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Zarys tresci. Przedmiotem artykutu jest analiza poziomu dostepnosci dziennej w uktadzie miast wojewddzkich
w Polsce, w kontekscie ich potencjatu do ksztattowania wzajemnych powigzan funkcjonalno-przestrzennych.
Pomiar dostepnosci dziennej wykonano na podstawie czasow przejazdu transportem indywidualnym (samo-
chodowym) i kolejowym. Ponadto w analizie uwzgledniono trzy warianty czasowe podrézy jednodniowej (4,
6 i 8 godzin dostepnych w miejscu docelowym podrézy). Pozwolito to na utworzenie syntetycznego wskaznika
dostepnosci dziennej dla poszczegdlnych miast wojewddzkich, a nastepnie na sklasyfikowanie ich pod katem
mozliwosci ksztattowania wzajemnych powigzan funkcjonalno-przestrzennych.

Stowa kluczowe: dostepnosc transportowa, dostepnos¢ dzienna, miasta wojewddzkie, powigzania funkcjonal-
ne, metropolia sieciowa.
Keywords: transport accessibility, daily accessibility, voivodeship cities, spatial planning, metropolis network.

Wstep

Policentryczny charakter uktadu osadniczego Polski oraz nasilajgce sie w ostatnich latach
procesy metropolizacji sprawiaja, ze coraz wiecej uwagi poswieca sie szeroko rozumianym
powigzaniom funkcjonalnym. W roku 1995 D.F. Batten stwierdzit, ze sie¢ dwdch lub wie-
cej miast o komplementarnych funkcjach, potgczonych ze sobg za pomocg infrastruktury
transportowej, w drodze wymiany wiedzy i kreatywnosci, moze osiggac¢ znaczne korzysci
ptynace z synergii dziatan. Przy czym zaznaczyt, ze dynamika wzrostu uzyskana w ramach
wspotpracy sieciowej jest niewspotmiernie wyzsza w pordwnaniu z dziataniami podejmo-
wanymi w pojedynke. Powigzania funkcjonalne pomiedzy miastami wojewddzkimi Polski
gwarantuja wiekszg spdjnosé oraz przyczyniajg sie do wzrostu konkurencyjnosci gospo-
darki krajowej. Z tego wzgledu problematyka niniejszego artykutu koncentruje sie wokét
zagadnien zwigzanych z wzajemng dostepnoscig transportowg najwiekszych osrodkow.
Poprawa poziomu dostepnosci transportowe]j przyczynia sie do pogtebienia powigzan
funkcjonalno-przestrzennych, co stwarza korzystne warunki do rozwoju uktadu sieciowe-
go polskich metropolii, a tym samym realizacji celéw wskazywanych w Koncepcji Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (szczegétowo opisanych zwtaszcza w wersji
eksperckiej dokumentu — Korcelli i inni, 2010).
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Miasta wojewddzkie charakteryzujgce sie lepszg dostepnoscig transportowq sg bar-
dziej atrakcyjne pod katem inwestycyjnym. Wyzszy poziom atrakcyjnosci inwestycyjnej wy-
nika miedzy innymi z wiekszego kapitatu ludzkiego, tatwiejszego dostepu do rynkdéw zbytu,
tatwiejszego przeptywu kapitatu i ustug oraz przede wszystkim z oszczednos$ci zwigzanych
z czasem i nizszymi kosztami transportu. Kolejnym czynnikiem sktaniajgcym do podjecia
badan nad dostepnoscig w uktadzie miast wojewddzkich Polski, jest wysoka —w obecnych
realiach — potrzeba realizowania jednodniowych podrdzy biznesowych. Z tego powodu
do badan wykorzystano, znany z literatury przedmiotu, wskaznik dostepnosci dziennej.

Celem gtéwnym niniejszego opracowania jest proba okreslenia, czy i na ile obecny sys-
tem drogowy oraz uktad linii i potaczen kolejowych stwarza korzystne warunki do rozwo-
ju uktadu sieciowego polskich metropolii. W ujeciu bardziej aplikacyjnym jest nim ocena
(z punktu widzenia dostepnosci dziennej) stopnia wdrozenia, wzmiankowanej w doku-
mencie KPZK 2030, policentrycznej sieci metropolii (element celu 1 polityki zagospoda-
rowania przestrzennego kraju; Koncepcja..., 2011, s. 81). W zwigzku z powyzszym autorzy
dokonali préby okreslenia potencjatu tworzenia sie wzajemnych powigzan funkcjonalno-
-przestrzennych w uktadzie miast wojewddzkich Polski, stosujac przy tym wskaznik do-
stepnosci dziennej. W pierwszej kolejnosci dostepnosé dzienng przedstawiono w podziale
na dwa analizowane typy transportu: indywidualny i kolejowy. Wyniki odniesiono do uwa-
runkowan ptyngcych ze stanu infrastruktury i organizacji badanych gatezi transportu,
co pozwolito na ukazanie szeregu zaleznosci wystepujgcych w poszczegdlnych relacjach
miedzymiastowych. W dalszej czesci artykutu uzyskane wyniki zestawiono ze sobg i zapre-
zentowano w formie rankingu miast wojewddzkich, utworzonego na podstawie wielkosci
sumarycznego wskaznika dostepnosci dziennej. Pozwolito to na sformutowanie wnioskow
w kontekscie mozliwosci rozwoju uktadu sieciowego polskich metropolii.

Dotychczasowy stan badan w swietle literatury

Literatura z zakresu dostepnosci transportowej oraz powigzan funkcjonalno-przestrzen-
nych jest bardzo bogata. Wedtug T. Kwarcinskiego (2012) samo pojecie dostepnosci jest
bardzo szerokie i uniwersalne. W rozumieniu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku,
dostepnosé transportowa oznacza ,tatwosc osiggania danego miejsca ze zbioru innych
miejsc dzieki istnieniu sieci i ustug transportowych”. W literaturze przedmiotu funkcjo-
nuje wiele wymiaréw dostepnosci transportowej, miedzy innymi: dostepnos¢ mierzona
odlegtoscia, mierzona izochronami, mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym, poten-
cjatowa, spersonalizowana, mierzona maksymalizacjg uzytecznosci (Geurs i van Eck, 2001;
Geurs i van Wee, 2004; Komornicki i inni, 2010; Rosik, 2012; Stepniak i inni, 2013; Ko-
mornicki i Stepniak, 2015) oraz przedstawiona w niniejszym opracowaniu — dostepnosé
dzienna.

Badania dostepnosci prowadzone sg obecnie najczesciej jako element ewaluacji pro-
gramow inwestycyjnych lub pod katem jakosci zycia mieszkaricow okreslonych obszarow.
Analizy ewaluacyjne inwestycji transportowych w skali europejskiej prowadzone byty
poczatkowo gtéwnie przez osrodki niemieckie (Spiekermann i Schurmann, 2007), m.in.
w ramach projektéw ESPON (1.2.1., 2004; SeGl, 2012; TRACC, 2013; TRACC, 2015). Po-
nadto niektére kraje (m.in. Hiszpania, Polska i Czechy) wykonujg tego rodzaju badania dla
swoich terytoriow (Lépez i inni, 2008; takze w kontekscie miedzynarodowym; Rosik i inni,
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2015). Jednoczes$nie liczni autorzy opisujg dostepnos¢ w kategoriach rownosci (equity) lub
sprawiedliwosci (justice) przestrzennej (Komornicki, 2019). Najczesciej dotyczy to jednak
obszaréw miejskich (Kelobonye i inni, 2019; Nazari Adli i inni, 2019) lub tez obszaréw
peryferyjnych i dostepu do okreslonych kategorii ustug publicznych (Arranz-Lopez i inni,
2019; Wisniewski i Komornicki, 2015; Stepniak i inni, 2017).

