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PRZEDMOWA

Centralny Port Komunikacyjny to jeden z tematow skupiajacych od kilku lat uwage
politykéw oraz mediow. W rzeczywistosci jednak merytoryczna dyskusja nad budowsg
nowego portu lotniczego pomiedzy Warszawa i Lodzig trwa o wiele dluzej anizeli
aktualne spory polityczne. Zapoczatkowana zostata jeszcze przed zmianami ustrojowy-
mi w Polsce. Byta tez kontynuowana w czasie prac nad Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030. Niezaleznie od r6znych ocen samego projektu, z cala
pewnoscig prowokowat on od lat debate nie tylko nad ksztattem systemu transporto-
wego Polski, ale takze szerzej nad organizacja struktury przestrzennej kraju.

Konkretny program rzadowy podjety w ostatnich latach faczyt w sobie rozne tzw.
komponenty (lotniczy, kolejowy, drogowy). Mialo by¢ to podstawa gruntownego prze-
formutowania polskiego systemu transportowego. Stalo si¢ jednak jedng z przyczyn
krytyki merytorycznej. Spowodowato, ze w jednym ogromnym programie inwestycyj-
nym, znalazty si¢ zar6wno przedsigwziccia bardzo potrzebne, jak tez te z wielu wzgle-
déw dyskusyjne. Skala proponowanych inwestycji nie szta niestety w parze z liczba
rzetelnych opracowan naukowych pozwalajacych dokonaé pelnej ewaluacji ex ante
poszczegblnych elementdéw programu. Komitet Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju PAN krytykowat taki stan rzeczy w kolejnych formalnych stanowiskach. Przed-
miotem szczegolnej troski Komitetu byty zagrozenia, jakie uktad tzw. ,,szprych” kole-
jowych mogt stwarza¢ dla policentrycznej struktury sieci osadniczej kraju. Struktura ta
jest szczegdlnym i do$¢ unikalnym w skali europejskiej zasobem, ktoéry powinien
podlegaé ochronie.

Jednoczesénie jednak zaréwno KPZK PAN, jak i jego cztonkowie, starali si¢ prze-
nie$¢ toczaca si¢ debate na ptaszczyzne rzetelnych analiz merytorycznych. Efektem
takich staran byla m.in. ekspertyza autorstwa Przemystawa Sleszynskiego wykonana
w 2022 roku. Stanowi ona podstawe niniejszej publikacji. Studia KPZK PAN od wielu
lat sg serig monografii odzwierciadlajacych najwazniejsze koncepcje i debaty o wymiarze
terytorialnym. Koncepcja komponentu kolejowego CPK oraz jej niezalezna ocena z calg
pewnoscia zastuguje, aby pozosta¢ utrwalona sktadowsg polskiej mysli przestrzenne;j.

Konsekwencje terytorialne duzych inwestycji infrastrukturalnych sg jednym z klu-
czowych zagadnien podejmowanych w pracach Komitetu Przestrzennego Zagospoda-

7



rowania Kraju PAN. W Polsce w ostatnich dekadach rozwoj infrastruktury byt impo-
nujacy. W wigkszosci przypadkéw poprzedzata go rzetelna ewaluacja ex-ante. Doty-
czylo to zwlaszcza projektéw drogowych wspdtfinansowanych przez Uni¢ Europejska.
Niestety w przypadku transportu kolejowego zakres analiz wstepnych, a takze procedura
wyboru dzialaf inwestycyjnych pozostawaly przez wiele lat znacznie mniej transparent-
ne. Jednocze$nie prawidtowa ocena efektow terytorialnych staje si¢ obecnie coraz waz-
niejsza. Wynika to z nasycenia juz zrealizowanymi inwestycjami, postgpujacego
réznicowania si¢ zmiennych spoteczno-gospodarczych na poziomie lokalnym, a takze
z koniecznosci laczenia celow w zakresie wzmacniania podstaw rozwojowych, podno-
szenia jakosci zycia, przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu oraz minimalizacji
zewnetrznych kosztow $rodowiskowych. Dlatego konieczna jest znacznie wigksza pre-
cyzja dziatania, uwzgledniajgca efektywno$¢é poszczegdlnych programow w zakresie
poprawy dostgpnosci, ale takze np. pod wzgledem ograniczania emisji CO,. Z tego
powodu tak wazne sg wielokryterialne studia dotyczace poszczegdlnych inwestycji
kolejowych planowanych w ramach koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Dzi$ wiemy juz, ze komponent kolejowy programu CPK bedzie modyfikowany
1 ograniczany. Skala tych zmian nie jest jeszcze do konca ustalona. Przedktadana
obecnie praca Przemystawa Sleszyfiskiego na temat przestrzennej optymalizacji kom-
ponentu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego w perspektywie 2040 r. mo-
ze by¢ w tych ustaleniach szczegdlnie pomocna. Bardzo warto$ciowe jest, w tym
kontekscie, spojrzenie na inwestycje kolejowe roéwnoczesnie z punktu widzenia rynku
pracy, dostepnosci do ustug publicznych, a takze turystyki. Wpisuje to rozwazania na
temat CPK w szerszy problem wyzwan rozwojowych o charakterze terytorialnym,
w tym zwlaszcza zagrozen i szans dla miast $rednich tracacych funkcje spoteczno-
-gospodarcze.

Tomasz Komornicki
Przewodniczqcy Komitetu
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN



SUMMARY

This monograph is as faithful a reproduction as possible of the study done in 2022
for CPK entitled “Impact of the expansion of the railway network within the Central
Communication Port Program (CPK) on the spatial, temporal and transport accessibi-
lity of the Polish territory with a special focus on medium-sized cities and public
services”. It was prepared as part of the conceptual work on the planned course of
the so-called ‘spokes’, and the purpose of this analysis was to assess their rationality
and efficiency in relation to the settlement network and demand. At the time of going to
press, the concept of ‘spokes’ had become obsolete, but this study shows how such
intentions can be analyzed and evaluated in terms of the aforementioned rationality.

The purpose of this study is to answer the question of the spatial and temporal
effects of the expansion of the rail network between 2019 and 2040, especially in the
case of the highest traffic volumes. It has four specific objectives:

1. to determine the impact of rail network development on spatio-temporal
accessibility, especially of medium-sized cities;

2. to determine the impact of the development of the rail network on accessibility

to public and partly commercial services;

3. to assess the social and economic benefits of improving the above-mentioned

rail network development and improving accessibility;

4. to evaluate the proposed transportat network layout from the perspective of

maximizing transportation and settlement efficiency.

The analyses were based on data provided by the Central Railway Port company
(traffic model data on the network's field layout, distribution of railroad stations and
stops, time availability matrices for long-distance and regional traffic). Indicative me-
thods of spatio-temporal accessibility (isochronous, cumulative, travel time reduction,
relational connections, etc.) were mainly used. Medium-sized cities were defined as
48 cities with county rights and 268 county towns (‘starostwo’).

By 2040, the number of medium-sized cities with access to long-distance railway
stations will increase from 132 to 161, i.e. by more than a third, and will already
account for slightly more than half of all medium-sized cities (there are 316 me-
dium-sized cities in total). These include cities with county rights such as Grudziadz,
Jastrzgbie-Zdrdj, Krosno, Lomza, and Ostrotgka. The population of medium-sized
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cities in the 0-5 minute car isochrone will increase from 4.7 to 5.8 million (by 23.9%),
and in the 5-10 minute isochrone from 2.9 million to 3.1 million (by 3.7%).

As regards the overall accessibility of cities of different administrative and settle-
ment categories, the accessibility to the capital city will improve significantly, which
currently takes 7-8 hours or more in the most peripheral parts of Poland (Western
Pomerania, Sudetes, Bieszczady). [sochrones will become longer in the western (L6dz,
Poznan), northern (Tricity) and north-eastern (Biatystok) directions. In 2040, their
course will be more concentric with respect to Warsaw. In the case of voivodship
cities, accessibility will generally decrease from a maximum of 2-3 hours to 1-2 hours.
Sub-regional cities, including former voivodship capitals, will see a significant impro-
vement (travel time to a maximum of about 90 minutes). Between 2019 and 2040, the
number of possible long-distance connections will increase from 271.6 thousand to
324.0 thousand (19.3%), of which 9.4-21.2% will be in the case of county towns and
municipal centres.

The improvement in accessibility calculated on the basis of average traffic speed
will be particularly spectacular. In the case of all cities with at least one county town
this speed will increase from 66 to 92 km/h, i.e. by 39%. In this respect, the greatest
improvement will be observed in relations with towns (41.8-47.7%), which should be
evaluated particularly favorably from the point of view of the country's sustainable
development. In the case of connections between medium-sized cities and Warsaw, the
increase will be 52.1% (cities with poviat rights) and 40.7% (county seats). In regional
(voivodship) systems, the average will be 38.7% on average (this value concerns all
connections in the country).

In general, the biggest positive effects of shorter journeys will occur on the north-
south axis (Gdansk Pomerania-Malopolska) and from the Warsaw agglomeration to
Lower Silesia, which will be in the order of 50% and more on the longest distances. In
the matrix of provincial cities, crucial from the point of view of balancing the country's
development, the average rail travel time between all 18 centers (including Warsaw)
will decrease from 1172 to 852 hours, i.e. by 21.2%. Of which, accessibility to Rze-
szo6w will improve by 36.4%, and to L.6dz by 34.3%. The connections to Olsztyn and
Opole will be shortened the least (by approximately 17%). The record reduction in time
will be on the £.6dz-Wroctaw route (57.3%). The range of the one-hour isochrones will
expand significantly (from 40.0% to 59.8% of the country's territory, i.e. by 47.1%, and
from 22.6 to 28.3 million inhabitants, i.e. from 59.2 to 74.0% of the Polish population).
The extension of the one-hour isochrone also means the inclusion of more medium-
sized cities.

The annual savings have been estimated under various assumptions: PLN 13.6 bil-
lion (every Polish citizen travelling once a month) and PLN 59.0 billion (once a week).
If only the inhabitants of 316 medium-sized cities are taken into account, the annual
savings are PLN 8.1 billion and PLN 35.3 billion respectively. Assuming mobility:
travel to Warsaw — twice a year, travel to the closest capital city of the voivodeship —
12 times a year, travel to the nearest city with poviat rights (subregional centers, usually
"old" voivodeship capitals) — 24 times a year, and travel to any other capital city of the
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voivodeship or a city with poviat rights — twice a year, the total savings of inhabitants
of 233 medium-sized cities with access to the long-distance network amount to
PLN 6.0 billion. Calculated per capita in these centers, the average is PLN 606, ranging
from PLN 50-100 to even over PLN 3,000 (the most peripheral centers, e.g. Suwatki).
In the voivodships it varies from PLN 260 (Slaskie) to PLN 2078 (Podlaskie).

In the case of higher education services (universities), in 2019 only 156 medium-
sized cities (almost half) had access to a long-distance station providing a connection to
any center with a university, and in 2040 this will be 191 cities (without taking into
account the unpredictable changes in the university network). Commuting from Pod-
laskie, Warminsko-Mazurskie, Podkarpackie and Zachodniopomorskie to leading aca-
demic centers will be significantly improved. In 2019, the commute from these areas to
one of the eight leading academic centers will be reduced from about 4 hours to about
3 hours. In turn, relational accessibility rates, which take into account access to the
number of facilities, will increase from the current (2019) level of 47-49% to about
60% (by about 1/4). In the case of health services, relative accessibility will increase
from 22.4% (reference level III hospitals) to 33.1% (spas). In the latter case, a weak
connection to the long-distance network will still be a problem in 2040.

The accessibility of major cultural centers clearly depends on their geographical
location. Synthetically, the changes in rail accessibility of medium-sized cities to rela-
tional cultural services reach 22-27% and will be quite comparable to the previous
categories of educational services.

Changes in accessibility to tourism and recreation services will be the most varied
and generally the weakest compared to other categories. This is due to the fact that the
main residential centers are located in the northern (Baltic Sea Coast) or southern
extremities (including several distinct mountain concentrations: Karkonosze, Beskid
Zywiecki, Tatra Mountains), or in a more dispersed way in the lake areas. This makes
it difficult, if not impossible to be well connected to the railroad network, whose dense
course should by definition be inefficient by definition. In general, rail accessibility is
currently unsatisfactory, encouraging the proliferation of individual motorization. In
2040, the accessibility of the mountains and the north-east will remain poor. In relative
terms, the rates will increase by 38.8% (major tourist destinations) and by 46.9% (major
water parks). In general, the accessibility of tourist services can also be improved by
better planning of the network of these resorts, including the deglomeration of tourism.

Analyses have shown that the greatest improvement in spatial accessibility by 2040
will occur on connections from the center of Poland to other parts of the country, on
most long-distance relations (especially on the north-south axis), and to a lesser extent
on many oblique (e.g., inter-regional) and intra-regional relations. This results from the
planned model of railway network development, which is based on the centripetal
development of transport corridors, with many deficiencies of connections at the pe-
riphery. Meanwhile, the target optimal layout of the railroad network (and any other)
should have a hexagonal layout. In other words, Poland needs a ‘spider’s web’ rather
than a ‘hub’ (Baranow/Warszawa) and ‘spokes’. One of the reasons for this is the
polycentric nature of the urban system.
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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.

13



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
tracacych funkcje spoteczno-
gospodarcze (powigkszajacych
dystans rozwojowy)

@ miasta kryzysowe

@ miasta obnizajacego sie
potencjatu

@ miasta stagnujace

@ miasta zagrozone
marginalizacja

(C) pozostate miasta

Zmiany w stosunku
do okresu 2008-2018+

O przyrost

przyrost (miasta powiatowe
<15 tys. mieszkancéw)

. ubytek
s Kaz _. b0
B e p’@ﬁ‘"r ‘R& /’(cm o ..P‘ .L‘yL-" Liczba ludnosci (2020)
g ! ,,. Jar o/ .
- Gor. kit _Br2
\'\ 2 Gt T et
~ ow Kro ¥
L + g 4 3 ®,
2010-2020 L 8T e Y
Lo !
-

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.
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 ROZDZIAL 2
METODYKA BADAWCZA | ZRODEA DANYCH

2.1. SieC kolejowa

W analizach wykorzystano wektorowa baze sieci kolejowe] udostgpniong przez
PKP PLK S.A. Zawierala ona 7289 odcinkow linii kolejowych i 6394 weztow (stacji
kolejowych i przystankow oraz kilkadziesigt innych typéw weztow infrastruktury tech-
nicznej — posterunki, mijanki, itp.). Baza ta zostata rozdzielona na ruch dalekobiezny,
regionalny i lokalny. W analizach dostepnos$ciowych postugiwano si¢ podktadem dla
ruchu dalekobieznego (3220 odcinkoéw). Odcinki posiadaty informacje o numerze tzw.
,»szprychy” (ryc. 2.1-2.3) oraz inwestorze dla docelowego horyzontu 2040 (CPK, PLK).

2.2. Model predkos$ci ruchu

Baza udostepniona przez CPK/PLK zawierata m.in. informacje o zakladanych pred-
kosciach w ruchu pasazerskim w przekroju 2019 i 2040, zobrazowane na ryc. 2.4.
W przypadku sieci kolejowej z powodu ograniczen technicznych nie zbudowano wias-
nego modelu predkosci ruchu, ale przyjeto czasy przejazdow obliczone przez PKP PLK
S.A." migdzy 2526 (rok 2019) i 2852 (rok 2040) weztami dla ruchu kolejowego (Pa-
sazerski Model Transportowy). Na tej podstawie przygotowano analizy izochronowe.
Wytyczenie izochron w terenie bazowato na pseudopodktadzie sieci kolejowej, zbudo-
wanym na macierzy powigzan mi¢dzy weztami, zdefiniowanymi jako centroidy gmin
z dostgpem do sieci kolejowej (ryc. 2.5).

! Za przygotowanie danych w macierzy dla 2019 i 2040 r. serdecznie dziekuje Panom Michalowi
Pyzikowi i Adamowi Machelskiemu z dziatu kolejowego CPK.
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Siec¢ kolejowa
w roku 2019 i 2040
e NOWe 0dcinki w roku 2040

.....

0 50 100 km [ s [' . L
b— > S

Ryc. 2.1. Sie¢ linii kolejowych w 2019 i 2040 r.
Zrédto: na podstawie danych CPK/PLK.

Ruch docelowy 2040Stacje w ruchu

@ dalekobiezny dalekobieznym
s FEQIONAINY * 2019 ; n:
lokalny ™ 2040 o B

Ryc. 2.2. Sie¢ linii kolejowych w 2040 r. wedlug ruchu (dalekobiezny, regionalny, lokalny)
Zrédto: na podstawie danych CPK/PLK.



Nr “szprychy" Stacje w ruchu " ™,
4 W7 W dalekobieznym ‘¢
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Ryc. 2.3. Sie¢ kolejowa w ruchu dalekobieznym w 2040 r. z podziatem na tzw. ,,szprychy” (1-12)
Zrédto: na podstawie danych CPK/PLK.
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Predkos¢ techniczna (2019) Y X
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Predkos¢ techniczna (2040) it o n
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e inwestycje programu kolejowego CPK “"“-i.

Ryc. 2.4. Sie¢ kolejowa wykorzystana w analizach wraz z predko$ciami w przekroju 2019 i 2040 r.
Zrédto: na podstawie danych PKP PLK S.A.

22



najkrétsze odcinki miedzy weztami
m e miasta Srednie (grodzkie i powiatowe)

najkrétsze odcinki miedzy weztami
m e Mmiasta érednie (grodzkie i powiatowe)

Ryc. 2.5. Pseudopodktad sieci kolejowej wykorzystany w analizach izochronowych
(zaznaczono tylko odcinki <35 km)
Zrédho: na podstawie danych PKP PLK S.A.
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2.3. SieC drogowa

Jako uzupelniajaca, w czgsci analiz wykorzystano baze sieci drogowej uzyta w pro-
jekcie oceny zmian dostepnosci przestrzennej, wykonang dla EuroPAP News [Sleszyn-
ski, 2022b]. Podktad ten jest aktualny na koniec 2021 r., co nie ma wigkszego znaczenia
w zwigzku z przekrojem kolejowym z 2019 r. (ten ostatni w latach 2019-2021 nie zmienit
si¢ znaczaco). Sie¢ topologiczng drég (odcinki, wezly) zbudowano na bazie danych
Glownej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA) o przebiegu drog krajowych
i wojewodzkich, przetworzonych wczeéniej (dla roku 2004) dla potrzeb tzw. Wskaznika
Miedzygaleziowej Dostepnosci Transportowej [Komornicki i in., 2010a]. Poniewaz dla
analizowanych przekrojow czasowych nie istnieja porownywalne dane techniczno-funk-
cjonalne (np. klasa drog, ich szeroko$¢, stan nawierzchni itp.), konieczne byto uzupet-
nienie nowszymi informacjami (pozyskanymi czesciowo z GDDKiA)2. W ten sposob
powstata jednolita i uspojniona wektorowa baza danych, zawierajaca informacje
o wszystkich drogach krajowych i wojewodzkich, skladajaca si¢ z okoto 38 tys. od-
cinkow, dla ktorych obliczono prawdopodobne predkosci ruchu.

