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WPROWADZENIE

Dostepnos¢ transportowa i powigzania komunikacyjne miast zawsze stanowity kluczowe czynniki
determinujace ich rozwdj, przede wszystkim sprzyjajace rozwojowi handlu i lokalizacji ustug central-
nych. Osrodki potozone przy szlakach handlowych byty na rézne sposoby uprzywilejowane. Kolejne
przetomy technologiczne utatwiajace przemieszczanie sie wptywaty na ksztatt i gestosc sieci osadni-
czej, a tym samym na sposéb rozwoju miast. Przy okazji kazdej rewolucji komunikacyjnej pojawiaty
sie tezy o osiggnietym wiasnie uniezaleznieniu sie od przestrzeni. Na poczatku XX w. gtoszono
wrecz koniec geografii (O’'Brien 1992) i ziszczenie sie idei $wiata jako globalnej wioski. W ostatnim
czasie gtosy o uwolnieniu sie z okowoéw przestrzennych uwarunkowan pojawity sie w odpowiedzi na
doswiadczenia pandemii COVID-19 i wzrost popularnosci pracy zdalnej. Jednak - nawet jesli jakis
procent aktywnosci zostat zastgpiony interakcjami na odlegtos¢ — wciaz ich zdecydowana wiekszos¢
wymaga przemieszczania sie.

Funkcje ustugowe miast (okreslane rowniez mianem funkcji centralnych) nalezg do najistotniej-
szych. To wtasnie ich rodzaj i zasieg okresla pozycje miasta w uktadzie osadniczym. Uktad ten nie
jest na ogdt efektem dziatan planistycznych, ale wyksztatca sie w dtugim okresie w odpowiedzi na
zapotrzebowanie na réznego rodzaju dobra i ustugi, sposréd ktorych te wyzszego rzedu swiadczone
sg rzadziej, a ich zasieg jest wiekszy - np. regionalny - natomiast te bardziej powszechne (nizszego
rzedu) zlokalizowane s3 ,gesciej”, w wiekszej liczbie miast. Polski system osadniczy cechuje wysoki
poziom policentrycznosci, a miasta ze wzgledu na ich role jako osrodkéw obstugi otoczenia mozna
podzieli¢ na 7 rzedéw'. Hierarchiczny uktad miast i dostepnosci ustug jest korzystny z punktu widzenia
spdjnego i zrbwnowazonego terytorialnie rozwoju. Miasta wyzszego rzedu posiadaja funkcje (ustugi),
ktdre sag komplementarne w stosunku do ustug oferowanych przez miasta nizszego rzedu. Sprawne
funkcjonowanie catego systemu mozliwe jest jednak wowczas, gdy istniejg efektywne potgczenia
komunikacyjne miedzy osrodkami réznego rzedu, zapewniajgce dostep do ustug wyzszego rzedu
mieszkaricom miast znajdujgcych sie nizej w uktadzie hierarchicznym.

Witasnie to zatozenie lezato u podstaw niniejszych badan. Chcielismy sprawdzi¢ stopien sko-
munikowania miast kazdego z 7 rzedéw w ramach istniejacej struktury osadniczej. Ze wzgledu na
ograniczenia dwojakiego rodzaju: czasowe i zwigzane z zasobami, zdecydowalismy sie na zbada-
nie jedynie pewnego wycinka rzeczywistosci - uwzglednilismy potgczenia dostepne w godzinach
05:00-11:00, ktére teoretycznie umozliwiajg dotarcie do miasta wyzszego rzedu i skorzystanie
z ustug w ciggu dnia. Oczywiscie ustugi to niejedyny cel podrézy miedzy miastami. Dostepnos¢
transportowa - czy to srodkami prywatnymi, czy publicznymi - jest uwazana za krytyczny czynnik
wptywajacy na jakos$¢ zycia (Nutley 1999) i rozwdj regionalny. Wspdtczesnie istnieje konsensus co
do tego, ze planisci powinni skupia¢ sie na zwiekszeniu roli transportu publicznego w codziennych
interakcjach, jesli celem jest wspieranie rozwoju regionalnego, majac réwniez na uwadze program
zrownowazonego rozwoju mobilnosci (Banister 2008; Holden i in. 2020).

Podstawowym zatozeniem modelu odpowiedzialnej urbanizacji oraz rozwoju regionalnego Polski
jest utrzymanie policentryczne;j i hierarchicznej sieci osadniczej. Istotne jest, aby mieszkancy miast
bedacych poza bezposrednim zasiegiem oddziatywania najwiekszych aglomeracji mogli czerpac

1 Analiza ta zostata szczegétowo przedstawiona w raporcie o hierarchii funkcjonalnej miast (Sobala-Gwosdz, Janas, Jarczewski, Czakon 2024).
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korzysci z dostepu do ustug najwyzszego rzedu oraz z mozliwosci wspdtuczestnictwa w sieciach
miedzynarodowych powigzan. W tym celu konieczne jest zwiekszenie ich wzajemnej dostepnosci.
Wyzwania zwigzane z bardziej zréwnowazonym rozwojem miast, ale takze ograniczaniem niekorzysci
dla aglomeracji zwigzanych z kongestig, sugeruja, aby dostepnos¢ ta byta budowana w pierwszej
kolejnosci za pomocg transportu publicznego.

Kolej powinna stanowic ,szkielet” systemu transportu, oferujac szybkie i niezawodne potgczenia
miedzymiastowe, za$ wszystkie pozostate srodki, takie jak miejska komunikacja autobusowa, winny
stanowi¢ jedynie jego uzupetnienie (Guzik i in. 2021, 2022). Z tego powodu niniejsze opracowanie
skupia sie wytgcznie na dostepnosci kolejowej, ukazujac, jak ksztattuja sie w jej kontekscie relacje
pomiedzy miastami i najwazniejszymi dla nich osrodkami wyzszej rangi poprzez sprawdzenie obstu-
gi pofgczeniami w szczycie porannym (dojazdy ,,TAM”). Wobec dostrzezonej ostatnio takze przez
administracje centralng koniecznosci dowartosciowania kolei regionalnych (Program Uzupetniania
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej + do 2029 roku b.d.) i poprzez przyjecie kryte-
rium maksymalnie 20 minut na przesiadke przedstawiamy swoisty ,wariant minimum” dostepnosci
kolejowe;j.
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Cel i zakres opracowania

Celem pracy jest scharakteryzowanie powigzan komunikacyjnych polskich miast w nawigzaniu
do hierarchii funkcjonalnej oraz ustalenie, czy dostepnos¢ kolejowa miast odpowiada ich pozycji
w tejze, a takze jak ma sie ona do dostepnosci samochodowej. Przedmiotem badania jest zatem
dostepnos¢ miast oraz konkurencyjnos¢ potaczen kolejowych wobec transportu indywidualnego
(samochodowego) w podrdzach realizowanych do miast wyzszej rangi.

Cel zostat zrealizowany poprzez opisanie relacji transportowych w odniesieniu do dojazdéw
z okreslonych osrodkéw do miast wyzszej rangi sSrodkami transportu kolejowego i samochodowe-
go. Zarysowany zostat kontekst miedzynarodowy oraz dokonano zestawienia zidentyfikowanych
brakéw z planami rozbudowy sieci kolejowej w ramach programu Kolej Plus.

Niniejsze badanie przeprowadzone zostato w odniesieniu nie do wielkosci miast, tylko ich pozycji
w hierarchii osadniczej zgodnie z publikacjg Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR (Sobala-Gwosdz
2023) i do zidentyfikowanych cigzen (Sobala-Gwosdz, Janas, Jarczewski, Czakon 2024), przyjmujac
pie¢ z siedmiu rzedéw tejze hierarchii (Tab. 1)

Tab. 1. Rzedy hierarchii osadniczej brane pod uwage w badaniach

Rzad Wartoét’:.ogélneg.o Liczba Odset,elf
hierarchii Typ wskaznika rangi miast (2019) . I.ud.n e
(skala 1-100) miejskiej (2019)
I Metropolia stoteczna 100,00 1 7,7
Il Metropolia ponadregionalna 32,80-54,20 7 16,5
1] Miasto regionalne 18,10-30,20 16 14,2
v Miasto subregionalne 10,70-17,60 56 19,1
Vv Miasto ponadlokalne silne 6,80-10,50 171 22,5
VI Miasto ponadlokalne stabe 3,90-6,70 225 12,1
Vi Miasto lokalne 1,00-3,89 464 8,0
Razem 940 100,0

Zrédto: A. Sobala-Gwosdz (2023) na podstawie danych GUS

2 Kryteria dla powigzan, w kontekscie typu relacji hierarchiczneji czasu dojazdu, jak réwniez czasu na przesiadke, przedstawia Tab. 18 zamieszczona
w Aneksie metodycznym.
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Kluczowe wnioski

« Systemy kolei aglomeracyjnej Swietnie sprawdzaja sie jako podstawa oferty przewozowej do
i z duzych osrodkéw miejskich.

o Wsrdd metropolii (wedtug klasyfikacji aktualnej na moment prowadzenia badan) pod wzgle-
dem potaczen kolejowych najgorzej wypada Szczecin, ktdry obecnie, za sprawg remontow,
nie ma tez potgczenia z metropoliami zagranicznymi. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze sytuacja
stolicy wojewddztwa zachodniopomorskiego moze ulec znacznej poprawie dzieki budowie
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej - pierwsza linia w ramach inwestycji ma zosta¢ ukornczona
jeszcze w 2024 r.

o Oferta kolejowa jest najlepsza w poblizu najwiekszych miast, podczas gdy na obszarach od-
dalonych od duzych o$rodkéw samochéd jest korzystniejszy pod wzgledem czasu przejazdu
lub wrecz kolej nie stanowi tam dla niego konkurencji. Krétszy czas przejazdu samochodem
warunkuje takze dostep miasta do drogi samochodowej szybkiego ruchu (autostrady lub
drogi ekspresowej). Moze to by¢ jednym z elementéw wzmacniajacych nierownosci miedzy
miejscowosciami.

» Co wiecej, nierzadko kolej aglomeracyjna ma zasieg wiekszy niz sam obszar funkcjonalny
danego osrodka. Wychodzgc poza jego granice, wzmacnia integracje miasta-rdzenia z okolicz-
nymi miejscowosciami. Czesto réwniez kolej metropolitalna dociera do sgsiedniej stolicy
powiatowej, ktdra jest skomunikowana z wieloma kierunkami.

e Potwierdzono wniosek z publikacji odnosnej (Guzik i in. 2022): bariery terenowe w polskich
Karpatach stanowig istotny problem w zakresie konkurencyjnosci potaczen kolejowych. Wy-
nika to z zaniechania istotnych inwestycji oraz budowy jak najmniejszymi naktadami (brakuje
obiektéw inzynieryjnych takich jak np. tunele, tory zazwyczaj prowadzone sg dolinami rzek).
Znaczace zwiekszenie konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu indywidualnego
w polskich Karpatach wymagatoby duzych inwestycji - podobnych do tych, jakie w ostatnich
latach zostaty poczynione dla ruchu samochodowego.

o Szczegélnie trudng sytuacje zidentyfikowalismy w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Po-
wodem wydaje sie stabe powigzanie komunikacyjne miast ponadlokalnych silnych z osrodkami
wyzszej rangi. Poprawienie tej sytuacji stanowitoby wazny impuls rozwojowy dla osrodkéw
subregionalnych w omawianym wojewddztwie.

 Istotne problemy w omawianym aspekcie istniejg takze w innych czesciach kraju. Przyktado-
wo: Gorzow Wielkopolski to jedyna stolica wojewddztwa niemajgca potgczenia kolejowego
do najmocniej oddziatujgcej metropolii ponadregionalnej, z kolei tomza to jedyne miasto
subregionalne, ktére nie ma dostepu do kolei pasazerskie;j.

» Najlepsza jest sytuacja na linii Tréjmiasto-Warszawa-GZM, pod wieloma wzgledami in plus
wyrdzniajg sie rowniez okolice Poznania. Ciekawy przypadek stanowi wojewddztwo opolskie,
w ktérym badane miasta réwniez charakteryzuja sie dobrg dostepnoscia - ze wszystkich do
najmocniej oddziatujgcego osrodka mozna dostac sie w mniej niz 9o minut. Wynika to m.in.
z silnej koncentracji miast, bliskosci duzych osrodkéw potozonych w innych wojewddztwach
(nie wszystkie cigzag do Opola) i matej powierzchni wojewddztwa.

o Podobnie jest w wojewddztwie pomorskim — tam takze ze wszystkich analizowanych miast
do najmocniej oddziatujgcego osrodka wyzszej rangi mozemy dojechac koleja.

» Jak obrazujg mapy, sytuacje w wojewddztwie mazowieckim ratuje aglomeracja warszawska -
gdyby nie Warszawski Obszar Funkcjonalny, wojewddztwo mazowieckie cechowatoby sie
najstabszg dostepnosci kolei — az 10 miast w tym wojewddztwie nie ma potaczen kolejowych
do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi.
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 Analizujgc miasta w podziale na rangi, mozna zauwazy¢, ze w przypadku wszystkich rang pod
wzgledem czasu przejazdu podréz pociggiem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzsze;j
rangi jest bardziej konkurencyjna niz podréz samochodem, lecz najwiekszg réznice mozna
zauwazy¢ w przypadku przejazdu z metropolii ponadregionalnych do metropolii stotecz-
nej. Pofgczenia kolejowe zazwyczaj bowiem charakteryzujg sie wiekszg konkurencyjnoscia
w stosunku do podrézy samochodem, gdy majg swéj poczatek i/lub koniec w duzym osrodku
miejskim. Jest to zwigzane przede wszystkim ze zwiekszonym ruchem na drogach w centrach
miast w godzinach porannego szczytu - w mniejszych miastach zjawisko kongestii w badanym
przedziale jest mniejsze, przez co réznica w czasie przejazdu na korzys¢ kolei réwniez moze
by¢ mniejsza. Innym istotnym elementem wptywajgcym na wzrost konkurencyjnosci kolei
w przypadku podrézy miedzy duzymi miastami jest wiekszy zasieg obszaru zabudowanego,
ograniczajgcego dopuszczalng predkos¢ ruchu samochodowego, podczas gdy tego rodzaju
limitom kolej nie podlega. Warto takze pamietac, ze najwieksze miasta Polski zazwyczaj tacza
linie kolejowe najwyzszych kategorii, o wysokich maksymalnych predkosciach rozktadowych,
w przeciwienstwie do linii znaczenia miejscowego, jakie czesto t3czg mniejsze miasta (patrz:
Zatacznik 1. Tabela dla syntezy).

* Na lepsza dostepnosé osrodkdw wyzszej rangi wptyw ma réwniez potozenie miast przy
waznych szlakach kolejowych czy magistralach, na ktérych pociggi moga rozwijaé wysokie
predkosci, takich jak np. linia kolejowa nr g (Warszawa Wschodnia-Gdansk Gtéwny) czy linia
kolejowa nr 1 (Warszawa Wschodnia-Katowice).

o Jezeli chodzi o czas dojazdu do miast, do ktérych dane osrodki bezposrednio cigza, wydaje
sie, ze najwieksze znaczenie ma odlegtos¢ pomiedzy osrodkami - zazwyczaj gorzej sytuacja
przedstawia sie w miastach potozonych na peryferiach wojewddztwa niz tych ulokowanych
w jego centralnej czesci. Wyzwaniem dla decydentéw jest umozliwienie (m.in. za sprawg
dostepnosci kolei) osrodkom potozonym na rubiezach wojewddztw czerpania korzysci, jakie
niesie za sobg dobra dostepnos¢ biegunéw wzrostu.

e Z punktu widzenia ksztattowania policentrycznej sieci osadniczej czas dojazdu do miasta
powiatowego (czyli w naszym badaniu najczesciej subregionalnego) nie powinien przekraczac
60-90 minut (Guzik i in. 2022). Kryterium 60 minut spetnia 56,7%, a 9o minut - 70,8% miast
ponadlokalnych silnych. Wydaje sie, ze sg to dos¢ dobre wyniki - wiekszo$¢ miast ponadlo-
kalnych silnych cechuje sie zadowalajgcg dostepnoscig najwazniejszego dla nich osrodka
wyzszej rangi — niemniej nadal priorytetem dla wtadz powinna by¢ poprawa tych wskaznikéw.

o Potaczenia z przesiadkami stanowig niewielki odsetek zidentyfikowanych potaczen do naj-
mocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi. Odsetek ten waha sie od 15,7% w przypadku
miast regionalnych do 6% w przypadku miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych.

o Program Kolej Plus znaczaco przyczyni sie do redukcji wykluczenia komunikacyjnego w mia-
stach, ktdre dotychczas nie miaty dostepu do kolei pasazerskiej. Za sprawg tego przedsie-
wziecia az 11 sposrédd 29 (37,9%) zidentyfikowanych podczas badania miast bez pasazerskich
potfaczen kolejowych uzyska do nich dostep.

» Wydaje sie, ze na tle innych panstw regionu pod wzgledem dostepnosci i efektywnosci pota-
czen kolejowych z pieciu najwiekszych miast do stolicy Polska wypada zadowalajaco, ustepujac
zdecydowanie jedynie Niemcom. Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢,
ze aspektem, ktory wymaga najwiekszej poprawy, jest srednia liczba potaczen na dobe.
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POWIAZANIA TRANSPORTOWE MIAST
W KONTEKSCIE HIERARCHII OSADNICZE]).

ADEKWATNOSC POLACZEN KOLEJOWYCH
DO CIAZEN POMIEDZY OSRODKAMI

Dostep do stolicy (1) z metropolii
ponadregionalnych (ll) i miast regionalnych (llI)

Wedtug przyjetych w badaniu kryteriéw? z metropolii ponadregionalnych i miast regionalnych zi-
dentyfikowano w sumie 145 potgczen do Warszawy, z czego 105 to potgczenia bezposrednie, a 40
z przesiadka (odpowiednio 72,4% i27,6%). Dla metropolii Il rangi jest to niecate 8 kurséw na miasto,
natomiast z miast regionalnych (lll ranga) pociagi do Warszawy odjezdzajg zauwazalnie rzadziej -
srednio realizowanych jest niecate 6 kurséw.

Sposréd wszystkich metropolii i osrodkéw regionalnych najwieksza liczbg potaczen do stolicy
moga pochwali¢ sie £8dz (12) oraz Radom (11), z nich tez mozna dostac sie do Warszawy najszybcie;.
Najmniej potgczen zidentyfikowano z Koszalina (1), Gorzowa Wielkopolskiego (2) oraz Szczecina,
Zielonej Gory, Rzeszowa i Kielc (3 - zob. Ryc.1). Prawie */; badanych miast (61%) ma w godzinach
5:00-11:00 $rednio jedno potaczenie do Warszawy na godzine. Dodajmy jeszcze, ze w analizowa-
nym przedziale czasowym - czyli od 5:00 do 11:00 - ,,szczyt szczytu” komunikacyjnego przypada na
7:00-7:59. W tej godzinie realizowanych jest az 29 kurséw (20%). Najmniej, bo 16 pociggdw, kursuje
w godzinach 10:00-10:59.

Kursy bezposrednie

W analizowanym przedziale czasowym Koszalin, Biatystok, Lublin, Gdynie, Radom, Katowice, Gdansk
oraz tédz z Warszawg taczg tylko potgczenia bezposrednie. Najwiecej majg ich £6dz (12) oraz
Radom (11) - nie moze to dziwi¢, poniewaz s3g to osrodki potozone najblizej metropolii stotecznej
(Ryc. 1). Najmniej jest potgczen bezposrednich z miast Il rangi potozonych w znacznej odlegtosci
(powyzej 300 km) od Warszawy: Koszalina, Gorzowa Wielkopolskiego i Rzeszowa - miedzy 5:00
a 11:00 z tych miast do Warszawy prowadzi tylko jedno potaczenie. Z metropolii Il rangi do War-
szawy w godzinach 5:00-11:00 odbywa sie srednio 6,8 bezposredniego kursu na miasto, natomiast
z miast regionalnych - 3,6 kursu na miasto.

