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Zarys tresci. Wraz z wdrazaniem kolejnych innowacji w transporcie i telekomunikacji, nastepowato zjawisko
zmniejszania sie czasu potrzebnego do pokonania odlegtosci fizycznych przez ludzi, towary i informacje, zwane
kompresja czasu i przestrzeni. W ciggu ostatnich 200 lat poszczegdlne miejsca na Ziemi przyblizyty sie do siebie
pod wzgledem odlegtosci czasowych. Skala i tempo zjawiska byty jednak zréznicowane w zalezno$ci od obszaru.
Artykut stanowi prébe scharakteryzowania przebiegu kompresji czasu i przestrzeni w wymiarze transportowym
na ziemiach polskich w okresie 1825-2025. Fala innowacji zwigzana z uruchomieniem pierwszej publicznej kolei
parowej w Wielkiej Brytanii (1825) dotarta do Warszawy w latach 40. XIX w. Natomiast wiekszo$¢ dzisiejszych
miast wojewddzkich uzyskata dostep do nowego $rodka transportu dopiero w nastepnych dekadach. Przed jego
uruchomieniem, potaczenia dalekobiezne obstugiwaty duzo wolniejsze konne wozy pocztowe. Rozwdj kolei,
cho¢ przerywany w XX w. przez zniszczenia wojenne oraz regres sieci, przyczyniat sie do stopniowego skracania
odlegtosci czasowych. Proces kompresji postepuje nadal, w $lad za inwestycjami wykonanymi po akcesji Polski
do UE. Badania objety analize czaséw podrézy wozem konnym i pociggiem do Warszawy z pieciu wybranych
miast (Krakowa, Torunia, Biategostoku, todzi i Lublina). Dtugookresowe ujecie oraz identyfikacja kluczowych
czynnikéw byty mozliwe dzieki siegnieciu do dawnych map i archiwalnych rozktaddw jazdy.

Stowa kluczowe: kompresja czasu i przestrzeni, konwergencja czasoprzestrzenna, dostepnosé¢ czasowa,
transport pasazerski, mapy anamorficzne, ziemie polskie.
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Wstep

Czas, dzieki rozwojowi i upowszechnieniu metod jego pomiaru, pozostaje od wiekow
jedng z wielkosci definiujgcych odlegtosci miedzy punktami na powierzchni Ziemi (Cole-
man, 1971). W odréznieniu od odlegtosci fizycznej (mierzonej po ortodromie lub wzdtuz
szlakéw transportowych) czy odlegtosci ekonomicznej (pochodnej kosztow transportu),
odlegtos¢ czasowg (ang. time distance) wyraza czas potrzebny do pokonania okreslo-
nego dystansu fizycznego (Gatrell, 1983). Stanowi ona jeden z parametréw charaktery-
zujgcych warunki odbywania podrézy, ktory jest dzis bardzo tatwo mierzalny, za sprawg
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powszechnie dostepnych rozwigzan cyfrowych. Internetowe wyszukiwarki potgczen infor-
mujg 0 momencie odjazdu i przyjazdu (odlotu i przylotu) oraz tgcznym czasie jazdy (lotu).
W transporcie indywidualnym zastosowanie znajdujg aplikacje mapowe (np. Mapy Go-
ogle). Prognozowany przez nie czas podrdzy stanowi czesto ceche nadrzedng wzgledem
dtugosci trasy, wskazywanej w kilometrach lub milach.

Ludzkos$¢, ktéra od starozytnosci po wiek XIX poruszata sie pieszo, konno albo jednost-
kami ptywajgcymi, doswiadczata odlegtosci czasowych w zgota odmiennej skali anizeli po-
kolenia zyjgce w trzeciej dekadzie XXI w. Dawniej dtugos¢ przebytej drogi liczono w dniach,
tygodniach, a niekiedy miesigcach (Loschburg, 1982). Dopiero innowacje w dziedzinie
transportu i telekomunikacji, zainicjowane w trakcie rewolucji przemystowej, oraz ich
przestrzenna dyfuzja sprawiaty, ze podrdze, przewodz towardw i przesytanie informacji
miedzy tymi samymi miejscami zaczety zajmowac coraz mniej czasu, a koszt jednostkowy
tych operacji byt coraz mniejszy (Abler, 1975). Co za tym idzie, zmniejszat sie tzw. opor
odlegtosci (ang. friction of distance) — malato znaczenie odlegtosci fizycznej, jako bariery
dla wystgpienia interakcji przestrzennych (Warf, 2008). Z punktu widzenia odlegtosci cza-
sowych, w wyniku udoskonalania srodkéw komunikacji, powigzane ze sobg miejsca przy-
blizaty sie wzgledem siebie, mimo iz ich wspdtrzedne geograficzne nie ulegaty zmianie.
Zjawisko to, okreslane w literaturze angielskojezycznej jako time-space convergence badz
time-space compression (Janelle, 2015), przez polskich badaczy zwane bywa najczesciej
kompresjg czasu i przestrzeni.

Stosujgc dos¢ duze uproszczenie, dw fenomen mozna opisac¢ za pomocg modelu , kur-
czgcego sie” swiata (ang. shrinking world). Zasadniczy wptyw na intensyfikacje tego pro-
cesu miaty w XIX w. koleje i zegluga parowa, a od XX w. konkurujgce z nimi motoryzacja
i lotnictwo (Warf, 2008; Rodrigue, 2020). Symptomy skracania odlegtosci czasowych pod
wptywem rozwoju sieci kolejowej w Europie Zachodniej byty dostrzegalne juz w pierwszej
potowie XIX w. Niemiecki poeta H. Heine, mieszkajgc wtedy w Paryzu, napisat:

»Koleje zelazne zabity przestrzen i pozostat nam tylko czas (...). W cztery i pot godziny jedzie
sie teraz do Orleanu, tak samo do Rouen. Co bedzie sie dziato gdy zostang ukoriczone linie
do Belgii i Niemiec i potgczone z tamtejszymi kolejami! Wydaje mi sie, jak gdyby gory i lasy
wszystkich krajow przysunety sie do Paryza. Czuje juz zapach niemieckich lip; o moje drzwi
rozbija sie Morze Pétnocne” (Heine, 1854, za: Schivelbusch, 1977/2007, s. 39).

Nie w kazdym miejscu na Ziemi kompresja czasu i przestrzeni przebiegata w spo-
séb jednakowy. Decydowaty o tym specyficzne uwarunkowania wystepujgce na danym
obszarze, mniej lub bardziej sprzyjajgce przestrzennej dyfuzji innowacji (Taylor, 1980),
co skutkowato nieréwnym poziomem dostepnosci transportowej w skali globalnej, a tak-
ze wewnatrz panstw i regionow (Nelson et al., 2019). Odlegtosci czasowe malaty szybciej
miedzy obszarami rdzeniowymi (np. metropoliami) anizeli w uktadzie rdzen-peryferie, po-
zbawionym potgczen lotniczych, autostrad czy magistralnych linii kolejowych (Hall, 1966,
za: Dicken i Lloyd, 1981; Knowles, 2006; L'Hostis, 2009).

Opisane procesy nie ominety ziem polskich, cho¢ fale innowacji w dziedzinie trans-
portu docieraty tu z opdznieniem. W 2025 r. mija 200 lat od uruchomienia pierwszej
na $wiecie linii kolejowej uzytku publicznego obstugiwanej trakcjg parowsa, ktora zosta-
ta otwarta 27 wrzesnia 1825 r. miedzy Stockton a Darlington w poétnocno-wschodniej
Anglii (Hayes, 2017). Niespetna dwadziescia lat pdzniej, 14 czerwca 1845 r., kolej zain-
augurowano miedzy Warszawa a Grodziskiem na poczatkowym odcinku Drogi Zelaznej
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Warszawsko-Wiedenskiej. W relacji prasowej z tego wydarzenia, ktdra ukazata sie nastep-
nego dnia, przewidywano, ze linia kolejowa za kilka lat ,,zblizy handel Warszawy do handlu
Srédziemnego morza, a przez oboczne odnogi zetknie go z handlem catego ladu state-
go” (Kurjer Warszawski, 1845, s. 753). Innowacyjny Srodek transportu, rozprzestrzeniajac
sie w Krélestwie Polskim, docierat sukcesywnie ze stolicy do innych o$rodkéw miejskich
i punktéw graniczacych z sieciami kolejowymi sgsiednich panstw (Lijewski i Koziarski,
1995). Wypierat przy tym znacznie wolniejszy konny transport pocztowy, ktory przedtem
posiadat monopol na prowadzenie dalekobieznych przewozéw oséb (Zimowski, 1972).
Kolej na ziemiach polskich w ciggu przeszto 180 lat swojego istnienia przechodzita fazy
rozwoju i regresu, a od dwdch dekad trwa jej modernizacja (Taylor, 2007; Koziarski, 2017).
W $lad za tym nastepowato stopniowe zmniejszanie sie odlegtosci czasowych, w szczegdl-
nosci w relacjach miedzy najwiekszymi miastami.

Zagadnienie kompresji czasu i przestrzeni, rozpatrywane w odniesieniu do Polski
w ujeciu dtugookresowym (od | pot. XIX w. po wspdtczesnosé), nie zostato jak dotad do-
statecznie zbadane. Cho¢ zmiany dostepnosci transportowej réoznego typu jednostek te-
rytorialnych i obiektéw zlokalizowanych wewnatrz kraju byty przedmiotem licznych prac
naukowych, dotyczyty one relatywnie krétkich interwatéw i przewaznie abstrahowaty
od koncepcji lezgcej u podstaw tego artykutu. Jego celem jest préba scharakteryzowa-
nia przebiegu kompresji czasu i przestrzeni w wymiarze transportowym na obszarze ziem
polskich w okresie ostatnich 200 lat (1825-2025). Z tak sformutowanym celem wigzg sie
nastepujgce pytania badawcze:

¢ Jaka byta skala, kierunek i tempo zmian odlegtosci czasowych w poszczegdlnych
podokresach oraz jakie czynniki miaty na to wptyw?

¢ Na ile przebieg procesu, zaobserwowany w przypadku ziem polskich, odpowiada
zagranicznym wzorcom?

e W jakim stopniu skrécenie odlegtosci czasowych miedzy 2004 a 2025 r., jako efekt
inwestycji przeprowadzonych po akcesji Polski do UE, rézni sie od zmian jakie miaty
miejsce we wczesniejszych podokresach?

Realizacji celu stuzy analiza czaséw podrozy do Warszawy dwoma $rodkami pasazer-
skiego transportu lgdowego: pocztowymi wozami konnymi (1825-1840/60) i pociggami
(1860/80-2025), w relacjach z pieciu wybranych miast wojewddzkich: Krakowa, Torunia,
Biategostoku, todziiLublina. Czasy podrdzy rozpatrywane sg w ujeciu wartosci bezwzgled-
nych, srednich predkosci oraz wskaznika TSC, mdéwigcego o srednim tempie kompresji
czasu i przestrzeni w przyjetych przedziatach lat.