Koncepcja pomiaru dostepnosci dziennej wigze sie z podrézami biznesowymi badz
innymi, realizowanymi w trakcie jednego dnia. Pomiar dostepnosci dziennej polega
na wyznaczeniu najwczesniejszej mozliwej godziny wyjazdu, okresleniu minimalnego cza-
su do wykorzystania w miejscu docelowym (niezbednego np. do odbycia spotkania bizne-
sowego) oraz wskazaniu najpodzniejszej godziny powrotu do miejsca poczgtkowego. Jezeli
czas podrozy w danym potgczeniu miedzymiastowym spetnia przyjete kryteria, oznacza
to, ze w tej relacji wystepuje dostepnosc dzienna. Zastosowany w niniejszym opracowa-
niu sposéb pomiaru bazuje na metodzie contactability, ktérg w 2013 r. opisat w swojej
pracy Alain L'Hostis. Przyktadem zastosowania tej metody byty badania nad potencjalnym
wptywem budowy dodatkowej linii kolejowej TGV, taczacej francuskie miasta Tours i Bor-
deaux, na poziom dostepnosci (L'Hostis i inni, 2017). Opisywany wskaznik w nieco innej
formie wykorzystywata Europejska Sie¢ Obserwacyjna Rozwoju Terytorialnego i Spojnosci
Terytorialnej (ESPON TRACC, 2013), m.in. w badaniach dostepnosci dziennej miejsc pracy
regionu Bawarii. W rozumieniu ESPON wskaznik dostepnosci dziennej oznacza takze licz-
be o0sob, do ktérej mozna dotrze¢ w ciggu jednodniowe]j podrdzy oraz wyraza potencjat
ekonomiczny danej lokalizacji. WskaZznik dostepnosci dziennej w takiej formie wykorzystat
réwniez J. Gutierrez, ktory badat wptyw linii kolei duzych predkosci Madryt—Barcelona—
granica Francji (Gutierrez, 2001). Literatura przedmiotu zawiera takze szereg opracowan
odnoszacych sie do koncepcji rozwoju uktaddw policentrycznych oraz korzysci, jakie z nich
wynikajg (Kloosterman i Musterd, 2001; Meijers, 2007). W rozwazaniach tych bardzo cze-
sto analizowana jest sytuacja holenderskiego regionu Randstad, ktéry przez wielu autorow
uznawany jest jako modelowy przyktad regionu policentrycznego (Batten, 1995; Meijers,
2005, 2007; Cowell, 2010). Nowsze prace wigzgce rozwdj policentryczny z dostepnoscia
bazujg najczesciej na doswiadczeniach chifskich, co wigza¢ nalezy z ogromng skalg no-
wych projektéw infrastrukturalnych w tym kraju (m.in. Jiao i inni, 2017; Zhao i inni, 2017)
lub odnosza sie do mobilnosci w sieciach miast (np. w Bawarii; Starikova, 2018).

Nieliczne sg badania dotyczace stricte dostepnosci dziennej w uktadzie miast woje-
wodzkich Polski. Wyniki takich badan nad dostepnoscig dzienng transportem indywidu-
alnym i kolejowym dla Polski Zachodniej przedstawiono w ekspertyzie T. Komornickiego
(2011). Z kolei koncepcjg rozwoju sieciowego zajmowat sie R. Domanski (2003; Domariski
i Marciniak, 2005). Rozwazania nad policentrycznoscig w uktadzie polskich metropolii,
a takze nad dostepnoscig dzienng (transportem kolejowym), przedstawili T. Komornic-
kiiinni (2013). Zagadnienie poruszano takze w kontekscie wartosci czasu w transporcie
(Wazna, 2013). Ponadto realizowane byty badania powigzan miedzy duzymi miastami
w Polsce z wykorzystaniem innych pokrewnych metod, np. liczby kolejowych potgczen
bezposrednich w ciggu dnia lub tygodnia (Rydzewski, 2002) oraz réznic miedzy srednig
predkoscig drogowa i predkoscig handlowa w kolejowych potfgczeniach miedzyaglome-
racyjnych (Kowalczyk i Rosik, 2015). Tego typu analize dla miast wojewddztwa tédzkiego
realizowat S. Wisniewski (2015), a dla Szczecina — E. Chadzynska (2014).
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Metodyka badan

Badania dostepnosci dziennej w uktadzie miast wojewddzkich w Polsce przeprowadzo-
no na podstawie czasow przejazdu transportem indywidualnym i kolejowym. Poczatkowa
koncepcja badan zaktadata takze analize dostepnosci dziennej w transporcie autobuso-
wym. Powodem, dla ktérego odstgpiono od tego typu badan, byta niejednokrotnie ko-
nieczno$¢ uwzgledniania potaczen z jedna (lub wiecej) przesiadka. W wielu przypadkach,
ze wzgledu na roéznych przewoznikdw obstugujacych dang trase, wigzatoby sie to z ko-
niecznoscig analizy kilku (bardzo czesto nieujednoliconych) rozktadéw jazdy, co znacznie
wydtuzytoby czas badan. Natomiast, jezeli chodzi o samego podrdoznego, wymagatoby
to od niego zakupu oddzielnego biletu oraz niejednokrotnie zmiany przystanku w celu
kontynuacji podroézy, co mogtoby skutkowaé wydtuzeniem czasu podrézy i jednocze$nie
obnizeniem jej komfortu.

Dane dla transportu indywidualnego, odnoszgace sie do stanu z 2015 r., zaczerpnieto
z bazy danych Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN. Baza ta po-
wstata podczas realizacji kolejnych analiz dostepnosci potencjatowej (czasy przejazdu byty
w jej wypadku istotnym elementem obliczania wartosci wskaznika; Komornicki i inni,
2018). Czasy w transporcie drogowym zostaty wygenerowane na bazie modelu predkosci
stosowanego w IGiPZ PAN. Jego wyjsciowg podstawa jest predkosé kodeksowa obowigzu-
jaca na poszczegdlnych rodzajach drég. Predkosc ta jest redukowana z uwagi na: obecnosc
obszaru zabudowanego (na podstawie zdjec satelitarnych), liczbe ludnosci w buforze 5 km
wokét drogi oraz przecietne nachylenia terenu (uksztattowanie powierzchni; szczegéty
modelu w publikacji T. Komornickiego i innych, 2010). Dane dla transportu kolejowego
pozyskano z Elektronicznego Rozktadu Jazdy Pociggdw, obowigzujacego w pazdzierniku
2017 r. Zakres przestrzenny objat 16 miast wojewddzkich. W przypadku regiondw z dwie-
ma stolicami, wybrano odpowiednio: Bydgoszcz w wojewddztwie kujawsko-pomorskim
i Zielong Gore w lubuskim.