3 Poszukiwano potaczen w godzinach 5:00-10:59, wraz ze $rednim czasem ich trwania. Baza zostata przygotowana identycznie, odpowiednio dla potaczer
bezposrednich i z przesiadkami, przy czym za satysfakcjonujace pofaczenie przesiadkowe uznano takie z jedng przesiadka, na ktéra nie trzeba czekac
dtuzej niz 20 minut. Niniejsze badanie prowadzone byto w odniesieniu nie do wielko$ci miasta, ale pozycji w hierarchii osadniczej, opracowanej w Ob-
serwatorium Polityki Miejskiej IRMiR (Sobala-Gwosdz 2023), i w odniesieniu do zidentyfikowanych cigzeri. Doktadne kryteria powiazan przedstawia
Tab. 18. Najwazniejsze zastrzezenia: a) w przypadku gmin miejsko-wiejskich brano pod uwage stacje znajdujgce sie na obszarze miejskim tych gmin;
b) poszukiwalismy potaczen dla gtéwnej stacji w miescie (badz dla kilku, jezeli trudno byto zidentyfikowac¢ stacje o najwiekszym znaczeniu), z ktérej
wychodzity potgczenia do danego miasta wyzszej rangi — wyjatkiem byty te sytuacje, kiedy okreslony pociag, odjezdzajac z danej stacji/przystanku,
dojezdzat do stacji docelowej pdzniej niz kolejne potgczenie z innego przystanku; c) nie gromadzono informacji o pofaczeniach, ktére docieraty do stacji
docelowej pdzniej niz kolejny pociag bezposredni; d) nie zliczano wiecej niz raz potaczen, ktére realizuje jeden i ten sam sktad - w przypadku, gdy do
danego miasta mozna byto dostac sie do osrodka docelowego na dwa sposoby: bezposrednio i z przesiadka, z czego potaczenie przesiadkowe (Il etap
podrdzy) i tak odjezdzato z innego przystanku kolejowego miasta wyjsciowego. Peten opis przyjetej metodyki znajduje sie w Aneksie metodycznym.
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Kursy z przesiadka

o Z najwiekszej liczby potaczen z przesiadkami do Warszawy mozemy skorzystaé, wyruszajac
z miast znajdujgcych sie w wojewddztwie $lagskim: Gliwic (6) oraz Czestochowy (5). Przesiadki
odbywajg sie w przypadku Gliwic w Katowicach, natomiast Czestochowy - w Zawierciu,
Koluszkach i Skierniewicach.

o W przypadku czterech miast regionalnych udziat kurséw z przesiadkami jest wyzszy niz 50% —
mowa o Gliwicach (75%), Bielsku-Biatej (66,7%), Rzeszowie (66,7%) oraz Opolu (60%). Sposrod
metropolii ponadregionalnych (Il ranga) najwiekszy procent takich potaczen ma Wroctaw
(50% - zob. Ryc.1). W miastach Il rangi zidentyfikowano srednio 1,14 pofgczenia z przesiad-
kami na miasto, a w miastach regionalnych (1l ranga) 2 potaczenia z przesiadkami na miasto.

Liczba potaczen bezposrednich Liczba potaczen z przesiadka

a» 10-12 == 56
e 7-9 - 34
- 5-6 12
- 3-4

— 12

Ryc. 1. Liczba wszystkich potqczeri mieszczqcych sie w kryteriach badania z metropolii ponadregionalnych i miast regionalnych do metro-
polii stotecznej

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
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Czas przejazdu

Sredni czas przejazdu [min]
e== powyzej 290

= 201-290

== 161-200

== 120-160

@= ponizej 120

Ryc. 2. Sredni czas przejazdu pociggiem z metropolii ponadregionalnych i miast regionalnych do metropolii stofecznej

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

o Sredni czas dojazdu pociggiem do Warszawy z miast Il i Il rangi wynosi 221 minut. Jedynie

z Radomia oraz todzi cata podr6z mozna odby¢ w czasie ponizej 100 minut — odpowiednio
87 oraz 95 minut. Dalej pod tym wzgledem plasuja sie kolejne metropolie ponadregionalne
i miasta regionalne potozone najblizej Warszawy, czyli Lublin (123 minuty) i Kielce (152 minuty).
Co ciekawe, pigte pod wzgledem odlegtosci od Warszawy analizowane miasto, czyli Biatystok,
wedtug czasu przejazdu znalazto sie dopiero na 11 miejscu z wynikiem 187 minut (Tab. 2).
Najgorzej w kategorii ,czasu dojazdu pociggiem” wypadaja miasta lezgce w pétnocno-zachodnie;j
czesci kraju, czyli Koszalin (286 minut), Zielona Géra (387 minut), Gorzéw Wielkopolski (390 mi-
nut) oraz Szczecin (410 minut).

Wart odnotowania jest fakt, ze pociagiem jadgcym z Koszalina (Sredni czas podrdzy 286 minut),
oddalonego od Warszawy o ponad 50 km wiecej niz Gorzéow Wielkopolski czy Zielona Géra?,
mozemy sie dosta¢ do stolicy ponad 100 minut szybciej niz w przypadku pociggdw kursujgcych
z obu stolic wojewddztwa lubuskiego (Tab. 2). Jest to zastugg duzych predkosci (do 200 km/h),
jakie pociagi osiggaja na linii kolejowej nr 9 (Gdarnsk Gtéwny-Warszawa Wschodnia).

4 Biorac pod uwage odlegtos¢ samochodowsa o najkrétszym czasie przejazdu.

12
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Tab. 2. Odlegtos¢ samochodowa oraz sredni czas przejazdu pociggiem w analizowanych godzinach z metropolii ponadregionalnych oraz

miast regionalnych do Warszawy

Sredni czas

Miasto ,2” + ranga Odlegtos¢ Ofilegioéé e Srednia predkos¢
samochodowa’ (km) kolejowa (km)° o handlowa (km/h)

Radom 0l 105 106 87 73,1
tédz I 140 132 95 83,4
Lublin ] 174 183 123 89,3
Kielce [ 177 190 152 75,0
Olsztyn I 214 247 158 93,8
Czestochowa 1 218 241 162 89,3
Gdansk Il 347 327 177 110,8
Krakéw I 299 293 180 97,7
Torun I 262 259 182 85,4
Katowice [l 294 305 183 100,0
Biatystok [ 198 184 187 59,0
Gdynia 1 382 348 193 108,2
Poznan [l 311 314 222 84,9
Bydgoszcz 1 267 321 224 86,0
Gliwice I 310 335 231 87,0
Opole 1 312 369 236 93,8
Rzeszow I 332 453 256 106,2
Wroctaw [l 355 433 282 92,1
Bielsko-Biata 1] 362 353 283 74,8
Koszalin 1 516 525 286 110,1
Zielona Géra 11 454 465 387 72,1
Gorzow i 464 470 390 72,3
Wielkopolski ’
Szczecin Il 566 518 410 75,8

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

5 Gromadzone dane dotyczace odlegtosci podrdzy sa zrelatywizowane do wyznaczonej przez Google Maps na dany dzief najszybszej drogi, ktéra
zalezata od aktualnych lub przewidywanych utrudnieri i moga nie odzwierciedla¢ normalnych warunkéw dojazdu oraz rzeczywistej odlegtosci
miedzy o$rodkami.

6 Jest to Srednia odlegtos¢ pokonywana przez pociagi w potaczeniach spetniajacych kryteria badania. Nalezy pamietac o tym, ze pociagi nie zawsze
kursowaty po najkrétszej mozliwej trasie, pod uwage brane byty takze potaczenia z przesiadkami oraz kursy realizowane zastepcza komunikacja
autobusowa - w zwigzku z tym nie zawsze odlegtos¢ podana w tabeli bedzie najkrétszg mozliwg trasa kolejowa miedzy danymi miastami.
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Konkurencyjnos¢ wzgledem samochodu

Z badanych miast Il i Il rangi do stolicy pociggiem mozna dostac sie srednio o 7 minut szybciej niz
samochodem. W 14 na 23 analizowane miasta ten srodek transportu okazat sie bardziej efektywny
(Ryc. 3). Wybierajac pociag, najwiecej czasu mogg zaoszczedzi¢ podrézni z pétnocy kraju - przejazd
pociggiem z Koszalina trwa o 109 minut krécej niz samochodem, z Gdyni - 87 minut krécej, nato-
miast z Gdanska krdcej o 63 minuty. Podréz samochodem jest jednak zdecydowanie korzystniejsza
pod wzgledem czasu przejazdu dla mieszkancéw zachodniej Polski: z Gorzowa Wielkopolskiego
dojedziemy samochodem do stolicy o 80, z Zielonej Géry o 77, a ze Szczecina o 35 minut kroce;j
niz pociagiem (Tab. 3).

Tab. 3. Rdznica czasu przejazdu na korzys¢ pociggu/samochodu z metropolii ponadregionalnych i miast regionalnych do stolicy

Miasta rangi Il i Ill o najwiekszej Réznica w czasie przejazdu [min] na korzys¢:
ROf : Ranga miasta
réznicy czasu przejazdu
pociagu samochodu
1

ci
Koszalin 109
Gdynia [l 87
Gdansk [l 63
Krakéw I 55
tédz? I 35
Radom [l 33
Katowice [l 27
Olsztyn 11 17
Lublin [l 17
Opole 11 14
Torun [l 13
Czestochowa 11 3
Kielce [ 3
Bydgoszcz 1 1
Poznan I 2
Bielsko-Biata 1 8
Gliwice 1 16
Rzeszéw 1 26
Wroctaw [l 32
Biatystok 11 32
Szczecin I 35
Zielona Géra 11 77
Gorzéw Wielkopolski [l 8o

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR
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Roznica sredniego czasu przejazdu [min]
= powyzej 35

= 16-35

== _15-15

o= -80--16

@== ponizej -80

Ryc.3. Rdznica Sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z metropolii ponadregionalnych i miast regionalnych do metropolii
stofecznej

Uwaga: Wartosci ujemne oznaczajg réznice w $rednim czasie przejazdu na korzys¢ pociggu, natomiast dodatnie przewage samochodu.
Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Oczywiscie w przypadku duzych osrodkéw miejskich nalezy pamietac o kongestii w godzinach
porannego szczytu. Powoduje ona, ze wjazd i wyjazd z centrum miasta zajmuje znacznie wiecej
czasu niz w godzinach pozaszczytowych. Efektem tego moga by¢ wieksze réznice na korzys¢ podré-
zy pociggiem, niz ma to miejsce w przypadku mniejszych miast, w ktérych zattoczenie na drogach
w godzinach szczytu nie jest az tak duze.

Podsumowanie

Reasumujgc dotychczasowe ustalenia, nalezy stwierdzi¢, ze dostepnos¢ Warszawy, jesli chodzi
o dojazdy z miast Il i lll rangi, jest satysfakcjonujaca. Z wiekszosci osrodkéw kursuje do niej sred-
nio jeden pociag na godzine, wiekszos¢ ze zidentyfikowanych kurséw to potgczenia bezposrednie,
a najwieksze ich natezenie (wraz z kursami przesiadkowymi) obserwujemy miedzy 7:00 a 8:00 rano.
Potaczenie kolejowe z Warszawg majg wszystkie metropolie ponadregionalne (wedtug naszych
zatozen), a Sredni czas dojazdu wynosi 221 minut.

Podréz pociggiem do Warszawy trwa srednio 3,5 godziny i potgczenia bezposrednie wypadaja
tutaj bardzo dobrze na tle potaczen przesiadkowych, w wypadku ktérych w sumie w podrézy trzeba
spedzi¢ Srednio prawie 4,5 godziny. Najdtuzej (Srednio ponad 400 minut) trwa podréz z zachodnie;j
czesci kraju, ktéra jest réwniez tatwiej osiggalna samochodem, dzieki ktéremu mozna zaoszczedzié¢
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nawet 8o minut. Niemniej w wiekszosci przypadkéw to kolej jest bardziej efektywnym czasowo
srodkiem transportu - do 14 miast na 23 badane dojedziemy nig srednio o 7 minut szybciej. Nie liczagc
Szczecina, znad morza do Warszawy réwniez krécej potrwa podréz pociggiem.

Synteza: Dostepnos¢ i konkurencyjnosc potaczen kolejowych

w metropoliach ponadregionalnych (I1)

Wedtug naszego wskaznika metropolig ponadregionalng najlepiej skomunikowang ze stolicg jest
t6dz (Ryc. 4). Sposrdd wszystkich miast rangi Il £6dz charakteryzuje sie najnizszym srednim czasem
przejazdu pociggiem do Warszawy, a takze ma najwiecej potaczen, co oczywiscie wynika z blisko-
$ci geograficznej. Jedyng kategorig, w ktorej £6dz nie otrzymata maksymalnej liczby punktéw, jest
konkurencyjno$¢ mierzona jako rdéznica w czasie przejazdu pociggiem i samochodem - pod tym
wzgledem lepiej wypadajg Krakow i Gdansk, ktére zajmujg w ogdlnym zestawieniu ex aequo drugie
miejsce. Ze wszystkich metropolii ponadregionalnych miastem najgorzej skomunikowanym kolejg
z Warszawa jest Szczecin - stolica wojewddztwa zachodniopomorskiego wypadta najstabiej w kazdej
z kategorii (Ryc. 4).
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Hierarchia osadnicza Wartos¢ syntetycznego wskaznika
dostepnosci i konkurencyjnosci

O 101

osrodek | rzedu

O 79
Q@ 46

@ oérodek Il rzedu ® 3
O

osrodek Il rzedu

osrodek IV rzedu

osrodek V rzedu

Ryc. 4. WskazZnik? - dostepnos¢ i konkurencyjnos¢ potgczeri kolejowych w metropoliach ponadregionalnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

7 Na potrzeby budowy syntetycznego wskaznika przypisano kazdemu z miast wartos¢ punktowg (maks. 4) ze wzgledu na takie kryteria jak: a) Sredni
czas przejazdu pociggiem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi w godzinach porannego szczytu; b) réznica sredniego czasu przejaz-
du pociagiem oraz czasu przejazdu samochodem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi w godzinach porannego szczytu; c) faczna
liczba potaczeri do wszystkich miast wyzszej rangi spetniajace kryteria przedstawione w Tab. 18. Ostatnim krokiem byto zsumowanie wszystkich
punktéw (wartosé¢ maksymalna: 12). Dla kazdej z rang miast sporzadzono osobne zestawienie. Wiecej na temat budowy wskaznika w Aneksie
metodycznym oraz w Tab. 19.
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Dostep do metropolii ponadregionalnych (ll)
z miast regionalnych (lll) i subregionalnych (1V)

W ramach niniejszej analizy zidentyfikowano wszystkie potaczenia z miast rangi Il i IV do metro-
polii ponadregionalnych (ranga Il) mieszczgce sie w kryteriach przedstawionych w Tab. 18. (Aneks
metodyczny).

Suma potaczen

Hierarchia osadnicza Liczba potaczen

© powyzej 30
21-30
1-20

5-10

osrodek | rzedu

Q oérodek Il rzedu
O

O

O

ponizej 5

o

brak potaczen

osrodek Il rzedu

osrodek IV rzedu

osrodek V rzedu

Ryc. 5. Liczba wszystkich potgczeri z miast regionalnych i subregionalnych do metropolii ponadregionalnych mieszczgcych sie w kryteriach
badania

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
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Trzy obszary, w ktorych skupiajg sie osrodki o najwiekszej liczbie potaczen do osrodkdw tej rangi,
to Metropolia GZM, aglomeracja warszawska (wraz z niedaleko potozonymi Skierniewicami) oraz
aglomeracja tréjmiejska (Ryc. 5).

Miasta najlepiej skomunikowane z metropoliami ponadregionalnymi znajdujg sie w Tréjmiescie.
Tak duza liczba potgczen do Gdarska z Gdyni (72) i Sopotu (71) wynika z tego, ze oprdcz regularnych
tras kolejowych obstugujacych Gdynie i Sopot mieszkancéow tych miast do Gdanska dowozi réwniez
tréjmiejska Szybka Kolej Miejska (SKM). Realizuje ona w przyjetym przedziale czasowym az 44 kursy
miedzy Gdynig a Gdanskiem przez Sopot, tworzgc swoisty trzon komunikacji kolejowej.

Innymi miastami z duzg liczbg potaczen do metropolii ponadregionalnych sg Skierniewice (46) i Zy-
rardéw (45). Potozone sg one przy linii kolejowej nr 1 (Warszawa Zachodnia-Katowice), co zapewnia
dobre skomunikowanie tych miast ze stolicg. Oba, z racji swojego potozenia miedzy todzig a War-
szawg, maja takze liczne potgczenia ze stolicg wojewddztwa tédzkiego — odpowiednio 171 13. Warto
rowniez wspomniec, ze Skierniewice sg witgczone w system t.édzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA).

Wysokg pozycje na liscie miast z najwiekszg liczbg potaczen do miast rangi Il i wyzszej zajmujg
takze Pruszkdéw (57), Wotomin (39), Legionowo (38) oraz Piaseczno (36) potozone na terenie War-
szawskiego Obszaru Funkcjonalnego. Zwracamy uwage, ze Pruszkéw, Legionowo i Piaseczno s3
kolejnymi miastami subregionalnymi (IV), ktére przez wtgczenie w system kolei aglomeracyjnej
uzyskujg bardzo dobry dostep do metropolii ponadregionalnej: mieszkancy Legionowa i Piaseczna
moga korzystaé z warszawskiej Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM), natomiast Pruszkow opréocz SKM
obstugiwany jest takze przez Warszawskg Kolej Dojazdows3.

W grupie miast o najlepszej dostepnosci znajdujg sie rowniez miasta wchodzace w sktad
Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii (GZM), czyli Tychy (37 potaczen) i Gliwice (33 potgczenia).
Oba swa wysoka pozycje zawdzieczaja bardzo dobremu skomunikowaniu z Katowicami - z Ty-
chéw miedzy 5:00 a 11:00 do Katowic odjezdza 20 pociggdw, zas z Gliwic 21. W przypadku Tychdéw
wiekszo$¢ potaczen do Katowic jest obstugiwana przez pociagi Szybkiej Kolei Regionalnej, ktore;j
operatorem sg Koleje Slaskie (Ryc. 4, Tab. 4).

WSsrdd miast 1111 1V rangi zidentyfikowano jednak siedem o$rodkéw niemajacych potgczen kole-
jowych do metropolii (Il - zob. Ryc.5). S3 to:

» Biata Podlaska, Chetm, Etk, Krosno, Przemysl, Suwatki, Zamos$¢é - z powodu braku osrodka
Il rangi spetniajgcego przedstawione w Tab.18. kryteria zasiegu (,odlegtos¢ od najblizszej
metropolii ponadregionalnej”);

e tomza - z powodu braku dostepu do kolei pasazerskiej).

Zaréwno miasta lll, jak i IV rangi majg srednio 16,4 potgczenia do metropolii ponadregional-
nych - to moze zaskakiwaé ze wzgledu na zasadniczo mniejsze znaczenie miast subregionalnych (1V)
w sieci osadniczej. Jednoczesnie trzeba pamietac, ze wiele miast subregionalnych (IV) lezy w poblizu
metropolii ponadregionalnych badz jest wtgczonych w system kolei aglomeracyjnej, co z pewnoscia
ma niebagatelny wptyw na jakos$¢ potaczen. Istotna jest réwniez rola lokalizacji — miasta potozone
przy liniach kolejowych o znaczeniu panstwowym maja duzo potgczen - jako przyktad mozna podaé
Leszno, przez ktérego teren przebiega linia kolejowa nr 271 (Wroctaw Gtéwny-Poznan Gtéwny).
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https://pl.wikipedia.org/wiki/Wroc%C5%82aw_G%C5%82%C3%B3wny
https://pl.wikipedia.org/wiki/Pozna%C5%84_G%C5%82%C3%B3wny

Tab. 4. Miasta regionalne i subregionalne z najwiekszg liczbg potgczeri do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych

Sopot v 71
Gdynia 11 68
Pruszkéw v 49
Wotomin v 39
Legionowo I\ 38
Zyrardéw \Y% 32
Skierniewice v 29
Piaseczno " 28
Tychy v 27
Gliwice I 21

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Liczba potaczen
== powyzej 20
== 13-20

= g-12

== 5-8

@= ponizej 5

- = brak potaczen

Ryc. 6. Liczba potgczeri z miast regionalnych i subregionalnych do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR
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Zidentyfikowano w sumie 1122 potgczenia z miast regionalnych i subregionalnych do najmocniej
oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych, w tym 179 z przesiadkg (16,0%)%. Jak juz wspomnia-
no, do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych potgczenia nie ma jedno miasto
regionalne (Gorzéw Wielkopolski) i jedno subregionalne (tomza - zob. Ryc. 6).

W zatozonym przedziale czasowym (5:00-11:00) najwiecej kurséw z miast regionalnych i subre-
gionalnych do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych odbywa sie w godzinach
07:00-07:59 (166 potaczen), natomiast najmniej miedzy 10:00 a 10:59 - 122 pofgczenia.

Do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych z miast regionalnych odbywa sie
w analizowanym przedziale czasowym $rednio 11,75 kursu/miasto, w przypadku miast subregio-
nalnych wartos¢ ta jest nieco wieksza - 12,6 kursu/miasto. Co najmniej jeden kurs na godzine do
najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych ma 62,5% miast regionalnych i 63,5% miast
subregionalnych.

Czas przejazdu

Az cztery z pieciu miast regionalnych i subregionalnych z najkrétszym czasem przejazdu do najmoc-
niej oddziatujgcej metropolii ponadregionalnej znajdujg sie na terenie GZM: Chorzéw, Sosnowiec,
Tychy i Ruda Slaska. Wynika to przede wszystkim z tego, ze s3 oddalone od najmocniej oddziatuja-
cego osrodka Il rangi (Katowic) o mniej niz 20 km. Pigtym miastem w tym zestawieniu jest Sopot,
cigzacy do Gdanska (Ryc. 7, Tab. 5).

Miastem regionalnym (lll) mogacym pochwali¢ sie najkrétszym czasem przejazdu do najmoc-
niej oddziatujgcej metropolii ponadregionalnej sa Gliwice (Ryc.7) - podréz podczas porannego
szczytu zajmuje Srednio 29 minut. Warto zauwazyd¢, ze az trzy (Sosnowiec, Tychy, Sopot) z pieciu
miast o najkrotszym czasie przejazdu do najmocniej oddziatujgcej metropolii ponadregionalnej s3
wigczone w systemy kolei aglomeracyjnej — to kolejny raz, kiedy podobna zalezno$¢ pojawia sie
w naszych badaniach.