Kompresja czasu i przestrzeni — tio teoretyczne

Przestrzen ksztattowana przez odlegtosci czasowe stanowi rodzaj przestrzeni relacyjnej
(wzglednej), wtornej wobec zbioru obiektow materialnych (np. osrodkéw osadniczych),
bedacych podstawg jej istnienia. Odzwierciedlata ona relacje separacji i oddziatywan mie-
dzy tymi obiektami. Jest wiec przeciwienstwem koncepcji przestrzeni absolutnej, utozsa-
mianej z geograficznym uktadem wspotrzednych (Lisowski, 2003).

Zwigzki zachodzgce miedzy czasem i przestrzenig, jako przedmiot zainteresowania
geografii spoteczno-ekonomicznej, bywajg rozpatrywane na dwodch ptaszczyznach —
,uprzestrzennienia” czasu oraz ,,uczasowienia” przestrzeni. Mimo iz oba ujecia nazywane
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sg tym samym angielskim terminem time-space (Janelle, 2015), konieczne jest ich roz-
réznienie. Pierwsze koncentruje sie na badaniu przestrzennych aspektéw uptywajgcego
czasu, w ktérym umiejscawiane sg wydarzenia, zjawiska, wzorce zachowan i ich wspotza-
leznosci. Stanowi to istote tzw. geografii czasu (ang. time geography). Jej podstawy teore-
tyczne i metodyczne opracowane zostaty w latach 70. XX w. przez szwedzkiego geografa
T. Hagerstranda (Ellegard, 2018).

Zagadnienie prezentowane w niniejszym artykule wpisuje sie w drugi nurt, w ktérym
pierwszoplanowa role odgrywa wymiar czasu, ksztattujgcy i opisujgcy przestrzen wraz z re-
lacjami w niej zachodzgcymi. Time-space w rozumieniu przestrzeni ,uczasowionej”, ktérej
Forer (1978) nadat miano przestrzeni plastycznej (ang. plastic space), sktada sie z tego
samego zbioru punktéw (miejsc) co przestrzen kreowana przez odlegtosci fizyczne. Jest
to réwniez przestrzen metryczna, co oznacza, ze odlegtosci czasowe mogg by¢ okreslane
poprzez pomiar lub poznanie (Shimizu, 1992). Nierdwnomierne wyposazenie infrastruk-
turalne i niejednolity poziom obstugi transportowej poszczegdlnych obszarow, skutkujgce
zréznicowaniem predkosci poruszania, sprawiajg, ze rozmieszczenie (separacja) punktow
tworzacych time-space jest odmienne od tego, ktore wystepuje w przestrzeni fizycznej
(Bunge, 1966). Co wiecej, dystans czasowy dzielgcy te samg pare punktow moze zmie-
nia¢ sie w cyklu tygodniowym lub dobowym, w $lad za obowigzujgcym rozktadem jazdy,
czy biezgcym natezeniem kongestii drogowej (Forer, 1978; Erlandsson, 1982). Zazwyczaj
jednak badacze dokonujg uogdlnien, w ktérych odlegtosci czasowe sg usredniane, badz
dotyczg najszybszych potgczen dostepnych w ciggu danego okresu, np. roku (Gawryszew-
ski i Pietkiewicz, 1966; Spiekermann i Wegener, 1994; Horner, 2000).

Dynamiczne spojrzenie na tak definiowang przestrzen prowadzi ku dwém pokrewnym
koncepcjom: time-space convergence i time-space compression. Pierwsza, stanowigca
fundament teoretyczny dla niniejszego artykutu, zostata sformutowana w latach 60. XX w.
przez amerykanskiego geografa D.G. Janelle. Badat on zmiany odlegtosci czasowych to-
warzyszgce rozwojowi kolei, a pdzniej autostrad w Stanach Zjednoczonych, czego przeja-
wem byto przyblizanie (convergence) lub oddalanie (divergence) miejsc wzgledem siebie.
Nalezy doda¢, ze time-space convergence jest waznym ogniwem w modelu reorganizacji
przestrzennej (Janelle, 1969). Zaktada on, ze w przestrzennym systemie spoteczno-ekono-
micznym zachodzi proces adaptacji funkcji poszczegdlnych miejsc (np. miast w systemie
osadniczym) do zmieniajgcych sie warunkdéw dostepnosci transportowej. Zwigzane jest
to z dgzeniem do maksymalizacji korzysci wynikajgcych z dostepnosci do innych miejsc
w tym samym systemie, czyli zachowania optymalnej uzytecznosci lokalizacyjne;j.

Koncepcje time-space compression wprowadzit dwie dekady pdzniej brytyjsko-ame-
rykanski geograf i antropolog D. Harvey. Obok elementéw wspdlnych z podejSciem pre-
zentowanym przez Janelle, uwzglednia ona wymiar spoteczno-kulturowy. Ktadzie nacisk
na negatywne skutki przyspieszenia przeptywu kapitatu, produkcji i konsumpcji w warun-
kach ponowoczesnosci (Harvey, 1989). Jako zwolennik filozofii marksistowskiej, Harvey
czerpat inspiracje od Marksa, ktory w potowie XIX w. pisat o niszczeniu przestrzeni przez
czas. Zostato to utrwalone w nieukoniczonym Zarysie krytyki ekonomii politycznej (Marks,
1986).

Przyjety w artykule termin , kompresja czasu i przestrzeni” odnoszony jest do wymiaru
transportowego tego zjawiska, co zasadniczo pokrywa sie z zatozeniami koncepcji time-spa-
ce convergence. Pozostajac na jej gruncie, celowo zrezygnowano z polskiego odpowied-
nika ,konwergencja czasoprzestrzenna”. Zadecydowat o tym poziom rozpowszechnienia
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poje¢ w krajowej literaturze, wskazujgcy na wyraznie mniejszg reprezentacje drugiego
z wymienionych. O konwergencji czasoprzestrzennej wspomina Ratajczak (1992), powo-
tujac sie na model procesu reorganizacji przestrzennej, we wstepie do pracy poswieco-
nej zmianom dostepnosci komunikacyjnej miast wojewddzkich. Termin ten pojawia sie
jeszcze w artykule Kossowskiego (2002) dotyczacym szybkich potaczen kolejowych w Pol-
sce i jako hasto w encyklopedii geograficznej pod redakcjg Jackowskiego (Guzik, 2006).
Gorzelak i Smetkowski (2005), dokonujac przegladu okreslen zwigzanych ze zmiang roli
odlegtosci w procesach spoteczno-gospodarczych, przywotali zaréwno konwergencje cza-
soprzestrzenng, jak i kompresje czasu i przestrzeni. Alternatywng terminologie zastosowat
Taylor (1998). W analogii do konwergencji i dywergencji zaproponowat ,zbiezno$¢ cza-
soprzestrzenng” i ,rozbieznos¢ czasoprzestrzenng”, wyszczegolniajac je wsrdd proceséw
towarzyszacych transformacji systemow transportowych. Dotychczas nie powstaty jednak
inne prace wykorzystujgce ten wariant ttumaczenia anglojezycznych poje¢. Do wyraznie
wiekszej popularnosci terminu kompresja czasu i przestrzeni moze przyczyniac sie jego
brzmienie w jezyku polskim, oddajgce istote zjawiska w sposéb intuicyjny i obrazowy. Po-
zostate terminy wydajg sie rodzic silniejsze skojarzenia z innymi procesami, niezwigzanymi
z omawianym tematem.

Za wyjatkiem artykutu Watroby (2001), rozpatrujgcego kompresje czasu i przestrzeni
z socjologicznego punktu widzenia, nie zajmowata ona centralnego miejsca w pracach
polskich badaczy. Byta natomiast wielokrotnie wzmiankowana przez geografow i ekono-
mistow zajmujgcych sie procesami globalizacji (m.in. Zorska, 2000; Czerny, 2005; Gorzelak
i Smetkowski, 2005; Sala, 2014). Znalazta sie réwniez w sferze zainteresowan historykow,
w kontekscie przemian cywilizacyjnych XIX i XX w. (Gawin, 2013; Kabacinska-tuczak i Ra-
tajczak, 2014). Pomimo bogatego dorobku polskiej geografii w zakresie badan nad do-
stepnoscig transportowg, w tym dostepnoscig czasowg (m.in. Gawryszewski i Pietkiewicz,
1966; Sobczyk, 1985; Warakomska, 1992; Guzik, 2003; Komornicki et al., 2008; Sleszyriski,
2014a; Rosik, 2021), wykonywane analizy z reguty nie uwzgledniaty warunkdow przestrzeni
,uczasowionej”, a fakt poprawy dostepnosci tylko sporadycznie tgczono z procesem kom-
presji (Ratajczak, 1992; Kossowski, 2002).

Koncepcje time-space convergence i time-space compression byty szeroko dyskutowa-
ne w literaturze zagranicznej, w ujeciu globalnym i w skali wybranych panstw. Najbardziej
obszerne opracowanie pt. Time-Space Compression: Historical Geographies (Warf, 2008)
zawiera interesujgcy zbidr studidw przypadku, ilustrowanych licznymi wizualizacjami kar-
tograficznymi. Mapy sg waznym elementem wielu prac naukowych traktujgcych o tym
zagadnieniu (np. Pawson, 1992; Shimizu, 1992; Spiekermann i Wegener, 1994; Horner,
2000; Knowles, 2006; Thévenin et al., 2013). Przeglad zréznicowanych metod prezentacji
omawianego zjawiska zamieszczono w odrebnym rozdziale, w czeSci wynikowej artykutu.

Ogdlny model przebiegu kompresji czasu i przestrzeni, oparty na analizie wybranych
relacji miedzy duzymi miastami Standw Zjednoczonych, nazywany jest modelem asymp-
totycznym (Janelle, 2014). Dtugie czasy podrdzy, typowe dla wiekdéw poprzedzajgcych
rewolucje przemystowg, pozostawaty na niezmienionym poziomie lub zmniejszaty sie bar-
dzo powoli. W wieku XIX i przez czes¢ wieku XX, w trakcie przechodzenia od konnych dy-
lizansdw ku coraz szybszym srodkom transportu, proces kompresji przybierat najwieksze
tempo. Jego stopniowe wyhamowanie nastepowato wraz ze zblizaniem sie do poziomu
rozwoju, w ktérym odlegtosci czasowe stawaty sie relatywnie krotkie. Pozniejsza moder-
nizacja i optymalizacja istniejgcych systemdw transportowych juz w niewielkim stopniu
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wptywata na dalsze skracanie tych odlegtosci. W takich warunkach wyrazne zwiekszenie
tempa kompresji moze nastgpi¢ dopiero po wprowadzeniu zupetnie nowych i koszto-
chtonnych technologii, takich jak koleje duzych predkosci czy hyperloop.