Kluczowy dla wynikow jest przyjety model predkos$ci ruchu, pozwalajacy oblicza¢
roéznice w czasie przejazdu na poszczeg6élnych odcinkach drog. W tym celu zaadapto-
wano rozwigzania, stosowane wielokrotnie w podobnych analizach w Instytucie Geo-
grafii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN. W studiach z zakresu dostgpnosci
przestrzennej dla ustalenia najbardziej prawdopodobnej predkosci jazdy samochodem
osobowym wykorzystywane sg tam dane o koncentracji zaludnienia, pokryciu i uksztat-
towaniu terenu (w tym tréjwymiarowy model wysoko$ciowy) i inne zmienne. Szcze-
gotowe opisy, w tym zalozenia, algorytmy i parametry obliczeniowe modeli
predkosciowych zostaly opublikowane [Sleszynski, 2009, 2015; Rosik i Sleszynski,
2009; Rosik 2012]. Warto$ci predkosci ruchu wedhug typoéw drog zestawiono w tabe-
li 2.1. Przedstawiono je tez na mapie (ryc. 2.6).

Tabela 2.1. Ustalone predkosci ruchu dla réznych klas i typow drog, przyjete w opracowaniu
(z zaokragleniem do pelnych km/h)

. . Obszary zabudowane
Klasa i typ drogi Obszary niezabudowane (klasa 1 wedlug
(w nawiasach: 1, 2 - liczba Corine Land Cover 2018)*
jezdni; a, b — szeroko$¢ drogi) - -
typ krajobrazu typ krajobrazu
. . pobrzeza, . . pobrzeza,
nazwa oznacze-| Miziny pojezierza| gory niziny pojezierza| gory
nie i kotliny|". . i kotliny|". .
i wyzyny i wyzyny
Autostrada A 130 127 124 124 120 116
Droga ekspresowa (2) [E2 110 108 106 105 102 99

2 Cheiatbym w tym miejscu podzigkowaé Panu Lukaszowi Kubiakowi z Departamentu Strategii
i Studiow GDDKIA za pomoc w przygotowaniu tych danych.
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Tabela 2.1 c.d.

. . Obszary zabudowane
Klasa i typ drogi Obszary niezabudowane (klasa 1 wedlug
(w nawiasach: 1, 2 — liczba Corine Land Cover 2018)*
jezdni; a, b — szeroko$¢ drogi) - -
typ krajobrazu typ krajobrazu
- pobrzeza, - pobrzeza,
nazwa oznacze-| miziny pojezierza| gory nizimy pojezierza| gory
nie i kotliny|". "~ ", i kotliny|". "~ ",
i wyzyny i wyzyny
Droga ekspresowa (1) [E1 100 98 88 95 92 89
Droga krajowa (2) K2 100 98 88 95 92 89
Droga krajowa (a) Kla 90 86 77 60 57 51
Droga krajowa (b) Kl1b 85 81 73 50 48 46
Droga wojewoddzka (2) (W2 100 95 86 70 68 66
Droga wojewddzka (a) |[Wla 85 81 73 55 50 45
Droga wojewodzka (b) [W1b 80 72 65 50 45 41

* w miastach powyzej 50 tys. mieszkancow predkos¢ ruchu byta ograniczana o kolejne 30% z uwagi na
sygnalizacje $wietlng. Zrodto: Sleszynski [2022b], na podstawie uproszczonego modelu predkosci ruchu
[Sleszynski, 2015].

VN
NV
: IP.S czﬁecfl'a,

W )4

Srednia predkosé (2021)
40 50 70 920 110

Ryec. 2.6. Przyjete predkosci ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich
Zrodto: [Sleszynski 2022b] na podstawie podktadéw drogowych Generalnej Dyrekceji Drog Krajowych
i Autostrad (2004-2021) oraz modelu predkosci ruchu [Sleszynski, 2015].
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2.4. Metody pomiaru dostepnosci i wskaznikowania

W analizach oparto si¢ przede wszystkim na analizach ekwidystansowych i izochro-
nowych [Pietrusiewicz, 1996] oraz metodyce dostepnosci czasowej [Sleszynski, 2014],
dostepnosci kumulatywnej oraz sprawnosci transportowo-osadniczej [Sleszynski,
2016]. Wymagato to zgromadzenia i przetworzenia stosunkowo duzej ilosci danych
(W tym baz o charakterze macierzowym). Szerokie wykorzystanie metod izochrono-
wych i wskaznikow dostgpnosci kumulatywnej (liczba ludnosci w izochronie dostepu)
oraz efektow skrocenia czasu podrozy (takze w przeliczeniu na efekty pieni¢zne) wy-
nika z uniwersalnosci czasu jako porownywalnej jednostki odniesienia.

Dla potrzeb opracowania wykreslono ekwidystanty odleglosci do wszystkich stacji
i przystankéw kolejowych (ryc. 2.7), a takze izochrony dostgpnos$ci do Warszawy,
18 miast wojewodzkich oraz miast §rednich: 48 miast na prawach powiatu i 269 miast
bedacych siedzibami powiatéw. Ponadto obliczono izochrony dostgpnosci do ustug
réznego typu. Otrzymano 46 zbiordéw danych (23 x 2 przekroje czasu), zawierajacych
informacj¢ o czasie przejazdu do tych os$rodkéw z terenu catego kraju. Nastepnie
obliczono, jaka cze$¢ ludnosci mieszka w okre$lonych typach dostepnosci, tj. na ob-
szarach objetych ekwidystantami (np. do miast $rednich). Najczeséciej przyjmowano
interwat 5-minutowy.

Ekwidystanty (2019)
0 10 20 30

= miasta $rednie
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Ekwidystanty (2040)

o 10 20 30 40 50 km

= miasta érednie

Ryc. 2.7. Ekwidystanty od stacji kolejowych w ruchu dalekobieznym w 2019 i 2040 r.

W analizach ekwidystantowych stosowano teselacje, tj. wyznaczenie obszaru
odziatywania w poligonach Voronoi (Woronoja). Jest to jedna z metod, pozwalajacych
na wyznaczenie zlewni (catchment area) (ryc. 2.8).

W oszacowaniu ekwiwalentu zaoszczedzonego czasu przyjeto, ze czas poswiecony
na przejazd jest tyle samo warty, jak gdyby byly to godziny pracy [Sleszyniski, 2017b].
Stad tez 1 godzina oszcz¢dno$Sci w czasie jest rownowarta stawce godzinowej, obli-
czonej poprzez podzielenie 12 miesigcznych wynagrodzen netto przez 2000 godzin
(250 dni) pracy w roku (jest to w przyblizeniu warto§¢ wynikajaca z rozktadu dni
wolnych od pracy, np. w 2021 r. byly to 252 dni i 2016 godzin pracy przy o§miogo-
dzinnym dniu pracy). Przyjeto stawki przeci¢tnego wynagrodzenia w powiecie
w 2021 r.

W szczegodtowych analizach dostgpnosci do réznych ushug (edukacja, kultura itd.)
wykorzystano wskaznik bazujacy na dostepnosci do liczby placowek ushugowych:

W = £ x 100 (wzor ogdlny),

W = 757 % 100 (wzor szczegolowy)

gdzie:

r — liczba relacji mozliwych do osiagniecia koleja w danym przekroju czasowym,
R — liczba wszystkich potencjalnych relacji migdzy miastami ($rednimi) i placowkami,
u, — liczba placowek dostepnych koleja w roku x,

U, — liczba placowek ogotem w kraju,
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Zlewnie w ruchu dalekobieznym
granice stacje

@ 2019 « miasta $rednie
— W 2040

Ryec. 2.8. Podziat przestrzeni na poligony Voronoi z centroidem stacji dalekobieznych w 2019 i 2040 r.

m, — liczba miast z dostepem do kolei w roku x,

M, — liczba miast ogétem w kraju (miast $rednich).

Nalezy podkresli¢, ze transport kolejowy, w odréznieniu od samochodowego, nie
jest powszechnie dostgpny o kazdej porze dnia i nocy, ale jego ograniczeniem jest
czestotliwosé kursowania pociggdw. Ponadto oczywiste réznice wynikajg z indywidual-
nego charakteru przejazdow samochodem prywatnym w stosunku do transportu pub-
licznego. Niniejsze opracowanie, z powodu braku wielu zmiennych dla 2040 r., jak np.
godzin odjazdéw i przyjazdow pociggow, musiato zawiera¢ szereg uproszczen lub
analiza nie byla mozliwa.

2.5. Rozmieszczenie ludnosci

Do obliczen liczby ludnos$ci w ekwidystantach i izochronach wykorzystano naj-
nowszy zbior danych dla Polski w siatce grid 0,6x0,9 km z projektu WorldPop (do-
stepny pod adresem https://www.worldpop.org/geodata/summary?id=33283) (ryc. 2.9).
Niestety nie jest podana informacja o pochodzeniu danych zréodlowych do tego gridu.
Prawdopodobnie jest to przeliczenie danych z rejonow spisowych NSP 2011, zaktua-
lizowane na 2020 r. wedtug dostepnych danych GUS z gminnych bilanséw ludnosci
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Liczba ludnosci w gridzie 30" (0,6x0,9km)

1 5 10 20 40 80 160 320 640 1280 2560 5120 7106

Ryc. 2.9. Rozmieszczenie ludnosci w siatce grid 30 (0,6x0,9 km)
Zrédto: na podstawie danych WorldPop [https://www.worldpop.org/geodata/summary?id=33283,
15.05.2022].

wedlug algorytméw wykorzystujacych dopasowanie liczby Iudnos$ci metodami dazy-
metrycznymi [Dmowska, 2019]. Dodatkowe analizy poréwnawcze na podstawie pol-
skich oryginalnych danych z NSP 2011 w juz obliczonych ekwidystantach wykazaty
zbieznos$¢ na poziomie 99% (dla buforow 1-100 km) i 84% (dla buforéw 1-10 km).

2.6. ldentyfikacja ustug

Ustugi publiczne, a tym bardziej ustugi ogélem sa bardzo réznorodne i praktycznie
nie ma mozliwosci, aby zbada¢ dostepno$¢ do wszystkich ich rodzajow, a na pewno
zadanie to byloby niezwykle czasochtonne i trudne do interpretacji. Dlatego zapropo-
nowano dwa rodzaje analiz:

* dostgpnosci czasowo-przestrzennej do osrodkow réznej rangi osadniczej, wycho-
dzac z zatozenia, ze okre$lony poziom hierarchiczny zawiera odpowiadajacy mu
poziom uslug. Wynika to z prawidlowosci, ze im wigksze miasto, tym bardziej
wyspecjalizowane ustugi jest w stanie utrzymac, gdyz wynika to wprost z popytu
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konsumenckiego [Illeris, 2007]. Wskutek tego wystepuje hierarchiczna organiza-
cja przestrzenna ustug, w ktorej najwigksze osrodki koncentruja ustugi wyzszego
rzedu (np. uniwersytety, szpitale kliniczne, filharmonie).

+ dostepnosci czasowo-przestrzennej do wybranych rodzajow ustug, wybranych
jako wiodace lub reprezentatywne (tabela 2.2). Zidentyfikowano tacznie 2246
lokalizacji ustug (ryc. 2.10).

Tabela 2.2. Opis lokalizacyjny ustug, wykorzystanych a w analizach

Rodzaj Bad.a ne po- L.l czb,a Llc'zba Zrédlo .
ziomy obiektow | miast Uwagi
ustug . . danych
szczegotowe | w Polsce [ (gmin)
. badane w podziale na uczelnie pu-
uczelnie . . . . .
Wyisze 313 92|MEIN |bliczne i niepubliczne oraz z wyr6z-
Y nieniem PWSZ
miasta, w ktorych spetnione byty
warunki: lokalizacja uniwersytetu
oraz co najmniej 2 rodzajow uczelni
Edukacja |gtowne opr specjalistycznych (np. uniwersytet
osrodki 9 9 wIia'sne ekonomiczny, rolniczy lub co naj-
akademickie mniej 10 uczelni ogétem. Warunki te
spetnity: Gdansk, Katowice (konur-
bacja), Krakow, Lublin, £.6dz, Poz-
nan, Warszawa, Wroclaw
liceum 876 862 | MEIN
szpitale 1.
stopnia refe- 470 382 |MZ
rencyjnego
szpitale 2.
) stopnia refe- 256 132|MZ
Zdrowie rencyjnego
szpitale 3.
stopnia refe- 59 15({MZ
rencyjnego
uzdrowiska 45 45|MZ
filharmonie 29 29 | MKiDN
muzea 10 10| MKiDN
narodowe
muzea .
Kultura | krajowe 130 911 MKIDN
opery 13 10 [ MKiDN
Instytut
teatry dra- 86 38 | Teatral-
matyczne ny
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Tabela 2.2 c.d.

Liczba

Liczba

Rodzaj Bad'a ne po-| LIczb: . Zrédlo .
ushu ziomy obiektow | miast danveh Uwagi
g szczegélowe | w Polsce [ (gmin) y
, gminy, w ktorych w latach 2010-
gtowne 2014 odnotowano co najmniej
osrodki 20 20|GUS ! ynme)
turvstvozne 1,8 min udzielonych noclegow
Turystykg sty (brak nowszych danych)
i rekreacja -
parki-
parki wodne 10 10| wodne. |suma lustr wody >2 tys. m2
pl
okoto 100
(miasta-
osrodki rdzenie aglomeracje Warszawy oraz Krako-
Rynek Co opr. . e .
»wielkiej 5| wraz ze wa, Poznania, Trojmiasta i Wrocta-
pracy s .| wlasne .
piatki strefami wia
zewnetrz-
nymi)

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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2.7. Algorytmy obliczeniowe oraz wizualizacja
graficzna, w tym kartograficzna

Wyniki analiz zobrazowano na mapach-kartogramach i kartodiagramach, wykre-
sach oraz w zestawieniach tabelarycznych. Wykorzystano kilkadziesigt podktadow
wektorowych sieci miast, drog (samochodowych i kolejowych), rzek, granic admini-
stracyjnych zgodnych z TERYT, siatki grid itp. Zbidr roboczy zawiera okoto 1,5 tys.
plikéw informatycznych. Obliczenia techniczne dostgpnosci wykonano w programie
TransCAD 4.8, a wizualizacj¢ i czg$¢ innych obliczen (np. ekwidystantowych) w pro-
gramie Maplnfo Professional 12.5 i 16.0. Jesli chodzi o wyznaczanie izochron, wyko-
rzystany byt tzw. algorytm zachtanny najkrotszej $ciezki [Dijkstra, 1959].

33






, ROZDZIAL 3
OCENA DOSTEPNOSCI PRZESTRZENNEJ
DO STACJI | PRZYSTANKOW KOLEJOWYCH

3.1. Dostepnos¢ kumulatywna do wszystkich stacji

W pierwszym kroku obliczono liczb¢ ludnosci w ekwidystantach 0-5-10-15-20-25-
30-35-40-45-50-100 km dla wszystkich 3992 weztow (plik w formacie .xls dostgpny
jako Zatacznik 1 do opracowania), co moze by¢ przydatne w analizach programu
kolejowego CPK w przysztosci. Na podstawie tej bazy ponizej zaprezentowano dane
dla wazniejszych stacji (osrodki subregionalne) w podziale na poszczegolne ,,szprychy”
(tabela 3.1).

Generalnie, potencjal ludno$ciowy, a tym samym popyt na ustugi transportu kole-
jowego w najwigkszym stopniu wynika z wielkoSci miasta, w ktorym zlokalizowana
jest dana stacja. W buforze do 5 km liczba ludnoéci waha si¢ (w skrajnych przypadkach
minimalnym i maksymalnym) od 18,1 tys. (Suwatki) do 529,3 tys. (Warszawa Cen-
tralna), w buforze 10 km — od 59,8 tys. (Biala Podlaska) do 1411,4 tys. (Warszawa
Centralna), a w buforze 30 km — od 158,1 tys. (Biala Podlaska) do ponad 2 min
(Warszawa, Katowice). Roznice sg wigc dwudziestokrotne, ale nie oznacza to podob-
nych réznic w popycie. Ustugi maja bowiem popyt ze strony okre$lonych grup ludnosci
pod wzgledem sytuacji spoleczno-zawodowej i r6znej mobilnosci.