Sposréd miast 1117 IV rzedu najdtuzszy Sredni czas przejazdu osigga pociag taczacy Suwatki z War-
szawg (286 minut), na drugim miejscu plasuje sie Zamos¢ (269 minut). W pierwszej pigtce miast
regionalnych i subregionalnych z najdtuzszym czasem przejazdu do najmocniej oddziatujgcych me-
tropolii ponadregionalnych znajdziemy réwniez relacje Krosno-Krakéw (246 minut), Etk—-Warszawa
(244 minuty) oraz Zakopane-Krakow (209 minut). W przypadku relacji Suwatk, Zamoscia oraz Etku
staba dostepnos¢ czasowa Warszawy, czyli metropolii ponadregionalnej, do ktérej bezposrednio
cigzg, wynika przede wszystkim ze znacznej odlegtosci. Sytuacja na wschodzie Polski mogtaby wy-
gladac inaczej, gdyby nie zasztosci historyczne - duza cze$¢ miast potozonych we wschodniej czesci
Polski niegdys cigzyta do Wilna czy Lwowa, ktére po Il wojnie Swiatowej pozostaty poza granicami
naszego kraju.

W powyzszym zestawieniu znajdziemy réwniez miasta potozone na potudniu Polski, czyli Kro-
sno i Zakopane. Tak dtugi czas przejazdu (pomimo znacznie mniejszych odlegtosci niz w przypadku
dwdch poprzednich osrodkéw) wynika z trudnych warunkéw spowodowanych uksztattowaniem
terenu (obszary gérskie i podgédrskie), przez ktdre pociag rozwija nizsze predkosci oraz ma wieksza
odlegtos¢ do pokonania (Tab. 5, Ryc. 7).

8 Relacje Biata Podlaska-Warszawa, Chetm-Warszawa, Etk-Warszawa, Krosno-Krakéw, tomza-Warszawa, Przemysl- Krakdw, Suwatki-Warsza-
wa oraz Zamos$¢-Warszawa nie mieszczg sie w przyjetym w metodyce badania limicie odlegtosci dla potaczeri hierarchicznych typu B do miast
wyzszej rangi z miast subregionalnych (kryterium odlegtosci samochodem dla najszybszego potgczenia miedzy miastami to 150 km). W tym
jednak przypadku zrobiono wyjatek i wigczono te relacje do zestawienia, poniewaz Warszawa jest dla Biatej Podlaskiej, Chetma, Etku, tomzy
oraz Suwatk, a Krakéw dla Krosna i Przemysla najblizszg metropolig ponadregionalna, do ktérej ciazg (Warszawa w tym przypadku petni funkcje
zardwno metropolii stotecznej, jak i metropolii ponadregionalnej dla omawianych osrodkéw).
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Tab. 5. Miasta regionalne i subregionalne z najkrétszym czasem przejazdu do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych

e Odlegtos¢ §redni‘cza.\s przeJ:azdu
samochodowa [km] pociagiem [min]

Chorzéw 1% 9 10
Sosnowiec v 7 11

Tychy \Y 19 17

Ruda Slaska v 16 17

Sopot v 12 18
Zakopane v 109 209

Etk v 240 244
Krosno v 182 246
Zamosé v 263 269
Suwatki 1% 203 286
Gorzéw Wielkopolski 11

Brak potaczenia
tomza v

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

9  Wyjatek opisany w odnosniku 9.
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Sredni czas przejazdu [min]
e powyzej 150

s 101-150

e B1-100

e 30-60

e ponizej 30

----- brak potaczen

Ryc. 7. Sredni czas przejazdu pociggiem z miast regionalnych i subregionalnych do najmocniej oddziatujgcych metropolii ponadregionalnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Sredni czas dojazdu z miast regionalnych (I11) do najmocniej oddziatujgcej metropolii ponadlokal-
nej wynosi 106 minut. Dla miast subregionalnych (IV) ten czas jest nieco krdtszy i wynosi 86 minut.
Z miast regionalnych do najmocniej oddziatujgcej metropolii ponadlokalnej jedynie w przypadku
12,5% miast da sie dojechad pociggiem w mniej niz 60 minut. Kryterium 9o minut spetnia natomiast
37,5% miast. W przypadku miast subregionalnych odsetek ten wynosi odpowiednio 36,2% oraz 55,2%.
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Tab. 6. Sredni czas dojazdu pociggiem do metropolii ponadregionalnych z bezposrednio cigzgcych do nich miast regionalnych i subre-

gionalnych
Warszawa (l) 118
Krakéw 164
Wroctaw 86
tédz 96
Poznan 88
Gdansk 95
Szczecin 162
Katowice 42

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Metropolig ponadregionalng o najlepszej dostepnosci czasowej z bezposrednio cigzacych do
niej miast regionalnych i subregionalnych s3 Katowice (Tab. 6). Sredni czas dojazdu z bezpo$rednio
cigzacych do nich osrodkéw Il IV rangi wynosi zaledwie 42 minuty. Wynika to przede wszystkim
z bliskosci geograficznej bezposrednio cigzacych do Katowic miast regionalnych i subregionalnych,
ktére skupiaja sie w duzej mierze na terenie GZM.

Na drugim biegunie zas znajdujg sie Krakéw i Szczecin - podrézujacy do nich spedzg w pociggu
srednio odpowiednio 164 i 162 minuty (Tab. 6). W przypadku stolicy Matopolski, o czym juz wspomnia-
no, wptyw na to maja trudnosci zwigzane z uksztattowaniem terenu (podrdze z miast potozonych
na terenach gorskich i podgérskich). Nie bez znaczenia jest réwniez znalezienie sie Lwowa poza
granicami Polski, ktore spowodowato, ze miasta potozone w wojewddztwie podkarpackim znajduja
sie w strefie cigzenia do Krakowa, a nie - jak przed wojng - do Lwowa, ktéry stanowit historyczne
centrum obstugi tego obszaru i z ktérym byty one lepiej skomunikowane. Do Szczecina natomiast
cigza bezposrednio tylko trzy miasta rangi lll i IV: Koszalin, Kotobrzeg oraz Gorzéw Wielkopolski. Ten
ostatni nie ma potgczen do Szczecina, ktére spetniatyby przyjete kryteria, natomiast pozostate dwa
miasta (zwtaszcza Kotobrzeg zlokalizowany poza gtéwnymi liniami kolejowymi) charakteryzuja sie
stosunkowo dtugim czasem przejazdu, biorgc pod uwage odlegtosé, jaka pociagg ma do pokonania

(Ryc. 7).

Konkurencyjnos¢

W badanych relacjach pociag jest nieznacznie korzystniejszym czasowo $rodkiem transportu niz
samochdd - do metropolii ponadregionalnych podréz pociggiem trwa srednio o minute krécej niz
samochodem.

Miastem o najwiekszej roznicy w czasie na korzy$¢ pociagu jest Ciechandw - do Warszawy do-
staniemy sie nim srednio o 55 minut szybciej niz samochodem (Tab. 7). Tak szybkie kolejowe pota-
czenie z Warszawg zawdziecza on potozeniu przy linii kolejowej nr g (Warszawa Wschodnia-Gdarnsk
Gtéwny), ktédra, jak juz wspomniano, jest dostosowana do przewozéw z predkoscig maksymalng do
200 km/h.
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Réznica sredniego czasu przejazdu [min]
= powyzej 25

= 10-25

e _9-9

= _25--10

== ponizej -25

== brak potaczen

Ryc. 8. Réznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z miast regionalnych i subregionalnych do najmocniej oddziatujgcych
metropolii ponadregionalnych

Uwaga: wartosci ujemne oznaczaja réznice w srednim czasie przejazdu na korzy$¢ pociagu, natomiast dodatnie oznaczaja przewage
samochodu.

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Powigzania transportowe miast w kontekscie hierarchii osadniczej. Adekwatnos¢ potaczen... 25



Tab. 7. Miasta regionalne i subregionalne o najwiekszej réznicy czasu przejazdu do najmocniej oddziatujgcej metropolii ponadregionalnych

na korzys¢ pociggu/samochodu

Réznica w czasie przejazdu [min] na korzys¢:

Miasta rangi IV o najwiekszej

2o g ; Ranga miasta
réznicy czasu przejazdu

Ciechanow v 55
Inowroctaw % 47
Opole [ 41
Legnica v 39
Putawy v 39
Nowy Sacz v 76
Kotobrzeg v 78
Zakopane v 79
Zamosé v 84
Krosno v 86

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Na kolejnych pozycjach pod wzgledem konkurencyjnosci czasowej kolei w stosunku do podrézy
samochodem znajdujg sie relacje Inowroctaw-Poznan, Opole-Wroctaw, Legnica-Wroctaw oraz
Putawy-Warszawa, charakteryzujace sie przebiegiem linii kolejowej bardzo zblizonym do linii proste;
(Tab. 7).

Z pieciu relacji o najwiekszej réznicy sredniego czasu przejazdu na korzys¢ samochodu az trzy
rozpoczynaja sie w miastach potozonych na obszarach gérskich i podgérskich (Krosno-Krakéw,
Zakopane-Krakéw, Nowy Sacz-Krakéw). Pozostate to Zamos¢-Warszawa oraz Kotobrzeg-Szczecin
(Ryc. 8, Tab. 7).

Jak wspomniano, przez trudnosci z poprowadzeniem toréw kolejowych, zwigzane z rzezba terenu,
predkosci handlowe pociggdw na obszarach gérskich i podgérskich sg stosunkowo mate. Wiekszos¢
»karpackich” linii kolejowych powstawata jeszcze w czasach zaboru austriackiego, a co wiecej, byta
budowana jak najnizszym kosztem, wobec czego rezygnowano z obiektow inzynieryjnych, takich jak
m.in. tunele. Wszystko to, w potaczeniu z niewielkimi naktadami na utrzymanie istniejacej infrastruk-
tury, spowodowato, ze czas przejazdu liniami kolejowymi potozonymi na obszarze polskich Karpat
jest mato konkurencyjny w poréwnaniu z transportem samochodowym, zwtaszcza w perspektywie
poczynionych w ostatnich latach inwestycji w infrastrukture drogows, takich jak budowa tunelu na
drodze S7 pod Luboniem Matym (Soczéwka 2007; Guzik i in. 2021).

Miastem o najwiekszej réznicy sredniego czasu przejazdu na korzysé pociggu do metropolii po-
nadregionalnych z miast regionalnych i subregionalnych bezposrednio do nich cigzacych jest Poznan.
Z miast lll i IV rangi do stolicy Wielkopolski dostaniemy sie srednio 36 minut szybciej samochodem
niz pociagiem (Tab. 8).
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Tab. 8. Réznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem do metropolii ponadregionalnych z miast regionalnych i subregionalnych

bezposrednio do nich cigzgcych

Rdznica w czasie przejazdu [min] na korzys¢:

Metropolia ponadregionalna (I1)

Poznan 36
Wroctaw 15
Warszawa 6
Katowice 2
tédz 2
Gdansk 9
Krakow 31
Szczecin 58

Uwaga: tabela pokazuje srednig dla wszystkich miast regionalnych i subregionalnych, ktére cigzg do danej metropolii ponadregionalnej
(np. w przypadku Szczecina to $rednia z Kotobrzegu i Koszalina).

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Na drugim biegunie znajduje sie Szczecin. Do tego miasta z Gorzowa Wielkopolskiego nie ma
potaczen spetniajgcych kryteria zatozone w badaniu, natomiast sredni czas przejazdu pociggiem
z miast regionalnych i subregionalnych bezposrednio do niego cigzgcych (Koszalin, Kotobrzeg) jest
o blisko godzine dtuzszy niz w przypadku podrézy samochodem (Ryc. 8, Tab. 8).

Synteza: Dostepnosc i konkurencyjnosc potaczen kolejowych w miastach regionalnych (1)
Miastami regionalnymi o najlepszym dostepie kolejg do osrodkéw wyzszej rangi (wedtug zatozonych
kryteriow i metodyki) s3g Opole oraz Gdynia (Ryc.9), ktére uzyskaty maksymalng liczbe punktéow
(patrz Ryc. 9).
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Hierarchia osadnicza Wartos¢ syntetycznego wskaznika

dostepnosci i konkurencyjnosci
10-12
osrodek | rzedu
7-9

46
-3

0000

oérodek Il rzedu

osrodek Il rzedu

O osrodek IV rzedu

O oérodek V rzedu

Ryc. 9. WskazZnik — dostepnos¢ i konkurencyjnos¢ potgczeti kolejowych w miastach regionalnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

W przypadku Opola gtéwnym czynnikiem warunkujagcym ten stan rzeczy jest potozenie niemal
doktadnie pomiedzy dwoma metropoliami ponadregionalnymi - Wroctawiem oraz Katowicami. Du-
zym atutem stolicy wojewddztwa opolskiego jest rowniez bardzo krétki czas przejazdu pociggiem
do metropolii ponadregionalnej, do ktérej najbardziej cigzy, czyli Wroctawia — podréz pociggiem
miedzy tymi miastami trwa srednio zaledwie 61 minut, czyli Srednio 41 minut krécej niz samocho-
dem, co jest Swietnym wynikiem, biorgc pod uwage fakt, iz podrézujgc samochodem, duzg czes¢
trasy pomiedzy tymi miastami pokonuje sie autostrada A4. Jezeli chodzi o Gdynie - o czym juz
wspomniano — bardzo dobry dostep kolejg do osrodkéw wyzszej rangi wynika gtéwnie z bliskosci
geograficznej Gdanska, ale takze funkcjonowania systemu Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie.
Pociag do Gdarska w analizowanych godzinach odjezdza z Gdyni srednio co niewiele ponad 5 minut.

Oprocz wczesniej wymienionych miast wynik powyzej 10 punktéw uzyskaty jeszcze Radom oraz
Gliwice (Ryc. 9):

o Radom wyrdznia sie przede wszystkim réznicg w czasie przejazdu na korzy$é pociggu - po-
droz kolejg do Warszawy w analizowanych godzinach trwa srednio o 33 minuty krécej niz
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samochodem. Sposrdd miast regionalnych wiekszg réznice na korzys¢ podrézy pociggiem do
najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi notuje jedynie Opole. Kategorig, w ktérej
Radom nie otrzymat maksymalnej liczby punktéw, jest liczba mieszczacych sie w zatozonych
kryteriach potgczen do osrodkéw wyzszej rangi (17) - w tym aspekcie przegrywa z siedmioma
miastami regionalnymi.

o Gliwice charakteryzuja sie najkrotszym sposrod miast regionalnych czasem dojazdu do miasta,
do ktérego bezposrednio cigza - podréz pociggiem do Katowic w analizowanych godzinach
trwa srednio 29 minut. Bardzo dobrze wypadajg rowniez pod wzgledem liczby potgczen do
osrodkéw wyzszej rangi - jest ich az 41. Mimo tak krétkiego czasu przejazdu do Katowic
kategorig, w ktorej Gliwice otrzymaty jedynie 2 punkty, jest réznica w czasie przejazdu
pociggiem/samochodem do miasta, do ktérego bezposrednio cigza. To przede wszystkim
wynik bardzo dobrej dostepnosci (pod wzgledem czasu) samochodem za sprawg Drogowe;j
Trasy Srednicowej. Zaréwno autem, jak i pociagiem droge pomiedzy Gliwicami a Katowicami
pokonamy w analizowanych godzinach srednio w 29 minut.

Miastem regionalnym o najgorszym dostepie do osrodkéw wyzszej rangi jest Gorzéw Wielko-
polski (Ryc. 9). Poniewaz nie ma on potgczen do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi
(czyli do Szczecina), ktére miescityby sie w zatozonych w badaniu kryteriach, za kategorie takie jak
czas dojazdu do miasta oraz réznica w czasie przejazdu do miasta, do ktérego bezposrednio cigza,
Gorzow Wielkopolski otrzymat o punktdw. Jezeli zas chodzi o liczbe potgczen do osrodkdw wyzszej
rangi (mieszczacych sie w zatozonych kryteriach), miasto to rowniez wypadto najgorzej sposréd
miast regionalnych - w analizowanych godzinach zidentyfikowalismy dwa potaczenia z Warszawg
oraz dwa z Poznaniem, w zwigzku z czym za to kryterium miasto otrzymato tylko jeden punkt.

Dostep do osrodkéw regionalnych (lll) z miast
subregionalnych (1V) i osrodkéw ponadlokalnych silnych (V)

Suma pofaczen

W tym podrozdziale omdwiona zostanie dostepnos$¢ miast Il rangi, czyli miast regionalnych. Analizu-
jac sume potgczen z miast ponadlokalnych silnych i subregionalnych do miast regionalnych, mozna
wskazac trzy gtdwne, wyrdzniajace sie pozytywnie skupiska miast: pierwsze to GZM, drugie - Trdj-
miasto, natomiast trzecie znajduje sie na terenie wojewddztw mazowieckiego i t6dzkiego (miedzy
Warszawg a todzig). Regionem, w ktérym znajduje sie wiele miast z bardzo dobrg dostepnoscia
kolejg z osSrodkéw rangi IV i V do osrodkdéw rangi lll, jest Gérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia -
przyktadami takich miast sg Tychy (74 potgczenia), Zabrze (72), Jaworzno (68), Chorzéw (65), So-
snowiec (64), Dabrowa Gérnicza (60), Ruda Slaska (48) czy Mystowice (46). Wynika to z bliskosci
wielu miast, ktére petnig funkcje miasta regionalnego dla miast IV i V rangi potozonych na terenie
GZM - mozna wsrdd nich wymieni¢ Katowice, Gliwice, Bielsko-Biatg, Czestochowe, Opole oraz
Krakéw; w przypadku Jaworzna, Dagbrowy Gérniczej oraz Sosnowca w zatozonych kryteriach miesz-
czg sie takze Kielce. Warto wspomnie¢, ze Tychy oraz Sosnowiec sg wtgczone w system Szybkiej
Kolei Regionalnej, co dodatkowo poprawia ich dostep do Katowic, czyli najwazniejszego dla tych
osrodkéw miasta wyzszej rangi. Na terenie GZM znajdujg sie rowniez miasta bez dostepu do kolei
pasazerskiej - s3 to Piekary Slaskie oraz Siemianowice Slaskie. Sprawia to, ze potgczenia publicznym
transportem zbiorowym z tych miast do osrodkdéw wyzszej rangi sg znacznie mniej konkurencyjne
czasowo niz w przypadku miast, ktére dostep do kolei majg - podréz autobusem czy tramwajem
(w przypadku Siemianowic Slaskich) trwa zazwyczaj znacznie dtuzej niz podréz pociagiem (Ryc. 10).
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Hierarchia osadnicza Liczba potaczen

@ powyzej70
@ 46-70
e 26-45

e 11-25
@ osrodek Il rzedu @ ponizej i
O

osrodek | rzedu

C  brak potaczen

osrodek Il rzedu

osrodek IV rzedu

osrodek V rzedu

Ryc. 10. Liczba wszystkich potqczeri z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych do miast regionalnych mieszczqcych sie w kryteriach
badania

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Podobna sytuacja jak w GZM ma miejsce rowniez na terenie wojewoddztwa pomorskiego, gdzie
w niedalekiej odlegtosci od siebie znajduja sie cztery miasta subregionalne i ponadlokalne silne
z duzg liczbg potfgczen do miast regionalnych: Sopot (134 potaczenia), Rumia (72), Wejherowo (58)
oraz Tczew (53). Tak jak w przypadku GZM, kluczowa role odgrywa tutaj bliskos¢ geograficzna osrod-
kéw mogacych petni¢ funkcje miasta regionalnego, czyli Gdariska oraz Gdyni. Kolejnym aspektem
o niebagatelnym znaczeniu dla dostepnosci osrodkéw wyzszej rangi jest w przypadku Sopotu, Rumi
oraz Wejherowa obstuga przez system Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie, dzieki ktéremu podré-
zujacy z tych osrodkéw majg zapewniong duzg liczbe potgczen do Gdyni i Gdanska. Z kolei Tczew
ma bardzo dobre potaczenie z Gdanskiem i Gdynig (odpowiednio 27 i 26 potgczen w analizowanych
godzinach) dzieki potozeniu przy linii kolejowej nr 9 (Warszawa Wschodnia-Gdansk Gtéwny), ktéra
jest bardzo wazna dla obstugi ruchu pasazerskiego (Ryc. 10).
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Aglomeracja warszawska wraz z potozonymi niemal na granicy wojewddztwa mazowieckiego
i todzkiego Skierniewicami jest ostatnim obszarem, na ktérym koncentruja sie miasta subregionalne
i ponadlokalne silne wyrézniajgce sie liczbg potgczen do miast petnigcych funkcje miasta regionalnego.
WSsrdd tych osrodkdw wskazaé mozna na nalezgce do MOF Warszawy Pruszkéw (64 potaczenia),
Zyrarddw (52) oraz Legionowo (46). Do dwéch z tych miast docierajg systemy kolei aglomeracyjnej -
Pruszkéw obstuguje zaréwno Warszawska SKM, jak i WKD, natomiast do Legionowa dociera SKM.
Zyrardéw tak duzg liczbe potaczen zawdziecza przede wszystkim potozeniu przy istotnej dla ruchu
pasazerskiego linii kolejowej nr 1 (Warszawa Zachodnia-Katowice). Zgrupowanie to obejmuje réwniez
znajdujace sie na terenie wojewodztwa tédzkiego Skierniewice, ktére, ze wzgledu na obstuge przez
system tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej, potozenie przy linii kolejowej nr 1 (podobnie jak Zyrardéw)
oraz umiejscowienie w niewielkiej odlegtosci zaréwno od todzi, jak i od Warszawy, majg do tych
miast wiele potgczen w analizowanych godzinach (29 do Warszawy i 17 do todzi - zob. Ryc. 10).