Bardziej zblizony rzeczywistosci jest natomiast wzorzec skokowych (progowych) zmian
odlegtosci czasowych (ang. step-pattern of convergence and divergence; Janelle, 2014).
Ich skrécenie na danym obszarze (kompresja) ujawnia sie dopiero z chwilg wprowadza-
nia innowacji transportowej. Natomiast okresowe wydtuzanie (dekompresja) postepuje
powoli, wraz ze zuzywaniem sie infrastruktury i wyczerpywaniem jej przepustowosci, az
do momentu przeprowadzenia inwestycji odtworzeniowej lub wdrozenia kolejnej innowa-
cji. Odlegtosci czasowe mogg tez wydtuzac sie w sposdb nagty, w nastepstwie katastrofy
budowlanej lub dziatan zbrojnych.

Badacze analizujac przebieg opisywanego procesu operujg z reguty dtugimi interwa-
tami, co nie zawsze pozwala dostrzec fazy dekompresji. Czas podrézy bywa probkowany
w odstepach 10-letnich lub dtuzszych, z uzyciem danych historycznych, przy czym cze-
sto przedstawia sie go na wykresach liniowych (np. Janelle, 1969; Warf, 2008; Rodrigue,
2020). Taka metoda graficznej prezentacji moze jednak wprowadzaé w btad, sugerujac
pomiar ciggty i liniowos¢ zmian odlegtosci czasowych pomiedzy badanymi przekrojami
(latami). Uzyte dane majg w istocie charakter dyskretny, stad bardziej adekwatne jest ich
umieszczanie na diagramach stupkowych.

W badaniu kierunku i tempa procesu pomocny jest wskaznik TSC (skrét od time-space
convergence), bedgcy miarg zmiany wysitku niezbednego do pokonania odlegtosci fizycz-
nej. Definiuje sie go jako $rednie skrécenie lub wydtuzenie czasu podrézy [min/rok] mie-
dzy parg powigzanych ze sobg miejsc, w okreslonym interwale lat, i oblicza na podstawie
wzoru (Janelle, 2014; Rodrigue et al., 2006)*:

ATT  TT,—TT,

IS C=—=——"

&Y Y-y,
gdzie:
ATT - rdznica czasu podrdzy miedzy pierwszym a ostatnim rokiem interwatu [minuty];
AY — dtugosc interwatu [lata];
TT,— czas podrdzy w pierwszym roku interwatu [minuty];
TT —czas podrozy w ostatnim roku interwatu [minuty];
Y,— pierwszy rok interwatu [lata];
Y — ostatni rok interwatu [lata];
TSC > 0, gdy odlegtosci czasowe ulegajg skroceniu (kompresja);
TSC < 0, gdy odlegtosci czasowe ulegajg wydtuzeniu (dekompresja).

Porownanie wartosci wskaznika TSC z kolejnych podokresdow pozwala ocenic¢ przebieg
kompresji czasu i przestrzeni. Zestawiajgc wyniki dla wiekszej liczby relacji nalezy pamie-
ta¢, iz wartosci bezwzgledne wskaznika zalezg posrednio od dystansu fizycznego — rosng
wraz ze zwiekszajacg sie przestrzenng separacjg miejsc (Janelle, 2014). Przyktadowo,

1 W pracy Rodrigue et al. (2006) analogiczny wskaznik okreslany jest skrétem STC, ze wzgledu na uzycie
przez autoréw innego brzmienia terminu, tj. space/time convergence. We wzorze na obliczenie wskaZznika
od czasu podrézy w ostatnim roku badanego interwatu odejmowany jest czas w pierwszym roku, co skutkuje
ujemnymi wartosciami w przypadku skracania odlegtosci czasowych.
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na skutek udoskonalenia potgczen transportowych istniejgcych na danym terenie, po-
przez podniesienie i ujednolicenie standardéw technicznych, lokalizacje bardziej odlegte
w sensie dystansu fizycznego w warunkach przestrzeni ,uczasowionej” bedg przyblizaty
sie do siebie w szybszym tempie, anizeli te mniej odlegte.

Obszar badan, srodki transportu, ramy czasowe

Zbior obiektow, pomiedzy ktorymi wykonany zostat pomiar odlegtosci czasowych w prze-
dziale lat 1825-2025, tworzg wybrane duze osrodki miejskie z obszaru Polski: Warsza-
wa (punkt centralny) oraz pie¢ powigzanych z nig miast — Krakow, Torun, £édz, Biatystok
i Lublin. Pierwsze 93 lata przypadajg na okres zaborow. Do momentu odzyskania nie-
podlegtosci przez Polske w 1918 r., trzy osrodki (Warszawa, +6dz i Lublin) znajdowaty sie
w Krolestwie Polskim (zaleznym od Rosji do 1917 r.). Trzy pozostate lezaty poza jego grani-
cami, w bliskim sgsiedztwie — na terenie zaboru austriackiego (Krakdw), pruskiego (Torun)
i rosyjskiego (Biatystok) (Solarz, 2022).

Opisane lokalizacje wytypowano w toku analizy zawartosci ogdlnodostepnych zrédet,
pozwalajgcych na objecie catego 200-letniego okresu bez koniecznosci wykonywania za-
awansowanych kwerend archiwalnych. Dobierajgc obiekty badawcze kierowano sie m.in.
zasiegiem przestrzennym dawnych map ukazujgcych sie¢ traktow pocztowych Krélestwa
Polskiego (Karta Pocztowa, 1827; Karta Pocztowa, 1841; Karta Drozna, 1859). Pozyska-
no je z portali internetowych Polona (zbiory Biblioteki Narodowej) i RCIN (zbiory CBGiOS
IGiPZ PAN).

Instytucja poczty petnita role przewoznika pasazerskiego przez wiele dziesiecioleci,
nim w poszczegdlnych relacjach nastgpito uruchomienie kolei. Poczta eksploatowata wozy
konne na sieci drogowej, wzdtuz ktorej lokalizowano stacje stuzace odprawie pasazerow,
nadawaniu przesytek oraz przeprzeganiu koni (Zimowski, 1972; Czernik, 1987). Sposréd
pieciu wybranych miast, w latach 40. XIX w. potgczenie kolejowe z Warszawg uzyskat je-
dynie Krakow (1848). W pozostatych czterech osrodkach nastgpito to dopiero w latach
60. i 70. XIX w. (1862 — Torun i Biatystok; 1866 — tddz; 1877 — Lublin) (Lijewski i Koziarski,
1995). W badaniu uwzgledniono oba wymienione $rodki transportu lgdowego, co zapew-
nito ciggtos¢ analiz. Wykluczono natomiast transport indywidualny, autobusowy i lotni-
czy, z uwagi na brak ogdélnodostepnych danych o funkcjonowaniu tego rodzaju potaczen
w przesztosci.?

Wyznaczono facznie 13 przekrojow badawczych: 1825, 1840, 1860, 1880, 1900, 1914,
1919, 1939, 1950, 1970, 1990, 2004, 2025. Rozgraniczajg one 12 podokresow (inter-
watéw) charakteryzujgcych sie rozwojem badz regresem w sferze infrastruktury trans-
portowej, a takze odmiennymi warunkami geopolitycznymi wystepujgcymi na ziemiach
polskich (tab. 1).

2 Ponadto, wg wskazan Map Google, w 2025 r. we wszystkich badanych relacjach przejazd samochodem
osobowym i autobusem poza godzinami szczytu trwat diuzej anizeli najszybsze dostepne potaczenie kolejowe.
Sektor lotniczy odgrywat natomiast marginalng role w obstudze wewnatrzkrajowego ruchu osobowego. Obec-
nie, w zbiorze pieciu miast, tego typu potaczenia z Warszawg posiadaja jedynie Krakdw i Lublin.
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Tabela 1. Charakterystyka przyjetych w badaniu interwatéw lat z okresu 1825-2025
Characteristics of the intervals from the period 1825-2025 adopted in the study

Interwat lat Sytuacja infrastruktury transportowe;j Sytuacja geopolityczna

brak linii kolejowych; rozwdj sieci drog utwardzonych

1825-1840
wykorzystywanych przez wozy pocztowe

1840-1860 | pydowa gtownych linii kolejowych (od 1842 r. w z. pruskim;
1860-1880 | 0d 1845 . w z. rosyjskim; od 1847 r. w z. austriackim)

ziemie polskie pod zaborem
pruskim, rosyjskim i austriackim

1880-1900 | budowa linii drugorzednych i dojazdowych (przede
wszystkim na obszarze z. pruskiego, w mniejszym stopniu
1900-1914 | w z. austriackim i z. rosyjskim)

budowa wojennych linii strategicznych i eksploatacyjnych, | ziemie polskie pod zaborami objete
1914-1919 | zniszczenia czesci infrastruktury w trakcie prowadzonych | dziataniami wojennymi w trakcie
walk I wojny Swiatowej (do 1918 r.)

taczenie sieci kolejowych dawnych zaboréw i nowe
inwestycje (m.in. budowa linii Krakéw-Tunel i Radom-War- | Polska niepodlegta (Il Rzeczpospolita)

1919-1939 szawa, rozbudowa i elektryfikacja warszawskiego wezta w dwudziestoleciu miedzywojennym
kolejowego)
|nv_vestyq_e wojenne wykonywane przez okupantow,' okupacja niemiecka i radziecka
zniszczenia w trakcie prowadzonych walk, demontaz ; . ;
1939-1950 | . : ) ) .| ziem polskich podczas Il wojny
infrastruktury kolejowej dokonywany przez wycofujace sie éwiatowej (do 1945 )
wojska radzieckie (do 1948 r.) ) '
powojenna odbudowa, rozbudowa i modernizacja
1950-1970 infrastruktury kolejowej; stopniowy regres sieci kolejowej

(od lat 60. XX w.) zwigzany z rosngca konkurencjg ze strony ) )
transportu samochodowego Polska w strefie wptyw6w ZSRR
(1944-1989)

duze inwestycje (m.in. budowa Centralnej Magistrali Kole-
1970-1990 | jowej, elektryfikacja); dalszy regres sieci kolejowej, w tym
linii drugorzednych i znaczenia miejscowego

regres sieci kolejowej na szerokg skale (zamkniecia ponad | transformacja gospodarczo-

1990-2004 | 4,5 tys. km linii normalnotorowych); stagnacja w sferze -ustrojowa po rozpadzie , bloku
biezgcego utrzymania infrastruktury i nowych inwestycji wschodniego”
liczne inwestycje wspotfinansowane z funduszy europej-
skich (modernizacja istniejacej infrastruktury kolejo- cztonkostwo Polski w Unii
2004-2025 K L . s
wej, budowa nowych linii i dodatkowych przystankéw Europejskiej
osobowych)

Opracowanie wtasne na podstawie: Zimowski (1972), Czernik (1987), Lijewski i Koziarski (1995), Taylor (2007),
Koziarski (2017), Solarz (2022).