Dostepnos¢ dzienng zbadano w trzech wariantach czasowych: cztero-, szescio-
i o$miogodzinnym. Przy czym poprzez wariant czasowy rozumie sie czas dostepny do dys-
pozycji podréznego w miejscu docelowym realizowanej przez niego podrozy. Istnienie
dostepnosci dziennej transportem indywidualnym oznacza sytuacje, w ktorej dana osoba
rozpoczyna swojg podrdz punktualnie o godzinie 5:00, nastepnie w miejscu docelowym
ma do dyspozycji 4, 6 lub 8 godzin, po czym wraca do miejsca poczgtkowego podrozy
najpozniej o godzinie 23:00". Dostepnosé transportem indywidualnym badano w jednym
kierunku, poniewaz dwukierunkowe czasy przejazdu zawarte w bazie danych sg wzgledem
siebie symetryczne. Dostepnos¢ dzienng transportem kolejowym badano w analogiczny
sposob, jednakze na podstawie rozktadu jazdy pociggdw. Analizowano zaréwno pota-
czenia bezposrednie, jak i z przesiadkami, uwzgledniajgc najwczesniejsze, realizowane
po godzinie 5:00, badZ pdzniejsze. W tym drugim przypadku musiaty one spetnia¢ do-
datkowe kryterium, jakim byt wczedniejszy dojazd do miejsca docelowego. W kierunku
powrotnym brano pod uwage potgczenia umozliwiajace przyjazd do miejsca poczatko-

1 Zaproponowany przedziat czasowy, tj. poczatek podrdzy — godzina 5:00, powrdt — godzina 23:00 oraz czas
dostepny w miejscu docelowym — 6 godzin, zaczerpnieto ze znanej z literatury przedmiotu metody contactability
(U'Hostis iinni, 2017). Pozostate warianty godzinowe, tj. 4 i 8 godzin do dyspozycji w miejscu docelowym podrdzy,
dodano w celach poznawczych, jako opcje krétkiej i dtugiej podrézy jednodniowej.
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wego przed 23:00. Zbadanie dostepnosci transportem kolejowym wymagato analiz obu
kierunkéw, poniewaz czasy przejazdu w tej samej relacji, ale w przeciwne strony, czesto
réznity sie, co wynika ze specyfiki rozktadu jazdy.

Zebrane dane zestawione zostaty w postaci macierzy czasow przejazdu. Zwazywszy
na przyjete kryteria, odnoszace sie do godzin rozpoczecia oraz zakoriczenia podrozy, a tak-
ze znajac dtugosci podrdzy w obu kierunkach, obliczono czas do dyspozycji w poszcze-
gdlnych miejscach docelowych. Mozliwe byto dzieki temu sprawdzenie, w ilu wariantach
czasowych w danej relacji spetnione zostaty kryteria dostepnosci dziennej. Na podstawie
uzyskanych wielkosci sporzgdzono ranking tgczny, ktéry postuzyt do ostatecznej syntezy
wynikéw badan. Polegato to na utworzeniu macierzy, w ktdrej zamieszczono zsumowana
liczbe wariantéw spetniajacych kryteria dostepnosci dziennej w danej relacji. Zastosowa-
ng metode mozna utozsamiac z prostg bonitacja, w ktdrej dtuzszy czas pobytu w miescie
docelowym ,wazy” wiecej niz krétszy. O ile dostepnos¢ dzienna dla kazdego z przyjetych
wariantow jest wielkoscig zero-jedynkowa (dostepnos$¢ ma miejsce lub nie), to wartosé
sumaryczna jest juz wskaznikiem obrazujgcym stopnie dostepnosci w ramach zbioru po-
jedynczych relacji oraz, po agregacji, w zbiorze 16 osrodkéw miejskich.

Charakterystyka i uwarunkowania transportu indywidualnego i kolejowego w Polsce

Na czasy przejazdu pomiedzy miastami wojewddzkimi wptywa wiele czynnikow zaréw-
no o charakterze jakosciowym, jak i ilosciowym. Ze wzgledu na wyraZzne zréznicowanie
przestrzenne gestosci oraz jakosci sieci drogowej i kolejowej, podczas badan dostep-
nosci dziennej miedzy polskimi miastami wojewddzkimi zwrdécono szczegdlng uwage
na czynniki wynikajace ze stanu infrastruktury. Byto to takze niezbedne przy pdzniejszym
formutowaniu wnioskéw dotyczacych wystepowania dostepnosci dziennej w poszcze-
gblnych relacjach oraz poziomu wskaznika sumarycznego dla poszczegdlnych osrodkéw
wojewoddzkich.

Transport indywidualny (samochodowy) jest najszybciej rozwijajaca sie gatezia trans-
portu w Polsce. Wedtug Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg
do 2030 roku) (2013), dynamiczny rozwdj transportu indywidualnego spowodowany jest
przede wszystkim znacznym wzrostem liczby samochodéw osobowych (o 53% w roku
2010 w stosunku do roku 2003), a takze intensyfikacja ich wykorzystania. W 2010 r. popyt
na transport indywidualny stanowit 78,2%, przy czym strategia ta zaktada, ze do 2020 .
udziat tego sektora w transporcie ogétem wzrosnie do ok. 82%. Czynnikiem koniecznym
do efektywnego przemieszczania sie transportem indywidualnym jest odpowiednia in-
frastruktura, w tym przypadku drogi szybkiego ruchu. W Polsce na koniec 2017 r. istniato
422,3 tys. km drog publicznych, z czego 1637 km stanowity autostrady i 1768 km dro-
gi ekspresowe. W stosunku do roku 2010 oznacza to ponad dwukrotny wzrost dtugosci
drog szybkiego ruchu (GUS, 2011, 2017). Intensywny rozwdj sieci drogowej zwigzany jest
przede wszystkim z wykorzystaniem srodkéw pochodzgcych z programéw pomocowych
Unii Europejskiej. Z punktu widzenia poprawy powigzan miedzy miastami wojewddzki-
mi najistotniejsze inwestycje okresu 2004-2017 objety budowe nastepujgcych odcinkdw
(GDDKIA, 2020):

e autostrada Al: tdd7 — Strykow — Pruszcz Gdanski (ukorczenie 2008—2014);

e autostrada A2: Konin — Strykéw — Warszawa (w. Konotopa) (2012);
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e autostrada A4: Krakow — Rzeszow (2009-2013);

e droga ekspresowa S3: Zielona Géra — Gorzow Wielkopolski — Szczecin (2010-2017);

e droga ekspresowa S5: Wroctaw — Leszno (2014-2017);

e droga ekspresowa S7: Elblagg — Olsztyn (S51) — granica woj. warminsko-mazurskie-

go; Grojec — Radom — Kielce — granica woj. Swietokrzyskiego (2007-2017);
e droga ekspresowa S8: Biatystok — pofnocna obwodnica Warszawy — w. Lotni-
sko; w. Radziejowice — Piotrkow Trybunalski; +6dZz — Wroctaw (2008—-2017);

e droga ekspresowa S17: Lublin — Kuréw (2013-2014).

Z punktu widzenia niniejszej analizy istotne sg odcinki zrealizowane do korica roku
2015 (jako te ktore znalazty sie w wykorzystywanej bazie czaséw przejazdéw pocho-
dzacej z zasobdw IGiPZ PAN). Program Budowy Droég Krajowych na lata 2014-2023 za-
ktada dalsze zwiekszenie gestosci drég ekspresowych i autostrad z 8,7 km/1000 km?
do 17,5 km/1000 km?. Jednym z jego celdw szczegdtowych jest miedzy innymi poprawa
spojnosci sieci drog krajowych, a co za tym idzie wzmocnienie efektywnosci transportu
drogowego. Wedtug zatozen realizacja tego celu ma przetozyc¢ sie na skrocenie sredniego
czasu podrdzy pomiedzy osrodkami wojewddzkimi o co najmniej 15% w stosunku do cza-
sow przejazdu odnotowanych w 2013 r. Ma to istotne znaczenie w kontekscie potencjalnej
poprawy poziomu dostepnosci dziennej miast wojewddzkich, gdyz rozkfad przestrzenny
drog szybkiego ruchu w Polsce nie jest jeszcze rownomierny.