Wyniki potwierdzaja, ze miasta rangi IV i V z najwiekszg liczbg potaczen do miast regionalnych
znajduja sie na obszarach blisko gtéwnych metropolii. Czesto s3 one witgczone w system kolei
aglomeracyjnej. Poza wymienionymi miastami pozostate badane osrodki nie wykazujg znaczacych
réznic na tle kraju (Ryc. 10).

Miasta subregionalne majg lepsza oferte potaczen kolejowych w poréwnaniu do miast ponadlo-
kalnych silnych, reprezentujg wazne wezty transportowe w hierarchii osadniczej, z ktérych miasta
wyzszej rangi s lepiej dostepne. Dla miast subregionalnych srednia liczba potgczen wynosi 25, zas
dla ponadlokalnych silnych - 12.

W sumie w relacjach badanego typu zidentyfikowano 1768 potaczen kolejowych, z czego tylko
12% stanowig potaczenia z przesiadkg. W okolicach Trdéjmiasta i w aglomeracji warszawskiej znajduja
sie miasta z najlepsza ofertg kolejowg wsréd badanych przypadkéw - podobny wynik daje zresztg
analiza Ryc. 10.

Do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych z osrodkéw subregionalnych odbywa sie
w analizowanym przedziale czasowym srednio 11,6 kursu/miasto, z kolei w przypadku miast po-
nadlokalnych silnych jest to 6,7 kursu/miasto.

Najwyzszy udziat miast bez zadnych potaczen kolejowych z miast subregionalnych i ponadlo-
kalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych wystepuje zas w wojewddztwach:
kujawsko-pomorskim (33,3%), mazowieckim (31,3%), warminsko-mazurskim (30%) i podlaskim (28,6%) -
sg to regiony z najwiekszymi brakami w ofercie kolejowej na tym poziomie hierarchii osadniczej.
Wiekszo$¢ miast bez zadnego potgczenia stanowig osrodki ponadlokalne silne (38 na 171 wszystkich
miast tej rangi), podczas gdy na wszystkie miasta subregionalne (N=56) bez potgczen mieszczacych
sie kryteriach pozotaja tylko tomza oraz Cieszyn (Ryc. 11).

Co najmniej jeden kurs na godzine do najblizszych osrodkéw regionalnych odbywa sie z 62,5%
miast subregionalnych i 63,5% miast ponadlokalnych silnych. W badanym przedziale czasowym
najwiecej z nich przypada na 6:00-6:59 (365), za$ najmniej miedzy 10:00 a 10:59.
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Liczba potaczen
= powyzej 15
o= 11-15

= 7-10
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-- brak potaczenia

Ryc. 11. Liczba potqgczeri z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Czas przejazdu

WSsréd miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych charakteryzujacych sie najkrétszym czasem
przejazdu do najmocniej oddziatujgcego miasta regionalnego s3: Zabrze, Chorzéw, Sosnowiec (sl3-
skie), Zabki (mazowieckie), Lubori (wielkopolskie), Pruszcz Gdanski, Sopot (pomorskie) i Swidnik
(lubelskie - zob. Tab.9).

Najdtuzszym srednim czasem przejazdu do miasta regionalnego o najwiekszym oddziatywaniu
wykazuja sie Zakopane, Nowy Sacz, Nowy Targ (matopolskie), Hrubieszéw (lubelskie) oraz Sierpc
(mazowieckie). Poza tym obserwujemy réwniez swego rodzaju wewnetrzne peryferie we wschod-
niej czesci wojewodztwa wielkopolskiego, gdzie osrodki bezposrednio cigzg nie do stolicy swoje-
go wojewddztwa, czyli Poznania, a do todzi (Konin, Kalisz, Koto) czy Wroctawia (Ostréw Wlkp.,
Ostrzeszéw, Kepno).
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Tab. 9. Miasta subregionalne i ponadlokalne silne z najnizszym (A) i najwyzszym (B) czasem przejazdu do najmocniej oddziatujgcych miast

regionalnych

A - najmniejszy sSredni czas przejazdu

TR Sredm. czas przejazdu pociagiem
w analizowanych godzinach [min]

Zabrze \%

7
Zabki \Y
Luboh \Y 8
Pruszcz Gdariski V 10
Chorzéw \%
Swidnik v

11
Sopot v
Sosnhowiec \%

B - najwiekszy Sredni czas przejazdu

Miasto ey Srednl' czas przejazdu pociagiem
w analizowanych godzinach [min]

Sierpc Vv 169
Nowy Targ " 172
Hrubieszéw \% 175
Nowy Sacz vV 182
Zakopane v 209

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Ponizsza mapa pokazuje to, na co wskazywalismy juz wyzej - najlepszg dostepnos¢ miedzy-
miastowg w kontekscie czasu przejazdu stwierdzamy w metropoliach i aglomeracjach z dobrze
rozwinietg siecig kolejowg - jest to widoczne w GZM, Warszawie, Tréjmiescie, a takze w okolicach
Poznania (Tab. 9, Ryc. 12).

Sredni czas dojazdu z miast subregionalnych do najmocniej oddziatujgcej metropolii regionalnych
wynosi 70 minut. Dla miast ponadlokalnych silnych jest to 61 minut. Z miast subregionalnych do
najmocniej oddziatujgcego miasta regionalnego jedynie w przypadku 49% miast da sie dojechac
pociggiem w mniej niz 60 minut, natomiast kryterium 9o minut spetnia 73% z nich. W przypadku
miast ponadlokalnych silnych odsetek ten wynosi odpowiednio 26% oraz 78%.
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Sredni czas przejazdu [min]
== powyzej 130
= 91-130
== 51-90
== 30-60
= nonizej 30
==+ brak potaczen
Ryc. 12. Sredni czas przejazdu pociggiem z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych*

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Konkurencyjnos¢

Z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych do najmocniej do nich oddziatujgcych miast
regionalnych dostaniemy sie srednio o 4 minuty szybciej pociggiem niz samochodem. Wyniki po-
kazujg podobny wzorzec co obserwowany na poprzednich mapach: oferta kolejowa jest lepsza na
zapleczu gtéwnych miast, podczas gdy na obszarach oddalonych od duzych osrodkéw samochéd
jest bardziej atrakcyjny pod wzgledem czasu podrézy lub wrecz kolej nie stanowi zadnej konkurenc;ji
dla pozostatych srodkéw transportu.

Jest kilka miast petnigcych funkcje miasta regionalnego, do ktérych sredni czas przejazdu pocia-
giem z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych (o ile istnieje z nich potaczenie mieszczace
sie w kryteriach) jest krétszy niz w przypadku podrézy samochodu badz mu réwny. Sg nimi Poznan
(17/17 relacji, dla ktérych przejazd pociggiem jest bardziej konkurencyjny niz samochodem!), Biaty-
stok, Czestochowa oraz Gdynia (Ryc. 13).

10 Potgczenie Biata Podlaska-Warszawa nie miesci sie w przyjetych w metodyce badania zatozeniach dotyczacych limitu odlegtosci dla potgczen
hierarchicznych typu B do miast wyzszej rangi z miast subregionalnych (limit odlegtosci dla podrézy samochodem dla najszybszego potaczenia
miedzy miastami to 150 km). W tym jednak przypadku zrobiono wyjatek i wtgczono to potgczenie do zestawienia, poniewaz Warszawa jest dla
Biatej Podlaskiej najmocniej oddziatujgcym miastem regionalnym (Warszawa w tym przypadku petni funkcje zaréwno metropolii stotecznej, jak
i metropolii ponadregionalnej oraz miasta regionalnego dla omawianego osrodka).
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Roéznica sredniego czasu przejazdu [min]
== nowyzej 30
== 11-30
“= -10-10
w30 - -1
= ponizej -30
== brak potaczen
Ryc. 13. Réznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych do najmocniej od-
dziatujgcych miast regionalnych®
Uwaga: wartosci ujemne oznaczaja réznice w srednim czasie przejazdu na korzy$¢ pociagu, natomiast dodatnie oznaczajg przewage
samochodu.

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Sposréd analizowanych miast miastem o najwiekszej réznicy w czasie przejazdu jest Ciechanow -
pociggiem do Warszawy dostaniemy sie z niego $rednio o 55 minut szybciej niz samochodem®.
Na kolejnych pozycjach pod wzgledem konkurencyjnosci czasowej kolei w stosunku do podrézy
samochodem s3 Biata Podlaska-Warszawa®, Pleszew-Poznan, Brzeg-Wroctaw, a takze Leszno-
Poznan (Tab. 10).

11 Wyjatek opisany w odniesieniu 12.

12 Jak juz wspomniano w podrozdziale Dostep do stolicy (I) z metropolii ponadregionalnych (Il) i miast regionalnych (Ill), miasto to zawdziecza tak
szybkie potaczenie z Warszawg potozeniu przy linii kolejowej nr g (Warszawa Wschodnia-Gdarisk Gtéwny), ktéra jest dostosowana do przewozdéw
z predkoscig maksymalng do 200 km/h.

13 Uwzglednienie potaczenia Biata Podlaska-Warszawa przedstawiono w odnosniku 9.
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Tab. 10. Miasta o najwigkszej réznicy czasu przejazdu z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast

regionalnych na korzys¢ pociggu/samochodu

Réznica w czasie przejazdu [min] na korzys¢:

Miasta rangi IV i V o najwiekszej

2o q X Ranga miasta
réznicy czasu przejazdu

Ciechanow v 55
Biata Podlaska % 49
Pleszew \ 47
Brzeg Vv 45
Leszno v 44
Wodzistaw Slgski \Y 69
Nowy Targ v 70
Zakopane v 79
Krosno v 81
Gostynin Vv 88

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej

Synteza: Dostepnos¢ i konkurencyjnosc potaczen kolejowych w miastach subregionalnych (V)
Pod wzgledem dostepnosci i konkurencyjnosci potaczen kolejowych w miastach subregionalnych
szczegblnie mozna wyrdznic nastepujace regiony (Ryc. 14):
» Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia i okolice (Chorzéw, Dgbrowa Gérnicza, Jaworzno,
Ruda Slaska, Sosnowiec, Tarnowskie Géry, Tychy, Zabrze);
» aglomeracja warszawska oraz pogranicze wojewoédztwa tédzkiego i mazowieckiego (Legio-
nowo, Piaseczno, Pruszkéw, Wotomin, Zyrardéw);
o wojewddztwo wielkopolskie (Gniezno, Leszno);
e Tréjmiasto (Sopot).

Jedynym miastem subregionalnym, ktdre otrzymato maksymalng liczbe punktdw, jest Legionowo -
mimo iz w kazdej z kategorii byty miasta z lepszym wynikiem, to jedynie Legionowo we wszystkich
kategoriach zmiescito sie w pierwszym kwartylu.

W przypadku miast subregionalnych potozonych w okolicach GZM i w samej Metropolii, a takze
okolic Warszawy oraz pogranicza wojewodztw mazowieckiego i t6dzkiego, gtéwnymi czynnikami
warunkujacymi wysoka punktacje sg czas przejazdu do miast, do ktérych bezposrednio cigza, i licz-
ba potaczen do wszystkich miast wyzszej rangi, ktére mieszczg sie w kryteriach badania (co czesto
wynika z wigczenia w system kolei aglomeracyjnej).

Miasta te, oprécz Skierniewic, Zyrardowa i wcze$niej wspomnianego Legionowa, nie uzyskaty
maksymalnej liczby punktéw za rdznice czasu przejazdu pociggiem/samochodem, co moze wyni-
ka¢ przede wszystkim z niewielkiej odlegtosci miedzy miastami (na tak krétkim odcinku pociagi nie
mogty nie wyrobi¢ sobie odpowiedniej ,przewagi”), a takze bardzo dobrego potgczenia drogowego
z miastami wyzszej rangi. Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku Sopotu.
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Hierarchia osadnicza Wartos¢ syntetycznego wskaznika
dostepnosci i konkurencyjnosci
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7-9
48
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osrodek | rzedu
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O

O
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osrodek Il rzedu

osrodek IV rzedu

osrodek V rzedu

Ryc. 14. Wskaznik — dostepnos¢ i konkurencyjnos¢ potgczeri kolejowych w miastach subregionalnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Jezeli chodzi o wczesniej wymienione miasta potozone w wojewddztwie wielkopolskim, czyli Gnie-
zno i Leszno, gtéwnym kryterium, dzieki ktéremu te osrodki otrzymaty wysoka liczbe punktdw,
jest réznica w czasie przejazdu pociggiem/samochodem do najmocniej oddziatujgcego osrodka -
w przypadku zaréwno Gniezna, jak i Leszna jest to Poznan.

Jedynym miastem subregionalnym niemajagcym potgczenia kolejowego jest tomza. Warto zazna-
czy¢, ze wojewddztwach lubuskim, opolskim i Swietokrzyskim nie ma miast subregionalnych (Ryc. 14).
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Dostep do miast subregionalnych (IV)
z osSrodkow ponadlokalnych silnych (V)

Suma potaczen

Analizy dostepnosci kolejg z miast ponadlokalnych silnych do miast subregionalnych, czyli miast
najnizszej omawianej w tym opracowaniu rangi, potwierdzajg ustalenia prezentowane juz wcze-
$niej — miasta ponadlokalne silne znajdujace sie w wojewddztwie slgskim, okolicach Warszawy oraz
Trojmiasta maja najlepszy dostep pociaggiem do osrodkéw wyzszej rangi.

Hierarchia osadnicza Liczba potaczen
©  powyzej 75
Q osrodek | rzedu © 46-75
e 26-45
@ 13-25
Q osrodek Il rzedu ® ponizej13
C  brak potaczen
O osrodek Il rzedu
O osrodek IV rzedu
O oérodek V rzedu

Ryc. 15. Liczba wszystkich potgczeri z miast ponadlokalnych silnych do miast subregionalnych mieszczqcych sie w kryteriach badania

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Miasta o najwiekszej liczbie pociggdw odjezdzajgcych do osrodkéw petnigcych funkcje miasta
subregionalnego znajduja sie przede wszystkim na obszarach: aglomeracji warszawskiej (Grodzisk
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Mazowiecki, Nowy Dwér Mazowiecki, Jozeféw, Otwock, Sochaczew), wojewddztwa $laskiego
(Myszkdéw, Bedzin, Mystowice, Zawiercie, Pszczyna) oraz okolic Tréjmiasta (Rumia, Wejherowo,
Tczew) - te miejscowosci wyraznie wyrdzniajg sie pod tym wzgedem in plus na tle reszty kraju.

Z wyjatkiem wojewddztwa pomorskiego miasta ponadlokalne silne potozone na pétnocy kraju
majg najgorszg oferte potgczen kolejowych do miast subregionalnych (zachodniopomorskie, kujaw-
sko-pomorskie, warminisko-mazurskie, podlaskie) w poréwnaniu z centralng i potudniowg czescia
Polski. Bez kolei pasazerskiej pozostaje az */; badanych miast ponadlokalnych silnych w kujawsko-
-pomorskim, 43% w mazowieckim oraz 38% w warminsko-mazurskim.

Jesli przyjac zatozenie, ze potgczenia miedzy miastami subregionalnymi i ponadlokalnymi silnymi
powinny by¢ efektywne, gdyz pozwala to na integracje miast V rangi z catym systemem transporto-
wym, to obraz, ktory ukazuje rycina 15, dokumentuje daleka od satysfakcjonujacej sytuacje w wielu
miastach, jezeli chodzi o dostepnos¢ do miast subregionalnych (ktére czesto, jako miasta powiato-
we, stanowig niezbedne zaplecze i pozwalajg mieszkancom mniejszych miast na dostep do wielu
podstawowych ustug wyzszego rzedu - zob. Ryc. 15).

Zidentyfikowano 1603 potaczenia do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych, z czego
az 94% to potaczenia bezposrednie. 38 miast ponadlokalnych silnych nie ma potaczen kolejowych
do najwazniejszych dla nich osrodkéw wyzszej rangi (to 22,2% wszystkich miast ponadlokalnych
silnych), z tego:

e w29 z nich nie jest prowadzony regularny kolejowy ruch pasazerski,

» w pozostatych g przypadkach potaczenia nie spetniajg zatozonych kryteriéw.

Suma potgczen miedzy miastami ponadlokalnymi silnymi a miastem subregionalnym, do ktérego
najmocniej cigza, powinna by¢ wystarczajaca do zapewnienia ré6znego rodzaju potgczen bez wzgle-
du na motywacje podrdznych, dzien tygodnia i pore dnia. Miasta IV rangi stanowig wazny wezet
komunikacyjny umozliwiajgcy dojazd do innych miast potozonych wyzej w hierarchii.

Jak pokazuje powyzsza mapa, wiele relacji nie spetnia tych kryteridow. Tylko niespetna 43% miast
ponadlokalnych silnych ma co najmniej jedno potgczenie na godzine do miasta subregionalnego,
do ktérego najbardziej cigzy, zas 38% nie ma zadnego potgczenia.
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Liczba potaczen
= powyzej 20
= 14-20

= 9-13

= 5-8

@@= ponizej 5

== brak potaczen

Ryc. 16. Liczba potgczeri z miast ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych
Uwaga: Do niektérych miast subregionalnych (np. Nowy Targ czy Watbrzych) nie cigzy bezposrednio zadne miasto ponadlokalne
silne. Stad przy tych miastach nie widniejg zadne potaczenia.

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Jak przy poprzednich analizach, najlepsza sytuacje odnotowujemy w okolicach Tréjmiasta (Ru-
mia-Gdynia, Wejherowo-Gdynia, Tczew-Gdansk, Pruszcz Gdanski-Gdansk), a takze w okolicach
Warszawy (Zgbki-Warszawa, Jozeféw-Warszawa, Otwock-Warszawa, Nowy Dwér Mazowiecki-
Warszawa, Minsk Mazowiecki-Warszawa). Dogania je zas GZM, a takze miasta potozone w okolicach
todzi i Krakowa. Jesli chodzi o najstabsza oferte, ponownie odnotowujemy to w wojewddztwach
kujawsko-pomorskim, warminsko-mazurskim, podlaskim i lubelskim (Ryc. 16).

Czas przejazdu

Sredni czas dojazdu z miast ponadlokalnych silnych (V) do najmocniej oddziatujgcych miast subre-
gionalnych (V) wynosi 46 minut. W 57% przypadkéw przejazd pociggiem mozliwy jest w mniej niz
60 minut. Ogdlnie czas przejazdu miedzy miastami w badanych relacjach jest raczej niski, niestety
nalezy pamietac o wnioskach sformutowanych wyzej - w przypadku tych relacji mamy do czynienia
z ograniczong ofertg potaczen kolejowych (Ryc. 17).
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Sredni czas przejazdu [min]
= powyzej 110

= 76-110

e 51-75

= 30-50

= ponizej 30

== brak potaczen

Ryc. 17. Sredni czas przejazdu pociggiem z miast ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych
Uwaga: Do niektérych miast subregionalnych (np. Nowy Targ czy Watbrzych) nie cigzy bezposrednio zadne miasto ponadlokalne
silne. Stad przy tych miastach nie widniejg zadne potaczenia.

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Najkrétszy czas przejazdu do sgsiedniego miasta subregionalnego notujg miasta lezgce na zapleczu
wiekszych osrodkéw, gdzie system kolejowy dziata dobrze - przede wszystkim ze wzgledu na poto-
zenie na gtéwnych szlakach kolejowych. Trudno wysnu¢ konkretny wniosek z danych dotyczacych
najdtuzszego czasu podrézy (Ryc. 17, Tab. 11), poniewaz odzwierciedlajg one ogdlny stan organizacji
potagczen na danej trasie, ponizej przyktady:

» Wadowice, ktére pomimo bliskosci Oswiecimia majg bardzo stabe potaczenia kolejowe (brak
bezposrednich pociggdw, koniecznos¢ przesiadki w Krakowie);

» Kepno-Wroctaw: cho¢ Kepno grawituje w kierunku Wroctawia, brak bezposredniego po-
taczenia i koniecznos¢ przesiadki w Ostrowie Wielkopolskim nie pozwala na efektywne
potagczenie kolejowe;

o Ktodzko-Wroctaw: chociaz potgczenie kolejowe przechodzi modernizacje, brak szybkiego
pociggu z mniejszg liczbg przystankéw wydtuza czas przejazdu (niska predkos¢ handlowa);

 Zabkowice Slaskie-Wroctaw: brak bezposredniego potaczenia (potrzeba przesiadki w Ka-
miencu Zabkowickim);
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o Szczecinek-Koszalin: szlak kolejowy znacznie dtuzszy niz najszybsze potgczenie samochodowe
droga ekspresowg Si1, w kryteriach miescito sie rowniez potaczenie z przesiadkg w Stupsku,
ktére znacznie podnosi Sredni czas wszystkich potaczen;

o Stalowa Wola-Rzeszéw: podobnie jak w przypadku Szczecinka potaczenie samochodowe
(przez trase S19) wymaga pokonania znacznie mniejszej odlegtosci niz potgczenie kolejowe
(przez Przeworsk i Lezajsk lub Tarnobrzeg i Kolbuszowa).