Materiaty Zrodtowe a metodyka okreslania odlegtosci czasowych

Istnieje kilka kategorii czasu dostepnosci danym Srodkiem transportu. Zaktadajg one rdozng
liczbe elementdw sktadowych, stanowigcych aktywne i pasywne etapy podrdzy (Sleszyriski,
2014a). Odlegtosci czasowe brane pod uwage w badaniu dotyczg kategorii czasu podrézy
netto, ktéry zawiera sie miedzy momentem odjazdu $rodka transportu ze stacji w punk-
cie poczgtkowym (jedno z pieciu miast), a momentem przyjazdu do Warszawy. Czas ten,
oprécz fazy przemieszczania, uwzglednia planowe postoje i przesiadki na trasie.
Odmienna specyfika transportu konnego (pocztowego) i transportu kolejowego wy-
maga zroznicowanego podejscia metodycznego. Prezentowany w pracy czas podrézy
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wozami pocztowymi w latach 1825, 1840 i 1860 ma charakter szacunkowy w wiekszosci
badanych relacji. W materiatach zrédtowych brakuje danych o godzinach kursowania.
Wyjatek stanowi potgczenie Krakdow-Warszawa, obstugiwane od 1838 r. szybkg poczta ku-
rierskg, ktorego pierwszy rozktad jazdy zachowat sie w zbiorach Biblioteki Jagiellonskiej
i zostat przedrukowany w opracowaniu Kotodziejczyka (1961). Mato przydatne okazaty
sie natomiast wykazy ,przychodu i odchodu poczt w Warszawie,” publikowane regular-
nie w XIX-wiecznych kalendarzach (np. Kalendarzyk Polityczny na rok 1841, s. 34-36).
Poza wskazaniem kierunkow i kategorii kursow nie podawano godzin odjazdu i przyjazdu
w miejscach potozonych poza stolica.

Wobec dostrzezonych ograniczen, czas podrdzy oszacowano w oparciu o tres¢ daw-
nych map sieci drogowej Krdlestwa Polskiego, cytowanych w poprzednim rozdziale, oraz
zawartos$¢ tabel opisujgcych szlaki pocztowe istniejgce w danym okresie (Tabella wszel-
kich traktow, 1825; Rossijskij poctovyj doroznik, 1842; Tabella traktdw pocztowych, 1860).
W ten sposéb udato sie ustali¢ przebiegi tras, liczbe stacji pocztowych, typy i dtugosc
traktow, rodzaje ustug przewozowych. Pewng trudno$¢ stanowito okreslenie predkosci
poruszania sie wozOw oraz czasu ich postojow na stacjach. W przypadku przekroju 1825
postuzono sie opisem pozaramkowym Karty Pocztowej Krolestwa Polskiego (1827). Za-
wiera on dane takie jak ,0znaczenie czasu na bieg poczt wozowych i konnych” oraz ,czas
do expedyowania”. Analogiczne informacje dla przekrojéw 1840 i 1860 zebrano korzysta-
jac z literatury przedmiotu o historii komunikacji pocztowej na ziemiach polskich (Polan-
ski, 1925; Zimowski, 1972; Czernik, 1987). Na tgczny czas podrézy sktadat sie nie tylko czas
pokonywania odcinkéw miedzy kolejnymi stacjami, wynikajgcy z predkosci technicznych
(tab. 2), ale takze czas wszystkich postojow zwigzanych z ekspedycja, przeprzeganiem,
positkami, odprawg celng przy przekraczaniu granic, niekiedy oczekiwaniem na przesiadke
(w sytuacji braku potgczen bezposrednich), co starano sie uwzgledni¢ w przeprowadzo-
nych szacunkach.

Podstawowym zrédtem dokumentujgcym zmieniajgce sie warunki podrézowania
kolejg w minionych okresach sg archiwalne rozktady jazdy pociggéow. Umozliwiajg m.in.

Tabela 2. Predkosci techniczne poczty osobowej na ziemiach polskich w okresie 1825-1860
Technical speeds of postal passenger service in Polish lands in the period 1825-1860

Rodzaj ustugi Przeliczenie jednostek

Rok Drzewozowe] Typ traktu Predkos¢ techniczna diugosci
utwardzony | 1 mila /45 min =9,96 km/h
poczta wozowa
1825 zZwyczajny 1 mila /75 min =5,97 km/h
ta wozk j 1 mila /45 min = km/h
poczta wozkowa zZwyczajny mila / 45 min = 9,96 km/| 1 mila polska pocztowa
poczta kurierska osobowa | utwardzony | 1 mila /35 min=12,8 km/h =7 wiorst
utwardzony | 1 mila /45 min = 9,96 km/h =7,4675 km
1840 | poczta wozowa
zwyczajny 1 mila /60 min = 7,47 km/h
poczta wozkowa utwardzony | 1 mila /45 min = 9,96 km/h
poczta osobowo-listowa, utwardzony | 1 wiorsta /5 min =12,8 km/h 1 wiorsta

1860

wozkowa, listowa (konna) 2wyczajny 1 wiorsta / 6,5 min=9,85km/h | = 1,06678 km

Opracowanie wtasne na podstawie: Karta Pocztowa Krdlestwa Polskiego (1827), Polariski (1925), Zimowski
(1972), Czernik (1987).
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odtworzenie przebiegu tras i doktadnego czasu potgczen pasazerskich.® Tego rodzaju
materiaty Zrodtowe bywaty niestety niedoceniane przez biblioteki, ze wzgledu na szyb-
ka dezaktualizacje tresci (obowigzywanie zazwyczaj w okresie 6-12 miesiecy). Jako tzw.
druki ulotne nie byty powszechnie gromadzone. Z tego powodu zachowata sie tylko czes¢
pozycji, jakie ukazaty sie od poczatku istnienia kolei na ziemiach polskich (Opalinski, 2016).
Kopie cyfrowe rozktadow jazdy, z ktorych korzystano, udostepniane sg przez kilka krajo-
wych i zagranicznych portali internetowych, m.in.: Baza Kolejowa, CRISPA (BUW), Kujaw-
sko-Pomorska Biblioteka Cyfrowa, Matopolska Biblioteka Cyfrowa, Mazowiecka Biblioteka
Cyfrowa, MDZ (Bayerische Staatsbibliothek), Polona (Biblioteka Narodowa), SOLO (Oxford
Libraries).

Pierwotnie przedsiebiorstwa kolejowe wydawaty wtasne urzedowe rozktady jazdy,
ktérych zasieg ograniczat sie do podlegtych im linii, a publikacjg zbiorczych rozktadéow
na potrzeby podrdznych zajmowat sie sektor prywatny. W badaniu czasu podrézy kolejg
w zaborze rosyjskim i austriackim cennym Zrodtem sg wspomniane wczesniej kalenda-
rze, ktore dokumentujg trasy i godziny kursowania pociggdw, w przeciwienstwie do frag-
mentarycznych informacji o poczcie konnej. Dane w przekrojach 1860 i 1880 pozyskano
gtéwnie z Jozefa Ungra Kalendarza Warszawskiego Popularno-Naukowego i Jozefa Cze-
cha Kalendarza Krakowskiego. Procz tego, w przypadku relacji Torun-Warszawa w 1880 .,
uzyte zostaty: fragment gazety Thorner Zeitung z rozktadem jazdy Pruskiej Kolei Wschod-
niej oraz Bradshaw’s Continental Railway Guide. Za ich pomocg udato sie powigzac in-
formacje o ruchu pociggdéw miedzy Toruniem a stacjg graniczng w Aleksandrowie z tymi
dotyczgcymi odcinka Aleksandréw-towicz-Warszawa.

Pdiniejsze przekroje zostaty zbadane na podstawie rozktadéw jazdy zachowanych
jako samodzielne tomy o konkretnym okresie obowigzywania. W latach 90. XIX w. zaczeta
ukazywac sie seria pt. Przewodnik kolejowy (pdzniej jako ,Expresse”. Przewodnik kolejowy
i handlowy), ktéra zawierata obszerny zbidr rozktaddw jazdy dla Krélestwa Polskiego, Rosji
i sgsiednich panstw (np. Rakowski, 1900). Na przetomie wiekow podobne produkty ofero-
wali takze inni prywatni wydawcy (np. Rozktad Jazdy ,,Puff”, 1914). Wraz z odrodzeniem
panstwa polskiego i potrzebg integracji trzech systemow transportowych, odziedziczo-
nych po okresie zabordéw, zaczeto publikowac ogdlnokrajowe rozktady jazdy (Opalinski,
2010). Zajmowato sie tym ministerstwo wtasciwe ds. transportu i utworzone w 1926 r.
Polskie Koleje Panstwowe (np. Rozktad jazdy pociqgdw wszystkich paristwowych drég Ze-
laznych, 1919; Urzedowy Rozktad Jazdy i Lotéw, 1939). Podobnie dziato sie w Polsce po-
wojennej. Od 1946 r. co pdét roku wychodzity Urzedowe Rozktady Jazdy (np. Lato 1950).
W latach 60. XX w. zastgpione zostaty przez Sieciowe Rozktady Jazdy (istotne dla prze-
krojow: 1970, 1990, 2004), publikowane rokrocznie w wersji drukowanej, az do 2011 r.
W ostatnim okresie ich wydawcg byta samorzgdowa spotka Przewozy Regionalne. W dru-
giej i trzeciej dekadzie XXI w. kolejowe rozktady jazdy dla obszaru Polski udostepniane byty
wytgcznie w wersji elektronicznej, w tym poprzez internetowe wyszukiwarki potgczen.
Czasy podrozy w 2025 r. ustalono na podstawie wynikow wyszukiwania w Portalu Pasaze-
ra, zarzgdzanym przez PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK, 2025a).

3 Korzystanie z archiwalnych rozktadéw jazdy wymaga przyjecia uproszczonego zatozenia o punktualnosci
kursowania pociggéw. Nalezy mie¢ na uwadze, ze czas widniejacy w rozktadzie nierzadko rozmijat sie z faktycz-
nym czasem przejazdu. Mgt on ulega¢ wydtuzeniu np. ze wzgledu na niekorzystne warunki pogodowe, sytuacje
nadzwyczajne (awarie, wypadki), sezonowe zwiekszenie potokdw pasazerskich, wzmozone kontrole graniczne
w okresach powstan, rozruchéw spotecznych i politycznych napiec.
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Badajgc wymienione rozktady jazdy poszukiwano najszybszych dostepnych potgczen
w kazdej z pieciu relacji. Z powodu zmian w przebiegach tras pociggdw i uktadzie prze-
strzennym dworcdw na terenie Warszawy, potozenie punktu docelowego nie jest state
we wszystkich przekrojach. Uwzgledniono rézne lokalizacje, w tym dawne dworce: wieden-
ski (gtéwny), petersburski (W. Wileriska), kowelski (W. Gdanska), terespolski (W. Wschod-
nia) oraz Warszawe Centralng i Warszawe Gtéwng. Dodatkowym problemem, z ktérym
nalezato sie zmierzy¢, byt brak jednolitej rachuby czasu stosowanej w XIX i na poczatku
XX w. przez europejskie zarzady kolejowe oraz jej zmienno$¢ (Jerczynski, 2021). Pozna-
nie rzeczywistego czasu trwania podrozy, szczegdlnie w potgczeniach transgranicznych,
nie sprowadza sie do obliczenia rdznicy miedzy wartosciami widniejgcymi w rozktadzie
jazdy. Kluczowa jest znajomos$¢ systemu, jaki w danym okresie obowigzywat na stacji po-
czatkowej i koncowej oraz dokonanie przeliczen synchronizujgcych czas. W niniejszym
opracowaniu konieczno$¢ taka zachodzi w relacjach Krakéw-Warszawa i Torun-Warszawa,
do przekroju 1914 wigcznie (tab. 3). Przed wprowadzeniem w Prusach i Austrii czasu stre-
fowego (Srodkowoeuropejskiego) w 1891 r., w Toruniu stosowano inny system niz w Kra-
kowie (Drescik, 2002; Tomasik, 2021). W obu przypadkach, na potrzeby badania, godziny
odjazdu ze stacji poczatkowych zostaty przeliczone na czas warszawski, ktérym postugiwa-
no sie na Kolei Warszawsko-Wiedenskiej i Warszawsko-Bydgoskiej, rowniez po przyjeciu
w 1894 r. czasu petersburskiego w stuzbie wewnetrznej (Jerczynski, 2021). Synchronizacje
uzyskano dodajgc odpowiednig liczbe minut, wynikajgcg w przyblizeniu z réznicy czasu
miejscowego, jaka wystepuje miedzy potudnikiem 21°E a trzema potudnikami przebiega-
jacymi na zachdd od Warszawy (14,42°E, 15°E i 18,6°F).