3.2. Dostepnos¢ w zlewniach stacji dalekobieznych

W drugim kroku obliczono liczb¢ ludnoSci w poligonach Voronoi dla wszystkich
337 (2019 r.) i 370 (2040 r.) stacji w ruchu dalekobieznym (wspomniana wczesniej
metoda teselacji, wykorzystywana w obliczaniu zlewni). Dane te informujg o liczbie
ludnosci w zadanym promieniu z uwzglednieniem granic oddzialywania. Wyniki w po-
dziale na kategorie miast (w tym miasta $rednie) przedstawia tabela 3.2. Z analiz
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Tabela 3.1. Liczba Iudnosci w ekwidystantach odlegtosci od wybranych stacji kolejowych
(potozonych w o$rodkach co najmniej subregionalnych) w transporcie dalekobieznym
wedlug ,,szprych” (2020)

Liczba ludnos$ci w buforze o promieniu (km)

»Szprychaistacja 5 10 15 20 25 30 50 100

1.1

Bydgoszez Gtéwna 202,7| 351,2| 4170 | 4672 5182 5819 638,6] 7672

Koszalin 108,2| 1294 146,0 | 157,1| 1953 2244 2528 3218

Plock 104,6| 1459 169,7 | 199,0] 2505| 298,1| 368,6| 446,7

Torui Gtéwny 137,5| 217,1| 2564 | 3192 371,1| 432,0] 574,5| 789,1

Wioctawek 21,5 93,6 1436 | 1803| 234,5| 277.6| 353,6| 4442
12

Gdansk Gtéwny 216,3| 434,1| 5754 | 732.2| 887.0/1016,4|1 150,5] 1 270,6

Gdynia Gtéwna 150,5| 297.4| 457,7 | 711,5| 962,91 074,41 161,9|1 221,3

Grudzigdz 30,1 102,4| 1333 | 164,00 218,1| 331,2| 400,5| 468,0

Stupsk 428| 1033 1299 | 159,5| 180,5| 207.1| 224,6| 247,0

Sopot 102,3| 396,6| 7189 | 863,1| 971,5|1090,4|1 176,3|1 233,9
2.0

Olsztyn Gléwny 151,4] 197,4| 2169 | 232,0] 259,6| 288,1| 329,0] 420,9
3.1

Lomza 427 702 89,7 | 108,6| 1479 193.4| 273,7| 319,0

Ostroteka 489 755 88,0 | 1062| 1361 1794 269,7| 326,0
3.2

Biatystok 2544 3398 360,9 | 3754 4114 433,77 4597 5143

Suwatki 18,1  69,6| 843 99,1| 121,7| 158,1| 192,7| 210,9
4.0

Biala Podlaska 27,1 59,8 783 97.9| 1334 162,5| 1956 2297

Siedlce 592 100,5| 121,7 | 1439 169,6| 2554| 3222| 3808

Warszawa Centralna 529,3| 1 411,4| 1 898,0 |2 238,8|2 515,22 693,52 824,1| 2 960,7

Warszawa Wschodnia 482,1(1298,5| 1 864,7 |2 245,8|2 486,7| 2 644,4|2 831,7|2 956,3
5.1

Chelm 69,8 81,4 952 | 1193 143,7| 179,8| 2089 2437

Lublin Gtéwny 264,8| 410,1| 456,6 | 496,1| 5802 647,9] 708.8| 774,0
5.2

Zamo$é 554|922 1155 | 1451 174,5| 217,2| 292,1| 3445
6.0

Krosno 57,1 103,6| 150,6 | 242.3| 3394 4083| 490,0| 6338
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Tabela 3.1 c.d.

Liczba ludnosci w buforze o promieniu (km)

mSzprychaistacja 5 10 15 20 25 30 50 100
Radom 172,3| 246,8| 2915 | 3264 3799 4388| 521,1| 666,7
Rzeszéw Glowny 199,3| 254,7| 3034 | 3845 4688 571,7] 678,1| 8408

7.1
Kielce 162,4| 2340 2847 | 331,4| 381,6] 447,6| 559,1| 706,0
Tarnéw 67.9| 162,6| 2243 | 29048| 3768 4894| 6390 8127
7.2
Dabrowa Gérnicza 133,8| 412,6] 7684 |1206,9|1 617,62 189,62 486,8|2 778,0
Jastrzebie-Zdréj 80,5 1684| 363,1 | 5394| 717,5] 923,7|1282,3|1 760,1
Katowice 2244 704,71 246,0 |1 751,1{2 092,0(2 393,2|2 696,6|3 033,2
Krakéw Glowny 3011 693,8] 8632 | 977,7|1 104,9|1 246,41 421,0| 1 6793
Nowy Sacz 92,7| 1512 204,0 | 2704| 3474 444,1| 551.5| 649,5
Sosnowiec Glowny 236,4| 624,3|1057,6 |1479,1|1 901,92 271,3| 2 628,6|2 934,0
Tychy 99,0| 259,0| 542,6 |1 124,71 898,8|2 495,7| 3 002,6| 3 448,1
Zory Pétnocne 68,0] 201,4| 4292 | 650,1| 944,5|1 464,8/2 071,72 736,3
8.0
Czestochowa 168,3| 2483| 3081 | 361,5| 411,3| 4810 5757 727.1
Opole Gtéwne 105,3| 1452 1803 | 222,8| 2858 340,6| 411,7] 5423
Piotrkéw Trybunalski 753| 96,3 1249 | 1525 2492| 3649 4628 7858
Skierniewice 334| 62,5 851 | 1165 2442| 3254| 4345 5494
Warszawa Zachodnia 466,4| 1 350,51 900,3 |2 208,5|2 508,3| 2 703,4| 2 820,7| 2 953,9
9.1
L6dz Fabryczna 359.3| 677,9] 8563 | 924,0| 987,3|1062,2|1 122,5|1 2414
Watbrzych KDP 2447 4042 4812 | 574,5| 6313 7585 8292 9321
Wroclaw Gléwny 298,8| 573,5| 6943 | 749.4| 839.4| 956,7|1029,1|1 1174
9.2
Gorzéw Wielkopolski 112,6| 142,8] 1565 | 1694 1983 2372 2943| 3500
Kalisz 98.8| 132,8| 163,9 | 2232| 3264 3900 4489 530,0
Szczecin Gléwny 206,7| 379,0] 4613 | 5069 543,5| 5719| 652,1| 6905
10.0
Konin 65,7 102,7| 1404 | 181,0] 228,1| 330,1| 396,0| 457,7
Poznan Gléwny 267,6| 597,5| 7351 | 8359 905.8| 983.4|1092,7|1201,5
11.0
Szczecin Dabie 799| 227,0] 4205 | 4965 5962 6563 689,3| 7123

Zrédto: na podstawie danych WorldPop (siatka grid 0,6x0,9km).
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Tabela 3.2. Zmiany w koncentracji ludno$ci w ekwidystantach odlegtosci od stacji
dalekobieznych w latach 2019-2040 w miastach $rednich (bez uwzglednienia zmian
w rozmieszczeniu ludno$ci wskutek procesow demograficznych, np. depopulaciji)

Typ gminy Odleglo$¢ od stacji dalekobieznej (km)
0-10 | 10-20 | 20-30 | 30-40 | 40-50 |50-100 | ogétem
2019 (tys.)
C — miasta grodzkie 4956|1230 519 274 230 105 7315
D — stolice powiatow 6 5453 260 1 981 684 470 111] 13 051
Polska ogotem 22 493 | 8 255 4080| 1760 1203 460 | 38 250
2040 (tys.)
C — miasta grodzkie 5698|1310 618 137 55 21 7820
D — stolice powiatow 752813944 | 2030 486 20 4114 011
Polska ogotem 24 1959 063 3851 971 157 13] 38 250
2019-2040 (tys.)
C — miasta grodzkie 742 80 99| -138( -175| -103 504
D — stolice powiatow 983| 684 48 -198| -450( -107 960
Polska ogotem 1702 808 2228 -789( -1 046| -447 0
2019-2040 (%)
C — miasta grodzkie 15,0 6,5 19,11 -50,2( -76,0] -97,9 6,9
D - stolice powiatow 15,01 21,0 241 -28,9 -957( -96,4 7,4
Polska ogotem 7,61 9,8 -5,6| -44,8| -86,9| -97)2 0,0

wynika, ze do 2040 r. liczba ludno$ci potozonej w odlegloéci do 10 km od miast
srednich (miasta grodzkie i powiatowe) posiadajacych stacje dalekobiezng wzro$nie
o 1,7 miln, czyli o 15%.

3.3. Dostepnosc stacji dalekobieznych
dla miast Srednich

W 2019 r. byly 144 miasta $rednie (w tym 8 na prawach powiatu) z brakiem
dostepu do stacji kolejowej w ruchu dalekobieznym (45,4%), podczas gdy w 2040 r.
liczba ta ma si¢ zmniejszy¢ do 106 (33,5%). Gdyby zwigkszy¢ promien odlegtosci od
centrum miast do 20 km, udziaty te spadng z 30,5 do 20,6%, a w przypadku 30 km —
z 14,0 do 5,4% (tabela 3.3). Mozna wiec zaktada¢, ze dogodna dostgpno$¢, rozumiana
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Tabela 3.3. Liczba miast $rednich z okre$lona dostgpnoscia do stacji w ruchu dalekobieznym
w 201912040 .

Odleglo$¢ od centrum miasta
Liczba stacji dalekobieznych 10 km 20 km 30 km
2019 2040 2019 2040 2019 2040
0 144 106 97 66 45 18
1 132 161 84 104 39 41
2-4 38 0 105 12 146 26
5-9 2 42 25 110 60 169
10+ 0 7 5 24 26 62
Razem z dostgpem 172 210 219 250 271 298
Ogobtem 316 316 316 316 316 316

jako ekwidystanta 10 km, bedzie dotyczyta 2/3 miast §rednich. W przypadku niematej
czesci osrodkow bedzie to kilka, a rekordowo nawet powyzej 20 lokalizacji (np. w ko-
nurbacji katowickiej — Mikotéw, Mystowice, Tychy i Sosnowiec).

W kolejnym kroku obliczono dost¢p do stacji dalekobieznych z miast $rednich
(tabela 3.4, zalacznik 2). Do roku 2040 poprawe mozna oszacowaé na okolo 2,4 razy
w stosunku do 2019 r. Przy tym w poszczegolnych strefach odlegtosci zmiana jest dosé
podobna (2,2-2,5 razy). Znaczaco poprawi si¢ sytuacja tzw. miast $rednich tracacych
funkcje spoteczno-gospodarcze wedtug delimitacji wykonanej dla Ministerstwa Fundu-
szy i Polityki Regionalnej [Sleszynski, 2022a]. Wéréd tego typu miast na prawach
powiatu Grudziadz, Jastrzgbie-Zdréj, Krosno i Ostrotgka otrzymaja dostep do potaczen
dalekobieznych, a wsrdd miast-siedzib starostw powiatowych bedzie to kolejnych
26 os$rodkéw (Bielsk Podlaski, Brzozéw, Busko-Zdrdj, Dzierzoniéw, Golub-Dobrzyn,
Jasto, Klodzko, Kolno, Konskie, Krasnystaw, Lipno, Lubartow, Miedzyrzecz, Nysa,
Olecko, Parczew, Pisz, Prudnik, Sanok, Siemiatycze, Szczytno, Tomaszéw Lubelski,
Wielun, Wschowa, Zabkowice Slqskie, Zgorzelec). Dodatkowo przybedzie tez Bielawa
1 Nowa Ruda (jako miasta niepowiatowe powyzej 20 tys. mieszkancow).

W 2040 r. sposrod 168 miast tracacych funkcje (ze wspomnianej najnowszej deli-
mitacji z 2022 r.) tagcznie 109 znajdzie si¢ w ekwidystancie 10 km (64,9%), 128
w ekwidystancie 20 km (76,2%) i 156 w ekwidystancie 30 km (92,9%). W 2019 r.
liczby wynosity odpowiednio 81, 100 i 132, a warto$ci procentowe odpowiednio 48,2,
59,5 1 78,6%. Jeszcze inaczej liczac, w 2019 r. az 36 miast byto poza ekwidystanta
30 km (w tym Krosno i Ostrot¢ka), podczas gdy w 2040 r. bedzie to tylko 12 osrodkow
(szczegdlowe dane znajduja si¢ w Zataczniku 2).
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Tabela 3.4. Miasta $rednie posiadajace dostep do stacji w ruchu dalekobieznym
(liczba stacji 1 kurséw w promieniu odleglosci)

Dostepnos¢ | ic/ha stacji | Liczba kurséw Zmiana
Typ miast w strefach ! (2019=100)
odleglosci | 2019 | 2040 | 2019 | 2040 | stacje | kursy
10 km 83| 105| 1591] 3651 127| 229
?ﬁgm na prawach powiatu [, 185|  238| 3770 8279| 129 220
30 km 310  403| 568913365 130| 235
10 km 155|194 2270| 5394 125 238
Siedziby starostw powiato-{, 397|  445| 6856|17187| 112 251
wych (268)
30 km 852 944| 16 056| 37 648|  111| 234

Uwaga: w niektorych przypadkach poszczegdlne miasto moze mie¢ dostgp do wigcej niz jednej stacji
w ruchu dalekobieznym.

3.4. Dostepnos¢ stacji dalekobieznych
w izochronach samochodowych

Wskazniki obliczone w ekwidystantach sg miarg rownoodlegtosciowa, nie uwz-
gledniajaca rzeczywistych warunkéw ruchu, wynikajacych np. z kongestii i topografii
terenu, w tym naturalnych barier (orograficznych, hydrograficznych itp.). Dlatego wy-
znaczono izochrony dojazdu samochodem indywidualnym do stacji w ruchu daleko-
bieznym (ryc. 3.1), w ktorych obliczono liczb¢ ludnosci (ryc. 3.2). Wyniki dla miast
srednich przedstawiono w tabeli 3.5, a dodatkowo w zataczniku 3 zestawiono wyniki
dla wszystkich stacji kolejowych z uwzglednieniem ich przyporzadkowania do wszyst-
kich typow miast i gmin.
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Czas dojazdu
do stagji dalekobieznych (2019)

[} 10 20 30

Czas dojazdu
do stacji dalekobieznych (2040)

0 0 20 30 40 50 80  100min

Ryc. 3.1. Izochrony dojazdu samochodem indywidualnym do stacji dalekobieznych w 2019 i 2040 r.
(wedtug stanu sieci drogowej na 2021 r.)
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Ryc. 3.2. Liczba ludno$ci w izochronach od stacji dalekobieznych w 2019 i 2040 r.

(wedhlug rozmieszczenia ludno$ci w 2021 r.)

Tabela 3.5. Liczba ludno$ci miast $rednich w izochronach odleglo$ci od stacji dalekobieznych
w 201912040 r.

Izochrona Liczba ludnosci (tys.) Zmiana liczb&'(:lll;lgt())s:(i)w izochronie
(w minutach) 2019 2040 tys. %

0-5 4 667 5781 1114 23,9
5-10 2 945 3 054 109 3,7
10-15 926 884 -43 -4,6
15-20 663 512 -152 -22.9
20-25 796 697 -99 -12,4
25-30 437 421 -16 -3,7
30-35 292 278 -13 -4,6
35-40 248 151 -98 -39,3
40-45 271 61 -210 -77,4
45-50 188 41 -147 -78,0
50-55 156 1 -155 -99,6
55-60 100 0 -100 -100,0
60-145 191 0 -191 -100,0
0-145 11 880 11 880 0 0,0
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N ROZDZIAL 4
DOSTEPNOSC KOLEJA DO SIECI UStUG
W OSRODKACH ROZNEGO RZEDU

Na ryc. 4.1-4.4 przedstawiono dostepnos¢ czasowa koleja dla trzech kategorii
osrodkow: stolica kraju, stolice wojewddztw, miasta na prawach powiatu (miasta
grodzkie) w przekrojach dla 2019 i 2040 r., kazdorazowo lokalizujac na mapach miasta
srednie (grodzkie i powiatowe). Te trzy kategorie miast odpowiadaja hierarchizacji
gtéwnych elementoéw sieci osadniczej na poziom stoteczny, regionalny oraz subregio-
nalny i tym samym odpowiadaja dostgpnosci do ustug i rynkow pracy okreslonego
rzedu. Jak opisano we wstepie, do wyliczenia izochron nie opracowano dedykowanego
modelu predkosci ruchu, ale wykorzystano macierz potaczen uzyskang z CPK. Prze-
bieg izochron ma charakter orientacyjny i nie uwzglednia szybszych czaséw przejaz-
déw do niektorych miast (np. do Krakowa i Szczecina).

W 2019 r. dostepnos¢ do Warszawy w modelu najblizszego sasiada siega 7-8
godzin 1 wigcej (Pomorze Zachodnie, Sudety, Bieszczady). Z uwagi na przebieg linii
kolejowych o wyzszych parametrach prgdkosci ruchu izochrony wydhluzaja si¢ w kie-
runku zachodnim (L6dz, Poznan), pélocnym (Trojmiasto) i poétnocno-wschodnim
(Biatystok). W 2040 r. dochodzi do silnego skrdcenia czasow podrozy, a przebieg
izochron ma ksztalt bardziej koncentryczny wzgledem Warszawy.

W przypadku dostgpnosci czasowej do miast wojewddzkich w 2019 r. obszary
stabego obstuzenia koleja to zwlaszcza Pomorze Srodkowe, wschodnie Mazury z Su-
walszczyzng, pogranicze Podlasia i Mazur, wschodnie pogranicze (w tym Roztocze),
Karpaty, Sudety, rejon Plocka i na potudnie od Kalisza. Czas przejazdu do najblizszej
stolicy wojewodztwa sigga tam nawet 2-3 godzin. W 2040 r. dostgpnos$¢ w tych miej-
scach poprawia si¢ do 1-2 godzin, a w granicach 2-3 godzin pozostajg jedynie niektore
przygraniczne rejony gorskie.

W przypadku o$rodkéw subregionalnych (niektore z nich, jak zwiaszcza np. Biel-
sko-Biala, Czgstochowa, Koszalin, Radom i Rybnik pelnig funkcje regionalne) kilka
wysp stabej dostepnosci koleja (do nawet powyzej 2 godzin) wystepuje w przypadku
Pomorza Srodkowego, Mazur, okolic Hajnowki, Polesia, Bieszczad, Tatr z Podhalem
i Kotliny Ktodzkiej. W 2040 r. czasy te w najgorszych przypadkach skracajg si¢ do
okoto 90 minut.
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Czas dojazdu
z/do Warszawy (2019)
o | 2 3

Czas dojazdu
z/do Warszawy (2040)
4] 1 2 3 4 5 6 7 8h

[
l 1 | B e miasta $rednie (grodzkie i powiatowe)

Ryc. 4.1. Dostepno$é czasowo-przestrzenna z i do Warszawy w 2019 i 2040 r.
(wariant pelnej macierzy, macierz petna dla ponad 1000 indywidualnych potaczen)
Zrédto: na podstawie macierzy przejazdéw przygotowanej przez CPK.
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Ryc. 4.2. Dostgpnos¢ czasowo-przestrzenna z i do Warszawy w 2019 i 2040 r.
(wariant ograniczonej macierzy, macierz ograniczona wg najblizszych 6 sasiadow)
Zrédto: na podstawie macierzy przejazdow przygotowanej przez CPK.
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Ryc. 4.3. Dostepno$é czasowo-przestrzenna z i do miast wojewddzkich w 2019 i 2040 r.
(wariant ograniczonej macierzy, macierz ograniczona wg najblizszych 6 sasiadow)
Zrédto: na podstawie macierzy przejazdéw przygotowanej przez CPK.