Tab. 11. Miasta ponadlokalne silne z najkrétszym i najdtuzszym czasem przejazdu do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych

Miasta rangi V o srednim Sredni czas przejazdu [min] pociggiem

najdtuzszym i najkrotszym

czasie przejazdu do najmocniej Odlegtos¢
oddziatujgcego miasta najkrotszy najdtuzszy
subregionalnego

Z3abki 13 7
Lubon 11 8
Grodzisk Mazowiecki 15 9
Pruszcz Gdanski 10 10
Swidnik 13 1
Zory 14 1
Ktodzko 79 103
Stalowa Wola 70 105
Szczecinek 70 108
Zabkowice Slaskie 69 124
Kepno 79 140
Wadowice 31 177

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Konkurencyjnos¢

Z miast ponadlokalnych silnych do najmocniej na nie oddziatujgcych miast subregionalnych dosta-
niemy sie $rednio o 5 minut szybciej pociggiem niz samochodem. Oferta kolejowa jest znacznie
lepsza w niewielkiej odlegtosci od najwiekszych metropolii (Warszawa, Tréjmiasto, Poznan, Wroctaw,
GZM, Krakdéw) niz na obszarach znacznie od nich oddalonych (Ryc. 18).

Podobnie jak w przypadku poprzedniej mapy, o relacjach, na ktérych czas przejazdu samochodem
jest krotszy niz pociggiem, nie powinno sie dyskutowac, patrzac przez pryzmat regiondw, ale raczej
pojedynczych miast (Tab. 12), ktére nie majg bezposredniego potaczenia kolejowego z miastem, do
ktérego bezposrednio cigzg (przez co dostep pociggiem do nich jest mozliwy tylko z przesiadka).
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Réznica $redniego czasu przejazdu [min]
= powyzej 30

o= 11-30

== -10-10

= _30 - -1

= ponizej -30

== brak potaczen

Ryc. 18. Rdznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z miast ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast
subregionalnych

Uwagi: Do niektérych miast subregionalnych (np. Nowy Targ czy Watbrzych) nie ciagzy bezposrednio zadne miasto ponadlokalne
silne. Stad przy tych miastach nie widnieja zadne potgczenia.

Wartosci ujemne oznaczajg réznice w Srednim czasie przejazdu na korzy$¢ pociggu, natomiast dodatnie oznaczajg przewage samochodu.

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Tab. 12. Miasta o najwiekszej réznicy czasu przejazdu na korzys¢ pociggu/samochodu z miast ponadlokalnych silnych do najmocniej od-

dziatujgcych miast subregionalnych

Réznica w czasie przejazdu

Réznica w czasie przejazdu

Miasto (na korzysc¢ pociagu) Miasto (na korzys¢ samochodu)
Brzeg 45 Wadowice 132
Nowy Dwér Mazowiecki 42 Sochaczew 82
Nowy Tomys| 38 Kepno 52
Szamotuty 37 Zabkowice Slaskie 46
teczyca 33 Swiebodzin 39

Zrédto: badania Obseratorium Polityki Miejskiej IRMIR
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Synteza: Dostepnos¢ i konkurencyjnosc potaczen kolejowych

w osrodkach ponadlokalnych silnych (V)

Jezeli chodzi o dostepnosc i konkurencyjnos¢ potagczen kolejowych w miastach ponadlokalnych sil-
nych, mozna zauwazy¢, ze wiekszos¢ miast, ktére uzyskaty wysokie wyniki, znajduje sie w poblizu
duzych aglomeracji miejskich — Tréjmiasta, Warszawy, Poznania, todzi, Krakowa oraz aglomeracji
Slaskiej (Ryc. 19).

Sposrdéd miast ponadlokalnych silnych potozonych w sgsiedztwie metropolii ponadregionalnych
zdecydowanie najnizej w zestawieniu znalazty sie miasta znajdujace sie w s3gsiedztwie Szczecina,
co potwierdza, ze stolica wojewo6dztwa zachodniopomorskiego (wraz z okolicami) pod wzgledem
dostepnosci i konkurencyjnosci (zaréwno z, jak i do Szczecina) wypada zdecydowanie najgorzej
sposréd metropolii ponadregionalnych.

Woysokie wyniki uzyskujg réwniez miasta ponadlokalne silne potozone przy polskim odcinku
Kolei Galicyjskiej im. Karola Ludwika (m.in. Bochnia, Debica, tancut i Przeworsk), taczacej Krakdéw
ze Lwowem, czyli dzisiejszej linii kolejowej nr 91 (Krakdow Gtéwny-Medyka), co swiadczy o duzym
znaczeniu tego szlaku kolejowego nie tylko dla podrézy pomiedzy miastami potozonymi na terenie
wojewoddztwa matopolskiego i podkarpackiego, ale takze na relacjach miedzy Polskg a Ukraing.

Maksymalng liczbe punktéw we wskazniku uzyskato 6 miast: Lubon, Pruszcz Gdanski, Swarzedz,
Tczew, Zagbki oraz Zgierz. Wszystkie z nich s3 zaliczane do aglomeracji miejskich - Lubon i Swarzedz
do poznanskiej, Tczew i Pruszcz Gdanski do tréjmiejskiej, Zgierz do tédzkiej, natomiast Zgbki do
warszawskiej. Zgierz, Lubon i Swarzedz sg wtgczone w system kolei aglomeracyjne;.

Miasta ponadlokalnego silnego z wynikiem powyzej 10 punktéw nie majg wojewddztwa:

e warminsko-mazurskie,

o podlaskie,

o Swietokrzyskie,

e lubuskie,

o kujawsko-pomorskie, ktére zresztg ze wszystkich wojewddztw wypada zdecydowanie
najgorzej.

Sposrod trzech miast ponadlokalnych silnych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim jedynie
Brodnica uzyskata dodatni wynik punktowy (4 punkty), natomiast pozostate dwa (Rypin, Swiecie)
nie zdobyty zadnych punktow.

Az 33 miasta ponadlokalne silne (19,3% wszystkich miast ponadlokalnych silnych) uzyskaty o punk-
tow. Wojewddztwa z najwiekszym odsetkiem miast, ktdre nie zdobyty punktéw, to: kujawsko-po-
morskie (66,6%), mazowieckie (39,1%), warminsko-mazurskie (37,5%), matopolskie (27,3%) oraz tédzkie
(25% - zob. Ryc. 19).
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Hierarchia osadnicza Wartos¢ syntetycznego wskaznika
dostepnosci i konkurencyjnosci
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osrodek IV rzedu

osrodek V rzedu

Ryc. 19. Wskaznik - dostepnosc i konkurencyjnosé potgczeri kolejowych w miastach ponadlokalnych silnych

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

Relacje w wielobiegunowych uktadach metropolitalnych

W Polsce mamy do czynienia réwniez z wielobiegunowymi uktadami metropolitalnymi i konurba-

cjami, czyli miastami lub grupami miast, ktére cechujg szczegdlne wielostronne powigzania. Relacje
takie to:

1. Bydgoszcz-Torun,

2. Gdansk-Gdynia-Sopot,
3. Lodz-Warszawa,

4. Katowice-Krakéw.
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Tab. 13. Relacje w uktadach wielobiegunowych

= Roéznica
o £ .
2 ] w czasie ©
B 35 rzejazdu [min] =
o k: g | et im 9
- % = o = na korzysc: o
] © a N = [
Y = N N E_ 3 £
3 - s N 2 N R e
8 3 8 & 8 - XX 3 '
= | Tl el g8 8| E £l s
[\ - [\ [%] (o)
e 2 | F|E| | | 8 e |~
o = o a o o v b
Bydgoszcz [l Torun 1 13 13 o 43 20 X
Gdansk Il Gdynia Il 67 67 o 30 13 X
Gdansk Il Sopot IV 66 65 1 16 6 X
Gdynia I Gdarisk Il 68 68 o) 30 19 X
Gdynia [ Sopot v 70 70 o} 10 9 X
Katowice Il Krakow Il 11 11 o 65 20
Krakéw Il Katowice Il 14 14 o) 62 1
todz Il Warszawa | 14 13 1 97 38
Sopot v Gdansk Il 67 67 o 18 7 X
Sopot vV Gdynia I 67 67 0 10 7 X
Torun 1l Bydgoszcz 1 1 1 o 41 19 X
Warszawa I toédz Il 9 8 1 95 15

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR

W badanych uktadach zidentyfikowano w przyjetym przedziale czasowym srednio blisko 40 po-
taczen. Najwiecej w aglomeracji trojmiejskiej, najmniej — pomiedzy todzig a Warszawa. Charakter
analizowanych relacji powoduje, ze wsréd wszystkich zdecydowanie dominujg potaczenia bezposred-
nie (474 wobec tylko 3 z przesiadkami). Sredni czas przejazdu na trasie miedzy badanymi o$rodkami
Wynosi 43 minuty - zaniza go oczywiscie trasa miedzy Sopotem a Gdynig (10 minut). Najdtuzej jedzie
sie ztodzi do Warszawy i z Warszawy do todzi (odpowiednio 97i 95 minut). Nalezy doda¢, ze jakos¢
powigzan w duzej mierze determinuje - ponownie - obecno$¢ systemu kolei aglomeracyjnej (Tab. 13).

Dostep ze wszystkich badanych miast do najmocnie;j
oddziatujacych osrodkéw wyzszej rangi: podsumowanie

Najwiecej miast majacych potgczenia kolejowe do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi
znajduje sie w wojewddztwach $lgskim (26), wielkopolskim (25) oraz mazowieckim (23). W tym
przypadku na drugim biegunie znajduja sie kujawsko-pomorskie, podlaskie, opolskie oraz swieto-
krzyskie (po 6).
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Ryc. 20. Odsetek miejscowosci wedtug czasu dojazdu pociggiem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi [min]

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Wsréd wszystkich wojewddztw najwiecej osrodkéw majgcych potaczenia do najmocniej od-
dziatujgcego miasta wyzszej rangi mieszczace sie¢ w przedziale do 30 minut zlokalizowanych jest
w wojewddztwie slgskim (14), wielkopolskim (11) oraz mazowieckim (8). Pod wzgledem udziatu ta-
kich osrodkéw we wszystkich przeanalizowanych miastach z poszczegdlnych wojewddztw oprécz
wymienionego slaskiego (ok. 47%) oraz wielkopolskiego (ok.38%) wysoka wartos¢ tego wskaznika
zanotowano réwniez w wojewddztwie pomorskim (40% - zob. Ryc. 20).

W przypadku wojewddztwa $laskiego wazna role odgrywa rozmieszczenie badanych miast - wiek-
szo$¢ osrodkow potozona jest gesto w centralnej czesci wojewddztwa, a co za tym idzie, w niewielkiej
odlegtosci od najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi. Nieco gorzej przedstawia sie sytuacja
miast zlokalizowanych na peryferiach wojewddztwa, m.in. Cieszyna, cigzagcego do Bielska-Biatej, czy
tez Jastrzebia-Zdroju, cigzacego do Rybnika, ktdre nie majg mieszczacych sie w kryteriach naszego
badania potgczen kolejowych do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi.

Wynik wojewddztwa wielkopolskiego prawdopodobnie wynika z tego, ze wiekszos¢ analizowa-
nych miast cigzy nie tylko do miasta Il rangi, przede wszystkim Poznania, ale takze do Wroctawia oraz
todzi. Natomiast w wojewddztwie mazowieckiem wiekszos¢ miast cigzy do Warszawy.

W 4 wojewddztwach (kujawsko-pomorskie, opolskie, Swietokrzyskie, warmirisko-mazurskie) nie
wystepuje osrodek, ktéry miatby potgczenie kolejowe do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej
rangi o czasie podrdzy krétszym niz 30 minut.

Najwyzszy odsetek osrodkéw, z ktérych podrdz kolejg do najmocniej oddziatujgcego miasta
wyzszej rangi trwa 31-60 minut, zanotowano w wojewdédztwach: zachodniopomorskim (ok. 39%),
matopolskim (ok. 35%), opolskim oraz pomorskim (po ok. 33%). Natomiast jesli chodzi o podréz trwa-
jaca 61-9o minut, najwyzsza wartos¢ wskaznika wystepuje w wojewddztwie opolskim, w ktérym
w prawie 67% osrodkéw przejazd kolejg do najmocniej oddziatujgcego miasta trwa powyzej 60 minut.
Dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego jest to ok. 46%, a lubuskiego ok. 44%.

Wojewoddztwo opolskie to jedyny region, w ktérym podréz z kazdego analizowanego miasta do
najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi miesci sie w przedziale 31-9o minut. Nie wystepuja
w nim ani potaczenia ponizej 30 minut, ani powyzej 9o minut. W przypadku wojewoédztwa opolskiego
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w badaniu nie zanotowano réwniez osrodka, ktéry nie miatby potgczenia z najmocniej oddziatujgcym
miastem wyzszej rangi. Znaczna cze$¢ analizowanych miast znajduje sie na obrzezach wojewddztwa
opolskiego i cigzy do osrodkéw potozonych w sgsiednich wojewddztwach, mowa tu m.in. o Brzegu,
cigzgcym do Wroctawia (potaczenie linig kolejowa nr 132), czy tez Kedzierzynie-Kozlu, cigzagcym do
Gliwic (trasa tej relacji pokrywa sie z przebiegiem linii kolejowej w kierunku granicy z Czechami do
stacji Chatupki-Bohumin) - odlegtosci pomiedzy tymi miastami sg mniejsze niz miedzy nimia stolica
wojewddztwa - Opolem. Stosunkowa dobra pozycja podréznych z wojewddztwa opolskiego zwia-
zana jest z tranzytowym potozeniem wojewoddztwa i przebiegiem wyzej wymienionych linii, a takze
jego wielkoscia.

Odsetek miast, z ktorych podréz kolejg do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi zajmuje
91-120 minut, jest stosunkowo niewielki. Najwyzszg wartos¢ osigga w przypadku wojewdédztwa za-
chodniopomorskiego (ok. 15% miast), pomorskiego (ok. 13%) oraz lubuskiego (ok. 11%). W niektérych
wojewddztwach (m.in. matopolskie, mazowieckie, lubelskie#) tego typu potgczenie w ogdle nie wy-
stepuje, jednak nie w kazdym przypadku oznacza to, ze do najmocniej oddziatujgcych miast wyzszej
rangi podrdz trwa krdce;.

Jezeli zas chodzi o potgczenia najdtuzsze, to najwyzszy odsetek osrodkéw, z ktérych czas dojazdu
pociagiem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi wynosi powyzej 120 minut, zanotowano
w wojewddztwach: matopolskim (29%), kujawsko-pomorskim (25%) oraz lubelskim (21%).

Poza wojewddztwami opolskim i pomorskim w kazdym z regiondw spotkalismy sie z brakiem
w niektorych z badanych miast potgczenia kolejowego z najmocniej oddziatujgcym osrodkiem wyzszej
rangi. Najwiecej takich osrodkéw znajduje sie w wojewoddztwie mazowieckim (10 - s3 to zaréwno
miasta, ktoére cigzg do Warszawy, jak i cigzgce do osrodkdw nizszej rangi, np. Siedlec czy Ciechanowa),
aw dalszej kolejnosci lubelskim, t6dzkim, slaskim oraz wielkopolskim (4), najmniej jest ich natomiast
w wojewddztwach dolnoslgskim, lubuskim oraz zachodniopomorskim (1 - zob. Wyk. 1).

Z metropolii ponadregionalnych (I1)

Potaczenie kolejowe z Warszawg wedtug przyjetych w raporcie zatozern majg wszystkie metropolie
ponadregionalne, a dojazd do stolicy zajmuje z nich srednio 221 minut. Najszybsza jest podréz
z todzi - trwa srednio 95 minut. Z kolei najdtuzej do Warszawy jedzie sie ze Szczecina (410 minut),
Wroctawia (282 minuty) oraz Poznania (222 minuty). Co ciekawe, przejazd pociggiem do stolicy
z Poznania (222 minuty) trwa $rednio znacznie dtuzej niz z Gdanska (177 minut) czy Krakowa
(180 minut) - pomimo ze dtugos¢ tras Gdansk-Krakéw oraz Gdansk-Warszawa jest poréwnywalna
z tg miedzy Warszawg a Poznaniem. Wynika to z osiggania przez kursujgce na niektérych odcinkach
do Gdanska i Krakowa pociagi predkosci do 200 km/h oraz z trwajgcej modernizacji linii Warsza-
wa-Poznan.

Z miast regionalnych (l1I)

Patrzac na czas przejazdu kolejg z miast regionalnych do najbardziej znaczgcych dla nich miast
wyzszej rangi, najszybciej dostaniemy sie z Gliwic do Katowic. Podréz pociggiem miedzy tymi
dwoma miastami trwa $rednio 29 minut, niewiele wiecej z Gdyni do Gdanska. Trase pomiedzy
nimi, obstugiwang w duzej mierze przez tréjmiejskag SKM, pokonuje sie sSrednio w 30 minut. Z kolei
Sredni czas dojazdu pociggiem z miast regionalnych do miast wyzszej rangi, do ktdrych cigza, jest
ponad dwa razy krétszy niz z metropolii ponadregionalnych i wynosi 108 minut. Nalezy jednak mie¢
Swiadomos¢, ze - podobnie jak przy dojazdach z todzi do Warszawy - najwieksze znaczenie ma
stosunkowo mata odlegtosc.

14 Uwzglednienie potaczenia Biata Podlaska-Warszawa przedstawiono w odnosniku 9.
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Do najblizszych i najwazniejszych regionalnych osrodkéw najdtuzej podrdzuje sie z miast potozo-
nych w pétnocnej czesci Polski. Sredni czas przejazdu z Biategostoku do Warszawy wynosi 187 minut,
z Torunia do Gdanska 157 minut, natomiast z Koszalina do Szczecina - 154 minuty.

Biatystok jest miastem regionalnym, z ktérego podréz do najwazniejszego dla niego osrodka,
czyli Warszawy, trwa najdtuzej - srednio 187 minut. Niewiele krocej trwa podrdz z Torunia do Gdariska
(157 minut) oraz z Koszalina do Szczecina (154 minuty).

W przyjetym przedziale czasowym (miedzy 5:00 a 11:00) Gorzéw Wielkopolski nie ma satysfak-
cjonujgcego potaczenia do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi, czyli Szczecina - wynika
to réwniez z naszych zatozen (na przesiadke trzeba by czekaé co najmniej 25 minut, a wiec powyze;j
przyjetego limitu).

Z miast subregionalnych (IV)

Dwa'® miasta subregionalne nie maja potagczer do osrodkéw wyzszej rangi, do ktérych bezposrednio
cigzg. Sg to tomza (pociggi pasazerskie nie kursujg do tego miasta) oraz Cieszyn (brak potgczen do
Bielska-Biatej spetniajgcych zatozone kryteria).

Sredni czas podrdzy z miast subregionalnych do najwazniejszych dla nich miast w kontekscie ustug
wyzszej rangi wynosi 73 minuty. Podobnie jak w przypadku miast regionalnych, miasto o najlepszej
dostepnosci czasowej do osrodka, do ktérego cigzy, znajduje sie na terenie GZM. Jest nim Zabrze -
w godzinach szczytu porannego przejazd do Gliwic zajmuje srednio zaledwie 7 minut.

Najwiecej czasu zajmuje podrdz z miast subregionalnych potozonych na potudniu wojewddztwa
matopolskiego. Wszystkie cigza do Krakowa, s3 to Zakopane (przejazd trwa srednio 209 minut), Nowy
Sacz (182 minuty) oraz Nowy Targ (172 minuty). Tak dtugi czas podrézy z tych miejscowosci wynika
w duzej mierze z historycznego uktadu linii i uksztattowania terenu (obszary gorskie i podgérskie),
przez ktoére pociagi nie sg w stanie rozwija¢ wysokich srednich predkosci.

Z osrodkéw ponadlokalnych silnych (V)
tacznie 38 miast V rangi nie ma potaczen kolejowych do najwazniejszego dla nich osrodka wyzsze;j
rangi (co stanowi 22,2% wszystkich miast ponadlokalnych silnych), z tego:

e W 29 z nich nie jest prowadzony regularny kolejowy ruch pasazerski;

e w pozostatych g przypadkach potaczenia nie spetniajg zatozonych kryteriéw.

Podréz pociggiem z miasta ponadlokalnego silnego do osrodka wyzszej rangi, do ktérego miasto
to cigzy, zajmuje srednio 47 minut. Jak podajg R. Guzik i in. (2022), z punktu widzenia ksztattowa-
nia policentrycznej sieci osadniczej czas dojazdu do miasta subregionalnego powinien miescic sie
w zakresie 60-90 minut. 98 ze 171 miast ponadlokalnych silnych (57,3%) spetnia kryterium dojazdu
w 60 minut, a 120 miast (70,1%) kryterium dojazdu w 9o minut. Zatem w Swietle naszych badan
wiekszos¢ miast ponadlokalnych silnych cechuje sie zadowalajagcym dostepem do najwazniejszego
dla nich osrodka wyzszej rangi.

Sposréd miast rangi V do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi najszybciej dostaniemy
sie z Zabek. Podréz do Warszawy zajmuje stamtad srednio 7 minut, czyli tyle co z Zabrza do Gliwic.
Najdtuzej zas pojedziemy z Wadowic do Oswiecimia - ponadto na tej trasie tylko jedno potaczenie
jest optymalne. Przejazd pociggiem z przesiadka w Krakowie (!) zajmuje az 177 minut - to oznacza,
ze samochodem z Wadowic do Oswiecimia mozna dostac sie az o0 132 minuty szybciej (sic!). Niewiele
szybciej dojedziemy bezposrednim pociggiem z Hrubieszowa do Lublina (175 minut) oraz z Kepna do
Wroctawia (ale z przesiadkg w Ostrowie Wielkopolskim) - tu czas jazdy wynosi Srednio 140 minut.