Tabela 3. Réznice miedzy czasem obowigzujgcym na stacjach kolejowych w Krakowie i Toruniu a czasem war-
szawskim, uwzglednione w przekrojach 1860, 1880, 1900 1914

Differences between the clock time at Krakdw and Torun railway stations and Warsaw mean time, considered
for the years 1860, 1880, 1900, and 1914

Stacja Krakdéw (zabor austriacki) Stacja Torun (zabdr pruski)
Rok czas zastosowany réznica wzgledem czas zastosowany réznica wzgledem
w badanych rozktadach czasu warszawskiego | w badanych rozktadach | czasu warszawskiego
jazdy (doktadnos¢: 1 min) jazdy (doktadnosé: 1 min)
1860 | czas praski (dla pociagéw nie dotyczy (kolej w budowie)
w kierunku zachodnim, -27 min czas lokaln
y . )
1880 | w tym do Warszawy) ($redni czas stoneczny) 10 min
1900
czas strefowy o 24 min czas strefowy o 24 min
1914 | Srodkowoeuropejski srodkowoeuropejski

Opracowanie wiasne na podstawie: Drescik (2002), Jerczynski (2021), Tomasik (2021).

Wyniki badan

W biezgcym rozdziale czasy podrozy przedstawione zostaty na dwodch diagramach stup-
kowych. Rycina 1 obejmuje caty badany okres 1825-2025, za$ na rycinie 2 wyodrebniono
dziesie¢ przekrojow — od 1880 r., gdy we wszystkich pieciu relacjach z Warszawg istniaty
potgczenia kolejowe. Wraz ze zmiang odlegtosci czasowych zmieniaty sie $rednie pred-
kosci, ktore zostaty zilustrowane takze w formie diagramu (ryc. 3). Aspekt ten zbadano
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niezaleznie dla kazdego przekroju i relacji, ustalajgc uprzednio dtugosci tras z doktadno-
$cig do 1 km. Dysponujgc danymi o czasie podrozy, obliczono wartosci wskaznika TSC
w dwunastu interwatach podstawowych (miedzy sgsiednimi przekrojami) i w czterech do-
datkowych: 1825-2025, 1825-1880, 1880-1939, 1939-2025 (tab. 4). Ponadto, w kolejnym
rozdziale, odlegtosci czasowe odwzorowano na mapach anamorficznych (ryc. 4), ktére
poprzedza przeglagd metod wizualizacji kartograficznej kompresji czasu i przestrzeni.

Szybkos¢ poczty konnej zalezata w pierwszej kolejnosci od stanu drég. Na traktach
utwardzonych (fr. chaussée) wozy poruszaty sie szybciej niz na zwyczajnych. Duzy wptyw
miato tez udoskonalanie konstrukcji pojazdéw. Z kolei optymalizacja procedur na stacjach
przyczyniata sie do skracania czasu przeznaczanego na postoje (Zimowski, 1972; Czer-
nik, 1987). Sie¢ drdég typu chaussée, istniejgca w latach 20. XIX w., sktadata sie gtéwnie
z krétkich odcinkow wylotowych z Warszawy. Funkcjonowat tez utwardzony trakt kaliski,
ktérego fragment na wschéd od Krosniewic wykorzystywano w potgczeniach z todzig
(Karta Pocztowa, 1827). Oprdcz niedostatecznej jakosSci infrastruktury liniowej, istotnym
czynnikiem spowalniajgcym byta powszechna eksploatacja ciezkich dylizansow (Zimow-
ski, 1972), przez co czas podrdzy we wszystkich badanych relacjach byt dtuzszy niz doba,
a miedzy Krakowem i Warszawg wynosit przeszto dwie i pét doby (ryc. 1).

Rozbudowa sieci traktéw utwardzonych odegrata zasadnicza role w zmniejszeniu odle-
gtosci czasowych, ktére do 1840 r., za wyjgtkiem relacji Torun-Warszawa, nie przekracza-
ty juz jednej doby (ryc. 1). Modernizacja zaktadata tez prostowanie istniejgcych odcinkéw
lub budowe drég w nowym $ladzie, co przyczyniato sie do skracania tras obstugiwanych
wozami pocztowymi. Przyktadowo, w relacji Lublin-Warszawa, przewozy prowadzone trak-
tem przez Kozienice przeniosty sie na nowo wybudowang droge przez Garwolin, a otwarcie
traktu fabrycznego do towicza wydatnie zredukowato dystans miedzy todzig a Warszawg
(Karta Pocztowa, 1841). Najbardziej spektakularna zmiana dotyczyta Krakowa. Ztozyto sie
na to z jednej strony unowocze$nienie infrastruktury, ale przede wszystkim uruchomie-
nie potaczen pasazerskich szybka pocztg kurierskg. Zorganizowat je polski przedsiebiorca
P. Steinkeller, producent powozéw nazywanych ,steinkellerkami” (pdzniejszy inicjator uru-
chomienia Kolei Warszawsko-Wiedenskiej). Wedtug rozktadu jazdy z 1838 r. trase te przeby-
wato sie w 23 h'i 15 min, a postoje na stacjach byty ograniczone do niezbednego minimum
(Kotodziejczyk, 1961). Nowatorskie rozwigzania zainicjowane przez Steinkellera przyjety sie
w latach 40. i 50. XIX w. takze w potgczeniach innych miast z Warszawg (Czernik, 1987).
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Budowa kolei na ziemiach polskich, cho¢ podporzadkowana celom strategicznym
trzech panstw zaborczych, spowodowata skok cywilizacyjny wzgledem warunkéw wyste-
pujacych w systemie transportowym opartym na poczcie konnej. Przejawiato sie to nie
tylko w dalszym skracaniu odlegtosci czasowych, ale takze w rozwoju mobilnosci szero-
kich grup spotecznych. Zdolno$¢ przewozowa kolei byta wielokrotnie wyzsza od tej, jaka
posiadaty wozy pocztowe, a podziat miejsc w wagonach na trzy a niekiedy cztery klasy
umozliwiat podrézowanie osobom o zréznicowanym statusie materialnym (Gawin, 2013).

Nalezy jednak podkresli¢, ze dyfuzja nowego Srodka transportu na ziemiach polskich
przebiegata nieréwnomiernie. W zaborze rosyjskim sie¢ kolejowa rozwijata sie w wolniej-
szym tempie anizeli w zaborach pruskim i austriackim?, co wynikato z prowadzenia przez
te panstwa odmiennych polityk transportowych. Miejsca pozostajgce przez wiele dekad
bez dostepu do kolei doswiadczaty kompresji czasu i przestrzeni w duzo mniejszym stop-
niu niz tereny usytuowane wzdtuz istniejgcych szlakéw kolejowych. Dopiero budowa linii
drugorzednych i dojazdowych na przetomie XIX i XX w., inwestycje okresu miedzywojen-
nego oraz rozwdj potgczen autobusowych po Il wojnie swiatowej spowodowaty, ze czesé
obszaréw peryferyjnych mogta przyblizy¢ sie w wymiarze czasu do obszardw rdzeniowych
(Lijewski et al., 1967; Lijewski i Koziarski, 1995). Na tym tle, badane relacje pieciu miast
z Warszawag zajmowaty wzglednie uprzywilejowane pozycje.

Przejazd pociggiem z Krakowa do stolicy Krélestwa Polskiego stat sie mozliwy w 1848 r,,
po doprowadzeniu linii Kolei Warszawsko-Wiedenskiej do granicy z zaborem austriackim.
Przez nastepne kilkanascie lat czas podrézy, co jest dos¢ zaskakujace, byt jednak dtuzszy
anizeli najszybsze kursy osobowej poczty kurierskiej. W badanym 1860 r. wynosit 24 h
i 48 min (ryc. 1). Decydowaty o tym gtdwnie czynniki organizacyjne. Potgczenie kolejo-
we wymagato przesiadek, a na stacji Granica (dzi$ Sosnowiec Maczki), gdzie odbywata
sie kontrola celna, pasazerowie spedzali ponad 8 godzin w porze nocnej (Jozefa Ungra
Kalendarz, 1860). Efekt kompresji czasu i przestrzeni w tej relacji uwidacznia sie dopiero
w przekroju 1880 — podrdéz trwata wtedy 13 h i 3 min. Kolej Warszawsko-Wiederiska po-
$rednio oddziatywata tez na czas przejazdu z Torunia i todzi. W 1860 r. trasy poczty konnej
prowadzity do stacji w towiczu i Rokicinach, gdzie odbywaty sie przesiadki na pociag (Jo-
zefa Ungra Kalendarz, 1860; Tabella traktow pocztowych, 1860; Polanski, 1925). Szcze-
gblnie korzystnie wptyneto to na odlegtos¢ czasowg todzi, powodujgc niemal trzykrotne
skrécenie wzgledem 1840 r.

Dane z 1880 r., gdy wszystkie pie¢ miast posiadato juz dostep do kolei, ukazujg wy-
razne przyblizenie sie wiekszosci z nich do Warszawy w ciggu 20 lat (ryc. 1). Najwiecej
zyskat Biatystok, skad pociggiem Kolei Warszawsko-Petersburskiej podrézowato sie ponad
cztery razy szybciej niz wozem pocztowym. Duze rdznice dotyczg tez Torunia (Pruska Kolej
Wschodnia i Kolej Warszawsko-Bydgoska) oraz Lublina (Kolej Nadwislaniska), z przeszto
trzy- i dwukrotnym skréceniem odlegtosci czasowych. Natomiast w przypadku todzi, ktéra
wczesniej korzystata z bliskosci linii Warszawsko-Wiedenskiej, po wybudowaniu tacznika
w postaci Kolei Fabryczno-tddzkiej podréz do stolicy trwata okoto péttora raza krdce;j.