Czas dojazdu
z/do miast grodzkich (2019)
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Czas dojazdu
z/do miast grodzkich (2040)
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Ryc. 4.4. Dostepno$¢ czasowo-przestrzenna z i do miast powiatowych grodzkich w 2019 i 2040 r.
(wariant ograniczonej macierzy, macierz ograniczona wg najblizszych 6 sasiadow)
Zrédto: na podstawie macierzy przejazdow przygotowanej przez CPK.
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, ROZDZIAL 5

POPRAWA DOSTEPNOSCI MACIERZOWEJ
W PRZEKROJU AKTUALNYM | DOCELOWYM
(2040) ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM
MIAST SREDNICH

5.1. Zbiory macierzy i relacje w ruchu dalekobieznym

W rozdziale tym bazowano na macierzach czaséw przejazdow otrzymanych z CPK.
W tabeli 5.1 zestawiono ogolne informacje o liczbie analizowanych relacji w 2019
1 2040 r. Liczby te réznig si¢ z uwagi na rozwoj sieci kolejowej do 2040 r., tj. budowg
nowych odcinkéw sieci. W 2019 r. w ruchu dalekobieznym z miast co najmniej po-
wiatowych mozliwe byto polaczenie 271,6 tys. gmin, podczas gdy w 2040 r. warto$¢ ta
wzro$nie do 324,0 tys. (wzrost 0 19,3%), w tym z Warszawy liczba potaczen z gminami
zwigkszy si¢ z 1082 do 1191. W praktyce zasieg oddzialywania begdzie wickszy, gdyz
nalezatoby obliczy¢ jeszcze liczbe ludnosci z tym dostepem w réznych izochronach (co
przedstawiono w rozdziale 3). Na przyktad w przypadku miast Srednich, liczba ludnos$ci
w samochodowej izochronie 5-minutowej, czyli w odlegtosci okoto 3-6 km w zalez-
nosci od warunkéw ruchu, zwigkszy sie o 23,4%.

Tabela 5.1. Liczba mozliwych dalekobieznych relacji kolejowych w 2019 i 2040 r.
(przy zalozeniu, ze stacja kolejowa jest potozona w odlegtosci do 5 km od miasta)

Relacje do
. WAR WwWOJ GRO POW INN WIE Razem
Relacje z
2019
WAR 0 17 44 189 294 538 1082
WOJ 17 272 748 3213 4 998 9146 18 3%
GRO 44 748 1 892 8316| 12936 23672 47608
POW 189 3213 8316 35532| 55566( 101 682| 204 498
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Tabela 5.1 c.d.

Relacje do
Relacje 2 WAR WOJ GRO POW INN WIE Razem
Razem 250 4250| 11000| 47250 73794| 135038 271 582
2040
WAR 0 17 46 208 322 598 1191
WOIJ 17 272 782 3 536 5474 10 166( 20 247
GRO 46 782 2 070 9568 14812 27508| 54786
POW 208 3 536 9568 43056| 66976| 124 384| 247 728
Razem 271 4607| 12466| 56368| 87584 162 656( 323952
2019-2040 (%)

WAR - 0,0 4,5 10,1 9,5 11,2 10,1
WOJ 0,0 0,0 4,5 10,1 9,5 11,2 10,1
GRO 4,5 4,5 9,4 15,1 14,5 16,2 15,1
POW 10,1 10,1 15,1 21,2 20,5 22,3 21,1
Razem 8,4 8,4 13,3 19,3 18,7 20,5 19,3

WAR — Warszawa, WOIJ — stolice wojewddztw (poza Warszawg), GRO — miasta na prawach powiatu (poza
WAR i WOJ), POW - siedziby starostw powiatowych (poza WAR, WOJ i GRO, w tym gminy miejsko-
wiejskie), INN — pozostate miasta (w tym gminy miejsko-wiejskie), WIE — gminy wiejskie.

Jesli chodzi o miasta $rednie, to w przypadku stolic powiatdow wzrost wyniesie
21,1%. O podobng wielko$¢ wzrosnie liczba mozliwych relacji w uktadzie POW-POW
(21,2%). Mniejsze wzrosty lub ich brak nastapiag w relacjach WAR-WOJ, WAR-GRO,
WAR-WOJ i WOJ-WOJ, gdyz juz w 2019 r. osrodki te byly wlaczone w sie¢ ruchu
dalekobieznego.

5.2. Skrocenie czasow podrozy

Poréwnanie czasow podrozy dla pelnych macierzy nie jest uzasadnione, gdyz licz-
ba o$rodkéw z dostgpem do sieci jest rézna w 2019 i 2040 r. Dlatego najpierw obli-
czono $rednie czasy przejazdow pomigdzy kategoriami osrodkow (w km/h,
z uwzglednieniem porodwnania tzw. odlegtosci idealnej w linii prostej; wyjasnienia
w pracy [Sleszyniski, 2014] lub [Sleszynski, 2016]). Wyniki przedstawiono w tabeli 5.2.

Generalnie, poprawa dostepnosci liczona w §redniej predkosci bedzie bardzo spek-
takularna. W przypadku wszystkich miast co najmniej powiatowych, predkos¢ ta

50



Tabela 5.2. Skrécenie $redniej predkosci ruchu w latach 2019-2040 pomigdzy kategoriami gmin

Relacje do
Relacje 2 WAR WOJ GRO POW INN WIE Razem
2019 (min)
WAR - 88 82 78 79 76 78
woJ 88 76 71 70 70 71 71
GRO 82 72 68 67 67 67 67
POW 77 70 67 66 65 66 66
Razem 79 71 67 66 66 66 66
2040 (min)
WAR - 120 118 110 110 105 108
woJ 120 104 101 97 96 97 97
GRO 117 101 100 95 94 95 95
POW 109 97 95 92 90 91 91
Razem 111 98 96 93 91 92 92
2019-2040 (km/h)
WAR - 32 35 32 31 29 30
woJ 32 28 30 27 25 26 26
GRO 35 30 32 28 27 28 28
POW 31 27 28 26 25 25 25
Razem 32 27 29 27 25 26 26
2019-2040 (%)

WAR - 36,6 43,1 41,4 38,9 38,2 39,0
WOJ 36,0 37,6 41,8 38,4 36,3 37,2 37,3
GRO 42,1 41,4 47,7 42,1 39,6 41,5 41,3
POW 40,7 38,3 423 39,9 37,6 38,8 38,8
Razem 40,5 38,7 43,1 40,1 37,8 39,0 39,0

zwigkszy si¢ z 66 do 92 km/h, czyli o 39%. Najwicksze efekty wystapiag w relacjach
z miastami grodzkimi (41,8-47,7%), co nalezy oceni¢ szczego6lnie korzystnie z punktu
widzenia zrownowazonego rozwoju kraju. W przypadku polaczen miast $rednich
z Warszawg wzrost wyniesie 52,1% (miasta na prawach powiatu) i 40,7% (siedziby
starostw powiatowych). W uktadach regionalnych (wojewodzkich) bedzie to srednio
38,7%, ale warto$¢ ta dotyczy wszystkich potaczen w kraju. Dlatego w kolejnym kroku
zmiany w dostepnosci (Sredniej predkosci ruchu) zobrazowano na mapach (ryc. 5.1).
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Skrocenie czasu dojazdu w macierzy
miast wojewddzkich (2019-2040)
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Skrécenie czasu dojazdu w macierzy
miast na prawach powiatu (2019-2040)
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Skrécenie czasu dojazdu do Warszawy

Z miast ogotem (2019-2040) "
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Skrécenie czasu dojazdu do Warszawy
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Skrocenie czasu dojazdu do Warszawy

z miast grodzkich+ (2019-2040)

20 30 40 50 59%
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nowe relacje

Skrécenie czasu dojazdu do miast woj.
z miast w wojewddztwie (2019-2040)

20 30
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nawe relacje
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Skrocenie czasu dojazdu w woj.
miedzy miastami powiatowymi+

)
=t

nowe relacje

0 10 20

30 40 50 68%
T

Ryc. 5.1. Zmiany czasu przejazdu miedzy r6znymi o$rodkami wskutek inwestycji kolejowych
(2019-2040)

Mapy pokazuja, ze generalnie najwicksze pozytywne efekty skrocenia podrozy
nastapia na osi pétnoc-potudnie (Pomorze Gdanskie-Matopolska), a takze na kierunku
z aglomeracji warszawskiej do Dolnego Slaska. Beda one rzedu nawet 50% i wigce;.
Z kolei najmniejsze efekty wystapia na relacjach skosnych, zwtaszcza Lubuskie-War-
mia/Mazury, Pomorze Zachodnie-Dolny Slask, czy Opolszczyzna-Lubelszczyzna
i czesto nie przekrocza 20%, a sporadycznie wystapi nawet wydtuzenie czasow pod-
rézy (w kilku procentach relacji).

Nastepnie skrocenie czasu przejazdu zbadano dla macierzy 18 stolic wojewodzkich
(w dwoch wojewodztwach, tj. kujawsko-pomorskim i lubuskim sg po dwie siedziby:
wojewody 1 marszatka). Wyniki przedstawiono w tabeli 5.3 (w minutach oraz w procen-
tach). Sredni czas przejazdu koleja zmniejszy si¢ z 1172 do 852 godzin, czyli o 21,2%.

W niektorych relacjach zmiany beda szczegolnie spektakularne. Az o 36,4% po-
prawi si¢ dostgpno$¢ 17 miast w relacjach z Rzeszowem, a o 34,3% — z Lodzia.
Ogodlnie, wszystkie z 18 miast zyskaja najczesciej w granicach 20-30%, a najmniej
skrocg sig relacje z Olsztynem i Opolem (o okoto 17%). Odnotowano tez minimalny
(3%) wzrost czasu przejazdu pomiedzy Wroctawiem a Opolem. Rekordowe skrocenie
czasu przejazdu wystgpito w relacji £.odz-Wroctaw (57,3%).

Ponadto, w 2040 r. przejazdy ze wszystkimi stolicami wojewodztw sa zalezne od
ich potozenia wzgledem siebie. Najkrotsza (liczona w km) sie¢ polaczen dotyczy
centralnie potozonej Lodzi, stad w tym przypadku wystepuje najszybszy czas przejazdu
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(tacznie 34,5 godzin). Miasta polozone z dala od centrum kraju maja czasy zazwyczaj
w granicach 40-50, niekiedy 60 godzin, w tym najwigcej Szczecin (63,0 godziny)
i Rzeszow (57,0 godzin).

Znaczaco powickszy si¢ takze zasieg izochrony jednogodzinnej dla wszystkich
18 miast wojewodzkich (ryc. 5.2). Poprawa nie wystapi jedynie w przypadku Szczecina
i Gorzowa Wielkopolskiego ze wzgledu na bliskos¢ tych miast. Oczywiscie, gdyby
rozpatrywa¢ kazde miasto oddzielnie, takie zmiany byloby widoczne. Sumarycznie,
w 2019 r. kolejowa izochrona jednogodzinna (wedtug macierzy CPK) obejmowata
125,1 tys. km? (40,0% terytorium kraju), a w 2040 r. powigkszy si¢ do 184,1 tys. km?
(58,9% terytorium kraju), czyli o 47,1%.

W przypadku liczby ludnosci odpowiednie warto$ci sg nastgpujace:

* powigkszenie oddziatywania z 22,6 do 28,3 mln mieszkancow,

* w warto$ciach procentowych wzrost z 59,2% do 74,0% populacji Polski.

Zmiany zasiegu izochrony 1zochrona 07 N e ;
jednogodzinnej (2019-2040) idealna TR SN

v
2019 2040 60 km/h 90 km/h

Ryc. 5.2. Zmiany zasiggu izochrony jednogodzinnej od miast wojewddzkich
wskutek inwestycji kolejowych (w latach 2019-2040)

W relacjach miast srednich zmiany beda bardziej zréznicowane. Zestawienie obejmu-
jace wicksze osrodki z tej kategorii (miasta na prawach powiatu) znajduje si¢ w tabeli 5.4,
a pelne zestawienie dla 254 miast powiatowych i grodzkich — w zalaczniku 4. Na po-
wiazaniach z Warszawga szczego6lnie duzo zyskaja takie miasta, jak np. Kepno, Ostroleka,
Ostrowiec Swictokrzyski, Pisz, Plock, Sanok i Sierpc (skrocenie czasu podrozy powyzej
50%), a w powigzaniach z najblizszym (pod wzgledem czasu dojazdu, a nie fizycznej
odlegloéci) miastem wojewddzkim — Krosno, Olkusz, Sanok i Ztotéw (powyzej 60%).

58



Tabela 5.4. Skrocenie odlegtosci czasowej pomigdzy miastami §rednimi a Warszawa
i stolicami wojewodztw w latach 2019-2040 (dane w minutach i procentach)

Najkroétszy czas dojazdu Zmiana 2019-2040
2019 2040 minuty Y%
Miast Wf’(ie' do do do do
iasto | wodz- . . . .
two |do War- I:’l;(iiset_a do War- l?;;ljs‘:_a do War- l:lvl(?iset-a do War- l:,l(iisg_a
SZAWY | wodz- | ™Y | wedz- | ™Y | wedz- | ™Y | wodz-
kiego kiego kiego kiego
Biata
Podlaska lub 98 121 92 61 6 60 6,1 49,6
Bielsko- 14, 188 sl 139 35 49 8| 261 186
Biata
Bytom [sla 169 31 129 19 40 12 23,7 38,7
Chelm |lub 175 52 134 46 41 6 23,4 11,5
Chorzow |$la 153 14 120 10 33 4 21,6 28,6
Czesto- 14 132 60 116 57 16 31 121 5,0
chowa
Dabrowa |,
. sla 144 26 115 21 29 5 20,1 19,2
Gorn.
Elblag |war 157 55 138 46 19 9 12,1 16,4
Gdynia |pom 177 20 134 19 43 1 243 5,0
Gliwice |$la 167 29 134 23 33 6 19,8 20,7
Gm- kuj 161 59 105 44 56 15 34,8 25,4
dziadz
Jastrze-
bie- sla 141 30
Zdréj
fgworz' $la 155 24 129 17 26 71 168 292
Jelenia | 41 323 118] 189 82| 134 36| 415 305
Gora
Kalisz |wie 172 92 89 43 83 49 48,3 53,3
Konin  |wie 109 51 96 50 13 1 11,9 2,0
Koszalin |zac 280 104 207 92 73 12 26,1 11,5
Krosno ([pod 359 108 183 37 176 71 49,0 65,7
Legnica [dol 252 45 153 44 99 1 39,3 2,2
Leszno [maz 202 58 152 42 50 16 24,8 27,6
Lomza [pod 72 92
Mysto- 147 16 124 12 23 4 156 250
wice
Nowy mat 281 137 160 60 121 77 43,1 56,2
Sacz
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Tabela 5.4.

c.d.

Najkrotszy czas dojazdu Zmiana 2019-2040
2019 2040 minuty %
Miast W,()(g'e- do do do do
1asto | wodz- . . . .
two |do War- I;lvl;‘js:_a do War- I:’lvl(iis:? do War- nvlvl(iisf do War- nvi,l;isf
SEAWY | wodz- | ™Y | wedz- | ™Y | wedz- | ™Y | wedz-
kiego kiego kiego kiego
Ostro- oy 125|174 59 88 66 86| 528 494
teka
Piotrkow,4 4 89 39 78 34 1 s| 124 1238
Tryb.
Plock |maz 123 119 51 55 72 64| 585| 538
Przemysl |pod 295 57 202 58 93 1| 315 1,8
Radom [maz 110 63 63 59 47 4 427 6,3
Ruda ,
Sska |92 153 15 124 13 29 2 190 133
Rybnik [$lg 186 42 138 24 48 18| 258 429
Siedlce |maz 53 112 54 92 -1 20 19 179
Skiernie- |, (4 48 40 40 38 8 of 167 50
WICE
Stupsk  |pom 240 82 177 62 63 20 26,3 24,4
Sopot  |pom 170 14 126 12 44 2| 259 143
Sosno- 14, 148 18 115 12 33 6| 223] 333
wiec
Suwatki |pod 233 113 149 75 84 38 361 336
Swigto- 14, 150 12 120 10 30 2| 200 167
chlowice
SWE - lzac 333 68| 278 82 55 14 165 20,6
noujscie
Tamo-— 4 217 56 121 49 96 71 442|125
brzeg
Tarnéw |mat 196 51 132 40 64 1| 327 216
Tychy |sla 159 14 127 12 32 2| 201 14,3
Wal- o1 268 63 163 56 105 71 392 111
brzych
Wiocta- 1, 107 37 67 30 40 71 374|189
wek
Zabrze |$la 156 18 126 15 30 3 19,2 16,7
Zamo$¢ |lub 224 101 141 53 83 48] 37,1 475
Zory  |dla 200 55 136 24 64 31 3200 564
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ROZDZIAL 6
SZACUNEK 0SZCZEDNOSCI
CZASOWO-PIENIEZNYCH

6.1. Zatozenia

Zagadnienie szacunku ekonomicznego (finansowego) jest bardzo ztozone, gdyz
rozbudowa kolei generuje koszty tych inwestycji i pézniejszego utrzymania, a po stro-
nie zyskow jest przede wszystkim poprawa komfortu przemieszczania si¢ oraz skro-
cenie czasu przejazdu. Istotna jest tez kwestia cen biletow dla podréznych i substytucji
z innymi $rodkami transportu (motywacji, konkurencji, alternatyw, wyboru itp.). W ni-
niejszej czesci starano si¢ jedynie obliczy¢ zyski czasowe wskutek skrocenia czasu
podrozy. Jako podstawe do obliczen przyjeto macierz czaséw przejazdu uzyskang
z CPK. Analizy wykonano dla 233 miast §rednich, przy czym wszystkich takich miast
jest w Polsce 316, tacznie w obydwu macierzach (dla 2019 i 2040 r.), a tych, ktore
wystepuja w obydwu — 233 (21 miast uzyskuje dostep do kolei w ruchu dalekobieznym
w 2040 r., 4 je traci).