Transport kolejowy jest drugg co do wielkosci gatezig transportu na terenie kraju,
Swiadczacg ustugi w przewozach pasazerskich i towarowych. Z danych statystycznych
Urzedu Transportu Kolejowego (UTK, 2019) wynika, ze liczba podrdéznych w przewozach
pasazerskich wykazuje w ostatnich latach tendencje wzrostowa, a na znaczeniu zysku-
ja w szczegodlnosci miedzyaglomeracyjne przewozy dalekobiezne. W 2017 r. z ustug ko-
lei skorzystato 303,6 mIn podréznych, co w poréwnaniu z rokiem 2015 oznacza ponad
8,3% wzrost. Wedtug M. Falkowskiego i M. Pytla (2014), mimo wzrostu liczby pasazerdw,
infrastruktura kolejowa w Polsce jest wcigz przestarzata i pod wzgledem jakosci w znacz-
ny sposob odbiega od standardow europejskich. Problem ten dotyczy w szczegdlnosci
odcinkdéw o znaczeniu regionalnym oraz czesciowo wystepuje na liniach tgczgcych miasta
wojewoddzkie. Zrealizowane w latach 2004-2017 inwestycje wspétfinansowane ze $rod-
kow Unii Europejskiej wptynety na znaczaca poprawe stanu (modernizacje) kilku odcinkéw
magistralnych. Najwieksze przedsiewziecia tego typu objety linie (PLK, 2020):

e nrl,nr17: Warszawa —t4dz7 (ukoriczenie 2008—2017);

e nr6/E75: Warszawa — Ttuszcz — Sadowne, w kierunku Biategostoku (2015-2017);

e nr9/E 65: Warszawa — Gdynia (2006—-2017);

e nr91/E 30: Krakdéw — Rzeszéw (2015-2016);

e nr 271/E 59: Wroctaw — granica woj. dolnoslgskiego, w kierunku Poznania

(2014-2016).

Ogolnokrajowy efekt przeprowadzonych prac modernizacyjnych i rewitalizacyjnych
jest jednak mniej spektakularny anizeli w przypadku nowo wybudowanych drég eks-
presowych i autostrad. Dopiero koniec perspektywy finansowej 2014—2020 ma szanse
przynie$¢ wyrazng poprawe w relacjach kolejowych miedzy pozostatymi miastami woje-
wodzkimi. Odrebnym problemem przektadajgcym sie na dostepnosc¢ transportu kolejo-
wego w Polsce jest nieréwnomierne rozmieszczenie sieci w poszczegdlnych regionach,
bedgce skutkiem czynnikéw historycznych. Sie¢ istniejgca w obecnych granicach Polski
przez pierwsze kilkadziesiat lat (poczawszy od 1842 r.) rozwijata sie pod rzadami trzech
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zabordw, reprezentujgcych odmienne podejscia planistyczne. W 2 pot. XX w. i na poczat-
ku XXI w. nastgpit natomiast proces regresu sieci, przejawiajgcy sie likwidacjg lokalnych
odcinkow, ktdry czesciowo zmniejszyt wystepujace pierwotnie miedzyregionalne rézni-
ce gestosci (Taylor, 2007; Rosik i inni, 2017). Wedtug danych GUS za 2017 r. usredniona
gestos¢ linii kolejowych w Polsce wynosi 6,1 km/100 km? (wedtug Z. Taylora w 1980 r.
byto to 8,7 km/100 km?). W uktadzie regionalnym najwyzszy wskaznik gestosci wystepuje
w wojewddztwie $lgskim (15,8 km/100 km?), co wigze sie z obecnoscig na tym terenie
réwniez sieci kolei przemystowych. Znaczacy poziom gestosci wystepuje takze w woje-
wodztwach: dolnoslgskim (8,7 km/100 km?), opolskim (8,2 km/100 km?) i matopolskim
(7,1 km/100 km?). Najstabiej wypadajg wojewddztwa potozone we wschodniej czesci kra-
ju: lubelskie (4,2 km/100 km?) oraz podlaskie (3,6 km/100 km?).

Wyniki badan dostepnosci dziennej w uktadzie miast wojewddzkich w Polsce

W pierwszej kolejnosci scharakteryzowane zostaty rezultaty badan dostepnosci dziennej
w transporcie indywidualnym, ktére zestawiono w formie macierzy w tabeli 1. Uzyskane
wyniki pokazaty, ze miastami, ktore posiadajg najkorzystniejsze warunki do odbywania po-
drozy jednodniowych transportem indywidualnym, sg £édz i Warszawa. We wszystkich
relacjach z innymi miastami wojewddzkimi oraz we wszystkich przebadanych wariantach
czasowych wystapita w przypadku tych dwu miast dostepnos¢ dzienna. Kolejnymi dobrze
skomunikowanymi pod tym katem miastami sa Poznan i Bydgoszcz, ktdre na 90 mozliwych
relacji posiadaty kolejno 88 i 84 z dostepnoscig dzienng. Tak wysoki poziom wskaznika
dostepnosci dziennej transportem indywidualnym wsréd wymienionych miast wynika
niewatpliwie z korzystnej lokalizacji wzgledem pozostatych osrodkéw, a takze z potozenia
na trasie gtéwnych szlakdéw komunikacyjnych o charakterze krajowym (autostrada A1iA2)
i europejskim (sie¢ TEN-T). Miastami charakteryzujgcymi sie najnizszym poziomem wskaz-
nika dostepnosci dziennej transportem indywidualnym okazaty sie by¢ Szczecin i Rzeszéw.
W przypadku obu stolic wojewddztw, w trzech przebadanych wariantach czasowych, ko-
lejno w 62 i 64 relacjach wystgpita dostepnos¢ dzienna. W ujeciu procentowym oznacza
to, ze sposrod wszystkich przebadanych relacji z tych miast, ok. 70% spetniato przyjete
kryteria dostepnosci dziennej. Warto podkreslic, iz podczas pomiaru dostepnosci dziennej
transportem indywidualnym wystapity relacje, ktére w zadnym z przeanalizowanych wa-
riantéw godzinowych nie spetnity przyjetych kryteriéw dostepnosci. Mianowicie podréz
samochodem w relacjach Rzeszow-Gdansk oraz Rzeszow-Szczecin okazata sie trwac diuzej
niz 8 godzin. Ostatecznie, roznica pomiedzy najlepiej a najstabiej dostepnym miastem wy-
niosta 28 relacji, co w ujeciu procentowym stanowi 31,1%.

Przeprowadzone badania potwierdzajg, ze wysoko$¢ wskaznika dostepnosci dziennej
transportem indywidualnym dla poszczegdlnych miast wojewddzkich jest zalezna w gtow-
nej mierze od ich lokalizacji oraz rozktadu przestrzennego drég szybkiego ruchu. Nizszy
poziom wskaznika wsrdd miast zlokalizowanych peryferyjnie jest kwestig oczywistg, co sta-
nowi pochodng odlegtosci, jakie nalezy pokonac podrézujac z jednego miasta do drugie-
go. W przypadku czterogodzinnego pobytu w miejscu docelowym faczna liczba potgczen
w skali kraju, ktore spetnity przyjete kryteria wyniosta 236 na 240, natomiast w wariantach
zaktadajacych dtuzszy pobyt, roznice w poziomie dostepnosci dziennej okazaty sie stosun-
kowo wyrazne, w wyniku czego w przypadku wariantu szes$ciogodzinnego — 218 potaczen
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Tabela 1. Dostepnos¢ dzienna w uktadzie miast wojewddzkich w Polsce — transport indywidualny *
Daily accessibility among pairs of voivodeship cities in Poland — individual transport