Kompresja czasu i przestrzeni na ziemiach polskich postepowata nieprzerwanie
do 1914 r. (ryc. 2), w wyniku rozwoju technologicznego w transporcie kolejowym. Osigga-
nie coraz wyzszych predkosci mozliwe byto z jednej strony dzieki stopniowej modernizacji

4 Wedtug stanu z ok. 1912 r., gesto$c sieci kolejowej [km/10 000 km?] na terenach dawnej Rzeczypospolitej
(w granicach sprzed 1772 r.) wynosita: 231 (zabdr rosyjski w tym Krélestwo Polskie), 283 (Krélestwo Polskie),
525 (Galicja), 942 (zabor pruski) (Jezierski i Wyczariski, 2006, s. 252).
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infrastruktury (nawierzchni torowej i podtorza, urzgdzen sterowania ruchem kolejowym
i tacznosci). Réwnolegle unowoczesniano park taborowy (lokomotywy parowe o wiekszej
szybkosci i sile pociggowej, wagony o trwalszej konstrukcji wyposazone w hamulce zespo-
lone) oraz dostosowywano przepisy regulujgce eksploatacje (Pisarski, 1974). Zniszczenia
obiektdw kolejowych i straty w taborze, powstate na skutek dziatan zbrojnych podczas
| wojny swiatowe] (Taylor, 2007), spowodowaty wydtuzenie czasow podrdzy we wszyst-
kich relacjach. W potgczeniach z Krakowa i Lublina nastgpito cofniecie do stanu z prze-
tomu wiekow, a regres cywilizacyjny w trzech pozostatych relacjach byt jeszcze bardziej
dotkliwy. Niepodlegtej Il Rzeczypospolitej udato sie potaczyc sieci kolejowe odziedziczone
po zaborcach i przeprowadzic¢ szereg inwestycji, ktore wyprowadzity system transportowy
Z powojennej zapasci. Do sierpnia 1939 r. panstwo poczynito ogromne postepy w rozwo-
ju badanych potgczen. Na uwage zastuguje skrocenie trasy miedzy Krakowem a Warsza-
w3, poprzez budowe nowych linii: Krakéw-Tunel i Radom-Warszawa (Lijewski i Koziarski,
1995). Pozwolito to na zredukowanie czasu podrézy do 4 godzin i 22 min.

W wyniku Il wojny Swiatowej oraz demontazu i grabiezy taboru, dokonywanych przez
wojska radzieckie (Taylor, 2007), doszto do odwrdcenia korzystnego trendu, jaki pojawit
sie po odzyskaniu niepodlegtosci przez Polske. Odlegtosci czasowe zndw wydtuzyty sie
(ryc. 2). W 1950 r. wcigz znaczaco odbiegaty od stanu z lata 1939 r., pomimo prowadzone;j
od pieciu lat odbudowy. Poprawa sytuacji zauwazalna jest dopiero w przekroju 1970, ale
tylko w dwdch relacjach: Krakdéw-Warszawa i Lublin-Warszawa. Czas podrézy z Torunia,
Biategostoku i todzi byt nadal dtuzszy od przedwojennego.

Efekty inwestycji lat 70. i 80. XX w., a w szczegdlnosci budowy Centralnej Magistrali
Kolejowej (CMK) oraz zakrojonej na szerokg skale elektryfikacji sieci (Lijewski i Koziarski,
1995), ujawniajg sie w przekroju 1990. Krakdw i Torun znalazty sie wzgledem stolicy w od-
legtosciach mniejszych niz 3 godziny, a Biatystok niewiele ponad 2 godzin. Zmiana trasy
w potgczeniach Krakéw-Warszawa skutkowata skroceniem czasu podrézy z 4 h i 9 min
(przez Kielce) do 2 h i 44 min (przez CMK). Natomiast odlegtos$¢ czasowa w relacji todz-
-Warszawa, pomimo poprawy w poréwnaniu do 1970 r., byta zaledwie o 3 min krétsza niz
w 1939r.

Okres transformacji gospodarczo-ustrojowej w Polsce wigzat sie ze spowolnieniem
tempa kompresji czasu i przestrzeni (ryc. 2). Cho¢ intensywny regres sieci kolejowej nie
dotknat bezposrednio linii tgczgcych duze miasta, réwnoczesnie miata miejsce stagnacja
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w sferze inwestycji i biezgcego utrzymania infrastruktury kolejowej (Taylor, 2007). W kon-
sekwencji, miedzy 1990 a 2004 r. czasy podrdzy zmienity sie w niewielkim stopniu. Do War-
szawy najbardziej przyblizyt sie Lublin (o 14 min), przede wszystkim dzieki zmniejszeniu
liczby planowych zatrzyman pociggu kategorii Intercity. Podobnie byto z Biatymstokiem,
skad kursowat pocigg ekspresowy (skrdocenie o 7 min) (Sieciowy Rozktad Jazdy, 2003).
Tymczasem w przypadku Krakowa i todzi nastgpito wydtuzenie (o 1 min i o 23 min).
W pierwszej z wymienionych relacji mozna méwic o zachowaniu status quo, ale na odcin-
ku todz-Warszawa uwidocznit sie efekt pogorszenia stanu infrastruktury kolejowe;.

Akcesja Polski do Unii Europejskiej i uruchomienie funduszy stuzgcych rozwojowi infra-
struktury transportowej (Koziarski, 2017) staty sie nowym impulsem dynamizujgcym ana-
lizowany proces. Od 2004 do potowy 2025 r. czas podrézy z Krakowa skrécit sie 0 23 min,
z Torunia o 36 min, z Biategostoku o 35 min, z todzi 0 42 min, a z Lublina o0 23 min. No-
minalnie najwiekszy postep, obserwowany miedzy todzig a Warszawg, z punktu widzenia
kompresji czasu i przestrzeni byt jednak duzo mniejszy. Naktady inwestycyjne poniesione
na tym odcinku stuzyty w duzej mierze nadrobieniu zalegtosci w sferze utrzymania infra-
struktury, powstatych w latach 90. XX w. i na poczatku XXI w. Porownujgc wartosci w in-
terwale 1990-2025, skrocenie wyniosto jedynie 19 min i byto najmniejsze w zbiorze pieciu
miast (ryc. 2).

Analiza $rednich predkosci pozwala oceni¢ ten sam proces z pominieciem czynnika
odlegtosci fizycznej (ryc. 3). W 1825 r. ciezkie wozy pocztowe pokonywaty droge w tempie
wynoszgcym $rednio ok. 5-7,5 km/h. Miedzy 1840 a 1880 r. zaznacza sie przejscie ze sta-
rego na nowy srodek transportu. Predkos¢ potgczen z poziomu maksymalnie kilkuna-
stu km/h urosta do ok. 28-38 km/h i zwiekszata sie sukcesywnie, nim nastgpito zatamanie
trendu podczas | wojny Swiatowej. W okresie zaboréw najszybsze podréze kolejg wsrdd
badanych relacji z Warszawg dotyczyty Biategostoku, zlokalizowanego na linii prowadzacej
do Petersburga — stolicy Imperium Rosyjskiego. W 1914 r. byto to 59 km/h. Najwolniej
podrézowato sie wowczas z Krakowa i Torunia (ok. 42-43 km/h), na co wptyw miata m.in.
barierowa funkcja granic Krolestwa Polskiego.

W czasach |l Rzeczypospolitej, obok najszybszego potaczenia tdédz-Warszawa
(91 km/h), wyrdzniato sie wspomniane wczesniej Biatystok-Warszawa (87 km/h). Szlak
ten w niepodlegte]j Polsce nie stracit na znaczeniu, gdyz zapewniat bezposrednig komuni-
kacje z Wilnem. Najnizszg Srednig predkoscig cechowaty sie natomiast pociaggi kursujgce
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z Lublina (64 km/h). Poczawszy od przekroju 1950, liderem pod wzgledem szybkosci byta
relacja Krakéw-Warszawa. Do 1970 r., w wyniku powojennej odbudowy, na trasie przez
Kielce $rednia predkos$¢ wzrosta z 56 do 77 km/h. Przeniesienie potgczen ekspresowych
na CMK w latach 80. XX w. spowodowato radykalng poprawe. W przekrojach 1990 i 2004
byto to ok. 107 km/h. Jednoczesnie zadne z pozostatych czterech potgczen nie osiggato
wtedy poziomu 100 km/h. Prég ten udato sie przekroczy¢ dopiero miedzy 2004 a 2025 r.
W ostatnim z badanych przekrojow doszto jednak do zmiany lidera. Najwyzszg srednig
predkoscig, po przeszto 110 latach, ponownie odznacza sie potgczenie Biatystok-Warsza-
wa (130 km/h w wariancie bez zatrzyman miedzy przystankiem Biatystok Zielone Wzgdrza
a stacjg Warszawa Wschodnia) (PKP PLK, 2025a). To efekt zakoriczonej w 2024 r. inwestycji
w ramach duzo wiekszego projektu ,Rail Baltica”.

Modernizacja niektdérych linii kolejowych, wg stanu na wrzesien 2025 r., nie zostata
jeszcze sfinalizowana (PLK Inwestycje, 2025). Wptyw przeprowadzonych juz inwesty-
cji na skrocenie odlegtosci czasowych niwelowany jest przez istnienie ,waskich gardet”.
Szczegdlny przypadek stanowi relacja Krakow-Warszawa. Z powodu prac trwajgcych przy
CMK, ktore majg przystosowac jg do standardu 250 km/h, prawie na catej jej dtugosci
dopuszczalna predkosé zostata tymczasowo zmniejszona z 200 do 160 km/h (Rynek Kole-
jowy, 2025). Rekordowo krotki czas podrézy z Krakowa, wynoszacy 2 h i 10 min (Srednia
predkosé 135 km/h), obowigzywat jesienig 2023 r. (PKP Intercity, 2023). Obecnie sgto 2 h
i 22 min ($rednia predkos$¢ 124 km/h). Dlatego wcigz potencjat taboru, jakim dysponuje
przewoznik pasazerski PKP Intercity, w szczegdlnosci zakupionych w 2013 r. elektrycznych
zespotow trakcyjnych ED250 (tzw. Pendolino), nie jest w petni wykorzystywany.

W 2025 r. najwolniejsze w badanym zbiorze jest natomiast potgczenie Lublin-Warsza-
wa ($rednia predkosé 106 km/h), pomimo zmodernizowania infrastruktury na przewa-
zajgcej dtugosci w standardzie 160 km/h. Inaczej niz w przypadku Biategostoku, rozktad
jazdy zaktada az sze$¢ planowych zatrzyman na trasie do Warszawy Wschodniej (PKP PLK,
2025a). Ponadto, w dalszym ciggu nie zostat przeprowadzony remont i budowa dodat-
kowej pary torow na odcinku Otwock-Warszawa Wawer, eksploatowanym réownocze$nie
przez pociggi SKM. Aktualnie posiada on bardzo ograniczong przepustowos$¢, a obowigzu-
jaca predkos¢ szlakowa to zaledwie 80-110 km/h (PKP PLK, 2025b).