Wykonano dwa szacunki: dla pelnej macierzy migdzypowiatowej (233%233 miasta)
oraz dla wybranych relacji. W pierwszym przypadku wynik jest miarg ogdlna, doty-
czacg teoretycznej dostgpnosci czasowej, bowiem trudno spodziewac sig, ze dla miesz-
kanca danego miasta lub gminy wazne i1 realizowane beda podréze do wszystkich
pozostatych 232 miast. W drugim przypadku wynik jest bardziej realistyczny, chociaz
z natury musi zawiera¢ uproszczenia i arbitralne zalozenia. Do oszacowania oszczed-
nosci czasu w ujeciu rocznym przyjeto wiec arbitralnie nastgpujace wzorce mobilnoSci
(wszystkie w relacjach ,,tam i z powrotem™), tak jak w innym opracowaniu [Sleszynski,
2022b]:

* podréze do Warszawy — 2 razy w roku,

* podrdze do najblizej potozonej stolicy wojewddztwa — 12 razy w roku,

* podréze do najblizej polozonego miasta na prawach powiatu (o$rodki subregio-

nalne, zwykle ,,stare” stolice wojewddztw) — 24 razy w roku.

* podréze do dowolnej innej stolicy wojewodztwa lub miasta grodzkiego — 2 razy

w roku.
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Nie zajmowano si¢ podrézami do stolic powiatow (siedzib starostw powiatowych).
Wymagatoby to specjalnych zalozen, niemozliwych do rozstrzygnigcia przy uproszczo-
nym modelu predkosci ruchu, ktoéry nie bazuje na rzeczywistym przebiegu linii kole-
jowych, stacji kolejowych i przestankow, a takze — co ma szczegdlne znaczenie
w transporcie kolejowym — rzeczywistych lub zaktadanych rozktadach jazdy, kluczo-
wych dla mobilno$ci codziennej, generujacych najwicksza prace przewozowa.

Przyjeto liczbe mieszkancow wedtug GUS dla gmin z dostgpnymi stacjami kole-
jowymi (przystankami) dla wszystkich miast $rednich.

6.2. Szacunek ogolny dla populacji kraju i miast

Wyniki szacunku przedstawiono w tabeli 6.1. Zaleza one od przyjmowanych wzor-
céw mobilnosci. Przy zalozeniu, ze kazdy mieszkaniec Polski (niezaleznie od dostep-
nosci do kolei) w ciagu calego swego zycia wyruszy w kazdg z 62,4 tys. relacji
(31,2 tys. podrozy ,.tam i z powrotem”), to wowczas oszczedno$ci czasu wyniosa
70,9 bln zi, czyli blisko 2 mln zt na 1 mieszkanca. Jest to maksymalna, i co trzeba
podkresli¢ — niemozliwa do zrealizowania oszczgdno$¢ czasu podrdzy, gdyz na 1 miesz-
kanca wypadaloby w ciagu calego zycia 186,4 tys. godzin podrdzy, a zatem ponad
21 lat w cigglym, catlodobowym ruchu. Dlatego bardziej przydatne sg zalozenia o mo-
bilno$ci w stosunku rocznym, zwigzanej z aktywnoscia (podr6zg) cotygodniowa (daje
to 59,0 mld zt) lub comiesigczng (13,6 mld zt). Gdyby szacowac oszczgdnosci tylko dla
mieszkancéw 233 miast srednich z dostepem do kolei, wynik nalezatoby pomniejszy¢
0 40,1%, co wynika z proporcji liczby mieszkancow.

Tabela 6.1. Szacunek oszczgdnosci czasowo-pieni¢znych dla macierzy powiazah
ze stolicami powiatow

Cecha (zmienna) Olziltl:::vevl;ie Je;:ll;;):;ka Wartosé
Liczba stolic powiatow A liczba 233
Liczba relacji w macierzy* B liczba 62 444
Dhugos¢ geodezyjna relacji w macierzy C min km 17,5
Czas przejazdu (2019) D tys. godzin 263,0
Czas przejazdu (2040) E tys. godzin 186,4
Skrocenie czasu przejazdu (2019-2040) F tys. godzin 76,6
Ekwiwalent wartosci 1 godziny** G zt 24,29
Suma oszczgdnosci dla wszystkich relacji H =F*G tys. zt 1 861,0
Suma oszcze¢dnos$ci na 1 relacjg I=H/B zt 29,8
Liczba mieszkancow Polski J tys. 38 080,4
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Tabela 6.1. c.d.

Cecha (zmienna) Olziltl:::;l:e Jei‘;;)i;ka Wartosé

Roczna suma oszczednosci dla wszystkich mieszkancow Polski, przy zalozeniu, ze***:

kazdy wybiera si¢ w 1 przecig¢tng podroz

K=I*] mld zt 1,1
raz w roku
kazdy wybler.a si¢ w 1 przecigtng podroz L=I*]*12 mld 2t 13.6
raz w tygodniu
kazdy wybiera si¢ w 1 przecigtng podroz M=I*]*52 mld 7t 59,0

raz w miesigcu

kazdy wybiera si¢ w kazda z 31,2 tys.
podrézy ,.tam i z powrotem” N=H*J

(facznie 62,4 tys. relacji indywidualnych) lub N=B*I*]
W ciggu calego zycia

bln zt 70,9

* bez 324 relacji migdzy 18 stolicami wojewddztw oraz bez relacji zerowych (po przekatnej macierzy,
tj. dla tych samych miast), wraz z relacjami miast powiatowych ze stolicami wojewodztw.

** na podstawie zatozenia o przecigtnym wynagrodzeniu w 2021 r. w wysokosci 4080,44 zt
(https://stat.gov.pl/sygnalne/komunikaty-i-obwieszczenia/lista-komunikatow-i-obwieszczen/komunikat-w-
sprawie-przecietnego-wynagrodzenia-w-gospodarce-narodowej-w-2021-roku,273,9.html, 15.05.2022) oraz

pracy w wymiarze rocznym 2060 godzin (https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/pracujacy-
zatrudnieni-wynagrodzenia-koszty-pracy/zatrudnienie-i-wynagrodzenia-w-gospodarce-narodowej-w-2021-
roku,1,45.html, 15.05.2022).
*** odyby szacowaé oszczednosci tylko dla mieszkancow miast $rednich, wynik nalezatoby pomniejszy¢
0 40,1%, co wynika z proporcji liczby mieszkancow.

6.3. Szacunek oszczednosci dla miast Srednich

Analizy przeprowadzono dla trzech poziomdéw: potgczen miast ze stolicg kraju,
najblizszej stolicy wojewodztwa, najblizszego miasta grodzkiego i dowolnego miasta
wojewddzkiego lub grodzkiego. Przy zalozeniach wzorcow mobilnosci (czestotliwosci
i kierunkow), jak we wstepie, laczne oszczednosci mozna oszacowaé na 6,0 mld zt
rocznie. Zestawienie dla wszystkich analizowanych 233 miast $rednich w Polsce za-
wiera tabela 6.2 (podstawowe informacje wedlug wojewodztw — tabela 6.3), a ponadto
przygotowano wizualizacj¢ kartograficzng na mapach (ryc. 6.2-6.3). W tabeli 6.2 w nie-
ktorych przypadkach wystepuja warto$ci ujemne, gdyz w latach 2019-2040 na kilku-
nastu relacjach ma nastapi¢ wydtuzenie czasu przejazdu. Ponadto w zalaczniku
5 zamieszczono macierz oszczgdnosci czasowo-pienieznych migdzy miastami $rednimi
(powiatowymi i grodzkimi) a innymi miastami.

Jak wskazuja dane w tabelach i na mapach, najwigksze zyski wystapia w przypadku
podrozy czgstych na bliskie odleglosci, co wynika z przyjetych zalozen. Warto tez
zwroci¢ uwage na bardzo duze zréznicowania efektywnosci, tj. tacznych zyskow
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w przeliczeniu na 1 mieszkanca wedlug wojewddztw (tabela 6.3). Przy $redniej dla
Polski w wysokosci 606 zl, w wojewddztwie podlaskim bgda one znacznie wyzsze
(2078 zh), co wynika m.in. z oderwania miast $rednich tej cze$ci kraju od sprawnej
infrastruktury kolejowej. Natomiast bardzo niskie wartosci uzyskaja miasta wojewodz-
twa $laskiego (260 zt) i todzkiego (308 zt), co wynika z juz rozwinigtej infrastruktury
(Slaskie) oraz centralnego potozenia (L6dz).

Tabela 6.2. Szacunek oszczgdnosci czasowo-pieni¢znych dla 233 miast $rednich w Polsce
(kolejnos¢ wedtug wojewodztw)

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku Suma oszczednosci
(minuty) Ekwiwa-
Nazwa najblizsze | najblizsze m(::::zlzeo- l?:;’t flof:i;: na wsz;sl:lkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewddzkie (z) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zb) cOw mias-
kie ta (min zl)
dolnoslaskie
Bolestawiec 103 6 7 62 21,5 408 15,7
Dzierzoniow 123 25 15 83 20,6 737 24,2
Glogow 99 22 86 82 20,9 1 878 124,2
Jawor 107 10 6 68 21,7 444 10,0
ggﬁienﬂa 142 43 7 95 19,9 770 14,3
Klodzko 107 14 12 82 20,9 580 15,3
Luban 105 8 9 61 19,8 426 8,8
Lubin 118 28 22 84 39,2 1 657 118,8
Milicz 120 34 33 83 19,1 1022 11,4
Olesnica 102 7 9 60 21,0 437 16,2
Otawa 75 0 1 50 21,9 200 6,6
Strzelin 99 1 1 56 22,7 261 3,2
Sroda S1. 103 2 4 58 23,1 341 3,3
Swidnica 114 14 5 68 22,2 483 27,2
Trzebnica 104 3 5 57 20,3 323 43
Wotow 98 2 10 56 26,0 454 5,6
gﬁbkowwe 113 15 26 84 20,0 801 11,8
Zgorzelec 113 16 17 70 21,5 691 20,6
Jelenia Gora 134 36 6 88 22,8 775 60,7
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku

Suma oszczednoSci

(minuty) Ekwiwa-
Nazwa najblizsze | najblizsze m(:;):::))lai)— leﬂl;t CgZOadell na wsz;isl:‘kich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zb) c6w mias-
kie ta (mln zl)
Legnica 99 1 20 61 21,8 590 58,1
Watbrzych 105 7 6 61 24,5 457 50,2
kujawsko-pomorskie
ﬁ,)l\zk;agl' 46 1 4 77 18,2 214 2,6
Brodnica 20 2 4 67 18,9 185 53
Inowroctaw 27 5 10 60 20,2 320 22,9
Lipno 76 10 10 98 18,1 426 6,1
Mogilno 27 5 4 55 18,8 200 2,3
Egﬁgg 53 5 13 79 19,5 413 7.4
Swiecie 53 3 0 80 21,4 215 5,5
Tuchola 64 17 17 86 18,5 563 7,6
Wabrzezno 47 -1 31 84 20,7 687 9,2
Grudziadz 56 15 36 96 19,4 872 81,6
Wrhoctawek 40 7 44 81 21,5 990 107,5
lubelskie
Bilgoraj 40 5 -3 33 19,9 89 2,3
Krasnystaw 57 22 8 84 20,0 492 9,1
Krasnik 37 1 17 79 18,7 405 13,7
Lubartow 49 8 36 80 19,2 780 16,9
Lukow 3 13 3 47 18,2 199 5,9
Parczew 85 27 89 114 19,7 1877 19,8
Pulawy 28 6 2 59 23,4 229 10,7
Ryki 26 8 3 60 19,3 219 2,1
Swidnik 35 0 4 65 223 220 8,5
Biata Podl. 6 60 7 58 19,8 671 38,2
Chetm 41 6 23 71 20,2 570 34,8
Zamos¢ 83 48 23 104 22,1 1 104 69,3
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku Suma oszczednoSci
(minuty) Ekwiwa-
Nazwa dowolne |lent godzi- dla
najblizsze | najblizsze [miasto wo-| 1y €zasu na wszystkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zbh) cOW mias-
kie ta (min zl)
lubuskie
Krosno 20 -13 45 51 21,0 745 8,3
Odrz.
Miedzyrzecz 41 14 23 64 20,1 623 11,0
Nowa S6l 51 4 97 70 20,3 1774 67,7
Stubice 38 3 35 65 19,7 710 11,8
Swiebodzin 34 2 16 57 20,5 403 8,7
Zagan 81 -1 16 49 19,7 416 10,5
Zary 60 0 11 44 222 349 12,9
16dzkie
Kutno 11 22 2 59 21,1 318 13,8
Lask 39 11 16 67 18,3 444 7,5
Leczyca 21 13 11 59 21,2 410 5,7
Lowicz 11 18 4 62 19,6 300 8,4
Opoczno 29 9 18 59 19,1 456 9,5
Pabianice 34 5 8 64 20,5 307 19,6
Radomsko 16 10 5 46 19,2 233 10,6
Sieradz 63 29 11 84 20,8 630 26,1
Tomaszow 17 0 3 46 19,7 36 2,2
Maz.
Wielun 95 48 25 99 19,1 995 21,8
Zdutiska 42 13 12 70 193 428 17,7
Wola
Zgierz 28 3 4 60 223 230 12,8
Piotrkow 1 5 4 50 19,5 180 13,0
Tryb.
Skiernie- 8 2 4 57 20,6 172 8,2
wice
matopolskie
Bochnia 41 7 6 75 19,9 304 9,0
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku

Suma oszczednoSci

(minuty) Ekwiwa-
Nazwa najblizsze | najblizsze m(:;):::))lai)— leﬂl;t CgZOadell na wsz;isl:‘kich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zb) c6w mias-
kie ta (mln zl)
Brzesko 43 9 5 77 18,7 291 49
Chrzanoéw 53 18 11 65 21,6 516 18,6
Miechow -7 1 4 37 19,4 109 1,3
Nowy Targ 81 48 73 115 19,1 1729 57,5
Olkusz 69 36 20 82 21,6 876 30,5
Oswiecim 59 15 9 67 21,6 466 17,5
;‘;Zlﬁfdzka 25 5 11 58 19,7 243 22
Zakopane 84 51 75 118 20,5 1922 51,6
Wadowice 27 -3 8 53 19,6 207 3,8
Wieliczka 32 2 11 67 22,2 324 7,8
Nowy Sacz 121 77 57 148 19,7 1 854 154,9
Tarnow 64 11 59 88 24,8 1528 164,3

mazowieckie

Ciechanow 12 8 18 56 21,8 483 21,2
Gostynin 36 32 4 81 20,4 485 8,9
l(\}/lr;’;ZiSk 6 21 4 63 253 411 133
Legionowo 1 29 6 47 22,2 437 23,4
Losice 2 54 2 49 19,7 525 3,7
Minsk Maz. 28 -1 48 20,7 283 11,6
Miawa 13 7 14 55 20,4 378 11,8
;I/[‘;Vzvy Do -3 25 15 45 26,8 666 19,1
Otwock 10 34 16 58 23,2 718 31,8
Piaseczno 4 28 10 54 22,7 523 25,5
Ptonsk 16 34 33 61 21,2 958 21,0
Pruszkow 5 22 6 57 27,7 491 30,7
Przysucha 53 23 5 90 20,5 466 2,7
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Tabela 6.2. c.d.

Oszczednosci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku Suma oszczednoSci
(minuty) Ekwiwa-
Nazwa najblizsze | najblizsze m(::::::))laeo— lilnyt fZO:Sfll na wsz;sl:lkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewdédzkie | grodzkie |lub grodz- (zh) cOw mias-
kie ta (min zl)
Sierpc 81 16 10 116 20,3 559 9,9
Sochaczew 5 27 10 64 253 591 21,2
Szydtowiec 47 4 0 69 18,3 171 2,0
Wotomin 1 34 15 49 22,0 636 23,4
Wyszkow 21 42 39 70 19,4 1 046 28,2
Zyrardow 6 14 2 65 22,5 269 10,6
Ostrotgka 66 86 68 117 25,1 2 536 131,0
Plock 72 64 59 115 28,7 2 448 289,6
Radom 47 4 43 79 22,1 982 205,6
Siedlce -1 20 9 45 22,8 414 32,2
opolskie
Brzeg 59 0 1 46 21,2 166 59
Iéz‘;fierzyn' 38 15 4 52 24,5 373 22,4
Kluczbork 44 1 4 46 21,0 202 4,7
Namystow 64 24 16 60 21,1 648 10,8
Nysa 60 36 41 73 20,4 1 144 49,6
Olesno 21 3 3 40 19,7 151 1,4
Prudnik 62 43 27 77 19,6 940 19,4
Strzelce Op. 34 1 3 44 21,4 171 3,0
podkarpackie
Dgbica 70 6 5 91 20,4 349 15,8
Jarostaw 94 0 0 99 20,0 257 9,5
Jasto 148 44 5 148 20,1 829 28,6
Kolbuszowa 101 2 3 105 18,6 314 2,8
Lezajsk 95 3 2 106 19,5 316 43
Lubaczow 94 0 0 99 18,5 238 2,8
Lancut 102 1 0 104 19,0 268 4,7
Nisko 81 50 4 117 18,5 672 10,2
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku

Suma oszczednoSci

(minuty) Ekwiwa-
Nazwa dowolne |lent godzi- dla
najblizsze | najblizsze |miasto wo-| DYy €zasu na wszystkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewddzkie | grodzkie |lub grodz- (zh) cOw mias-
kie ta (mln zl)
Przeworsk 93 0 0 98 18,7 239 3,6
Ropczyce 73 8 8 94 19,4 402 6,4
Sanok 238 134 18 236 19,5 1 941 71,8
;ﬂ‘;‘”a 77 44 3 112 21,0 685 40,8
Strzyzow 125 21 45 127 17,8 1 091 9,6
Krosno 176 71 86 178 19,5 2 351 108,0
Przemysl 93 -1 18 100 19,9 534 31,9
Tarnobrzeg 96 7 44 114 20,1 1 047 48,5
podlaskie
Augustow 46 0 2 98 22,0 247 7,4
Bielsk Podl. 78 41 68 123 24,4 2 054 51,4
Grajewo 68 21 133 108 21,9 2 766 60,0
Hajnowka 38 87 46 89 22,7 1819 36,9
Monki 51 6 83 98 20,2 1592 15,8
Sokotka 54 9 -4 101 19,9 214 3,8
Suwatki 84 38 167 140 20,1 3284 228,7
pomorskie
Chojnice 41 17 16 78 19,3 533 21,1
Czluchow 42 17 20 78 20,1 619 83
Pruszcz Gd. 36 1 0 84 22,1 185 5,8
Kartuzy 55 8 5 100 19,8 347 5,0
Koécierzyna 69 21 19 114 19,0 682 16,2
Kwidzyn 41 9 10 88 21,2 429 16,4
Lebork 51 8 7 94 21,1 390 13,7
Malbork 14 4 5 63 20,1 215 8,2
Puck 45 2 0 90 20,8 205 2,3
Ztgfogard 23 7 5 74 21,9 290 13,7
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku Suma oszczednoSci
(minuty) Ekwiwa-
Nazwa dowolne |lent godzi- dla
najblizsze | najblizsze [miasto wo-| 1y €zasu na wszystkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zbh) cOw mias-
kie ta (min zl)
Tczew 20 4 2 73 22,1 207 12,3
Wejherowo 46 3 1 91 20,3 226 11,1
Sztum 15 5 6 63 20,7 249 2,4
Gdynia 43 1 -1 90 25,7 217 53,2
Stupsk 63 20 11 106 21,3 598 53,7
Sopot 44 2 -1 90 28,7 257 9,1
Slaskie
Bedzin 24 1 4 48 20,4 172 9,6
Cieszyn 41 1 1 55 20,5 155 53
Lubliniec 17 1 1 39 20,5 101 2,4
Mikotow 31 1 1 51 22,0 147 6,0
Myszkow 22 1 4 46 19,9 162 5,1
Pszczyna 34 5 3 54 20,5 210 5,4
Raciborz 52 24 6 65 22,9 507 27,5
Tarnowskie 48 20 6 59 214 426 26,3
Gory
Bierun 49 13 9 61 20,5 404 7,8
g"dmlaw 48 18 2 67 19,0 313 14,9
Zawiercie 22 0 5 47 22,0 190 9,2
Zywiec 54 13 5 66 22,0 379 11,7
Biclsko- 49 8 6 62 234 361 61,2
-Biata
Bytom 40 12 8 58 22,5 399 65,2
Chorzow 33 4 2 55 21,6 195 20,8
Czgsto- 16 3 9 40 214 260 56,5
chowa
Dabrowa 29 5 2 53 25,6 232 27,5
Gorn.
Gliwice 33 6 2 49 27,1 256 453
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku Suma oszczednoSci
(minuty) Ekwiwa-
Nazwa dowolne |lent godzi- dla
najblizsze | najblizsze |miasto wo-| Ry ¢zasu na wszystkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zb) cOW mias-
kie ta (mln zl)
Jaworzno 26 7 4 51 26,3 293 26,5
Mystowice 23 4 4 49 20,9 200 14,9
Ruda Sl 29 2 0 49 21,2 128 17,4
Rybnik 48 18 -4 67 21,9 255 35,0
Sosnowiec 33 6 5 55 22,0 271 53,5
Swigto- 30 2 0 51 20,3 125 6,2
chlowice
Tychy 32 2 4 53 23,2 224 28,4
Zabrze 30 3 1 50 23,0 168 28,7
Zory 64 31 -4 79 21,0 394 24,8
$wigtokrzyskie
Jedrzejow 44 4 5 62 21,9 277 4,1
Ostrowiec 87 19 40 93 19,6 1009 68,0
Sw.
Sandomierz 101 48 35 110 21,8 1337 30,8
Skarzysko- 50 3 -1 71 20,9 176 7.8
-Kam.
Staracho- 53 10 3 75 20,6 308 14,7
wice
Witoszczowa 0 -10 1 38 20,8 -14 -0,1
warminsko-Mazurskie
Braniewo 32 14 19 72 19,6 544 9,2
Dziatdowo 12 6 9 54 18,2 255 54
Etk 79 29 158 115 19,2 2 897 179,3
Gizycko 105 22 112 125 19,8 2 257 65,4
Ttawa 13 6 6 50 18,6 211 7,0
Ketrzyn 67 10 73 94 20,1 1 467 39,3
Nidzica 16 3 12 58 18,5 291 3,9
Ostroda 16 3 10 54 19,5 270 8,8
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Tabela 6.2. c.d.

Oszczednosci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku Suma oszczednoSci
(minuty) Ekwiwa-
Nazwa najblizsze | najblizsze m(::::::))laeo— lilnyt fZO:Sfll na wsz;sl:lkich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zb) cOw mias-
kie ta (min zl)
Pisz 151 41 151 166 20,4 3227 61,4
Szczytno 41 4 41 77 19,9 840 19,2
Elblag 19 7 69 21,8 328 38,9
wielkopolskie
Chodziez 47 17 26 67 20,0 705 12,8
Gniezno 19 1 5 48 20,5 182 12,3
%rﬁ’(‘:fiSk 29 1 16 50 19,5 360 5,3
Jarocin 71 8 19 55 18,4 495 13,0
Ke¢pno 108 46 4 64 17,0 563 7,8
Koto 11 2 1 56 21,5 131 2,8
Koscian 38 10 6 45 20,2 289 6,9
Krotoszyn 99 19 14 69 17,7 530 15,2
I;;’Xisl 30 2 12 53 21,1 337 48
Oborniki 30 2 11 54 21,4 325 5,8
f;/sltl:gw 9 2 5 61 20,0 460 32,9
Ostrzeszow 92 24 4 59 19,7 452 6,3
Pita 72 23 34 80 21,7 1 008 73,1
Pleszew 94 11 11 59 19,7 461 7,8
Rawicz 68 -3 4 44 19,2 181 3,6
Stupca 13 0 51 20,6 89 1,2
Szamotuty 32 4 13 54 232 411 7,7
Sroda Wikp. 42 3 19 47 22,0 492 11,6
Wagrowiec 32 3 8 54 19,7 263 6,7
Wolsztyn 32 4 0 39 19,7 125 1,6
Wrzesnia 13 1 0 49 21,0 95 2,9
Ztotow 103 56 78 102 17,8 1751 323
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Tabela 6.2. c.d.

OszczednoSci czasu
w pojedynczym przejezdzie na kierunku

Suma oszczednoSci

(minuty) Ekwiwa-
Nazwa najblizsze | najblizsze m(:;):::))la:— leﬂl;t Cgloadjll na wsz;isl?kich
Warszawa |miasto wo-| miasto | jewodzkie (zh) 1 mieszk. | mieszkan-
jewodzkie | grodzkie |lub grodz- (zb) c6w mias-
kie ta (mln zl)
Kalisz 83 49 52 74 20,7 1 486 147,3
Konin 13 1 4 56 21,4 175 12,7
Leszno 50 16 31 45 21,2 796 50,0

zachodniopomorskie

Biatogard 98 5 3 109 20,5 375 9,0
Choszczno 49 -6 13 70 20,2 322 4,8
?éfnf“ko 9 4 15 101 19,4 520 5.9
Goleniéw 57 -12 2 78 22,4 58 1,3
Gryfice 90 2 29 101 19,3 709 11,5
Gryfino 58 -8 0 78 21,5 126 2,6
Ejgl‘ieﬁ 57 -12 2 78 18,9 49 0,4
Kotobrzeg 104 14 17 119 20,1 685 31,6
Stawno 66 23 4 105 19,1 456 5,6
Stargard 53 -9 10 74 20,9 268 18,1
Szczecinek 108 62 23 108 21,2 1222 48,7
Swidwin 94 1 6 98 19,1 343 53
Walcz 73 25 35 81 20,6 992 24,8
Lobez 79 -1 8 89 20,7 357 3,6
Koszalin 73 12 11 106 21,9 557 59,2
Swinoujscie 55 -14 35 77 243 758 31,0
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Tabela 6.3. Szacunek rocznych oszczgdnos$ci czasowo-pienieznych w Polsce

wedhug wojewddztw

Suma oszczednosci czasowo-pienieznych (mln z1)

Liczba najblizsze | . ... dowolne
Wojewodztwo miast , miasto na‘]l‘)llzsze miasto woje-
érednich | 0golem |Warszawa wojewodz- mlastq wédzkie

kie grodzkie lub grodzkie

Dolnoslaskie 21 610 140 118 262 91
Kujawsko-pomorskie 11 258 24 25 165 44
Lubelskie 12 231 23 71 97 41
Lubuskie 7 131 12 3 104 13
Lédzkie 14 177 21 50 60 47
Matopolskie 13 524 45 109 309 62
Mazowieckie 23 978 45 290 523 120
Opolskie 8 117 16 32 50 18
Podkarpackie 16 399 70 111 141 78
Podlaskie 7 404 18 53 301 32
Pomorskie 16 253 49 44 55 104
Slqskie 27 643 127 162 153 201
Swietokrzyskie 6 125 19 24 59 23
Warminsko-mazurskie 11 438 24 43 328 44
Wielkopolskie 25 484 60 106 253 66
Zachodniopomorskie 16 264 51 30 119 64
Polska ogotem 233| 6038 743 1270 2 978 1 047

Ryc. 6.1. Szacunek oszczednosci czasowo-pienigznych w Polsce wedtug wojewodztw
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Podréze
do Warszawy

Tl (L G T
Polozenie miast ol L T i “
wzgledem sieci dalekobieznej L8y 2

{ érednie obecne w sieci (2019, 2040) - z szacunkiem oszczednosci
|| wojewodzkie obecne w sieci (2019, 2040) - bez szacunku oszczednosci
@ nowe érednie obecne w sieci (2040), bez mozliwosci szacunku oszezednodci

. $rednie poza siecia (2019, 2040)

0 50 100 km

Ryc. 6.2. Roczne oszczednosci czasowo-pienigzne skrocenia czasu podrozy wskutek rozbudowy sieci
kolejowej do Warszawy (2019-2040, dwie podroze ,tam i z powrotem”)

75



Podroze 3
do najhlizszego 4
miasta wojewoddzkiego

s 187 min zt

Potozenie miast )
wzgledem sieci dalekobieznej i
0 érednie obecne w sieci (2019, 2040) - z szacunkiem oszczednosci Meay
|| wojewédzkie obecne w sieci (2019, 2040) - bez szacunku oszczednosci

4 nowe érednie obecne w sieci (2040), bez mozliwosci szacunku oszczednosci

.7+ $rednie poza siecia (2019, 2040)

Ryc. 6.3. Roczne oszczedno$ci czasowo-pieniezne skrocenia czasu podrozy wskutek rozbudowy sieci
kolejowej do najblizszego miasta wojewodzkiego (2019-2040, 12 podrézy ,.tam i z powrotem”)
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Podroze ;
do najblizszego (74
miasta grodzkiego

e, 187 min z¢

Potozenie miast
wzgledem sieci dalekobieznej

{0 érednie obecne w sieci (2019, 2040) - z szacunkiem oszczednosci TNy
|| wojewodzkie obecne w sieci (2019, 2040) - bez szacunku oszczednosci
@ nowe érednie obecne w sieci (2040), bez mozliwosci szacunku oszezednodci

. $rednie poza siecia (2019, 2040)

Ryc. 6.4. Roczne oszczgdnosci czasowo-pieni¢zne skrocenia czasu podrozy wskutek rozbudowy sieci
kolejowej do najblizszego miasta na prawach powiatu (2019-2040, 24 podroéze ,.tam i z powrotem”)
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Podroze

do dowolnego

miasta grodzkiego

lub wojewddzkiego
g 187 min zt

Y - P . .‘=
! \"{.J ‘-.\‘_,“V‘.r-.,-\\“\ “

Polozenie miast -

wzgledem sieci dalekobieznej ,j =, =
- ™

0 érednie obecne w sieci (2019, 2040) - z szacunkiem oszczednosci Meay

|| wojewédzkie obecne w sieci (2019, 2040) - bez szacunku oszczednosci
4 nowe érednie obecne w sieci (2040), bez mozliwosci szacunku oszczednosci
.7+ $rednie poza siecia (2019, 2040)

Ryc. 6.5. Roczne oszczednoscei czasowo-pienigzne skrocenia czasu podrozy wskutek rozbudowy
ieci kolejowej do dowolnego jednego miasta na prawach powiatu lub wojewodzkiego
(2019-2040, 24 podréze ,tam i z powrotem”)
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Oszczednosci w podrézach ogolem
w290 min zt i do Warszawy

e

.. o aS
il = 1288 | do stolicy wojewodztwa LS
L 30 [l do miasta na prawach powiatu
5 [l do dowolnego miasta woj. lub grodzkiego

Ryc. 6.6. Roczne oszcze¢dno$ci czasowo-pieniezne skrocenia czasu podrézy do typdw miast wskutek
rozbudowy sieci drogowej (2004-2021, wedlug powiatow, liczba podrézy ,.tam i z powrotem”
jak na ryc. 4.1-4.5, obliczenia obejmujg obszary wewnatrz gmin z siedzibami typéw miast)
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Czasowo-pieniezne oszczednosci
na 1 mieszkanca rocznie

0 100 300 500 1000 2000 3285zt i N,

I:I:_ . nowe miasta Srednie obecne w sieci (2040)

Ryc. 6.7. Roczne oszczednos$ci skrocenia czasu podrozy wskutek rozbudowy
sieci drogowej do osrodkéw réznego typu w latach 2004-2021 wedlug gmin
w przeliczeniu na 1 mieszkanca
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ROZDZIAL 7
ZMIANY W DOSTEPNOSCI
DLA MIESZKANCOW SREDNICH MIAST

7.1. Edukacja

W Polsce, wedhlug ostatnich dostepnych danych MEiN, w 2021 r. dziatato 313 szkoét
wyzszych, a ich rozmieszczenie bylo bardzo rownomierne. We wszystkich miastach
wojewodzkich i w wiekszoséci grodzkich znajdowaty si¢ te szkoly. Uczelnie byly
w 92 miastach, w tym najwigcej w Warszawie (54), a w 44 miastach byly co najmnie;j
dwie uczelnie. Dostepno$¢ oceniano na podstawie wyrdznionych kategorii: uczelni
ogotem, uczelni publicznych, uniwersytetow, PWSZ, a ponadto na podstawie lokaliza-
cji uniwersytetow i politechnik oraz liczby uczelni ogélem wyrdézniono osiem glow-
nych osrodkéw akademickich (Gdansk/Tréjmiasto, Katowice/konurbacja, Krakow,
Lublin, £.6dz, Poznan, Warszawa, Wroctaw).

W roku 2019 tylko 156 miast §rednich (prawie potowa) miala dostep do stacji
dalekobieznej, zapewniajacej potaczenie z dowolnym osrodkiem ze szkota wyzsza,
a w 2040 r. bedzie to 191 miast (bez uwzglgdnienia niemozliwych do prognozowania
zmian w sieci uczelni). Zmiany w zasiegu oddzialywania w latach 2019-2040 prezen-
tuja mapy (ryc. 7.1-7.5). W 2019 r. obszary stabej dostgpnosci (powyzej 1 godziny
koleja) dla wszystkich szkét obejmuja zwlaszcza wschodnig czgs¢ Mazur wraz z rejo-
nem na potoc od Lomzy, wschodnie krance kraju, Pomorze Srodkowe, pogranicze
wojewddztw opolskiego, Slaskiego i wielkopolskiego. W 2040 r. sytuacja poprawi sie,
ale stabsza dostgpno$¢ koleja pozostanie na wielu obszarach przygranicznych, takze
w ukladzie wewnetrznym (pogranicza wojewddztw — tzw. wewnetrzne peryferie). Jesli
wzig¢ pod uwage wybrane kategorie placowek edukacyjnych, to dostgpnos¢ w dos¢
oczywisty sposdb zmniejsza si¢, gdyz liczba osrodkow jest mniejsza.

W przypadku uniwersytetow, a zwlaszcza wiodacych o$rodkéw akademickich,
staba dostgpno$¢ dotyczy potnocno-zachodniej, poétnocno-wschodniej i poludniowo-
wschodniej czesci Polski. W roku 2040 dojazd z tych obszarow do jednego z 8 glow-
nych osrodkow akademickich zmniejszy si¢ z okoto 4 do okoto 3 godzin.

Syntetyczny wynik zmian przedstawia tabela 7.1. W 2019 r. wskazniki dostepnosci
relacyjnej, uwzgledniajacej dostep do liczby obiektow, wahaja si¢ w granicach 47-49%,
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Tabela 7.1. Dostepnos¢ miast §rednich do szkét wyzszych w 2019 1 2040 r.

wedhug kategorii uczelni

Uczelnie Liczba | Liczba relacji w ruchu dalekobiez-
mozli- nym i regionalnym z miastami
. wych [Srednimi oraz udzial w stosunku do Popra-
liczba relacji wszystkich relacji (316 x liczba pa
obiek- obiektéw w kraju) w latach W
tow wlatach
Kkategoria 2316 2019 2040 2019-
gmin | obiek- miasta- 2040
z obiek-| tow mi . o . o (%)
tem | ogélem éredni- liczba % liczba %o
mi
Uczelnie AWF 6 6 1 896 936 494 1 146 60,4 22,4
Uczelnie 8 10 3160 1 560 49,4 1910 60,4 22,4
ekonomiczne
Uczelnie gtowne 8 8] 2528 1248 49,4 1528 60,4 22,4
Uczelnie niepubliczne 74 221 69 836 33 072 474 41 447 59,3 253
Uczelnie ogdtem 92 313 98 908 | 47 268 47,8 59019 59,7 24,9
Uczelnie publiczne 56 921 29072 14196 488 17 572 60,4 23,8
Uczelnie PWSZ 33 33| 10428 4992 479( 6303 60,4 26,3
Uczelnie rolnicze 6 61 189 936 49,4 1 146 60,4 22,4
Uczelnie techniczne 17 18| 5688 2808 494 3438 60,4 22,4
Uczelnie teologiczne 1 1 316 156 494 191 60,4 22,4
Uczelnie 17 18| 5688 2808 494 3438 60,4 22,4
uniwersyteckie
Liceum 876 2702|853 832338 052 39,6434 907 50,9 28,7

by w 2040 r. wzrosna¢ do okoto 60,4%, a wigec o 22-26%. Ostatnia wartos¢ pokazuje
wplyw rozbudowy sieci kolejowej na dostgpnos$¢ do ustug edukacyjnych wyzszego

rzedu.

Jesli chodzi o ustugi bardziej powszechne, to wzajemna dostgpnos¢ liceow wzros-
nie z 39,6 do 50,9%, czyli bedzie bardziej zauwazalna (28,7%). Poniewaz licea skon-
centrowane sg w miastach co najmniej powiatowych, pokazuje to, w jaki sposéb
wlaczenie do sieci nieco ponad 11% miast §rednich (35) wptywa na podniesienie
wskaznika dostgpnosci.

Ponadto w zataczniku 6 zamieszczono najkrotsze czasy przejazdu do ustug w 2019
i 2040 r. oraz skrocenie czasu podrézy (w minutach i %).
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Czas dojazdu z/do
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wszystkich szkét wyzszych (2040) §, i
0 10 20 30 40 50 60 '.'