Punkt g

docelowy § % - 8 N C - E < % % L(gq
poczatkowy a|g|lo|g|lg|| 3|8 |ojo|& & &2 |N
Biatystok X 3 2 2 3 2 3 3 3 2 3 2 1 3 2 2
Bydgoszcz 3 X 3 3 3 2 3 3 3 3 3 1 3 3 3 3
Gdansk 2 3 X 2 2 2 2 3 3 2 3 0 3 3 2 3
Katowice 2 3 2 X 3 3 3 3 2 3 3 3 2 3 3 3
Kielce 3 3 2 3 X 3 3 3 3 3 3 3 1 3 3 2
Krakow 2 2 2 3 3 X 3 3 1 3 3 3 1 3 3 3
Lublin 3 3 2 3 3 3 X 3 3 2 3 3 1 3 2 2
todz 3 3 3 3 3 3 3 X 3 3 3 3 3 3 3 3
Olsztyn 3 3 3 2 3 1 3 3 X 1 3 1 1 3 2 2
Opole 2 3 2 3 3 3 2 3 1 X 3 3 3 3 3 3
Poznan 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 X 2 3 3 3 3
Rzeszow 2 1 0 3 3 3 3 3 1 3 2 X 0 3 3 2
Szczecin 1 3 3 2 1 1 1 3 1 3 3 0 X 3 3 3
Warszawa 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 X 3 3
Wroctaw 2 3 2 3 3 3 2 3 2 3 3 3 3 3 X 3
Zielona Gora 2 3 3 3 2 3 2 3 2 3 3 2 3 3 3 X

*Liczby w macierzy oznaczaja, ile relacji pomiedzy poszczegdInymi miastami wojewddzkimi spetnia kryteria
dostepnosci dziennej.

Opracowanie wtasne na podstawie bazy danych IGiPZ PAN.

Authors’ own elaboration based on the IGiPZ PAN database.

spetnito przyjete kryteria, a w przypadku wariantu o$miogodzinnego — 170. Jak ukazuje
to zatgczona mapa (ryc. 1), miasta wojewddzkie potozone przy pétnocnej i wschodniej
granicy kraju odstajg poziomem wskaznika dostepnosci dziennej od miast zlokalizowa-
nych centralnie. Wspomniana peryferyjnos¢ nie odgrywa tak duzej roli w przypadku miast
potozonych przy potudniowej granicy kraju (za wyjatkiem Rzeszowa). Stolice potudnio-
wych wojewddztw odznaczajg sie wzglednie wysokim wskaZnikiem dostepnosci dziennej
w transporcie indywidualnym, co jest w szczegdlnosci uwarunkowane przebiegiem prze-
cinajacej te regiony autostrady A4 w kierunku wschod-zachdd oraz drog ekspresowych
S3, S5 S7 w kierunku pdtnoc-potudnie. Dowodzi to, ze dobrze rozwinieta infrastruktura
drogowa moze, w przypadku kraju wielkosci Polski, zapewni¢ dostepno$¢ dzienng takze
osrodkom peryferyjnym.

Wyniki badan dostepnosci dziennej transportem kolejowym przedstawiono w tabeli 2.
Dane liczbowe zamieszczone w macierzy interpretuje sie analogicznie jak w przypadku
transportu indywidualnego, a mianowicie im wyzszy wynik na danej relacji, tym korzyst-
niejsza sytuacja. Nalezy w tym miejscu przypomniec, ze dostepnosc dzienng w transporcie
kolejowym badano w dwdch kierunkach. Uzyskane z rozktaddw jazdy czasy przejazdu na jed-
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Ryc. 1. Zréznicowanie przestrzenne wskaznika dostepnosci dziennej transportem indywidualnym w uktadzie
miast wojewddzkich w Polsce

Spatial diversity characterising the daily accessibility indicator for individual transport among voivodeship cities
in Poland

Opracowanie wtasne na podstawie bazy danych IGiPZ PAN.

Authors’ own elaboration based on the IGiPZ PAN database.

nej trasie, ale w przeciwnych kierunkach, mogty znacznie réznic sie od siebie, co w rezulta-
cie skutkowato réznicami w wystepowaniu dostepnosci w zaleznosci od kierunku podrozy.
Najlepiej skomunikowanym miastem wojewddzkim, jezeli chodzi o ten rodzaj trans-
portu, jest Warszawa. Sumujgc wyniki z trzech przebadanych wariantéw godzinowych,
w obu kierunkach, na 90 przebadanych relacji, 73 spetniato kryteria dostepnosci dziennej.
Jest to ciekawa sytuacja, gdyz Warszawa lezy w regionie cechujgcym sie jednym z nizszych
wskaznikéw gestosci sieci kolejowej w Polsce, a jednoczesnie jest miastem z najlepszg do-
stepnoscig. Wida¢ wyraznie, ze istotny wptyw na wysoko$¢ wskaznika ma w tym przypad-
ku weztowy charakter uktadu magistralnych linii kolejowych, faczacych Warszawe z innymi
czesciami kraju. Korzystna sytuacja Warszawy Swiadczy takze o duzym popycie na prze-
wozy pasazerskie w relacjach z pozostatymi miastami wojewddzkimi. Mimo to istnieja
trzy osrodki, ktére w pofaczeniach do i z Warszawy cechuje mocno ograniczony poziom
dostepnosci dziennej lub zupetny jej brak (Rzeszéw, Szczecin, Zielona Gora), przy czym
gorsza sytuacja dotyczy kierunku, w ktérym punktem poczatkowym podrdzy jest stolica.
Trzy wymienione miasta znajdujg sie w znacznym oddaleniu od Warszawy, co wigze sie
z odpowiednio dtuzszym czasem podrézy. Dodatkowo do wydfuzenia czasu przyczyniaja
sie czynniki takie jak: niezadowalajacy stan infrastruktury na niektérych odcinkach, gdzie
prace modernizacyjne nie zostaty jeszcze ukoriczone (Poznan — Szczecin, Lublin — Rze-
széw), badz niekorzystny ksztatt sieci kolejowej, wymuszajgcy trasy dalekie od przebiegu
prostoliniowego (potaczenie Rzeszowa przez Krakéw oraz Zielonej Gory przez Poznan).
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Tabela 2. Dostepnos¢ dzienna w uktadzie miast wojewddzkich w Polsce — transport kolejowy*
Daily accessibility among pairs of voivodeship cities in Poland — railway transport

Punkt g

docelowy § % - 8 N C - E < % % L(gq
poczatkowy a|g|lo|g|lg|| 3|8 |ojo|& & &2 |N
Biatystok X 0 2 1 1 2 1 3 3 0 0 0 0 3 0 0
Bydgoszcz 0 X 3 0 0 0 0 2 3 1 3 0 1 3 2 3
Gdansk 0 3 X 1 1 1 0 1 3 0 3 0 2 2 1 0
Katowice 0 0 1 X 3 3 0 3 0 3 2 2 0 3 3 1
Kielce 0 0 0 3 X 3 2 2 0 2 0 1 0 3 2 0
Krakow 0 0 1 3 3 X 2 3 0 3 2 3 0 3 3 0
Lublin 0 0 0 0 3 2 X 1 0 0 0 2 0 3 0 0
todz 2 2 2 3 2 3 1 X 2 3 3 1 1 3 3 1
Olsztyn 1 3 3 1 1 1 0 2 X 0 2 0 0 3 0 0
Opole 0 1 0 3 3 3 0 3 0 X 3 1 0 3 3 2
Poznan 0 3 3 2 0 1 0 2 2 3 X 0 3 3 3 3
Rzeszéw 0 0 0 2 1 3 2 1 0 1 0 X 0 2 0 0
Szczecin 0 1 2 0 0 0 0 1 0 0 3 0 X 0 1 3
Warszawa 3 3 3 3 2 3 3 3 3 3 3 1 0 X 2 0
Wroctaw 0 3 1 3 3 3 0 3 0 3 3 1 1 3 X 3
Zielona Gora 0 2 0 2 0 1 0 1 0 3 3 0 1 1 3 X

*Liczby w macierzy oznaczaja, ile relacji pomiedzy poszczegdInymi miastami wojewddzkimi spetnia kryteria
dostepnosci dziennej.