15 Uwzglednienie potaczenia Biata Podlaska-Warszawa przedstawiono w odnosniku 9.
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PROGRAM KOLE) PLUS JAKO SZANSA

NA POPRAWE SYTUAC]I?

Jak wspomniano we wprowadzeniu, kolej jest kluczowym elementem funkcjonowania zréwnowazo-
nego systemu transportowego w policentrycznej i hierarchicznej sieci osadniczej. W czesci badaw-
czej zidentyfikowalismy wiele obszaréw wymagajacych poprawy w zakresie funkcjonowania kolei
pasazerskiej, wsrdd ktérych nalezy wymienié¢ miedzy innymi wojewddztwa potozone w zachodniej
i pétnocnej czesci kraju, w szczegdlnosci lubuskie, zachodniopomorskie oraz kujawsko-pomorskie.
Wiele do zyczenia pozostawia takze sytuacja w wojewddztwie mazowieckim (poza Warszawskim
Obszarem Funkcjonalnym) oraz w rejonach gérskich i podgérskich. W kontekscie potrzeb warto
rowniez zwroci¢ uwage na fakt, ze w sumie az 29 analizowanych miast nie ma dostepu do kolei
pasazerskie;.

Aby podja¢ prébe rozwigzania choé czesci z wyzej wymienionych problemdw, administracja
centralna zdecydowata sie na utworzenie w 2019 r. Programu Uzupetniania Lokalnej i Regionalne;j
Infrastruktury Kolejowej Kolej +, w dalszej czesci opracowania zwanym w skrécie programem Kolej
Plus. Inicjatywa ta ma na celu ,,uzupetnienie sieci kolejowej o potgczenia kolejowe do miejscowosci
o populacji powyzej 10 tys. mieszkancéw, ktére nie posiadajg dostepu do potaczen pasazerskich z mia-
stami wojewddzkimi lub takich, ktére posiadaja dostep do kolei, ale istniejace potgczenia wymagaja
usprawnienia”. (Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do
2029 roku, b.d.). Beneficjentami tego programu sa jednostki samorzadu terytorialnego lub zwigzki
metropolitalne, ktére moga uzyskaé dofinansowanie (przy udziale wtasnym 15% kosztéw inwestycji)
do projektéw zwigzanych z rozwojem na swoim terenie infrastruktury kolejowej.

W ramach programu, ktérego budzet wynosi ponad 11 mld zt, na wstepnym etapie zgtoszonych
zostato 96 wnioskéw obejmujgcych budowe, odtworzenie lub remont linii kolejowych, a takze budo-
we nowych przystankéw, mijanek i tacznic kolejowych. Najwiecej wnioskow ztozyty wojewddztwa:
Slaskie (19), podkarpackie (11), matopolskie (9) mazowieckie (9) oraz lubuskie (8). Najmniej zgtoszen
wptyneto z wojewddztw: tédzkiego, podlaskiego, Swietokrzyskiego, pomorskiego (2) oraz opolskiego
(1 - zob. Program Kolej Plus - PKP PLK rozpoczyna analize wnioskéw). Wymogi formalne spetnito
tacznie 79 projektéw. Drugi etap naboru wymagat od samorzgdéw opracowania wstepnego studium
planistyczno-prognostycznego, przedtozenia wnioskéw z konsultacji spotecznych, dokumentu po-
twierdzajgcego zabezpieczenie finansowania oraz deklaracji wtasciwego organizatora odnosnie do
uruchomienia i finansowania przewozoéw.

Do drugiego etapu zakwalifikowano 47 wnioskéw z 13 wojewddztw (lzydorek 2020), zadnego
nie zgtosity wojewddztwa kujawsko-pomorskie, pomorskie i zachodniopomorskie (Kolej Plus na
etapie oceny wstepnych studidw planistyczno-prognostycznych 2021). Wnioski oceniano pod katem
nastepujgcych kryteridéw:

* liczba mieszkancéw (im wieksza, tym wiecej punktow),

» wskaznik bezrobocia (im wiekszy, tym wiecej punktéw),

e prognozowana liczba mieszkancéw (zmiana % w latach 2030-2040, punkty przyznawane
tylko w przypadku prognozowanego zmniejszenia liczby mieszkancéw, im wieksza zmiana,
tym wiecej punktéw),
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wptyw na zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza (ocenie podlegato, czy miasto wojewodz-
kie, ktorego dotyczy projekt, znajduje sie w granicach strefy z przekroczeniem dopuszczalnego
poziomu zanieczyszczen),

ingerencja w obszary chronione i konflikty spoteczne (punkty byty przyznawane za brak
ingerencji),

wskaznik efektywnosci ekonomicznej inwestycji,

uzyskanie lub usprawnienie potaczenia transportem kolejowym,

atrakcyjnos¢ deklarowanej oferty przewozowe;j,

stopien zaangazowania finansowego wnioskodawcdédw w realizacje projektow,

mozliwos¢ wykorzystania materiatéw starouzytecznych,

dostepnos¢ terenu,

obnizenie kosztow pozyskania terenu (Wytyczne naboru projektéw do Programu uzupetniania
lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej — Kolej + do 2028 roku 2019).

Ostatecznie wytoniono 35 projektow, ktére majg zostaé zrealizowane do 2029 r. Najwiecej
z wojewodztwa Slaskiego (8), lubelskiego i wielkopolskiego (5). Na liste podstawowa trafity réwniez
whnioski dotyczace inwestycji na terenie wojewddztwa matopolskiego, mazowieckiego, dolnosla-
skiego (3), lubuskiego, t6dzkiego (2), opolskiego, podlaskiego, a takze swietokrzyskiego (1 — zob.
Tab. 21). W ramach programu Kolej Plus ani jeden projekt nie bedzie wdrazany w wojewddztwach
kujawsko-pomorskim, podkarpackim, pomorskim, warminsko-mazurskim oraz zachodniopomorskim
(PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 2022).

Dziatania podejmowane w ramach programu Kolej Plus pozwolg na rozwigzanie wielu zdia-
gnozowanych w czesci badawczej opracowania probleméw zwigzanych z dostepnoscia kolejowa.
Wsréd nich mozna wymienic uruchomienie kolejowych potaczer pasazerskich w poddanych analizie
miastach, ktdre przed uruchomieniem programu nie miaty dostepu do kolei pasazerskiej. Sg to:

Myslenice (budowa linii kolejowej Krakéw-Myslenice);

Kozienice (budowa linii kolejowej Kozienice-Dobieszyn, taczacej Kozienice z linig kolejowg
nr 8, czyli ciaggiem Warszawa Zachodnia-Radom (to miasto, do ktérego Kozienice bezpo-
srednio cigza) - Krakow Gtéwny;

Ostrow Mazowiecka (rewitalizacja linii kolejowej na odcinku Ostréw Mazowiecka-Matkinia,
co pozwoli na bezposrednie potgczenie Ostrowi Mazowieckiej z Warszawg);

Przasnysz i Puttusk (budowa linii kolejowej Zegrze-Przasnysz, jako realizacja szlaku ,Kolei
Pétnocnego Mazowsza” - inwestycja ta pozwoli na bezposrednie potgczenie Przasnysza
i Puttuska z Warszawg);

Sokotéw Podlaski (rewitalizacja linii kolejowej na odcinku Sokotéw Podlaski-Siedlce po-
zwoli mieszkaricom Sokotowa Podlaskiego na bezposrednie potgczenie kolejowe do Siedlec,
czyli miasta, do ktérego bezposrednio cigzy, oraz do stolicy);

tomza (stworzenie ciggu komunikacyjnego tomza-Biatystok poprzez rewitalizacje linii kole-
jowej nr 49 tomza-Sniadowo wraz z jej elektryfikacja i odbudowa infrastruktury pasazerskiej
na linii kolejowej nr 36 na odcinku Sniadowo-tapy, dzieki czemu tomza uzyska bezposred-
nie potgczenie kolejowe z Biatymstokiem, czyli stolica wojewddztwa i zarazem miastem,
do ktérego najbardziej cigzy); co wazne, tomza jest jedynym miastem subregionalnym bez
funkcjonujgcych potgczen pasazerskich;

Jastrzebie-Zdréj (uzupetnienie sieci kolejowej o potgczenie kolejowe z Katowicami, co po-
zwoli na potgczenie Jastrzebia-Zdroju ze stolicg wojewddztwa oraz innymi miastami wcho-
dzacymi w sktad GZM);

Gostyn (rewitalizacja linii kolejowej nr 360 na odcinku Gostyn-Kakolewo, pozwalajgca na
dojazd pociggiem z Gostynia do miasta, do ktérego bezposredniego ciagzy, czyli Leszna);
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« Srem (rewitalizacja linii kolejowej nr 369 na odcinku Srem-Czempir, ktéra pozwoli uruchomié
bezposrednie potaczenie Srem-Poznan);
o Turek (budowa nowej linii kolejowej Turek-Konin, dzieki ktérej mieszkancy Turku moga do-
trze¢ pociggiem do miasta, do ktérego bezposrednio cigzg, czyli Konina);
Oproécz tego wiele inwestycji pozwoli na zapewnienie potaczen kolejowych analizowanych miast
z osrodkami, do ktérych bezposrednio cigzg lub do stolic wojewddztwa, m.in.:
» budowa linii kolejowej Szastarka-Janéw Lubelski-Bitgoraj, co zapewni mieszkaricom Bitgoraja
mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do Lublina;
» modernizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 24 na odcinku Piotrkéw Trybunalski-Betchatow
z wydtuzeniem do Bogumitowa, dzieki czemu Betchatow zyska dogodne potgczenie z Piotr-
kowem Trybunalskim i todzig;
e budowa linii taczacej linie kolejowa nr 131 (Chorzew Siemkowice) z linig kolejowg nr 181 (Wie-
lun), za sprawg ktorej Wielun uzyska bezposrednie potaczenie kolejowe z todzig;
 rewitalizacja linii kolejowej nr 190 na odcinku Skoczéw-Bielsko-Biata jako niezbedny element
potaczenia Slgska Cieszyriskiego z Krakowem (Cieszyn-Skoczéw-Bielsko-Biata-Wadowice-
Krakéw), ktére poszerzy oferte przejazdow kolejg z Cieszyna, przede wszystkim do Bielska-
-Biatej, czyli do miasta, do ktérego Cieszyn najbardziej cigzy.
Nalezy pamietac, ze inwestycje podejmowane w ramach projektu Kolej Plus spowodujg skro-
cenie czasu przejazdu na wielu innych relacjach dzieki poprawie stanu infrastruktury kolejowej na
wybranych odcinkach.

Whioski

Mimo iz w $wietle naszych analiz wojewddztwa zachodniopomorskie i kujawsko-pomorskie majg
problemy z dostepnoscig potgczen kolejowych, zaden z zakwalifikowanych do realizacji wnioskow
nie dotyczy usprawnienia sieci kolejowej na ich obszarach. W przypadku obu wojewddztw powodem
niezgtoszenia wnioskdw do drugiej czesci naboru byt zbyt wysoki koszt czesci inwestycji, ktérg miaty
ponies¢ jednostki samorzadu terytorialnego (Gérski 2023, Gralka 2023).

Inne obszary, ktére zidentyfikowano w badaniach jako te, w ktérych pojawiajg sie wyzwania
zwigzane z dostepnoscig kolei pasazerskiej, czyli wojewddztwo lubuskie i mazowieckie (poza War-
szawskim Obszarem Funkcjonalnym) oraz rejony gérskie i podgérskie, za sprawg programu Kole;j
Plus poprawig sytuacje w zakresie mozliwosci podrézowania kolejg. W ramach omawianej inicja-
tywy w wojewddztwie lubuskim zostang zrealizowane dwa projekty, natomiast w wojewddztwie
mazowieckim trzy. Ponadto dwa z wybranych do realizacji wnioskéow (rewitalizacja linii kolejowej nr
190 na odcinku Skoczéw - Bielsko-Biata oraz budowa potaczenia kolejowego Krakéw - Myslenice)
dotyczg inwestycji na terenach podgédrskich.

Program Kolej Plus znaczaco przyczyni sie do redukcji wykluczenia komunikacyjnego w miastach,
ktére dotychczas nie miaty dostepu do kolei pasazerskiej. Za jego sprawg az 11 sposrdd 29 (37,9%)
zidentyfikowanych podczas badania miast bez pasazerskich potgczen kolejowych uzyska do nich
dostep. Co ciekawe, w ramach programu Kolej Plus najwiecej projektéw bedzie realizowanych w wo-
jewoddztwie Slaskim, ktore — poréwnujac do reszty kraju - charakteryzowato sie stosunkowo dobra
dostepnoscig i konkurencyjnoscia pasazerskich potgczen kolejowych. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze az
7 z nich to projekty punktowe, dotyczgce budowy/modernizacji infrastruktury przystankowej. Duza
liczba projektéw bedzie realizowana takze w wojewddztwie wielkopolskim - godny pochwaty jest
fakt, ze sg to inwestycje, ktére dotyczg obszaréw dotychczas pozbawionych pasazerskich potaczen
kolejowych — w tym trzech miast (Gostyn, Srem, Turek) analizowanych w naszym badaniu.
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DOSTEP DO METROPOLII EUROPE)SKICH

Liczba potaczen

Polskimi miastami o najwiekszej liczbie potgczen kolejowych do metropolii zagranicznych (po 18)
sg Warszawa i Katowice (najwieksze metropolie). Warszawa tak duzg liczbe potaczen zawdziecza
relacjom z Berlinem (5 potaczen), Praga (4), Wiedniem (3), Bratystawg (2), Budapesztem (2), Wil-
nem (1) oraz Kijowem (1 potgczenie), z kolei Katowice relacjom z Praga (8 potaczen), Wiedniem (5),
Bratystawga (2), Budapesztem (2) i Berlinem (1 potgczenie).
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Ryc. 21. Liczba potqczeri z polskich miast do metropolii zagranicznych

Zrédto: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR na podstawie Rozktad-pkp.p!
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Katowice i Warszawa sg waznymi miedzynarodowymi weztami kolejowymi gtéwnie ze wzgledu
na potozenie na gtéwnych korytarzach kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym (korytarze TEN-T)
i krajowym. Wytgczajgc Warszawe, z ktdrej mozemy bezposrednio pojechac pociggiem az do siedmiu
zagranicznych metropolii, pierwszym pod wzgledem liczby potaczen zagranicznych miastem jest
Przemysl - dostaniemy sie z niego az do szesciu metropolii potozonych poza Polska, nalezy jednak
pamietaé, ze wszystkie znajdujg sie w Ukrainie. Na kolejnych miejscach plasuja sie Katowice oraz
Krakdéw, ktére maja po piec takich potaczen. Jedynymi polskimi metropoliami bez zadnego potaczenia
kolejowego z metropolig zagraniczng sg Szczecin®® i £&dz. Paristwem o najwiekszej liczbie potgczen
kolejowych z Polski s3 Niemcy - polskie metropolie z niemieckimi metropoliami f3czg dziennie
23 pofgczenia kolejowe, drugg lokate ex aequo zajmujg Czechy i Ukraina (17 potaczen - zob. Ryc. 21,
Tab. 14).

Tab. 14. Miasta w Polsce o najwiekszej liczbie potqczeri do metropolii zagranicznych

Liczba zagranicznych
metropolii, do ktérych mozna
bezposrednio dojecha¢

taczna liczba potaczen do

zagranicznych metropolii

Katowice 18 5
Warszawa 18 7
Przemysl 13 6
Krakéw 11 5
Zgorzelec 7 1
Poznan 6 1
Wroctaw 3 2
Chetm 3 2
Gdarsk 2 2
Szczecin o} o}
tédz o o

Zrédto: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR na podstawie Rozktad-pkp.pl

Osrodki w potudniowej Polsce z reguty maja lepsze potgczenia kolejowe z najblizszymi metro-
poliami w pozostatych panstwach. Polskie miasta sg lepiej potaczone z metropoliami potozonymi
na zachdd od naszego kraju w poréwnaniu z tymi na potudniu i na wschodzie - do o$rodkéw poto-
zonych na zachdd (Berlin, Drezno, Praga) zidentyfikowano 40 potgczen, do potozonych na potudnie
(Wieden, Bratystawa, Budapeszt) 22 potgczenia, natomiast na wschdd (Odessa, Zaporoze, Dnipro,
Lwow, Kijow, Charkéw) - 17 (Tab. 15).

Odnotowano duze znaczenie Przemysla jako miedzynarodowego wezta przesiadkowego (cho¢
w skali kraju jest to miasto o stosunkowo niewielkim znaczeniu). Jego status wynika z efektyw-
nego potaczenia kolejowego z metropoliami Ukrainy (Lwow, Kijow, Odessa, Charkéw, Dnipro,

16 Za sprawg modernizacji linii kolejowej Szczecin-Berlin bezposrednie potaczenia kolejowe na tej relacji s3 czasowo zawieszone.
17 Potaczenia do metropolii Ukrainy obejmujg zaréwno relacje z polskich metropolii (miasta rangi Il i lll), jak i Chetma oraz Przemysla - wyjasnienie
w Aneksie metodycznym.
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Zaporoze) - do Przemysla doprowadzona jest kolej szerokotorowa (przeswit 1520 mm), bedaca
w uzyciu w Ukrainie.

Stosunkowo duza liczba potgczen ze Zgorzelca do Drezna wynika przede wszystkim z bliskosci
geograficznej obu miast oraz tego, ze stacja kolejowa w Zgorzelcu ma status stacji granicznej w ru-
chu miedzynarodowym miedzy Polskg i Niemcami, wobec czego stanowi punkt przesiadkowy dla
podrézujgcych pomiedzy tymi krajami.

Metropolig zagraniczng o najwiekszej liczbie potgczen kolejowych z polskich miast jest Praga (17).
Do stolicy Czech mozna dostac sie z takich polskich metropolii jak Katowice (8 potaczen), Krakdw (s)
oraz Warszawa (4). Duzg liczbe potgczen z polskimi metropoliami ma réwniez Berlin (16). Do tego
miasta odjezdzajg pociagi z az szesciu polskich metropolii - Poznania (6 pofgczen), Warszawy (5),
Wroctawia (2), a takze Gdanska, Katowic i Krakowa (1). Kolejnymi metropoliami zagranicznymi pod
wzgledem dostepnosci bezposrednich potaczen kolejowych z polskich metropolii s3 Wieden (s),
Praga oraz Bratystawa - zaréwno stolica Czech, jak i Stowacji ma 3 takie relacje (Tab. 15).

Tab. 15. Metropolie zagraniczne o najwiekszej liczbie potgczeri kolejowych z Polski

Liczba polskich
metropolii, z ktérymi
istnieje bezposrednie

potaczenie®®

Liczba potaczen z Polski

Praga Czechy 17 3
Berlin Niemcy 16 6
Wieden Austria 12 5
Drezno Niemcy 7 o
Bratystawa Stowacja 6 3
Kijow Ukraina 5 1
Lwéw Ukraina 5 o
Budapeszt Wegry 4 2
Charkéw Ukraina 2 o
Wilno Litwa 2 2
Dnipro Ukraina 1 o
Odessa Ukraina 1 o
Zaporoze Ukraina 1 o

Zrédto: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej na podstawie Rozktad-pkp.p!

18 W tabeli ukazano relacje tylko z metropoliami (miasta | i Il rzedu), zatem w poréwnaniu z Tab. 14. nie uwzgledniono potaczen do Chetma, Przemysla
i Zgorzelca.

Dostep do metropolii europejskich 55



Kijgwaso
—_
Charkow =7
Dnipro ->
Zaporoze -
Qo
€s,
S9 -
O N
Budapeszt
Sredni czas przejazdu [min]
== powyzej 750
== 501-750 (
-/\
== 300-500

= nonizej 300

Ryc. 22. Sredni czas przejazdu kolejg z polskich miast do metropolii zagranicznych

Zrédto: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR na podstawie Rozktad-pkp.pl

Srednie czasy podrézy sg zréznicowane ze wzgledu na jakos¢ infrastruktury kolejowej i odle-
gtos¢ miedzy miastami. Wahajg sie od 92 minut (Zgorzelec-Drezno) do ponad 20 godzin (Przemys|-
Zaporoze - zob. Ryc. 22). Czas dojazdu kolejg do miast w Europie Zachodniej jest z reguty krotszy niz
w przypadku potgczen z Europg Wschodnig. Wynika to z jakosci infrastruktury kolejowej i taboru,
ktére wptywajg na limity predkosci.
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Ryc. 23. Réznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z miast Polski do metropolii zagranicznych

Uwaga: wartos$ci ujemne oznaczajg réznice w Srednim czasie przejazdu na korzy$¢ pociggu, natomiast dodatnie oznaczajg przewage
samochodu.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rozktad-pkp.p!

Czas przejazdu pociggiem w naturalny sposéb wptywa na to, czy na danej relacji pociag jest
alternatywa dla samochodu. Ze wzgledu na funkcjonowanie kolejowych przejs¢ granicznych oraz
stan infrastruktury kolejowej na Ukrainie nie jest zaskoczeniem, ze czas przejazdu samochodem do
ukrainskich metropolii jest zdecydowanie lepszy niz czas przejazdu pociagiem (o ile nie wystgpi zator
na samochodowym przejsciu granicznym). Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze znaczenie moze mie¢
takze rézny czas oczekiwania kierowcéw na przejsciach granicznych.