I | TN - . i i o pomistove

Ryc. 7.1. Dostgpno$é czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku uczelni wyzszych
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Czas dojazdu
z/do uczelni publicznych (2019)
0 10 20 30 40

Czas dojazdu

z/do uczelni publicznych (2040)
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B & miasta $rednie (grodzkie i powiatowe)

Ryc. 7.2. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku uczelni publicznych
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Ryc. 7.3. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.

w przypadku uniwersytetow powszechnych
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Czas dojazdu
z/do uczelni PWSZ (2019)

o 30 60 90 150 min

Czas dojazdu
z/do uczelni PWSZ (2040)

0 30 60 90 120 150 min ’ '. ¥ P S !
m— B o miasta Srednie (grodzkie i powiatowe) i’
Ryc. 7.4. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku Panstwowych Wyzszych Szkét Zawodowych



0 50 100 km

Czas dojazdu z/do gtéwnych
osrodkdéw akademickich (2019)

o 30 60 90 120 150 180 2100 240 min

0 50 100 km

Czas dojazdu z/do gtéwnych
osrodkéw aksdemickich (2040)
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Ryc. 7.5. Dostgpnosé¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski 2019 i 2040 r.
w przypadku glownych 8 osrodkéw akademickich
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7.2. Specjalistyczna opieka zdrowotna

Specjalistyczna opiecka zdrowotna obejmuje przede wszystkim szpitale II
(256 szpitali w 132 gminach, w tym 15 w Warszawie) i III poziomu referencyjnego
(59 szpitali w 15 gminach, w tym 17 w Warszawie)®, a takze uzdrowiska (45 w 43
gminach). Zmiany w dostepnosci czasowo-przestrzennej zobrazowano w tabeli 7.2
oraz na mapach (ryc. 7.6-7.8). Obszary stabszej dostepnosci sg dos¢ podobne w obyd-
wu przekrojach czasowych i dotycza Pomorza Srodkowego i Gdanskiego, Mazur,
réznych przygranicznych fragmentow terytorium Polski na krancach pdinocnych
i wschodnich. W niektérych przypadkach czas dojazdu koleja jeszcze w 2040 r. bedzie
przekraczat godzing. Jesli chodzi o uzdrowiska, problemem jest brak powigzania
siecig kolejowa okoto 20, a wigc blisko potowy uzdrowisk, przez co w wielu czgsciach
kraju czas dojazdu tym §rodkiem transportu w roku 2019 siega 3-4 godzin, a w 2040 1.
zmniejszy si¢ do okoto 2-3 godzin (Lubuskie, Warmia, rejon miedzy Kaliszem i Czgs-
tochowg).

Jesli chodzi o relacje wzajemne migdzy siecig miast i $rednich i siecig wyspecja-
lizowanych ustug stuzby zdrowia, poprawa bedzie nieco bardziej odczuwalna, niz
w przypadku edukacji, bowiem wyniesie od 22,4% (szpitale III stopnia) do 33,1%

Tabela 7.2. Dostgpno$¢ miast srednich do ustug zdrowotnych w 2019 i 2040 r. wedtug kategorii

Uczelnie Liczba |Liczba relacji w ruchu dalekobieznym
mozli- | i regionalnym z miastami $rednimi
. wych |oraz udzial w stosunku do wszystkich Poprawa
liczba relacji |relacji (316 x liczba obiektow w kraju)| P
. w latach
obiek- w latach 2019-
kategoria tow 2019 2040 2040
gmin obiek- z 316 (%)
z obiek- |téw og6-| miasta- | .
tem lem |mi $red-| liczba % liczba %
nimi
Szpital I poziom 382 470| 148 520 54 288 36,6( 72198 48,6 33,0
Szpital II poziom 132 256| 80896 37 128 45,9 46 604 57,6 25,5
Szpital IIT poziom 15 59( 18 644 9204 49,41 11 269 60,4 22,4
Uzdrowisko 43 45] 14 220 3 588 25,2 4775 33,6 33,1

* W 2022 r. obowigzywata klasyfikacja szpitali na trzy poziomy referencyjne, okreslane na
podstawie liczby i charakteru $wiadczen zdrowotnych. Najwyzszy, III poziom referencyjny
obejmowal szpitale kliniczne (uniwersyteckie) oraz jednostki badawczo-rozwojowe podlegle
Ministerstwu Zdrowia. Drugi poziom odpowiadat szpitalom wojewddzkim (faktycznie chodzi tutaj
takze o byle miasta wojewddzkie, a takze powiatowe grodzkie i o mniejszym znaczeniu admi-
nistracyjnym, jak np. Belchatow i Debica). Trzeci, najnizszy poziom nawigzywat w przyblizeniu do
sieci miast powiatowych i dzielnic w wigkszych miastach.
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Ryc. 7.6. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku szpitali II poziomu referencyjnego
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Ryc. 7.7. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku szpitali III poziomu referencyjnego
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Ryc. 7.8. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku uzdrowisk
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(uzdrowiska). Nalezy jednak pamigtal, ze te poziomy w 2019 r. nie byly zbyt wysokie
i w przypadku np. szpitali II stopnia wskaznik wynosit zaledwie 45,9% (podczas gdy
np. gléwne osrodki uniwersyteckie osiagnely az 49,4%). Ponadto lepsza bedzie wza-
jemna dostgpno$¢ szpitali I stopnia (osiggnie 33,0%).

Ponadto w zataczniku 6 zamieszczono najkrétsze czasy przejazdu do ustug w 2019
1 2040 r. oraz skrocenie czasu podrézy (w minutach i %).

7.3. Kultura

Obstuzenie transportowe osrodkow kultury zalezy wyraznie od ich wystgpowania.
W przypadku filharmonii, aktualnie stabsza dostepnos$¢ dotyczy wschodniej czesci
Polski i Karpat, jednak do 2040 r. znaczaco si¢ to poprawi, za wyjatkiem potudnio-
wych (Karpaty) i wschodnich fragmentéw kraju (Suwalszczyzna, Polesie, Roztocze).
Znacznie gorsza sytuacja charakteryzuje dostgpnos$¢ oper (potudniowo-wschodnia
czg¢$¢ Polski). Silnie zréznicowana jest (i taka pozostanie) dostgpnos$¢ do sieci waz-
niejszych muzedw, w tym tych najbardziej popularnych (w tym narodowych). W przy-
padku 10 najchetniej odwiedzanych muzedéw duze znaczenie ma ich lokalizacja na
ponocno-potudniowej osi kraju (od Gdanska, przez Torun, Warszaw¢ do Krakowa/
Oswigcimia). Znacznie lepsza sytuacja cechuje teatry dramatyczne (co ma zwigzek
z ich liczba — 86 w 38 gminach, ale az 35 z nich zlokalizowanych jest w Warszawie
i Krakowie).

Zmiany w dostepnosci kolejowej miast §rednich do ustug kultury w uktadzie rela-
cyjnym przedstawia tabela 7.3. Wzrosty wskaznika siegaja 22-27% i sa porownywalne
z wczesniejszymi kategoriami ustug edukacyjnych. Zmiany dla poszczegoélnych rodza-
jow ustug kultury przedstawiono tez na mapach (ryc. 7.9-7.14).

Ponadto w zataczniku 6 zamieszczono najkrotsze czasy przejazdy do ustug w 2019
i 2040 r. oraz skrocenie czasu podrézy (w minutach i %).
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Tabela 7.3. Dostepnos¢ miast srednich do ustug kultury w 2019 i 2040 r. wedtug kategorii

Uczelnie Liczba | Liczba relacji w ruchu dalekobiez-
mozli- nym i regionalnym z miastami
. wych [$rednimi oraz udzial w stosunku do| Popra-
liczba relacji | wszystkich relacji (316 x liczba wa
obiek- obiektow w kraju) w latach w latach
kategoria tow 2019 2040 2019-
gmin | obiek- | Z 316 2040
z obiek-| téw | miasta- (%)
tem | ogélem mi $red-| liczba % liczba %
nimi
Filharmonia 29 29 9 164| 4368 47,7 5539 60,4 26,8
Muzeum narodowe 10 10 3160 1 560 49,4 1910 60,4 22,4
Muzea panstwowe 90 130| 41 080| 18 252 44,41 22 538 54,9 23,5
Muzeum najbardzicj 6 10/ 3160] 1560| 49.4| 1910| 604 224
popularne
Opera 10 13| 4108 2028 49,41 2483 60,4 22,4
Teatr dramatyczny 38 86| 27 176 13 260 48,8 16 235 59,7 22,4

* 10 najchetniej odwiedzanych
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Ryc. 7.9. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku filharmonii
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Ryc. 7.10. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
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Ryc. 7.11. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku muzeum panstwowego
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Ryc. 7.12. Dostgpnos$é czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku muzeum narodowego
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Ryc. 7.13. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku 10 najchetniej odwiedzanych muzeow
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Ryc. 7.14. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku teatrow dramatycznych
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7.4. Turystyka i rekreacja

Najwigksze osrodki pobytowe sg zlokalizowane na Pobrzezu Battyckim oraz w kil-
ku koncentracjach gérskich (Karkonosze, Beskid Zywiecki, Tatry). Na pozostatych
obszarach funkcja turystyczna, w tym baza noclegowa i jej pochodna — ruch turystycz-
ny — sg bardziej rozproszone. Szczegélowa analiza dostgpnosci musiataby uwzglednié
szereg zmiennych, dotyczacych iloSciowych i jakosciowych efektow i form turystyki,
w tym sezonowe preferencje turystow (lato, zima). Generalnie, dostgpnos¢ koleja jest
niezadowalajaca. Mozna jedynie wnioskowaé, ze wskutek rozwoju sieci kolejowe;j
dostepnos¢ poprawi si¢ znaczaco na niektérych obszarach kraju, a pozostanie stabsza
zwlaszcza w poétnocno-wschodniej Polsce (ryc. 7.15-7.16).

Roéwniez sie¢ najwazniejszych atrakcji rekreacyjno-turystycznych jest silnie zroz-
nicowana w przestrzeni kraju. W przypadku 10 najwigkszych akwaparkéw lepsza
sytuacja wystepuje i utrzyma si¢ w potudniowo-zachodniej czgsci kraju. W 2040 r.
na przejazd do najblizszego duzego parku wodnego z obszaru wojewo6dztw warminsko-
mazurskiego, podlaskiego czy lubelskiego, trzeba bedzie poswigci¢ nawet 4 godziny
(aktualnie 5-6 godzin).

Zmiany w ukladzie relacyjnym przedstawia tabela 7.4. Wskazniki wzrosna o 38,8%
(duze osrodki turystyczne) oraz o 46,9% (duze parki wodne). Pomimo tak duzego
wzrostu, ich dostgpnos¢ syntetyczna nie przekroczy 40%, co wynika z faktu, ze wiele
z nich jest poza siecig kolejowa w 2019 1 2040 r.

Ponadto w zataczniku 6 zamieszczono najkrotsze czasy przejazdy do ustug w 2019
1 2040 r. oraz skrocenie czasu podrézy (w minutach i %).

Tabela 7.4. Dostgpnos¢ miast srednich do osrodkow turystyczno-rekreacyjnych
w 2019 i 2040 r. wedtug kategorii

Osrodki turystyczno-rekreacyjne Liczba | Liczba relacji w ruchu dalekobiez-
mozli- | nym i regionalnym z miastami Sred-
X wych nimi oraz udzial w stosunku do Popra-
liczba relacji wszystkich relacji (316 x liczba wa
obiek- obiektow w kraju) w latach w latach
kategoria tow 2019 2040 2019-
gmin obiek- z 316 2040
z obiek- [téw og6-| miasta- (%)
tem lem |mi $red-| liczba % liczba %
nimi
Duzy o$rodek 26 26| 8216 2340 28,5 3247 39,5 38,8
turystyczny
Duzy park wodny 9 10| 3160 780 24,7 1 146 36,3 46,9

100



Czas dojazdu z/do duzych
osrodkdw turystyki pobytowej (2019)
0 30 60 90 120 150 180 210 240 min

Gdansk

Czas dojazdu z/do duzych
osrodkdw turystyki pobytowej (2040)

0 30 60 90 120 150 180 210 240 min

‘ ~
M | TN - . i i o ponitone

Ryc. 7.15. Dostgpnos$é czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku duzych os$rodkéw turystyki pobytowej
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Ryc. 7.16. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku duzych akwaparkow
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7.5. Miejsca pracy

Gtowne miejsca pracy skoncentrowane sg w osrodkach o znaczeniu krajowym
i regionalnym, czyli zwlaszcza w miastach wojewodzkich. Dostgpnosé do tych osrod-
kow wyczerpujaco omowiono w rozdziale 3. Przy tym dla poprawy dostepnosci
kluczowe znaczenie maja tutaj inwestycje lokalne, zwigzane z tzw. kolejami aglome-
racyjnymi, ktorymi w niniejszym opracowaniu nie zajmowano si¢. Natomiast w przy-
padku ruchu dalekobieznego znaczenie maja podroze stuzbowe (np. do administracji
krajowej i wojewodzkiej, w ramach tzw. gospodarczych funkcji kontrolno-zarzad-
czych). W tym ostatnim przypadku szczegdlne znaczenie w systemie krajowym (i mig-
dzynarodowym) ma hierarchizacja sieci osadniczej i utworzenie si¢ w kraju tzw.
,~wielkiej piatki”, tj. najszybciej rozwijajacych si¢ obszarow metropolitalnych. Sa one
identyfikowane m.in. na podstawie macierzowych przeptywéw migracyjnych [Sleszyn-
ski, 2021] i dobrze nadaja si¢ do analizy zmian dostepnosci kolejowe;.

W 2019 r. czas dojazdu do ,,wielkiej piatki” dla wielu obszaréw peryferyjnych
przekraczat 3-4 godziny, a do 2040 r. sytuacja poprawi si¢ na wszystkich kierunkach
(ryc. 7.17). Powigkszy si¢ tzw. izochrona jednogodzinna, a w czasie do dwdch godzin
bedzie mozna dojechaé z obszard6w o promieniu okoto 100 km od centrow aglomeracji.
Ma to olbrzymie znaczenie z punktu widzenia rozwoju pracy hybrydowej, czy gene-
ralnie lepszego zwigzania peryferii z metropoliami.

Indywidualne analizy dla kazdego z miast (ryc. 7.18) wskazuja, ze poprawa do-
stepnosci bedzie bardzo nierownomierna. Pomijajac sporadyczne przypadki wydtuze-
nia czasu przejazdu (nie wptywaja one na calo§ciowg oceng), trzeba zauwazy¢, ze
poprawa dostepnosci waha si¢ w wielu przypadkach w granicach zaledwie 10-20%,
podczas gdy na innych kierunkach — znacznie przekracza 50%. Widaé wyraznie stabe
efekty skrocenia czaséw podrozy np. z Wroctawia w kierunku Szczecina, z Poznania
w kierunku Tréjmiasta, Olsztyna i Katowic, z Gdanska w kierunku Lubuskiego, czy
z Krakowa w kierunku Wroctawia.

W ujeciu syntetycznym nastapi wzrost wskaznika dostgpnosci z 49,4 do 60,4%,
czyli 0 22,4% (tabela 7.5). Bedzie on zatem porownywalny do dostgpnosci do szkot
wyzszych. Jest to zrozumiate, bowiem jednym z czynnikéw sukcesu omawianych
aglomeracji jest istnienie wysokowyksztalconego kapitatu ludzkiego.

Tabela 7.5. Dostgpno$¢ miast §rednich do osrodkéw ,,wielkiej piatki”
w 2019 1 2040 r. wedtug kategorii

Osrodki Liczba | Liczba relacji w ruchu dalekobieznym
mozliwych |i regionalnym z miastami §rednimi oraz| poprawa
liczba relacji |udzial w stosunku do wszystkich relacji| y latach
obiektow |[(316 xliczba obiektéw w kraju) w latach| 2019-
K .
ategoria gmin | 2316 2019 2040 2040
7z obiek- |° 1e, tOW| 1hiastami (%)
tem ogolem | o qnimi | liczba % liczba %
Osrodki ,,wielkiej
Srodit ,wielaq) 5 5 1 580 780 494 955 60,4 22,4
piatki
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Ryc. 7.17. Dostgpnosé czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r
w przypadku osrodkow ,,wielkiej piatki”
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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



10.

11.

12.

13.

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.

113






Bibliografia

Ciechanski A., 2022, Recenzja: T. Wardak — Piasta i szprychy: Centralny Port Komunikacyjny —
lotnictwo, kolej i nasza przysziosé, nakltadem wlasnym autora, Warszawa, 2021, 452
ss. ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 25(3), s. 88-91.

Dijkstra E.W., 1959, A note on two problems in connexion with graphs. “Numerische
Mathematik” 1, s. 269-271.

Dmowska A., 2019, Dasymetric modelling of population distribution — large data approach.
“Quaestiones Geographicae” 38(1), s. 15-27.

Instytut Kolejnictwa, 2018, Ekspertyza dotyczqca komponentu kolejowego koncepcji Central-
nego Portu Komunikacyjnego. Instytut Kolejnictwa, Warszawa.

Lleris S., 2007, The Services Economy, [w:] J.R. Bryson, P.W. Daniels (red.), The Handbook of
Service Industries. Edward Elgar Publishing, Cambridge, s. 19-33.

Komornicki T., 2004, Instytucjonalne bariery rozwoju infrastruktury transportowej Polski.
,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 10, s. 219-230.

Komornicki T., Sleszynski P., Rosik P., Pomianowski W., przy wspolpracy M. Stepniaka
i P. Sitki, 2010, Dostepnosé przestrzenna jako przestanka ksztaltowania polskiej polityki
transportowej. ,,Biuletyn KPZK PAN” 241, Warszawa.

Komornicki T., gleszyﬁski P., Sitka P., Stgpniak M., 2008, Wariantowa analiza dostgpnosci
w transporcie lgdowym, [w:] K. Saganowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber (red.),
Ekspertyzy do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033. T. 2.
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, s. 133-334.

Koziarski S., 2018, Kierunki modernizacji sieci kolejowej w Polsce. ,,Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG” 20(3), s. 7-30.

Lijewski T., Sujko E. S., 2001, Regres przestrzenny sieci kolejowej w Polsce. ,,Prace Komisji
Geografii Komunikacji PTG” 7, s. 133-148.