Opracowanie wtasne na podstawie bazy danych rozktadéw jazdy kolei obowigzujgcych w pazdzierniku 2017 r.
Authors’ own elaboration based on the railway timetables database in force in October 2017.

Podobnie jak w przypadku transportu indywidualnego drugim najlepiej skomuni-
kowanym miastem wojewddzkim okazata sie potozona w centralnej czesci kraju todz,
w przypadku ktorej 70% analizowanych potfgczen spetnito przyjete kryteria. Na nastep-
nych miejscach znalazt sie Poznan oraz miasta wojewddzkie zlokalizowane w regionach
0 najwyzszej gestosci sieci kolejowej, czyli Wroctaw, Krakéw, Katowice i Opole. Najgorzej
wypadt Szczecin, poniewaz zaledwie 20 relacji (czyli 22%) z wszystkich przebadanych
spetniato kryteria dostepnosci dziennej. Nalezy domniemywac, ze w tej sytuacji tak staby
wynik spowodowany byt peryferyjnym potozeniem Szczecina oraz nizsza jakoscig infra-
struktury torowej tgczacej go z Wroctawiem, Poznaniem i Gdariskiem. W przypadku trans-
portu kolejowego réznica pomiedzy najlepiej a najstabiej dostepnym miastem wyniosta
53 punkty, co w ujeciu procentowym stanowi ok. 59%. Taka sytuacja z pewnoscig oznacza
silng polaryzacje potrzeb inwestycyjnych w kwestii rozwoju infrastruktury kolejowe;j.

W uktadzie przestrzennym (ryc. 2) relacji kolejowych miedzy miastami wojewddz-
kimi, wykazujacych dostepnos¢ dzienng, mozna zauwazy¢ wyraznie mniejsza 0golng
liczbe potaczen, anizeli obserwowana w transporcie indywidualnym. W wariancie czte-
rogodzinnym liczba potgczen, ktére spetnity kryteria dostepnosci dziennej, wyniosta 152,
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Ryc. 2. Zréznicowanie przestrzenne wskaznika dostepnosci dziennej transportem kolejowym w uktadzie miast
wojewddzkich w Polsce

Spatial diversity of characterising the daily accessibility indicator in for railway transport between among
voivodeship cities in Poland

Opracowanie wtasne na podstawie bazy danych rozktadéw jazdy kolei obowigzujgcych w pazdzierniku 2017 r.
Authors” own elaboration based on the railway timetables database applying in October 2017.

w wariancie szesciogodzinnym ich liczba spadfa do 112, natomiast w wariancie osmio-
godzinnym wyniosta 77 potaczen na 240 mozliwych. Dominujg relacje , do najblizszego
sgsiada”. Znacznie mniej jest sytuacji wystepowania dostepnosci dziennej, gdy osrodki
sg od siebie bardziej oddalone, przy czym rzadko wskaznik osigga w takim przypadkach
wartos¢ 2 lub 3. Dotyczy to miast posiadajgcych najszybsze potgczenia o najwyzszej kate-
gorii (Ekspres Intercity Premium oraz Ekspres Intercity), np. Warszawa-Krakéw, Warszawa-
-Poznan, Warszawa-Gdansk, Warszawa-Wroctaw.

Odniesienie uzyskanych wynikow do gestosci oraz stanu technicznego sieci kolejowej
(maksymalnych dopuszczalnych predkosci) w poszczegdlnych wojewddztwach, wskazuje
na istotny zwigzek pomiedzy wartoscig wskaznika dostepnosci dziennej danego miasta
wojewodzkiego, a wyposazeniem w infrastrukture kolejowa regionu, ktérego jest stoli-
c3. Warto jednak pamietaé, ze na obnizenie poziomu dostepnosci dziennej mogg takze
wptywac tymczasowo prace modernizacyjne, co w pewnym stopniu mogto przyczynic sie
do stabszego wyniku niektérych miast.

Ujecie syntetyczne dostepnosci dziennej w uktadzie miast wojewddzkich w Polsce

Zestawienie ze sobg wartosci wskaznikdow dostepnosci dziennej, uzyskanych w wyniku
analiz dla poszczegdlnych relacji w transporcie indywidualnym i kolejowym, umozliwito
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obliczenie sumarycznego wskaznika dostepnosci dziennej w przypadku kazdego z bada-
nych miast wojewddzkich. W dalszej kolejnosci pozwolito to na utworzenie rankingu miast,
odzwierciedlajgcego miedzy innymi ich potencjat do ksztattowania wzajemnych powigzan
funkcjonalno-przestrzennych (tab. 3). Zatgczony ranking daje takze mozliwos¢ okreslenia,
ktére stolice wojewddztw wypadajg najlepiej pod katem podrozy jednodniowych i ktéry
typ transportu odgrywa wiodaca role w tworzeniu powigzan z danym miastem. Analiza
dostepnosci dziennej na podstawie czaséw przejazdu zobrazowata ponadto poziom spoj-
nosci przestrzennej wewnatrz sieci polskich metropolii. Mozliwa jest dzieki temu identy-
fikacja obszaréw wymagajacych dodatkowych dziatan inwestycyjnych lub zmian w sferze
organizacyjnej transportu, ktére potencjalnie mogtyby przyczyni¢ sie do umocnienia spoj-
nosci miedzyregionalne;j.

Miastem wojewddzkim o najwyzszym sumarycznym wskazniku dostepnosci dziennej
jest Warszawa. Na 180 przebadanych relacji miedzy Warszawg a pozostatymi miastami
wojewddzkimi 163 (90,6%) zmiescito sie w wybranych przedziatach. Warszawa uzyskata
najlepszy wynik zardowno jezeli chodzi o transport indywidualny, jak i kolejowy. Z pewno-
$cig na wysoki poziom dostepnosci dziennej stolicy wojewddztwa mazowieckiego wptywa

Tabela 3. Ranking polskich miast wojewddzkich w zakresie poziomu dostepnosci dziennej
Ranking of Poland'’s voivodeship cities by overall level of daily accessibility

Wskaznik dostepnosci dziennej
wi(a)rzwfigwagu Miasto transport indywidualny | transport kolejowy Zigz;ygészl \g;iiarf:;l; %*
zmiasta | domiasta | zmiasta | do miasta
1 Warszawa 45 45 35 38 163 90,6
2 todz 45 45 32 31 153 85,0
3 Poznan 44 44 28 30 146 81,1
4 Wroctaw 41 41 30 26 138 76,7
5 Katowice 41 41 24 27 133 73,9
6 Krakow 38 38 26 29 131 72,8
7 Opole 40 40 25 25 130 72,2
8 Bydgoszcz 42 42 21 21 126 70,0
9 Kielce 41 41 18 23 123 68,3
10 Zielona Gora 40 40 17 16 113 62,8
11 Gdansk 35 35 18 21 109 60,6
12 Olsztyn 34 34 17 16 101 56,1
13 Lublin 39 39 11 11 100 55,6
14 Biatystok 36 36 16 6 94 52,2
15 Rzeszow 32 32 12 12 88 48,9
16 Szczecin 31 31 11 9 82 45,6

*Warto$¢ % sumarycznego wskaznika dostepnosci dziennej, gdzie 100% = 180 (maksymalna mozliwa warto$¢)
Opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy pociggéw obowigzujacego w pazdzierniku 2017 r. oraz bazy
danych czasow przejazdu transportem indywidualnym IGiPZ PAN.