Podréz pociagiem jest bardziej konkurencyjna od podrézy samochodem jedynie w dwéch przypad-
kach, oba dotyczg miast niemieckich: relacji Berlin-Warszawa (o 73 min krécej) i Zgorzelec-Drezno
(0 8 min krdcej). W przypadku potgczen do metropolii potozonych na zachdd oraz potudnie, takich
jak Berlin, Praga, Wieden, Bratystawa czy Budapeszt, réznica miedzy czasem przejazdu samocho-
dem i pociggiem jest nieznaczna - biorgc pod uwage odlegtos¢ takiej podrdzy, réznica ta moze nie
odgrywac istotnej roli (Ryc. 23).
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Jednym z gtéwnych powoddw zazwyczaj krétszego czasu podrézy samochodem do niemieckich,
czeskich czy austriackich metropolii jest dobrze rozwinieta - na tle infrastruktury kolejowej - sie¢
drog ekspresowych i autostrad.

Konkurencyjnos¢

Aby zbada¢ konkurencyjnos¢ potaczen kolejowych pomiedzy najwiekszymi polskimi osrodkami
miejskimi na tle wybranych europejskich panstw, dokonano analizy obejmujacej srednig liczbe
potaczen na dobe, srednig predkos¢ handlowa oraz srednig réznice czasu przejazdu na korzysé po-
ciggu/samochodu z pieciu najwiekszych miast kraju do stolicy. Badanie obejmowato oprécz Polski
Niemcy, Czechy, Stowacje oraz Wegry. Pod uwage brano tylko bezposrednie potaczenia w dniu
06.09.2023 r. (przez catg dobe).

Tab. 16. Poréwnanie danych o podrézy z pieciu najwiekszych miast do stolicy kraju w Polsce i wybranych krajach Europy

Srednia réznica czasu

Liczba potaczen Srednia predkos¢ przejazdu [min] na korzys¢:
na dobe* handlowa [km/h]
Polska 94 102,9 40
Niemcy 100 140,4 107
Czechy® 139 92,3 16
Stowacja® 40 82,6 16
Wegry 116 84,3 1

Zrédta: Rozktad-pkp.pl, Deutsche Bahn, Ceské drdhy, Zelezniénd spolocnost Slovensko, MAV

Srednia liczba potaczen na dobe
Pod wzgledem sredniej liczby potaczen na dobe z pieciu najwiekszych miast do stolicy przoduja Cze-
chy z wynikiem 139. Jest to jedyne panstwo notujgce Srednio wiecej niz jedno potaczenie na dobe
z pieciu najwiekszych miast do stolicy na jedno miasto, nawet mimo faktu, ze Liberec, czyli czwarte
co do wielkosci miasto Czech, nie moze sie pochwali¢ bezposrednim potgczeniem do Pragi.
Polska w tym zestawieniu zajmuje czwarte miejsce. Sposréd pieciu najwiekszych miast Polski
najlepiej w omawianym aspekcie wypada t£8dz z 26 mieszczacymi sie w kryteriach badania potgcze-
niami, natomiast najgorzej Wroctaw, ktéry ma ich tylko 12.

19 Suma potaczen z pieciu najwiekszych miast na dobe do stolicy. Postugujac sie przyktadem Polski, Krakéw ma do Warszawy 19 potaczen na dobe,
Wroctaw 12, £édzZ 26, Poznan 15 a Gdarisk 22. Daje to w sumie 94 pofaczenia na dobe z pieciu najwiekszych miast Polski do stolicy kraju.

20 W zwigzku z tym, ze piagte najwieksze miasto Czech, czyli Liberec, nie ma bezposrednich potaczer kolejowych ze stolicg kraju, w analizie Sredniej
predkosci handlowej i $redniej réznicy czasu przejazdu na korzy$¢ pociggu/samochodu pod uwage wzieto szdste najwieksze miasto — Czeskie
Budziejowice.

21 Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku Stowacji. Poniewaz, wytaczajac stolice, drugie i pigte najwieksze miasta Stowacji, czyli Preszéw i Nitra,
nie maja bezposrednich potaczen kolejowych z Bratystawa, w analizie $redniej predkosci handlowe;j i Sredniej réznicy czasu przejazdu na korzysé
pociggu/samochodu pod uwage wzieto kolejne najwieksze miasta Stowacji, czyli Trnawe i Trenczyn.
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Zdecydowanie najmniej potgczen (40) na dobe na miasto do stolicy maja miasta Stowacji. Z pew-
noscig istotny wptyw ma na to fakt, iz drugie i pigte co do wielkosci miasta Stowacji, czyli Preszow
i Nitra, nie majg bezposrednich potaczen do Bratystawy (Tab. 16).

Srednia predkos¢ handlowa

Panstwem, ktére zdecydowanie przoduje pod wzgledem predkosci handlowej pociggu z pieciu
najwiekszych miast do stolicy, s3 Niemcy ze Srednim wynikiem 140,4 km/h, czyli blisko 0 40 km/h
wiekszym niz druga w zestawieniu Polska. Relacjg o najwiekszej sredniej predkosci handlowej w ca-
tym badaniu jest Monachium-Berlin (158,1 km/h).

W powyzszym zestawieniu Polska jest drugim po Niemczech krajem, w ktérym miedzy piecioma
najwiekszymi miastami a stolicg pociagi pasazerskie kursujg ze Srednig predkoscig handlowg wyno-
szgcg ponad 100 km/h. Sposréd badanych relacji najwyzszg srednig predkoscig handlowg pociggéw
pasazerskich w Polsce charakteryzuje sie relacja Krakéw-Warszawa (117,2 km/h), natomiast najniz-
szg - Warszawa-Wroctaw (86,1 km/h).

Zdecydowanie mniejsze (ponizej 100 km/h) srednie predkosci handlowe pociggdw pasazerskich
w relacjach pomiedzy piecioma najwiekszymi miastami kraju a stolica odnotowano w Czechach
(92,3 km/h), na Wegrzech (84,3 km/h) oraz na Stowacji (82,6 km/h). W przypadku Stowacji tak staby
wynik moze by¢ przede wszystkim uwarunkowany koniecznoscig pokonywania barier zwigzanych
z uksztattowaniem terenu - wiekszg czes¢ tego kraju pokrywaja gory (Tab. 16).

Srednia réznica czasu przejazdu na korzysé pociggu/samochodu

Oprécz Stowacji i Wegier, w ktorych z najwiekszych miast dostaniemy sie do stolicy $rednio szybciej
samochodem niz pociggiem pasazerskim, w pozostatych analizowanych panstwach podréz pocia-
giem jest srednio bardziej efektywna czasowo. Najwiekszg przewage w czasie podrézy z pieciu
najwiekszych miast do stolicy odnotowano w Niemczech - réznica wynosi az 107 minut na korzy$¢
pociggu, nawet pomimo dobrze rozwinietej infrastruktury samochodowe;.

Polska w tym zestawieniu réwniez wypada korzystnie. Z pieciu najwiekszych miast naszego kra-
ju do Warszawy dostaniemy sie srednio o 40 minut szybciej pociggiem niz samochodem. Sposrod
polskich miast uwzglednionych w analizie podréz pociggiem jest najbardziej efektywna czasowo
w przypadku Gdanska - podrézujacy pociggiem ze stolicy wojewddztwa pomorskiego pokonajg
trase do Warszawy az o 79 minut szybciej niz samochodem. Wroctaw z kolei jest jedynym z pieciu
miast Polski, z ktérego podréz samochodem jest bardziej optacalna czasowo (Tab. 16).

Whioski

Mimo iz Katowice sg dopiero jedenastym miastem w Polsce pod wzgledem liczby ludnosci, miasto
to jest (wraz z Warszawa) najlepiej skomunikowanym osrodkiem pod wzgledem kolejowych potaczen
miedzynarodowych w Polsce. Wptyw na to majg takie aspekty jak:
» potozenie geograficzne, blisko granic z Czechami i Stowacja, co sprawia, ze miasto jest oczy-
wistym punktem przesiadkowym dla podrézujgcych z tych krajéw;
 lokalizacja na gtéwnych korytarzach kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym i krajo-
wym - dogodne potgczenie z Czechami (na co z pewnoscig wptyw ma bliskos¢ granicy), a co
za tym idzie, z Bratystawg, Wiedniem czy Budapesztem; istotna moze by¢ réwniez niewielka
odlegtos¢ od lotniska Katowice-Pyrzowice;
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 bliskos¢ gesto zaludnionych obszaréw zurbanizowanych — w promieniu 50 km od centrum
Katowic mieszka blisko 4 min ludzi, tworzgc metropolie wiekszg pod wzgledem ludnosci
i powierzchni od Warszawy.
Najlepiej skomunikowang kolejowo z polskimi miastami metropolig zagraniczng jest Praga. Oprocz
waloréw turystycznych, ktére przyciggajg mieszkarncéw Polski, wptyw na to z pewnoscig ma sto-
sunkowo niewielka odlegtos$¢ oraz czas podrézy (z Katowic czy Krakowa), a takze fakt, ze Praga jest
waznym punktem przesiadkowym do innych miast europejskich.

Szczecin i £6dz sg jedynymi metropoliami ponadregionalnymi bez zadnego potaczenia kolejo-
wego do metropolii zagranicznej. Nalezy jednak wspomnie¢, ze w przypadku Szczecina jest to spo-
wodowane modernizacja linii kolejowej Szczecin-Berlin, ktéra ma sie zakornczyé w 2026 r., wtedy
tez ma zostaé przywrdcone bezposrednie potgczenie miedzy tymi miastami (Kolejg ze Szczecina
do Berlina. Przewoznik kupit juz nowe sktady 2023). Z kolei mieszkarncy todzi sg w przypadku po-
drézy kolejg za granice zmuszeni przesigsc sie, najczesciej w Warszawie lub Kutnie. W najblizszym
czasie nie planuje sie uruchomienia przez £6dz potgczen miedzynarodowych, poniewaz zdaniem
Ministerstwa Infrastruktury, ktére jest odpowiedzialne za organizowanie i finansowanie kolejowych
potgczen zagranicznych z funduszy publicznych, wigzatoby sie to z brakiem akceptacji wydtuzenia
czasu przejazdu przez podrézujgcych z innych miast (£6dz bez pociggédw miedzynarodowych nawet
po otwarciu tunelu 2023).

Przemysl i Chetm, mimo iz sg miastami regionalnymi, odgrywaja duzo wieksza role w potgczeniach
Polski z zagranicznymi metropoliami, niz wskazuje na to ich pozycja w hierarchii osadniczej. Wynika
to z faktu, iz sg to jedyne miasta uwzglednione w naszym badaniu, do ktérych doprowadzone s3 tory
o rozstawie 1520 mm - takim, jaki obowigzuje w Ukrainie. W ostatnim czasie ma to szczegdlne zna-
czenie ze wzgledu na agresje Rosji i zwigzany z tym duzy ruch kolejowy pomiedzy Polskg a Ukraing.

Poza relacjami Berlin-Warszawa i Zgorzelec-Drezno, jesli chodzi o czas podrézy, przejazd po-
ciggiem z polskich miast do metropolii zagranicznych jest mniej konkurencyjny niz przejazd samo-
chodem. Przyczyny tego stanu rzeczy mozna upatrywaé w wielu czynnikach, wsréd ktérych mozna
wymienic rozwinieta sie¢ drog i autostrad, zty stan infrastruktury kolejowej czy wiekszg odlegtos¢,
ktérg musi pokonac pocigg w poréwnaniu do samochodu (okrezne trasy).

Wydaje sie, ze na tle innych panstw regionu pod wzgledem dostepnosci i efektywnosci potaczen
kolejowych z pieciu najwiekszych miast do stolicy Polska wypada zadowalajgco, ustepujgc zdecy-
dowanie jedynie Niemcom. Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze obszarem,
ktéry wymaga najwiekszej poprawy, jest srednia liczba potaczen na dobe.
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ANEKS METODYCZNY

Cel
Scharakteryzowanie kolejowych powigzan transportowych polskich miast w odniesieniu do aktualnej
hierarchii osadnicze;.

Przedmiot badan
Dostepnos¢ miast oraz konkurencyjnos¢ potgczen kolejowych dla podrézy do miast wyzszej rangi
w kontekscie aktualnej hierarchii osadnicze;.
Dostepnos¢ w niniejszym badaniu wyrazana jest:
» potaczeniami pociggami pasazerskimi (bezposrednimi i z przesiadkami) wyznaczajgcymi po-
wigzania komunikacyjne polskich miast z najblizszymi im osrodkami wyzszej rangi,
» dostepnoscig drogowa.
Konkurencyjnos¢ w niniejszym badaniu wyraza wskaznik ztozony z trzech zmiennych:
a) sredniego czasu przejazdu pociggiem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi
w godzinach porannego szczytu,
b) réznicy miedzy srednim czasem przejazdu pociggiem oraz czasem przejazdu samochodem?
do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi w godzinach porannego szczytu,
c) facznej liczby potaczen do wszystkich miast wyzszej rangi spetniajacych kryteria przedsta-
wione w Tab.18.

Pytania badawcze

1. W jakim stopniu istniejgce potgczenia kolejowe odpowiadajg strukturze przestrzenno-
hierarchicznej polskich miast?

2. Czy obecnie funkcjonujaca sie¢ powigzan kolejg jest adekwatna do potencjalnych cigzen
pomiedzy osrodkami réznej wielkosci i rangi?

3. Czyistniejace potaczenia (w szczegdlnosci kolejowe) odpowiadajg wspoétczesnym standardom
komunikacyjnym (rozumianym jako mozliwos¢ dotarcia do osrodka wyzszej rangi w czasie
poréwnywalnym z podréza samochodem)?

4. Ktére miasta i regiony cechuje najstabsza dostepnos¢ komunikacyjna osrodkéw wyzszej rangi?

5. W jakim stopniu i w jakim czasie planowane inwestycje bedg mogty przyczynic sie do poprawy
dostepnosci kolejowej i czy sg adekwatne do zidentyfikowanych brakéw?

6. Czy istniejagce miedzynarodowe potaczenia kolejowe zapewniajg efektywne potgczenie pol-
skich osrodkéw metropolitalnych z osrodkami podobnej lub wyzszej rangi w krajach regionu?

Badana zbiorowosc¢

Zbadano 251 miast nalezacych do rzedéw I-V hierarchii osadniczej opracowanej w Obserwatorium
Polityki Miejskiej IRMiR przez A. Sobale-Gwosdz (2023). Punktem wyjscia dla nowej hierarchii,
liczacej w sumie 7 rzedow, byta teoria osrodkéw centralnych W. Christallera (Christaller 1933 za:

22 Pod uwage brano najszybsze potgczenia wskazywane przez planera Google Maps dla dni: 29 marca 2023 r., 5 kwietnia 2023 r. i 12 kwietnia 2023 .,
przy zatozeniu, ze wyjazd odbywa sie o 7:00. W przypadku gdy planer informowat, ze podréz potrwa, przyktadowo, ,,0d 1h 30 min do 2h 20 min”,
wyciggano srednig z czasu przejazdu, tj. (90 + 140)/2=115 min.
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Sobala-Gwosdz 2023). Badanie prowadzone byto w kontekscie cigzen do najblizszego miasta wyz-
szej rangi wyznaczonych metodg grawitacji, uwzgledniajaca znaczenie miasta, jego pozycje w sieci
hierarchicznej oraz czasu przejazdu samochodem miedzy analizowanymi miastami (Sobala-Gwosdz,
Janas, Jarczewski, Czakon 2024). Ze szczegétowg metodyka badan nad hierarchig mozna zapoznac
sie w wymienionych wyzej publikacjach.

Tab. 17. Odnosna hierarchia osadnicza w Polsce

Wartosé ogolnego
Typ wskaznika rangi
(skala 1-100)

Rzad

Liczba Odsetek ludnosci

hierarchii miast (2019) miejskiej (2019)

| Metropolia stoteczna 100,00 1 7,7
[l Metropolia ponadregionalna 32,80-54,20 7 16,5
Il Miasto regionalne 18,10-30,20 16 14,2
v Miasto subregionalne 10,70-17,60 56 19,1
\ Miasto ponadlokalne silne 6,80-10,50 171 22,5
" Miasto ponadlokalne stabe 3,00-6,70 225 12,1
VII Miasto lokalne 1,00-3,89 464 8,0
Razem 940 100,0

Zrédto: A. Sobala-Gwosdz (2023) na podstawie danych GUS

Metodyka i realizacja badania

Podstawowa technikg badawczg byta kwerenda internetowa rozktadéw jazdy pociaggéw, prowadzona
za posrednictwem witryn Portal pasazera i/lub Rozktady PKP (Rozktad-pkp.pl) oraz planera Google
Maps (Mapy Google) dla dni: 29 marca 2023 r., 5 kwietnia 2023 r. i 12 kwietnia 2023 r.

Identyfikacja dostepnosci
Dane gromadzone byty w bazie danych przygotowanej wedtug nastepujacych zatozen:
a) dla kolei:
poszukiwanie potaczen w szczycie komunikacyjnym 5:00-10:59, w przedziatach:
e 05:00-05:59,
e 06:00-06:59,
e 07:00-07:59,
e 08:00-08:59,
e 00:00-09:59,
e 10:00-10:59,
wraz ze srednim czasem ich trwania; baza zostata przygotowana w ten sam sposéb, odpowiednio
dla potaczeri bezposrednich i z przesiadkami, przy czym za satysfakcjonujace potaczenie przesiadkowe
uznano wytgcznie takie z jedng przesiadka o czasie oczekiwania wynoszacym nie wiecej niz 20 minut;
b) dla dostepnosci drogowe;j:
odlegtos¢ w kilometrach oraz $redni czas trwania przejazdu miedzy centrami miast spetniajgcymi
kryteria badania, przy zatozeniu, ze wyjazd odbywa sie o godzinie 7:00.
Badano potaczenia hierarchiczne:
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a) te w obrebie wiasnego drzewa hierarchii administracyjnej (do miasta znajdujgcego sie w tym
samym wojewoddztwie),

b) do osrodkdéw sagsiadujacych drzew hierarchii administracyjnej - tylko w ten sposéb mozna
odpowiedzieé na pytania dotyczace ,adekwatnosci” cigzen, uktadu hierarchicznego itd.

Tab. 18. Kryteria przyjete w badaniu kolejowych potgczeni i dostgpnosci

Maksymalny czas oczekiwania

Relacja z osrodka Do osrodka Typ relacji Zasieg w km .
) yp ) & na przesiadke

Il rangi | rangi hierarchiczna bez limitu 20 minut

[l rangi | rangi hierarchiczna bez limitu 20 minut

[l rangi | rangi hierarchiczna bez limitu 20 minut

[l rangi [l rangi hierarchiczna Ai B bez limitu 20 minut

\V ranei | ranei hierarchiczna A bez limitu S —
& & hierarchiczna B 150 km

IV ranei Il ranei hierarchiczna A bez limitu 20 minut
g g hierarchiczna B 150 km

. . hierarchiczna A bez limitu .

IV rangi [l rangi . . 20 minut
hierarchiczna B 150 km

V ranei | ranei hierarchiczna A bez limitu 50 minut
g g hierarchiczna B 100 km

V ranei Il ranei hierarchiczna A bez limitu -
g g hierarchiczna B 100 km

V rangi 1l ranei hierarchiczna A bez limitu 56 minut
g g hierarchiczna B 100 km

V ranei V ranei hierarchiczna A bez limitu S
8 8 hierarchiczna B 100 km

Uwaga: hierarchiczna A - w obrebie hierarchii administracyjnej wtasnego drzewa, hierarchiczna B - do osrodkéw wyzszej rangi
sgsiadujgcych wojewddztw (obce drzewo hierarchii administracyjne;j).

Zrédfo: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

Zastrzezenia
Dla potaczen kolejowych:

» w przypadku gmin miejsko-wiejskich brano pod uwage stacje znajdujgce sie na obszarze
miejskim tych gmin;

» doktadano wszelkich staran, by oddaé peten obraz dostepnosci dla danego miasta, wobec
czego poszukiwalismy potgczen dla gtéwnej stacji w miescie (badz dla kilku, jezeli trudno
byto zidentyfikowac stacje o najwiekszym znaczeniu), z ktérej wychodzity potaczenia do
danego miasta wyzszej rangi — wyjatkiem byty sytuacje, gdy okreslony pociag, odjezdzajac
z danej stacji/przystanku, dojezdzat do stacji docelowej pdzniej niz kolejne potgczenie z in-
nego przystanku;

» tosamo dotyczy przesiadek - nie gromadzono informacji o potaczeniach, ktére docieraty do
stacji docelowej pdzniej niz kolejny pocigg bezposredni;
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* nie zliczano wiecej niz raz potaczen, ktore realizuje ten sam sktad - jezeli z danego miasta
mozna byto dostac sie do osrodka docelowego na dwa sposoby: bezposrednio i z przesiad-
ka, z czego potaczenie przesiadkowe (Il etap podroézy) i tak odjezdzato z innego przystanku
kolejowego miasta wyjsciowego;

« za ,kolejowe potaczenie pasazerskie” uznawano réwniez odcinki obstugiwane przez zastep-
czg komunikacje autobusowg, ktéra ujmowana byta w wykorzystywanym przez nas planerze
podrdzy.