Analiza Sredniego tempa kompresji czasu i przestrzeni, wyrazonego za pomocg wskaz-
nika TSC (tab. 4), pokazuje, ze do Warszawy, w catym badanym okresie 1825-2025, najbar-
dziej przyblizyt sie Krakdéw (ok. 18,5 min/rok). Jest to z jednej strony pochodna wiekszej
odlegtosci fizycznej, ale przede wszystkim efekt kumulacji inwestycji, jakie wykonano w tej
relacji przez ostatnie 200 lat. Na przeciwlegtym biegunie znalazta sie tédz, ktéra przy-
blizata sie w tempie 2,3 razy mniejszym (8 min/rok). Obliczajgc wskaznik TSC dla trzech
podokreséw, rozdzielonych latami 1880 i 1939, we wszystkich relacjach mozna zauwazy¢
tendencje polegajacg na malejgcym tempie procesu wraz z uptywajacym czasem. Udo-
skonalanie transportu konnego, a nastepnie wdrazanie kolei przynosity najwiekszy postep
rzedu kilkudziesieciu minut rocznie. W drugim podokresie wartosci obnizyty sie do pozio-
mu kilku minut w skali roku, a miedzy 1939 a 2025 r. byta to przewaznie niecata minuta.
Jedynie relacja Krakdw-Warszawa zanotowata nieco wieksze tempo (1,4 min/rok).

Epizody wydtuzania odlegtosci czasowych ujawniajg sie dopiero po wyliczeniu war-
tosci wskaznika TSC w dwunastu interwatach, nawigzujgcych do wszystkich przekrojéw
badawczych. Niekorzystnym kierunkiem zmian cechowaty sie w szczegdlnosci podokresy
obejmujace dwie wojny swiatowe. Procz tego zaznaczajg sie pojedyncze fazy dekompresji
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o mniejszej skali (Krakow, £6dz), ktérych przyczyny zostaty wyjasnione na etapie anali-
zy czasOw podrézy. Ten sam poziom szczegdtowosci pozwala oceni¢ wptyw inwestycji
przeprowadzonych po akcesji Polski do UE na wspdtczesne tempo kompresji czasu i prze-
strzeni w badanych potaczeniach z Warszawa. Odnoszac sie do wielkosci osigganych
we wczeshiejszych podokresach, srednie tempo z lat 2004-2025, pomimo wielomiliar-
dowych naktadéw finansowych (PLK Inwestycje, 2025), jest kilkukrotnie mniejsze od tego
z okresu miedzywojennego, a w przypadku Krakowa mniejsze kilkunastokrotnie. Rdwniez
w poréwnaniu z interwatem 1950-1970, zwigzanym z powojenng odbudowa, ostatni pod-
okres cechuje sie nizszg dynamika. Natomiast w zestawieniu z latami 1970-1990, dziatania
zrealizowane po 2004 r. przetozyty sie na nieco wieksze tempo procesu w potgczeniach
z Biategostoku, todzi i Lublina. Nalezy zauwazy¢, ze gros inwestycji wspotfinansowanych
ze Srodkdw europejskich oddawano do uzytku dopiero miedzy 2015 a 2025 r. Za obnize-
nie wartosci wskaznika TSC w catym interwale 2004-2025 odpowiadajg wiec ograniczone
efekty przedsiewzie¢ z pierwszych 10 lat obecnosci Polski w UE.

Tabela 4. Wartosci wskaznika TSC w wybranych interwatach lat — kompresja lub dekompresja czasu i przestrze-
ni w badanych potaczeniach z Warszawa [min/rok]

Values of the TSC index for selected intervals — time-space compression or decompression in the analysed
connections with Warsaw [minutes per year]

Interwat Krakow Torun Biatystok toédz Lublin

1825-2025

1825-1880
1880-1939
1939-2025

1825-1840
1840-1860
1860-1880
1880-1900
1900-1914
1914-1919
1919-1939
1939-1950 -7,73

1950-1970 2,40

1970-1990 4,25 2,60 1,30 0,90 0,30
1990-2004 -0,07 0,43 0,50 -1,64 1,71
2004-2025 1,10 1,71 1,67 2,00 1,10

Przedziaty dekompresja [min/rok] kompresja [min/rok]

(venesd [0l ] a0-s | s-oo | ooi-s  |SEEONNN
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Wizualizacja kartograficzna kompresji czasu i przestrzeni — przeglad metod
i prezentacja wtasnych wynikéw badan

Kompresje czasu i przestrzeni da sie zobrazowac za pomocg kilku metod prezentacji karto-
graficznej. Pierwszg z nich jest metoda izolinii, wykorzystywana na mapach izochronowych
(Sleszyriski, 2014a), zwanych takze izochronicznymi (Ratajski, 1973). Przebieg izochron,
czyli linii jednakowej odlegtosci czasowej, zalezny jest od rozmieszczenia punktéw pomia-
rowych oraz zastosowanej metody interpolacji (Bielecka i Filipczak, 2010). Dwie lub wiecej
map tego samego obszaru, odwotujgcych sie do sekwencji przekrojéw badawczych, uka-
zywac bedzie odmienny rozktad izochron, przy statym rozmieszczeniu obiektow topogra-
ficznych takich jak miasta, czy granice administracyjne. W sytuacji skracania odlegtosci
czasowych, izochrony o danej wartosci bedg oddalaty sie od ustalonego punktu centralne-
go lub zbioru punktéw. Rozwigzanie to stosowano w analizach zmian czasu podrozy, jako
konsekwencji rozbudowy sieci kolejowej w XIX w., np. Wielka Brytania wzgledem Londynu
czy Stany Zjednoczone wzgledem Nowego Jorku (Warf, 2008). Bardziej ztozonym przy-
ktadem uzycia tej metody byt program komputerowy opracowany przez Spiekermanna
(2000), wizualizujgcy na mapach czasy podrozy kolejg z pieciuset dostepnych lokalizacji
w Europie (lata 1910-2010) i Szwajcarii (lata 1870-2010).

Po natozeniu na siebie dwdch map izochronowych mozna wykona¢ mape rdznic
miedzy wybranymi przekrojami. Izochrony stanowig wtedy granice stref o okreslonych
wartos$ciach skrécenia badz wydtuzenia czasu podrdzy. W odniesieniu do ziem polskich,
na uwage zastugujg mapy izochron Warszawy w latach 1952 i 1962 oraz bedgca efektem
ich natozenia mapa postepu komunikacji, mierzonego w godzinach (Gawryszewski i Piet-
kiewicz, 1966). Opracowania te dokumentujg efekt powojennej odbudowy sieci potgczen.
Podobnie, ale z zastosowaniem skali procentowej, wykonana zostata mapa skrdcenia
czasu przejazdu do Warszawy, wynikajgcego z inwestycji wspotfinansowanych przez UE
w okresie 2004-2012 (Sleszyriski, 2014b). W tej samej pracy zmiany odlegtoéci czasowych
pomiedzy miastami wojewddzkimi, wyrazone w minutach na kazde 100 km odlegtosci
w linii prostej, zostaty zaprezentowane na mapie interakcji. Tego typu mapy sg obrazem
graficznym macierzy powigzan i mogg uwzgledniac rézne wskazniki relacyjne (Komornicki,
2013), m.in. wzgledne skrdcenie czasu podrézy.

Specyfika omawianego zjawiska uzasadnia ponadto stosowanie anamorfoz odlegto-
Sciowych (ang. distance cartograms) — map, na ktorych odlegtosci pomiedzy wybranymi
punktami sg w sposdb celowy znieksztatcane wzgledem wartosSci przedstawianego zja-
wiska, w tym wypadku czasu podrdzy (Faliszewska, 2013). Najprostszg metodg, znajdu-
jacg uzasadnienie przy badaniu pojedynczej relacji (np. pary miast), jest przeskalowanie
wszystkich elementéw mapy, w tym granic danego terytorium, proporcjonalnie do odle-
gtosci czasowej. W ten sposdb wykonano mapy , kurczacej sie” Nowej Zelandii, ukazujgce
potgczenie Dunedin-Auckland w latach 1879-1991, obstugiwane coraz szybszymi Srodka-
mi transportu (Pawson, 1992). Podejscie to wydaje sie jednak nadmiernym uproszcze-
niem. Predkosci przemieszczania zazwyczaj nie sg jednakowe we wszystkich kierunkach,
gtéwnie ze wzgledu na bariery terenowe, nierdwnomierny uktad przestrzenny infrastruk-
tury transportowej i jej zréznicowang jakosc.

Bardziej precyzyjng wizualizacje, uwzgledniajgcg wieksza liczbe relacji, umozliwiaja
anamorfozy odlegtosciowe monocentryczne i policentryczne (Denain i Langlois, 1998).
W pierwszym wariancie odlegtosci czasowe wyznaczane sg w odniesieniu do jednego
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punktu centralnego, a Izochrony majg ksztatt koncentrycznych okregdéw. W konsekwencji,
znieksztatceniu ulega m.in. uktad o$rodkdw osadniczych i przebieg granic. Metodg tg moz-
na odwzorowywac przestrzen ,uczasowiong” zardwno w ujeciu statycznym (pojedynczy
przekrdj badawczy), jak i dynamicznym (dwa lub wiecej przekrojéw), co pozwala zaob-
serwowac efekt skracania bgdZ wydtuzania odlegtosci czasowych. Najstarszym znanym
przyktadem jest mapa zmian czasu podrdzy z Paryza do 17 francuskich miast w latach
1650-1887, opublikowana w Album de Statistique Graphique de 1888 (Cheysson, 1889).
Podobne mapy pojawiajg sie takze we wspotczesnej literaturze. Na uwage zastuguje pra-
ca Thévenina et al. (2013), w ktérej opisano procedure tworzenia serii anamorfoz mo-
nocentrycznych z zastosowaniem oprogramowania GIS. Czas podrézy 1830-1930 zostat
oszacowany w oparciu o stworzony uprzednio wektorowy model sieci kolejowej Francji.
Dodatkowo wzieto pod uwage czas niezbedny na dotarcie do najblizszej stacji, umozliwia-
jac wykonywanie analiz dla dowolnej gminy z obszaru kraju.

Nalezy podkresli¢c, ze przygotowanie prostej anamorfozy odlegtosciowej mono-
centrycznej, prezentujacej stosunkowo nieduza liczbe relacji, nie wymaga posiadania
kompletnego modelu sieci transportowej. Dane o czasach podroézy, jakie wystepowa-
ty w poszczegdlnych latach, mozna pozyska¢ z archiwalnych rozktadéw jazdy. Gtéwny
element tresci mapy (lub w skrajnym przypadku wykresu radarowego) stanowig wtedy
punkty reprezentujgce wybrane miasta, rozmieszczone proporcjonalnie do odlegtosci
czasowych. Tg metodg pokazano m.in. efekt rozwoju kolei duzych predkosci w Hiszpanii,
uwzgledniajgc najszybsze dostepne potgczenia miedzy Madrytem a 19 miastami w latach
1942, 1967, 1986 i 2016 (Mesa Santos, 2016).