Authors’ own elaboration based on the railway timetables database applying in October 2017, as well as the
IGiPZ PAN database of travel times in individual transport.
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takze jej funkcja — stolicy kraju. W zwigzku z tym popyt na przejazdy w relacjach Warsza-
wa —inne czesci kraju jest znacznie wyzszy w stosunku do przejazdéw w innych relacjach.
Przektada sie to miedzy innymi na wiekszg podaz pofgczen kolejowych oraz na koniecz-
nos¢ skomunikowania Warszawy z innymi regionami za pomoca drog szybkiego ruchu.
Na poziom popytu wptywa takze lokalizacja centréw biznesowych oraz duza liczba oséb
dojezdzajacych do pracy. Dzieki wysokiemu poziomowi dostepnosci Warszawa petni takze
funkcje krajowego wezta transportowego, umozliwiajgcego podrdz do pozostatych czesci
Polski, Europy i $wiata. Zdecydowanie wyzszg dostepnosciag dzienng na tle kraju cechuja
sie takze dwa inne miasta zlokalizowane mniej lub bardziej centralnie —t6dZ oraz Poznan.
Wszystkie trzy z wymienionych osrodkéw, pod wzgledem wielkosci wskaznika sumarycz-
nego, przewazajg nad stolicami wojewddztw graniczacych z sasiednimi panstwami. Nalezy
w tym miejscu zwrdci¢ uwage na mniejsze dysproporcje pomiedzy transportem indywi-
dualnym a kolejowym w miastach o ogdlnie wyzszym poziomie dostepnosci. Zaistniata
sytuacja jest wynikiem lepiej rozwinietej infrastruktury transportowej w tych regionach
kraju. W pewnym sensie stawia to mieszkaricéw w korzystniejszym potozeniu, poniewaz
chcac realizowad podréze jednodniowe, nie sg oni w takim stopniu zalezni od jednego
srodka transportu, jak mieszkancy regionow o stabszym wyposazeniu w infrastrukture
transportows.

Badania wykazaty takze, ze wschodnia czes¢ kraju cechuje sie stabszg dostepnoscia dla
obu analizowanych typow transportu. Biatystok, Lublin oraz Rzeszéw w ostatecznym ran-
kingu wypadty znacznie stabiej od pozostatych miast wojewddzkich zarowno jezeli chodzi
o transport indywidualny, jak i kolejowy. Porownujgc obie gatezie transportu mozna za-
uwazy¢, ze w wojewddztwach wschodnich dominuje transport indywidualny. Zaistniata
sytuacja powoduje, iz mieszkanicy Biategostoku, Lublina oraz Rzeszowa, chcac realizo-
wac podréze jednodniowe do innych osrodkéw wojewddzkich, sg w znacznie wiekszym
stopniu uzaleznieni od posiadania wtasnego samochodu badz korzystania z transportu
autobusowego, co czesto wigze sie z dodatkowymi niedogodnosciami. Wspomniane nie-
dogodnosci wynikajg miedzy innymi z wydtuzonego czasu podrézy spowodowanego ko-
niecznoscig przesiadki, czasem oczekiwania wynikajgcym z niedostosowanych rozktadow
jazdy, nierzadko tez koniecznoscig zmiany przystanku badZ tym, ze dany przewoznik ob-
stuguje wiekszg liczbe przystankdéw, przez co podrdz znacznie sie wydtuza. Niedogodno-
Sci wynikajace z podwyzszonych kosztéw w przypadku transportu autobusowego moga
by¢ spowodowane np. koniecznoscig zakupu oddzielnego biletu. Natomiast jezeli chodzi
o koszty zwigzane z posiadaniem wtasnego srodka transportu, wskaza¢ mozna m.in. koszt
uzyskania prawa jazdy, zakupu srodka transportu oraz koszty zwigzane z jego utrzymaniem
i eksploatacjg. Rezultaty badan odzwierciedlajg w pewnym sensie poziom rozwoju, na kto-
rym znajduje sie region Polski Wschodniej oraz wskazujg na potrzeby inwestycyjne, ktére
s3 nieco wyzsze w tym regionie w poréwnaniu z pozostatg czescig kraju.

Réznica pomiedzy najlepiej a najstabiej skomunikowanym miastem pod wzgledem
sumarycznego wskaznika dostepnosci dziennej wyniosta 81 punktow, czyli 45%. W przy-
padku kolei réznica byta znacznie wyzsza niz w transporcie indywidualnym, co wynika
w szczegodlnosci ze znacznego niedoinwestowania infrastruktury kolejowej w regionach
peryferyjnych. W zwigzku z tym wiecej par miast wojewddzkich posiadato relacje spetnia-
jace kryteria dostepnosci dziennej dla transportu samochodowego.

taczna macierz potgczen (tab. 4) wskazuje, ktére miasta majg szanse na tworzenie
powigzan funkcjonalno-przestrzennych, ktére mogga przynosi¢ korzysci np. ekonomiczne
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Tabela 4. Dostepnos¢ dzienna w uktadzie miast wojewddzkich w Polsce — transport kolejowy i indywidualny
tacznie*
Daily accessibility among pairs of voivodeship cities in Poland — combined rail and individual transport

Punkt o

docelowy § % .8 . - - E < % % §
poczatkowy x| @a|lo| ||| 323|200l & &|&H ==K
Biatystok X 3 4 3 4 4 4 6 6 2 3 2 1 6 2 2
Bydgoszcz 3 X 6 3 3 2 3 5 6 4 6 1 4 6 5 6
Gdansk 2 6 X 3 3 6 2 4 6 2 6 0 5 8 3 3
Katowice 2 3 3 X 6 6 3 6 2 6 5 5 2 9 6 4
Kielce 3 3 2 6 X 6 5 5 3 5 3 4 1 6 5 2
Krakow 2 2 6 6 6 X 5 6 1 6 5 6 1 9 6 3
Lublin 3 3 2 3 6 5 X 4 3 2 3 5 1 6 2 2
todz 5 5 5 6 5 6 4 X 5 6 6 4 4 6 6 4
Olsztyn 4 6 6 3 4 2 3 5 X 1 5 1 1 6 2 2
Opole 2 4 2 6 6 6 2 6 1 X 6 4 3 6 6 5
Poznan 3 6 6 5 3 4 3 5 5 6 X 2 6 9 6 6
Rzeszow 2 1 0 5 4 6 5 4 1 4 2 X 0 8 3 2
Szczecin 1 4 5 2 1 1 1 4 1 3 6 0 X 6 4 6
Warszawa 6 6 9 7 5 9 6 6 6 6 9 6 6 X 8 3
Wroctaw 2 6 3 6 6 6 2 6 2 6 6 4 4 9 X 6
Zielona Gora 2 5 3 5 2 4 2 4 2 6 6 2 4 4 6 X

*Liczby w macierzy oznaczaja, ile relacji pomiedzy poszczegdlnymi miastami wojewddzkimi spetnia kryteria
dostepnosci dziennej.
Opracowanie wtasne na podstawie bazy danych rozktaddw jazdy kolei obowigzujgcych w pazdzierniku 2017 r.

oraz bazy danych IGiPZ PAN.
Authors’ own elaboration based on the railway timetable database applying in October 2017 and the IGiPZ

PAN database.

i spoteczne. Powigzania te generujg znaczacy potencjat rozwojowy i umacniajg policen-
trycznos¢ uktadu osadniczego.

Tym samym wskaznik dostepnosci dziennej jest istotny nie tylko ze wzgledu na to,
iz odpowiada na pytanie: pomiedzy ktorymi miastami wojewddzkimi jakosé transportu
jest dobra? Przede wszystkim wskazuje, ktore regiony sg ze sobg powigzane lub mogg
te powigzania tworzy¢, by stymulowac wiasny rozwdj. Wedtug R. Domanskiego (2005),
wzajemna wymiana wiedzy i kreatywnosci pomiedzy metropoliami (aglomeracjami),
prowadzaca do efektéw synergii, wymaga powigzania osrodkow efektywnym systemem
transportowym.