Osemek 1., 2022, Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego — zaloZenia i szanse powo-
dzenia inwestycji. ,,Kontrola Panstwowa” 67, 3(404), s. 106-116.

Pietrusiewicz W., 1996, Problemy metodyczne opracowywania map dostgpnosci czasowej.
,Polski Przeglad Kartograficzny” 28, 2, s. 87-100.

Pomykata A., 2018, Centralny Port Komunikacyjny w systemie transportu kolejowego.
,Problemy Kolejnictwa” 179, s. 27-35.

Raczynski J., 2015, Projekt kolei duzych predkosci w Polsce w kontekscie trendow rozwojowych
kolei w Europie. ,,Technika Transportu Szynowego” 4, s. 6-16.

Rosik P., 2012, Dostgpnos¢ lgdowa przestrzeni Polski w wymiarze europejskim. ,,Prace Geogra-
ficzne” 233, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa, 307 s.

115


http://dx.doi.org/10.53122/ISSN.0452-5027/2022.1.26
http://dx.doi.org/10.53122/ISSN.0452-5027/2022.1.26

Rosik P., 2021, Swiat dostepnosci — metody i komponenty: przyklady analiz empirycznych
przestrzeni Polski. ,,Prace Geograficzne” 276, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagos-
podarowania PAN, Warszawa, 164 s.

Rosik P., Kowalczyk K., 2015, Rozwdj infrastruktury drogowej i kolejowej a przesuniecie mo-
dalne w Polsce w latach 2000-2010. ,,Prace Geograficzne” 216, Instytut Geografii i Przes-
trzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa, 216 s.

Rosik P., Sleszynski P., 2009, Wplyw zaludnienia w otoczeniu drogi, uksztaltowania powierz-
chni terenu oraz natgzenia ruchu na Sredniqg predkosé¢ jazdy samochodem osobowym.
»ransport Miejski i Regionalny” 10, s. 26-31.

Rowicki M., 1934, Izochrony Warszawy. ,,Wiadomosci Stuzby Geograficznej” 8, s. 435-466.

Siergiejczyk M. (red.), 2015, Koleje duzych predkosci w Polsce, Instytut Kolejnictwa,
Warszawa.

Symczyk J., 2019, Ocena komponentu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego i jego
znaczenie dla potencjatu obronnego Polski. ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 10,
s. 514-528.

Sleszyniski P., 2008, Ocena powigzan gospodarczych i kapitalowych miedzy miastami, [w:]
K. Saganowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber (red.), Ekspertyzy do Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033. T. 1. Ministerstwo Rozwoju Regio-
nalnego, Warszawa, s. 335-391.

Sleszynski P., 2009, Zaludnienie i zréznicowanie rzezby terenu w modelowaniu predkosci ruchu
samochodow osobowych. ,Przeglad Komunikacyjny” 48(5), s. 26-32.

Sleszyfiski P., 2014, Dostepnosé czasowa i jej zastosowania. ,Przeglad Geograficzny” 86(2),
s. 171-215.

Sleszynski P., 2015, Expected traffic speed in Poland using Corine Land Cover, SRTM-3 and
detailed population places data. “Journal of Maps” 11(2), s. 245-254.

Sleszyfiski P., 2016, A synthetic index of the spatio-temporal accessibility of communes in
Poland. “Geographia Polonica” 89(4), s. 567-574.

Sleszynski P., 2017a, Wplyw budowy systemu kolei duzych predkosci w Polsce na wzajemng
dostepnosc czasowo-przestrzenng wazniejszych osrodkow miejskich. ,,TTS Technika Trans-
portu Szynowego” 24(6), s. 18-21.

Sleszynski P., 2017b, Dostepnosé ekonomiczna miast wojewddzkich w swietle kosztow dojazdu
samochodem osobowym ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 20(1), s. 7-18.

Sleszyfiski P., 2022a, Aktualizacja delimitacji miast Srednich tracqcych funkcje spoleczno-
gospodarcze (powigkszajgcych dystans rozwojowy). Aktualizacja 2010-2020+. Opracowanie
wykonane dla Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa, marzec 2022.

Sleszynski P., 2022b, Wplyw rozbudowy sieci drogowej w Polsce w okresie cztonkostwa w Unii
Europejskiej 2004-2021) na dostgpnosé czasowq, transportowq, przestrzenng i ekonomiczng
dla ludnosci w roznych skalach terytorialnych. EuroPAP News, Warszawa.

Sleszyﬁski P., Olszewski P., Dybicz T., Goch K., Niedzielski M., 2023, The ideal isochrone:
Assessing the efficiency of transport systems. “Research in Transportation Business
& Management” 46(100779).

Taylor Z., 2007, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce. Monografie 1GiPZ PAN 7,
Warszawa, 322 s.

Taylor Z., 2018, Ocena transformacji systemowej w polskim transporcie lgdowym. ,Studia
Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN” 183, s. 301-314.

Wardak T., 2021, Piasta i szprychy.: Centralny Port Komunikacyjny. Lotnictwo, kolej i nasza
przysztosé, nakltadem wlasnym autora, Warszawa.

116


http://dx.doi.org/10.33226/1231-2037.2019.10.33
http://rcin.org.pl/igipz/publication/63435
https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2021.100779

SPIS RYCIN

Ryc. 1.1. Klasyfikacja miast (2022) ... ... ... .. 11
Ryc. 1.2. Wyniki delimitacji miast $rednich ,,tracacych funkcje” ... ........ 11
Ryc. 2.1. Sie¢ linii kolejowych w 201912040 r. . .. ... ... ... ... .. 11
Ryc. 2.2. Sie¢ linii kolejowych w 2040 r. wedtug ruchu (dalekobiezny, regionalny,
lokalny) . . .. oo 11
Ryc. 2.3. Sie¢ kolejowa w ruchu dalekobieznym w 2040 r. z podziatem na tzw.
HSZPIYChy” (1-12) . . o e 11
Ryc. 2.4. Sie¢ kolejowa wykorzystana w analizach wraz z predko$ciami w prze-
kroju 2019 1 2040 1. . . . . oo 11
Ryc. 2.5. Pseudopodktad sieci kolejowej wykorzystany w analizach izochrono-
WYCh . 11
Ryc. 2.6. Przyjete predkosci ruchu na drogach krajowych i wojewodzkich . ... 11
Ryc. 2.7. Ekwidystanty od stacji kolejowych w ruchu dalekobieznym w 2019
12040 1. . oo 11
Ryec. 2.8. Podzial przestrzeni na poligony Voronoi z centroidem stacji dalekobiez-
nych w 201912040 .. . . .. 11
Ryc. 2.9. Rozmieszczenie ludnosci w siatce grid 30°” (0,6x0,9 km) .. ....... 11
Ryc. 2.10. Lokalizacje ustug, branych pod uwage w analizach. ... ... ... ... 11
Ryc. 3.1. Izochrony dojazdu samochodem indywidualnym do stacji dalekobiez-
nych w 2019 i 2040 r. (wedlug stanu sieci drogowej na 2021 r.) . .......... 11
Ryc. 3.2. Liczba ludno$ci w izochronach od stacji dalekobieznych w 2019
1 2040 r. (wedhug rozmieszczenia ludnosci w 2021 r.). .. ................ 11

Ryc. 4.1. Dostepnos$¢ czasowo-przestrzenna z i do Warszawy w 2019 i 2040 r.
(wariant pelnej macierzy, macierz pelna dla ponad 1000 indywidualnych pota-
CZEN ) . . e it e e 11
Ryc. 4.2. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna z i do Warszawy w 2019 1 2040 r.
(wariant ograniczonej macierzy, macierz ograniczona wg najblizszych 6 sasia-
AOW) . 11
Ryc. 4.3. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna z i do miast wojewodzkich w 2019
i1 2040 r. (wariant ograniczonej macierzy, macierz ograniczona wg najblizszych
65351adOW) . . . .o 11

117



Ryc. 4.4. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna z i do miast powiatowych grodzkich
w 2019 1 2040 r. (wariant ograniczonej macierzy, macierz ograniczona wg naj-
blizszych 6 s3siadOw) . . . . . ... ...
Ryc. 5.1. Zmiany czasu przejazdu mi¢dzy réoznymi o$rodkami wskutek inwestycji
kolejowych (2019-2040) . . . . ..o
Ryc. 5.2. Zmiany zasi¢gu izochrony jednogodzinnej od miast wojewddzkich
wskutek inwestycji kolejowych (w latach 2019-2040). . ... ..............
Ryc. 6.1. Szacunek oszczednosci czasowo-pieni¢znych w Polsce wedlug woje-
wodztw w przeliczeniu na 1 mieszkanca . .. .........................
Ryc. 6.2. Roczne oszczednosci czasowo-pienigzne skrocenia czasu podrézy wsku-
tek rozbudowy sieci kolejowej do Warszawy (2019-2040, dwie podroze ,tam i z
POWTOLEIN™) . . ottt e e e e e e e
Ryc. 6.3. Roczne oszczednos$ci czasowo-pienigzne skrocenia czasu podrozy wsku-
tek rozbudowy sieci kolejowej do najblizszego miasta wojewodzkiego (2019-
2040, 12 podrézy ,tam iz powrotem™) . . .. .. ..o i i
Ryc. 6.4. Roczne oszczgdnosci czasowo-pieniezne skrocenia czasu podrozy wsku-
tek rozbudowy sieci kolejowej do najblizszego miasta na prawach powiatu (2019-
2040, 24 podroze ,tam i Z pOWrotem™) . . . .. ..ot
Ryec. 6.5. Roczne oszczgdnosci czasowo-pieni¢zne skrocenia czasu podrozy wsku-
tek rozbudowy sieci kolejowej do dowolnego jednego miasta na prawach powiatu
lub wojewodzkiego (2019-2040, 24 podroze ,.tam i z powrotem™) . .. .......
Ryc. 6.6. Roczne oszczgdnosci czasowo-pieniezne skrocenia czasu podrozy do
typow miast wskutek rozbudowy sieci drogowej (2004-2021, wedlug powiatow,
liczba podrézy ,.tam i z powrotem” jak na ryc. 4.1-4.5, obliczenia obejmuja
obszary wewnatrz gmin z siedzibami typow miast). . ... ... .. ... ... ...
Ryc. 6.7. Roczne oszczednosci czasowo-pienigzne skrocenia czasu podrézy wsku-
tek rozbudowy sieci drogowej do o$rodkéw réznego typu w latach 2004-2021
wedlug gmin w przeliczeniu na 1 mieszkanca . . ......................
Ryc. 7.1. Dostepnos$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku uczelni wyzszych . ......... ... . ... . ... ..
Ryc. 7.2. Dostepno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 1 2040 r.
w przypadku uczelni publicznych. . . ......... ... .. ... ..
Ryc. 7.3. Dostgpnos$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku uniwersytetow powszechnych . .. .......................
Ryc. 7.4. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku Panstwowych Wyzszych Szkot Zawodowych . . .......... ...
Ryc. 7.5. Dostepno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski 2019 i 2040 r.
w przypadku gtéwnych 8 osrodkéw akademickich .. ......... ... ... ..
Ryc. 7.6. Dostepnos$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 1 2040 r.
w przypadku szpitali Il poziomu referencyjnego. . .. ............. ... ...
Ryc. 7.7. Dostgpnos$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku szpitali III poziomu referencyjnego . .. ...................
Ryc. 7.8. Dostepnos$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku uzdrowisk. . . . ... ... .

118

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11



Ryc. 7.9. Dostgpnos$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku filharmonii . . . ... ... L
Ryc. 7.10. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 1 2040 r.
W przypadku Oper. . . . ..o
Ryc. 7.11. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku muzeum panstWwoweZ0 . . . . . o v vt it e e e
Ryc. 7.12. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku muzeum narodowego. . . . . . ..
Ryc. 7.13. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 1 2040 r.
w przypadku 10 najchetniej odwiedzanych muzedéw . . . .......... ... ...
Ryc. 7.14. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku teatrow dramatycznych. . ... ...... .. ... ... .. . . ...
Ryc. 7.15. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku duzych osrodkéw turystyki pobytowej . .. .................
Ryc. 7.16. Dostepnos¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku duzych akwaparkéw .. ......... ... .. ... ... .. ... ...
Ryc. 7.17. Dostgpno$¢ czasowo-przestrzenna terytorium Polski w 2019 i 2040 r.
w przypadku o$rodkéw ,wielkiej piatki”. .. ... ... ...
Ryc. 7.18. Skrécenie czaséw podroézy z miast $rednich do osrodkéw ,,wielkiej
PIatKE .

11

11

11

11

11

11

11

11

11

119






SPIS TABEL

Tabela 2.1. Ustalone predkosci ruchu dla réznych klas i typéw drog, przyjete
w opracowaniu (z zaokragleniem do petnych km/h) . ...................
Tabela 2.2. Opis lokalizacyjny ustug, wykorzystanych a w analizach . . ... ...
Tabela 3.1. Liczba ludnosci w ekwidystantach odlegtosci od wybranych stacji
kolejowych (potozonych w osrodkach co najmniej subregionalnych) w transporcie
dalekobieznym wedhlug ,,szprych” (2020). . . . ... ... .. ... ...
Tabela 3.2. Zmiany w koncentracji ludnosci w ekwidystantach odlegtosci od stacji
dalekobieznych w latach 2019-2040 w miastach §rednich . . ... ...........
Tabela 3.3. Liczba miast $rednich z okreslong dostgpnoscig do stacji w ruchu
dalekobieznym w 201912040 r. .. ... ... ...
Tabela 3.4. Miasta $rednie posiadajace dostgp do stacji w ruchu dalekobieznym
(liczba stacji i kursow w promieniu odlegtosci) . .. ....... ... ... ... ..
Tabela 3.5. Liczba ludno$ci miast $rednich w izochronach odlegtosci od stacji
dalekobieznych w 201912040 1. . . .. .. ... ..
Tabela 5.1. Liczba mozliwych dalekobieznych relacji kolejowych w 2019
1 2040 r. (przy zatozeniu, Ze stacja kolejowa jest potozona w odleglosci do
Skmodmiasta). . ... ...
Tabela 5.2. Skrocenie $redniej predkosci ruchu w latach 2019-2040 pomigdzy
kategoriami gmin . . . . .. .. ...
Tabela 5.3. Macierz skrocenia odleglosci czasowej pomigdzy miastami woje-
wodzkimi w latach 2019-2040 (dane w minutach i procentach) . .. .........
Tabela 5.4. Skrocenie odlegtosci czasowej pomiedzy miastami $rednimi a War-
szawg 1 stolicami wojewodztw w latach 2019-2040 (dane w minutach i procen-
taCh) . . L e
Tabela 6.1. Szacunek oszczednos$ci czasowo-pienigznych dla macierzy powigzan
ze stolicami POWIAtOW . . . . . . .ot e
Tabela 6.2. Szacunek oszczgdnosci czasowo-pienigznych dla 233 miast $rednich
w Polsce (kolejnos¢ wedlug wojewddztw) . . ... ... ... .. .. ...
Tabela 6.3. Szacunek rocznych oszczednosci czasowo-pienieznych w Polsce wed-
g wojewodztw . . . . . ..
Tabela 7.1. Dostgpno$¢ miast srednich do szkot wyzszych w 2019 1 2040 r. wed-
hug kategorii uczelni . . .. ... ... ...

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

121



Tabela 7.2. Dostgpnos¢ miast srednich do ustug zdrowotnych w 2019 i 2040 r.

wedlug kategorii. . . .. .. . 11
Tabela 7.3. Dostepnos¢ miast srednich do ustug kultury w 2019 i 2040 r. wedtug
Kategoril . . .. . o 11
Tabela 7.4. Dostepno$¢ miast $rednich do os$rodkéw turystyczno-rekreacyjnych
w 201912040 r. wedhug kategorii . . ......... ... .. ... ... ... 11
Tabela 7.5. Dostgpno$¢ miast $rednich do osrodkow ,,wielkiej piatki” w 2019
12040 r. wedlug kategorii . . . ... ... .. 11

122



	PRZEDMOWA
	SUMMARY
	ROZDZIAŁ 1 WPROWADZENIE
	***

	ROZDZIAŁ 2 METODYKA BADAWCZA I ŹRÓDŁA DANYCH
	2.1. Sieć kolejowa
	2.2. Model prędkości ruchu
	2.3. Sieć drogowa
	2.4. Metody pomiaru dostępności i wskaźnikowania
	2.5. Rozmieszczenie ludności
	2.6. Identyfikacja usług
	2.7. Algorytmy obliczeniowe oraz wizualizacja graficzna, w tym kartograficzna

	ROZDZIAŁ 3 OCENA DOSTĘPNOŚCI PRZESTRZENNEJ DO�STACJI I PRZYSTANKÓW KOLEJOWYCH
	3.1. Dostępność kumulatywna do wszystkich stacji
	3.2. Dostępność w zlewniach stacji dalekobieżnych
	3.3. Dostępność stacji dalekobieżnych dla miast średnich
	3.4. Dostępność stacji dalekobieżnych w izochronach samochodowych

	ROZDZIAŁ 4 DOSTĘPNOŚĆ KOLEJĄ DO SIECI USŁUG W OŚRODKACH RÓŻNEGO RZĘDU
	ROZDZIAŁ 5 POPRAWA DOSTĘPNOŚCI MACIERZOWEJ W PRZEKROJU AKTUALNYM I DOCELOWYM (2040) ZE SZCZEGÓLNYM UWZGLĘDNIENIEM MIAST ŚREDNICH
	5.1. Zbiory macierzy i relacje w ruchu dalekobieżnym
	5.2. Skrócenie czasów podróży

	ROZDZIAŁ 6 SZACUNEK OSZCZĘDNOŚCI CZASOWO-PIENIĘŻNYCH
	6.1. Założenia
	6.2. Szacunek ogólny dla populacji kraju i miast
	6.3. Szacunek oszczędności dla miast średnich

	ROZDZIAŁ 7 ZMIANY W DOSTĘPNOŚCI �DLA MIESZKAŃCÓW ŚREDNICH MIAST
	7.1. Edukacja
	7.2. Specjalistyczna opieka zdrowotna
	7.3. Kultura
	7.4. Turystyka i rekreacja
	7.5. Miejsca pracy

	PODSUMOWANIE I WNIOSKI
	SPIS RYCIN
	SPIS TABEL