Dane dotyczace odlegtosci kolejg pochodzg ze strony Rozktad-pkp.pl - jest to srednia odlegtos¢
pokonywana przez pociagi w potgczeniach spetniajgcych kryteria badania. Nalezy pamietac, ze po-
ciagi nie zawsze kursowaty po najkrétszej mozliwej trasie, pod uwage brane byty takze potgczenia
z przesiadkami, totez nie zawsze odlegtos¢ podana w tabeli bedzie najkrotszag mozliwg trasg kolejowg
miedzy danymi miastami.

Dla potgczen samochodowych: gromadzone dane dotyczgce odlegtosci i czasu podrdzy sg zre-
latywizowane do wyznaczonej przez Google Maps na dany szukany dzien drogi, ktéra zalezata
od aktualnych lub przewidywanych utrudnien, i moga nie odzwierciedlaé normalnych warunkéw
dojazdu oraz rzeczywistej odlegtosci miedzy osrodkami. W przypadku gdy planer informowat, ze
podréz potrwa przyktadowo ,,0od 1 h 30 min do 2h 20 min”, wyciggano $rednia z czasu przejazdu,
tj. (90 + 140)/2=115 minut.

Synteza (syntetyczny wskaznik dostepnosci i konkurencyjnosci)

Na potrzeby budowy syntetycznego wskaznika dostepnosci miast zaokraglono wszystkie wartosci
do liczb catkowitych. Nastepnie uszeregowano kazda ze zmiennych w taki sposéb, aby zestawienie
rozpoczynato sie od najlepszego® wyniku. Kolejnym krokiem byto podzielenie kazdej ze zmiennych
na kwartyle i przypisanie im wartosci punktowej w taki sposéb, ze miasta z wynikiem powyzej bgdz
rownym pierwszemu kwartylowi otrzymywaty 4 punkty, w przedziale wiekszym bgdz réwnym dru-
giemu kwartylowi - 3 punkty, w przedziale wiekszym badz rownym trzeciemu kwartylowi - 2 punkty,
natomiast w przedziale nizszym od trzeciego kwartyla - 1 punkt. Jesli dane miasto nie miato potgczenia
kolejowego do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi, otrzymywato o punktdw za zmienne a)
oraz b), natomiast jezeli nie miato potgczer kolejowych do zadnego z miast wyzszej rangi, otrzymywato
o punktéw za wszystkie zmienne. Ostatnim krokiem budowy wskaznika byto zsumowanie wszystkich
punktow (wartos¢ maksymalna to 12). Dla kazdej z rang miast sporzgdzono osobne zestawienie.

Tab. 19. Kryteria rangowania (przyktad)

Sredni czas
przejazdu
(do miasta
wyzszej Czas

Konkurencyjnos¢
(réznica czasu
przejazdu pocia-
giem/samochodem
do miasta wyzszej
rangi, do ktérego
bezposrednio cia-
zy) [min]

Konkuren- | Liczba Liczba
cyjnosé pofaczen | potaczen
- punkty | do miast | - punkty

rangi, do przejaz-
ktorego | du - punkty
bezpo-
Srednio
cigzy) [min]

) 9
Augustow 29 3 (na korzy$¢ pociagu) 3 ° 1 -

Zrédfo: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

23 Dla a) - najmniejszy $redni czas przejazdu; dla b) - najwieksza réznica na korzy$¢ pociagu; dla c) - najwieksza liczba potaczen.
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Zatozenia dla analiz dostepnosci miedzynarodowej (dostep do metropolii europejskich):

brano pod uwage tylko potgczenia bezposrednie* z miast lezgcych w Polsce do metropolii
zagranicznych,

zliczano sume potaczen z catego dnia (24 h) dla 19 kwietnia 2023 r.,

przy doborze metropolii zagranicznych do badania brano pod uwage kryteria ludnosciowe -
przyjeto minimalng liczbe 500 000 oséb - pod uwage brano takze stolice panstw; innym
kryterium byto istnienie chociaz jednego potaczenia z terytorium Polski do danego miasta -
ostatecznie wybrano;

pierwszym krokiem przy doborze polskich miast byto sprawdzenie, czy z metropolii stotecz-
nej (ranga |) i metropolii ponadregionalnych (ranga Il) istnieje relacja do danej metropolii
w innym kraju, jezeli tak, nie sprawdzano innych miast, natomiast jezeli nie, sprawdzano, czy
istniejg potgczenia z miast rangi lll; jezeli nie byto potgczen z miast rangi lll, sprawdzano, czy
sg pofaczenia z miast rangi IV itd. — gdy istniata wiecej niz jedna relacja z miast danej rangi,
brano pod uwage wszystkie relacje;

dla relacji do metropolii lezacych w Ukrainie zawsze sprawdzano, czy nie ma potaczen z Prze-
mysla oraz Chetma® (miast, do ktérych doprowadzone s3 tory o rozstawie 1520 mm - takim,
jaki obowigzuje w Ukrainie);

sprawdzano: liczbe potaczen, czas przejazdu i réznice miedzy czasem przejazdu pociggiem
i samochodem;

nalezy pamietad, ze liczba zidentyfikowanych potgczen nie jest réwna liczbie sktadéw -
przyktadowo: relacje Gdansk-Wieden i Katowice-Wieden moze obstugiwaé ten sam pociag.

Zatozenia dla analiz konkurencyjnosci potaczen kolejowych pomiedzy najwiekszymi
polskimi osrodkami miejskimi na tle wybranych panstw europejskich:

aby zbada¢ konkurencyjnos¢ potaczen kolejowych pomiedzy najwiekszymi polskimi osrodka-
mi miejskimi na tle wybranych europejskich panstw, dokonano analizy obejmujacej srednia
liczbe potaczen na dobe, Srednig predkosé handlowa oraz srednig réznice czasu przejazdu na
korzys¢ pociggu/samochodu z pieciu najwiekszych miast kraju do stolicy;

badanie obejmowato oprécz Polski Niemcy, Czechy, Stowacje oraz Wegry;

pod uwage brano tylko bezposrednie potgczenia w dniu 6 wrzesnia 2023 r. (przez catg dobe);
podobnie jak w przypadku innych analiz, nie gromadzono informacji o potgczeniach, ktére
docieraty do stacji docelowej pdzniej niz kolejny pocigg bezposredni;

zrédtem informacji o czasie podrézy samochodem byt planer Google Maps (dane dla dnia
6 wrzesnia 2023 r., Sredni czas podrézy dla wyjazdow o godzinach 07:00, 14:00 i 21:00), gdy
planer informowat, ze podréz potrwa przyktadowo ,,0d 1h 50 min do 2h 20 min”, wyciggano
srednig z czasu przejazdu, tj. (90 + 140)/2=115 minut.

24 Brano pod uwage przesiadki do specjalnie podstawionych pociagdw - na przyktad na granicach.

25 Jezeli dany sktad wyruszat wczesniej z miasta wyzszego rzedu (np. z Warszawy), a Chetm lub Przemys| byty jedynie stacjami przelotowymi, nie

brano takiego potaczenia pod uwage.
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do metropolii ponadregionalnych z miast regionalnych
i subregionalnych bezposrednio do nich cigzagcych / 27
Ryc. 9. Wskaznik — dostepnos¢ i konkurencyjnos¢ potaczen
kolejowych w miastach regionalnych / 28
Ryc. 10. Liczba wszystkich potaczen z miast subregionalnych i ponadlokalnych
silnych do miast regionalnych mieszczacych sie w kryteriach badania / 30
Ryc. 11. Liczba potfgczen z miast subregionalnych i ponadlokalnych silnych
do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych / 32
Tab. 9. Miasta subregionalne i ponadlokalne silne z najnizszym (A) i najwyzszym (B)
czasem przejazdu do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych / 33
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Ryc. 12. Sredni czas przejazdu pociggiem z miast subregionalnych i ponadlokalnych
silnych do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych / 34
Ryc. 13. Rdznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z miast subregionalnych
i ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast regionalnych /35
Tab. 10. Miasta o najwiekszej réznicy czasu przejazdu z miast subregionalnych
i ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast
regionalnych na korzys$¢ pociggu/samochodu / 36
Ryc. 14. Wskaznik - dostepnos¢ i konkurencyjnos¢ potaczen
kolejowych w miastach subregionalnych / 37
Ryc. 15. Liczba wszystkich potgczen z miast ponadlokalnych silnych do miast
subregionalnych mieszczacych sie w kryteriach badania / 38
Ryc. 16. Liczba potgczen z miast ponadlokalnych silnych do najmocnie;j
oddziatujgcych miast subregionalnych / 40
Ryc.17. Sredni czas przejazdu pociggiem z miast ponadlokalnych silnych
do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych / 41
Tab. 11. Miasta ponadlokalne silne z najkrétszym i najdtuzszym czasem
przejazdu do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych / 42
Ryc. 18. Réznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem z miast
ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych /43
Tab. 12. Miasta o najwiekszej réznicy czasu przejazdu na korzys¢ pociggu/samochodu z miast
ponadlokalnych silnych do najmocniej oddziatujgcych miast subregionalnych /43
Ryc. 19. Wskaznik - dostepnosc i konkurencyjnos¢ potaczen
kolejowych w miastach ponadlokalnych silnych /45
Tab. 13. Relacje w uktadach wielobiegunowych / 46
Ryc. 20. Odsetek miejscowosci wedtug czasu dojazdu pociggiem do
najmocniej oddziatujagcego miasta wyzszej rangi [min] / 47
Ryc. 21. Liczba potgczen z polskich miast do metropolii zagranicznych / 53
Tab. 14. Miasta w Polsce o najwiekszej liczbie potgczen do metropolii zagranicznych / 54
Tab. 15. Metropolie zagraniczne o najwiekszej liczbie potgczen kolejowych z Polski /55
Ryc. 22. Sredni czas przejazdu koleja z polskich miast do metropolii zagranicznych / 56
Ryc. 23. Réznica sredniego czasu przejazdu pociggiem/samochodem
z miast Polski do metropolii zagranicznych / 57
Tab. 16. Poréwnanie danych o podrézy z pieciu najwiekszych miast do
stolicy kraju w Polsce i wybranych krajach Europy / 58
Tab. 17. Odnosna hierarchia osadnicza w Polsce / 62
Tab. 18. Kryteria przyjete w badaniu kolejowych potaczen i dostepnosci /63
Tab. 19. Kryteria rangowania (przyktad) / 64
Tab. 20. Sredni czas przejazdu, minimalny i maksymalny éredni czas przejazdu, miasta
o najdtuzszym czasie przejazdu pociggiem do najmocniej oddziatujgcego
miasta wyzszej rangi oraz miasta bez potgczen kolejowych do najmocniej
oddziatujacego miasta wyzszej rangi bgdz niemieszczace sie w zatozeniach / 72
Tab. 21. Projekty z listy podstawowej Kolej Plus /73
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ZALACZNIK 1. TABELA DLA SYNTEZY

Tab. 20. Sredni czas przejazdu, minimalny i maksymalny Sredni czas przejazdu, miasta o najdtuzszym czasie przejazdu pociggiem do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi oraz miasta bez potgczeri

kolejowych do najmocniej oddziatujgcego miasta wyzszej rangi bqdZ niemieszczqgce sie w zatozeniach

Sredni czas Minimalny sredni czas Maksymalny $redni czas
przejazdu pociagiem przejazdu pociagiem przejazdu pociagiem
do najmocnie;j do najmocnie;j do najmocniej
miasta oddziatujacego oddziatujacego oddziatujacego
miasta wyzszej rangi miasta wyzszej rangi miasta wyzszej rangi
w minutach w minutach w minutach

Miasta o najdtuzszym
czasie przejazdu koleja do
najmocniej oddziatujacego

miasta wyzszej rangi

(minuty)

Miasta bez potaczen kolejowych do najmocniej
oddziatujacego miasta wyzszej rangi badz
z pofaczeniami niespetniajacymi zatozonych
kryteriow

Szczecin (410), Wroctaw

221 9 410 (282), Poznan (222)
108 29 187 5:2::'?"((1(;8‘)7)’ Torun 157), 1 (Gorzéw Wielkopolski)
Zakopane (209), Nowy Sacz . .
73 7 209 (182) pNow(y T:)rg (172))/ 3 2 (Cieszyn, tomza)
38 (Bartoszyce, Betchatéw, Bitgoraj, Gorlice,
Gostyn, Grdjec, Jastrzebie-Zdrdéj, Konstancin-
Jeziorna, Kozienice, Lidzbark Warminski,
Wadowice (177), Limanowa, torrjlankl, Mar!<|, qugowo, Mysle‘nlce,
. Hrubieszéw (175) Opoczno, Ostréw Mazowiecka, Piekary Slaskie,
47 7 77 Kepno (140) ’ Police, Polkowice, Przasnysz, Puttusk, Radzyn

Podlaski, Rawa Mazowiecka, Rypin, Sandomierz,
Siemianowice Slaskie, Sokotéw Podlaski, Staszéw,
Srem, Swiecie, Tarnobrzeg, Tomaszéw Lubelski,
Turek, Wegréw, WieluA, Wolsztyn, Zambréw)

Zrédfo: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR

26 Relacje Biata Podlaska-Warszawa, Chetm-Warszawa, Etk-Warszawa, Krosno-Krakéw, tomza-Warszawa, Przemys|-Krakdw, Suwatki-Warszawa oraz Zamos¢-Warszawa nie mieszcza sie w przyjetych w metodyce badania

zatozeniach.



ZALACZNIK 2. PROJEKTY
ZAKWALIFIKOWANE NA LISTE

PODSTAWOWA PROGRAMU KOLE) PLUS

Tab. 21. Projekty z listy podstawowej Kolej Plus

dolnoslgskie

dolnoslaskie

dolnoslaskie

lubuskie

lubuskie

lubelskie

lubelskie

lubelskie
lubelskie

lubelskie

tédzkie

tédzkie

matopolskie
matopolskie
matopolskie
mazowieckie
mazowieckie
mazowieckie

opolskie

72

Budowa bazowej infrastruktury do uruchomienia Wroctawskiej Kolei Metropolitalne;.
Poprawa jakosci potaczeri z Legnicy do Wroctawia na odcinku Sroda Slaska-Wroctaw

Rewitalizacja odcinka Legnica-Ztotoryja-)Jerzmanice-Zdréj w celu wtaczenia Ztotoryi oraz
powiatu ztotoryjskiego do sieci regionalnego wojewddzkiego transportu kolejowego

Rewitalizacja linii kolejowej Zgorzelec-Bogatynia w celu wigczenia Bogatyni do sieci
regionalnego wojewddzkiego transportu kolejowego

Rewitalizacja linii nr 275 na odcinku Bienidw-Lubsko wraz z budowg przystankéw w m.
Budziechdw, Jasien i Bieszkow

Remont linii nr 363 na odcinku Skwierzyna-Miedzychéd
Utworzenie potaczenia kolejowego Lublin-teczna/LW Bogdanka

Budowa linii kolejowej Szastarka-Janéw Lubelski-Bitgoraj wraz z poprawg dostepnosci
transportu kolejowego w m. Krasnik

Rewitalizacja potgczenia Chetm-Wtodawa wraz z poprawg dostepnosci transportu
kolejowego w m. Wtodawa

Elektryfikacja linii kolejowej nr 30 tukéw-Lublin

Prace na liniach kolejowych 69 i 72 na odc. Rejowiec-Zawada-Zamos¢é Szopinek wraz
z budowa t3cznicy omijajacej stacje Zawada

Budowa linii taczacej linie kolejowa nr 131 (Chorzew Siemkowice) z linig kolejowa nr 181
(Wielun)

Modernizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 24 na odcinku Piotrkéw Trybunalski-
Betchatéw z wydtuzeniem do Bogumitowa

Budowa potaczenia kolejowego Krakéw-Olkusz

Budowa potaczenia kolejowego Krakéw-Niepotomice

Budowa potaczenia kolejowego Krakéw-Myslenice

Rewitalizacja linii kolejowej na odcinku Ostréw Mazowiecka-Matkinia
Rewitalizacja linii kolejowej na odcinku Sokotéw Podlaski-SiedIce

Kolej w Kozienicach - likwidacja regionalnego wykluczenia komunikacyjnego

Rewitalizacja linii kolejowych nr 177, 294. Racibérz-Ractawice Slaskie
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Stworzenie ciggu komunikacyjnego tomza-Biatystok poprzez rewitalizacje wraz
podlaskie z elektryfikacja linii kolejowej nr 49 tomza-Sniadowo oraz elektryfikacja i odbudowa
infrastruktury pasazerskiej na linii kolejowej nr 36 na odcinku Sniadowo-tapy

Prace na liniach kolejowych nr 189 i 132 oraz budowa nowych facznic Kuznica-Bytom
Slgskie Bobrek Wsch. w celu stworzenia nowego potaczenia Ruda Chebzie/Zabrze-Bytom, w tym
budowa nowych p.o. Ruda Orzegdw i Bytom ul. Zabrzarska

Przygotowanie alternatywnego potaczenia aglomeracyjnego Gliwice-Ruda Kochtowice-
Slaskie Katowice liniami kolejowymi nr 141 na odcinku Gliwice-Ruda Kochtowice, 164 na odcinku
Ruda Kochtowice-Hajduki i 651 Hajduki-Gottwald

Przygotowanie alternatywnego potgczenia aglomeracyjnego Tychy-Katowice Murcki-

Slaskie Katowice Ligota linig kolejowa nr 142
s Odbudowa rozebranej linii kolejowej nr 198 Pyskowice—Pyskowice Miasto dla przywrdcenia
Slaskie . . . L . .
pofaczenia na trasie: Katowice-Gliwice-Pyskowice Miasto
oL Zwiekszenie zdolnosci przepustowej linii kolejowej nr 140 na odc. Katowice Ligota-Orzesze
$lgskie P - . .
Jaskowice poprzez budowe drugiego toru i dodatkowych przystankéw osobowych
Slaskie Uzupetnienie sieci kolejowej o potaczenie kolejowe Jastrzebia-Zdroju z Katowicami
Rewitalizacja linii kolejowej nr 162 na odcinku Dabrowa Gérn. Strzemieszyce-Dabrowa
daskie Gorn. Huta Katowice (podg.) oraz jej odbudowa na dalszym odcinku do stacji Dabrowa

Gérnicza, wraz z odbudowa przystanku osobowego D.G. Tworzen i rozbudowg przystanku
osobowego D.G. Gotondg

Rewitalizacja linii kolejowej nr 190 na odcinku Skoczéw-Bielsko-Biata jako niezbedny
$laskie element potaczenia Slaska Cieszyriskiego z Krakowem (Cieszyn-Skoczéw-Bielsko-Biata-
Wadowice-Krakow)

Modernizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 25 na odcinku Tomaszéw Mazowiecki-

Swigtokrzyskie SkarzyskoKamienna

wielkopolskie Rewitalizacja linii kolejowej nr 369 na odcinku Srem-Czempir
wielkopolskie Rewitalizacja linii kolejowej nr 360 na odcinku Gostyri-Kakolewo
wielkopolskie Rewitalizacja linii kolejowej nr 368 Miedzychéd-Szamotuty
wielkopolskie Budowa nowej linii kolejowej Turek-Konin

Rewitalizacja kolejowego ciggu komunikacyjnego na liniach kolejowych nr 390 / 236

wielkopolskie Czarnkéw-Rogozno-Wagrowiec

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A (2022)
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sTransport bywa nazywany krwiobiegiem gospodarki. Jest elementem koniecznym dla jej
funkcjonowania, ale jednoczesnie generuje duze koszty (...), powinien by¢ wiec utrzymywany
i rozwijany na optymalnym poziomie. Analiza spéjnosci miedzy siecig transportowg a zagospo-
darowaniem przestrzennym, w tym hierarchig osadnicza, pozwala oszacowaé, gdzie wystepuja
ograniczenia i ktére z nich nalezatoby w pierwszej kolejnosci usuwac. Integracja opisu sieci
transportowe;j i osadniczej daje wglad w ograniczenia generowane przez sie¢ transportowg
i potrzeby jej rozbudowy badz organizacji przewozéw w konkretnych miejscach. Istotne moze
by¢ tez odwrotne pytanie: jak dalece ksztatt i ograniczenia sieci transportowej s odpowiedzig
na zagospodarowanie przestrzenne, a w jakim stopniu wynikajg z uwarunkowan geograficz-
nych, historycznych, politycznych czy innych i powinny by¢, w miare mozliwosci technicznych
i finansowych, niwelowane. Zagadnienia te sg wiec istotne dla podejmowania prawidtowych
decyzji inwestycyjnych i finansowych”.

dr inz. Jeremi Rychlewski
(Instytut Inzynierii Ladowe;j,
Politechnika Poznanska)

Naszym celem jest rozwijanie platformy bedacej miejscem wymiany wiedzy, doswiadczer oraz pomy-
stéw, dla wszystkich osob, ktérym bliski jest los polskich miast. Badania Obserwatorium Polityki Miej-
skiej IRMiR dostarczajg informacji o tym, jakie zmiany dokonujg sie w polskich miastach i jak realizacja
okreslonych polityk miejskich wptywa na ksztatt i rozwéj miast.

Instytut Rozwoju Miast i Regionow Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMirR
ul. Targowa 45, 03-728 Warszawa, www.irmir.pl www.obserwatorium.miasta.pl
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