Analizujgc uktad przestrzenny oraz stan techniczny infrastruktury drogowej i kolejowej
w Polsce mozna domniemywaé, w jakim stopniu dodatkowe inwestycje mogtyby przy-
czyni¢ sie do poprawy dostepnosci dziennej miast wojewddzkich. Wydaje sie, ze polska
infrastruktura drogowa jest na takim etapie rozwoju, na ktérym dodatkowe inwestycje
nie przetoza sie w odczuwalnym stopniu na poprawe dostepnosci dziennej (za wyjgtkiem
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regionu Polski Wschodniej). Natomiast w przypadku transportu kolejowego istnieje wcigz
duzy zakres relacji wymagajgcych poprawy. Moze to by¢ osiggniete czesciowo poprzez
optymalizacje rozktadu jazdy. Niestety nie zawsze pozwoli na to dostepna infrastruktura,
a plany inwestycyjne nie wszedzie bedg mogty sprostac realnym potrzebom.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania wykazaty, ze najlepszg dostepnos¢ dzienng do innych miast wo-
jewodzkich w Polsce posiada Warszawa, a zdecydowanie wysoka dostepnoscig cechujg
sie takze inne miasta zlokalizowane centralnie. Osrodki wojewddzkie Polski Wschodniej
wypadty znacznie stabiej na tle kraju zardwno w przypadku transportu indywidualnego,
jak i kolejowego. Analizy pozwolity takze na stwierdzenie, ze wiecej par miast wojewddz-
kich cechuje dostepno$¢ dzienna transportem indywidualnym niz kolejowym. Ponadto
w przypadku kolei wystepuje wieksza polaryzacja w zakresie poziomu dostepnosci dzien-
nej. Nieproporcjonalnie wyzszy jest poziom sumarycznego wskaznika dostepnosci dzien-
nej Warszawy w stosunku do pozostatych miast wojewddzkich.

Rozpatrujac uzyskane wyniki w kontekscie potencjalnych powigzan sieciowych wyraz-
nie uwidocznifa sie peryferyzacja Szczecina i Rzeszowa. Mniejsze dysproporcje pomiedzy
transportem indywidualnym a kolejowym wystgpity w miastach cechujacych sie wyzszym
wskaznikiem dostepnosci dziennej. Natomiast wyrazna przewaga transportu indywidual-
nego nad kolejowym dotyczyta Biategostoku, Lublina, Rzeszowa i Szczecina.

W nawigzaniu do celu pracy, rozwéj obecnego uktadu drog i linii kolejowych mogtby
stworzy¢ bardzo korzystne warunki do ksztattowania sie policentrycznej metropolii sie-
ciowej, o ktérej méwi Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (2011).
Zgodnie z wyznacznikami policentrycznosci przyjetymi w projekcie ESPON 1.1.1. Poten-
tials for polycentric development in Europe (2005), Polska spetnia dwa z trzech kryteridw,
jakimi sg: wielkos¢ osrodkow i ich pozycja w krajowym systemie osadniczym oraz lokaliza-
Cja, rozumiana jako w miare réwnomierny rozktad przestrzenny wspomnianych osrodkow.
Kryterium, ktérego Polska nie spetnia, stanowig powigzania wzajemne. Uktad powigzan
jest w wiekszym stopniu monocentryczny (ukierunkowany na stolice) niz sieciowy (Ko-
mornicki i inni, 2013).

Warunkiem wzmocnienia tak rozumianego policentrycznego systemu polskich miast
jest tym samym konsekwentna rozbudowa systemdw transportowych pozwalajaca
na zwiekszanie liczby relacji, na ktérych mowi¢ mozemy o istnieniu dostepnosci dziennej.
Przeprowadzona analiza potwierdza posrednio, ze dotychczasowe dziatania w tym zakre-
sie poprawity pozycje Warszawy, a w drugiej kolejnosci todzi i Poznania. Jest to zbiezne
z wynikami innych analiz dostepnosci (Komornicki i inni, 2018) dowodzacymi, ze w wyniku
szeroko zakrojonych inwestycji Polska stafa sie bardziej spolaryzowana. Jest to zjawisko na-
turalne. Brak réznic u progu akcesji byt wynikiem ztego stanu infrastruktury w catym kraju.
Modernizowanie niektorych szlakow zawsze prowadzi do polaryzacji. Jezeli proces inwe-
stycyjny w Polsce zostatby obecnie zatrzymany (np. na skutek braku dostepu do $rodkow
Unii Europejskiej w kolejnej perspektywie finansowej po roku 2020), to kraj pozostatby
z infrastrukturg transportowg zapewniajgcg ogolnie dobrg dostepnosé, ale jednoczesnie
wspierajacg polaryzacje spotfeczno-gospodarcza. W kontekscie dostepnosci dziennej
oznacza to utrzymanie uktadu policentrycznego na poziomie najwazniejszych metropolii,
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ale jego ostabienie na szczeblu mniejszych i bardziej peryferyjnych miast wojewddzkich.
Oznacza to, ze tworzenie metropolii sieciowej jest procesem etapowym. Od podjetego
wysitku inwestycyjnego i organizacyjnego, zapewaniajacego wzrost liczby par miast wza-
jemnie dobrze dostepnych, zalezy, czy mozliwy bedzie kolejny etap faktycznego usiecio-
wienia polskiego uktadu osadniczego.

Wysoki poziom sumarycznego wskaznika dostepnosci dziennej miast Polski central-
nej oraz potudniowej swiadczy w pewnym sensie o spdjnosci przestrzennej, co pozwala
na tworzenie réznego rodzaju powigzan funkcjonalnych. W przypadku miast wojewddz-
kich zlokalizowanych peryferyjnie KPZK 2030 przewiduje dziatania aktywizujace i kompen-
sujgce ograniczong mozliwos¢ wykorzystania ich potencjatow rozwojowych. Do dziatan
tych z pewnoscig powinna zalicza¢ sie poprawa poziomu dostepnosci transportowej w re-
lacjach miedzy najwiekszymi osrodkami.
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Summary

Daily accessibility as one of the measures of transport accessibility is an indicator that
can be used, i.a. as relations between a given area’s transport system and spatial planning
are analysed. The indicator provides a broad field for assessing the effectiveness of the
transport system and spatial planning operating at a given time, while simultaneously
indicating directions by which these may be improved. The main aim of the work detailed
here was to assess whether and to what extent the current road system, as well as the
layout of railway lines and connections, creates positive conditions for the development
of the network configuration of Polish metropolises. In terms of application, the aim is
to assess the level of implementation of the polycentric metropolitan network referred
to in the KPZK 2030 document (i.e. Poland’s National Spatial Planning Concept through
to the year 2030).

The paper thus presents an attempt to determine the potential for mutual functional
and spatial connections to be established or reinforced within Poland’s system of voivode-
ship cities. That estimation of potential was based on analysis of daily (i.e. within-the-day)
accessibility among the cities in question. The measurement of daily accessibility was ba-
sed on the time of individual (car) travel or that involving rail transport. The analysis further
included three variants for travel within the space of a given day (i.e. with 4, 6 or 8 hours
available at the destination). This allowed for the development of a synthetic index of daily
accessibility by which to characterise selected voivodship cities, which might then be clas-
sified in terms of their potential for establishing functional and spatial interrelatedness.
The results of the research conducted offer a broad insight into the potential for selected
voivodship cities to benefit from participation in the inter-agglomeration network. More-
over, thanks to our research, it was possible to identify peripheral areas (in which deve-
lopment potential was relatively lower) — which therefore require the kind of additional
activation and compensatory action foreseen by KPZK 2030. Such actions should certainly
relate to improved transport accessibility among the system’s largest centres.

[Wptyneto: wrzesien; poprawiono: listopad 2019]
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