Anamorfozy odlegtoSciowe policentryczne w jeszcze wiekszym stopniu oddajg isto-
te przestrzeni ,uczasowionej”, jednakze w literaturze pojawiajg sie rzadziej. Ich kreslenie
na dwuwymiarowe]j pfaszczyznie niesie ze sobg szereg trudnosci. Przeksztatcanie wspot-
rzednych potozenia punktéw wymaga uzycia zaawansowanych technik matematycznych
i statystycznych (np. skalowania wielowymiarowego). Warte odnotowania sg wizualizacje
anamorficzne sieci potgczen kolejowych miedzy najwiekszymi miastami Japonii (Shimizu,
1992; Shimizu i Inoue, 2009). Blizszym geograficznie przyktadem sg natomiast mapy , kur-
czacej sie” Europy, uwzgledniajgce aspekt historyczny oraz prognozy zmian, jakie miaty
nastgpi¢ w XXI w. wraz z budowg na kontynencie sieci kolei duzych predkosci (Spieker-
mann i Wegener, 1994). Na mapach tych, obejmujgcych m.in. obszar Polski, elementami
podlegajgcymi znieksztatceniom wzgledem czasu sg, obok odlegtosci miedzy miastami,
takze siatka kartograficzna i granice panstw.

Anamorficzne przedstawienia odlegtosci czasowych dotyczace $cisle przestrzeni Polski
pojawiaty sie sporadycznie i obejmowaty dos¢ krétkie interwaty. W pracy Ostrowskiego
(1970) odnalezé mozna dwie mapy nazywane wektogramami, przygotowane na pod-
stawie wspomnianych juz map izochronowych Gawryszewskiego i Pietkiewicza (1966).
Przedstawiajg przebieg granicy Polski i potozenie wybranych miast przy odlegtosci wyra-
zonej w czasie zuzytym na podréz od Warszawy transportem lgdowym w 1952 i 1962 .
Za pomocg wektorow oznaczono wielkos$¢ przyblizania lub oddalania sie miast wzgledem
stolicy. Teren Polski, obok pieciu innych panstw europejskich, stanowit tez przedmiot zain-
teresowania Hornera (2000). Przeanalizowat on zmiany czasu podrdzy kolejg miedzy War-
szawg a zbiorem 13 miast w okresie 1974-1999. Autor zastosowat anamorfoze, w ktorej
kazdg z relacji reprezentujg dwa odcinki prostoliniowe o dtugo$ciach proporcjonalnych
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do odlegtosci czasowych zmierzonych w obu przekrojach, wyprowadzone z punktu cen-
tralnego w kierunku miast docelowych.

W celu wizualizacji kartograficznej wtasnych wynikéw badan, wykonano serie trzech
anamorfoz monocentrycznych w odwzorowaniu uko$nym azymutalnym réwnoodle-
gtosciowym, z Warszawg jako punktem gtéwnym (ryc. 4). Przygotowano je w oprogra-
mowaniu Esri ArcGIS, przy wsparciu ogolnodostepnego programu pn. IsoDistAngle.
Pomodgt on okresli¢ wspdtrzedne potozenia miast wzgledem czasu podrdzy do Warszawy
we wszystkich badanych przekrojach.®

Mapy odpowiadajg podokresom 1825-1880, 1880-1939 i 1939-2025. Podziatu doko-
nano ze wzgledu na duzg rozpieto$¢ wartosci czasow podrézy. Z tego tez powodu, skala
pierwszej z map jest mniejsza szeSciokrotnie od drugiej i dwunastokrotnie od trzeciej,
a izochrony poprowadzone zostaty co 12, 2 i 1 godzine. Zastosowano wariant uproszczo-
ny, wzorowany po czesci na mapie zawartej w cytowanym wczes$niej hiszpanskim opraco-
waniu (Mesa Santos, 2016). Charakter anamorficzny ma rozmieszczenie miast wzgledem
Warszawy. Lokalizacje kazdego z nich sg zwielokrotnione i zgodne ze zréznicowaniem od-
legtosci czasowych. Punkty reprezentujgce miasta w ramach poszczegdlnych przekrojow
badawczych potgczono odcinkami prostymi, wykreslajgc w ten sposéb krawedzie wielo-
bokdéw (pieciobokdow). Utatwiajg one powigzanie danej lokalizacji z odpowiednim rokiem
opisanym w legendzie. Powierzchnia wielobokdw maleje wraz z postepujgcg kompresjg
czasu i przestrzeni. Inne elementy tresci mapy nie posiadajg form anamofricznych, gdyz

Torun - " o et qulystok»
: @ Bialystok T"’f‘ R RPN

. Bialystok

7 Lublin
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“Krakow Ao N -
- RE— --1825-1880 . Krakow. 1880-1939 | ... 1939-2025-
0 12 24 3h Wieloboki (y 1850 [ 0 2 4 6 Wieloboki (> 1939 | 0 1 2 3 h Wieloboki 2025
polozenia miast: polozenia miast: potozenia miast:
1860 1919 2004
punkty potozenia miast wzgledem punkty potozenia miast wzgledem punkty potozenia miast wzgledem
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przy statej predkosci 1 km/min przy stalej predkosci 1 km/min przy statej predkosci 1 km/min
obszar Polski przy statej predkosci 1 km/min obszar Polski przy statej predkosci 1 km/min obszar Polski przy statej predkosci 1 km/min

Ryc. 4. Anamorfozy odlegtosciowe monocentryczne jako wizualizacja wynikéw badan
Monocentric distance cartograms as a visualization of the results

° Aplikacja IsoDistAngle, napisana w jezyku Java przez zespdt badawczy z Uniwersytetéw w Besangon
i Strasburgu (Cauvin i Vuidel, 2013), przeznaczona jest do uzytku na komputerach osobistych. Umozliwia import
i eksport danych w formacie Shapefile, zapewniajac kompatybilnos¢ ze srodowiskiem GIS. Program i jego do-
kumentacja dostepne sg nieodptatnie pod adresem: https://thema.univ-fcomte.fr/productions/software/isodist
(ThéMA Laboratoire, 2025). Ci sami autorzy napisali i udostepnili takze drugi program pn. Darcy, stuzacy tworzeniu
anamorfoz odlegtosciowych poprzez transformacje kartograficzng obiektéw wektorowych, np. granic administra-
cyjnych, na podstawie rozmieszczenia punktéw wygenerowanych uprzednio w IsoDistAngle (Cauvin, 2005).
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dysponowanie danymi o czasie podrdzy jedynie w pieciu relacjach nie wystarcza do po-
prawnego przeksztatcenia obiektéw poligonowych. Widoczny w tle zarys obszaru Polski,
wraz z ciemnoszarym wielobokiem, petnig funkcje referencyjng. Odwzorowujg stan ide-
alny, w ktérym ruch odbywa sie ze statg predkoscig we wszystkich kierunkach. Przyjeto
warto$¢ 1 km/min (60 km/h), ktéra utatwia przeliczanie odlegto$ci fizycznych na odlegto-
$ci czasowe. Wraz ze wzrostem skali, stopniowo zwieksza sie powierzchnia obiektéw re-
ferencyjnych. Punkty reprezentujgce miasta, potozone poza ciemnoszarym wielobokiem,
dotyczg podrozy ze $rednig predkoscig ponizej 1 km/min. Natomiast wszystkie przypadki
wpisujgce sie w zasieg tego obszaru oznaczajg odbywanie podrozy z wyzszg predkoscia.

Z pomocg przedstawionych map anamorfricznych mozna przeprowadzi¢ eksperymen-
talng analize przestrzenng polegajgcg na poréwnaniu rozmieszczenia miast w przestrzeni
,uczasowionej” z uktadem obiektow referencyjnych, uzupetnionym o terytoria znajdujgce
sie poza Polskg. Zaktadajgc statg predkosé przemieszczania 1 km/min, gdyby czas podrézy
do Warszawy trwat tyle samo ile w 1825 r., teoretyczne lokalizacje odpowiadajgce punk-
tom poczatkowym przesunetyby sie w bardzo odlegte rejony, wzdtuz azymutéw wyzna-
czonych przez pie¢ miast. Najdalej sytuowatby sie odpowiednik Krakowa — na Saharze
(tab. 5). Z kolei odlegtosci czasowe z 2025 r. lokalizowatyby wszystkie punkty wewnatrz
referencyjnego wieloboku. Ich zestawienie z wynikami analizy dla wcze$niejszych prze-
krojow unaocznia rozmiary kompresji czasu i przestrzeni, jaka nastgpita w ciggu ostatnich
200 lat.

Tabela 5. Wyniki analizy przestrzennej — teoretyczne potozenie punktéw poczatkowych, przy statej predkosci
przemieszczania 1 km/min oraz odlegto$ciach czasowych réwnych czasom podrézy do Warszawy w przekrojach
1825, 1880, 1939 i 2025

Results of the spatial analysis — theoretical locations of departure points, at the constant speed of 1 km/min
and time distances equal to travel times to Warsaw in the years 1825, 1880, 1939, and 2025

Relacia 1825 1880 1939 2025
(azymut)

63 h 53 min 13 h3 min 4 h 22 min 2h 22 min

Krakow

— Warszawa | Sahara, Niger Slawonia, Chorwacja | powiat krakowski powiat kielecki
(18,67°N; 10,60°F) (45,48°N; 17,98°F) (49,98°N; 19,90°F) (51,01°N; 20,39°F)
39 h 38 min 6 h 58 min 3h 8 min 2h 11 min

Torun

_Warszawa | Ocean Atlantycki powiat gryficki miasto Torun powiat lipnowski
(57,61°N; 15,39°W) | (53,93°N; 15,44°F) (53,03°N; 18,56°F) (52,79°N; 19,31°F)
36 h 30 min 4 h 33 min 2h4 min 1h 23 min

Biatystok obwdd permski, obwdd grodzieAski, powiat ) )

— Warszawa ) . . N powiat ostrowski
Rosja Biaforu$ wysokomazowiecki (52,66°N; 22,01°F)
(59,76°N; 53,92°F) (53,61°N; 24,37°F) (52,87°N; 22,51°F) ’ res
27 h 45 min 4h 3 min 1h 28 min 1h 6 min

todz

— Warszawa (Efapnacrl‘;ament Tarn, powiat kepiriski powiat brzezinski miasto Skierniewice
(44 1!JS°N' 2,03°) (51,26°N; 17,85°F) (51,89°N; 19,85°F) (51,98°N; 20,14°F)
33h 6 h 9 min 2h 41 min 1h37 min

Lublin Centralna Anatolia, obwdd Iwowski, ) ) ) )

- Warszawa | Tyrcja Ukraina pOW|atqubeIsk| . pOW|atoryck| .
(38,36°N; 37,03°E) (49,84°N; 24,65°E) (51,20°N; 22,64°€) (51,61°N; 22,00°)
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Whioski

Przebieg kompresji czasu i przestrzenina obszarze ziem polskich, zbadany w pieciu relacjach
z Warszawg, odbiega od wzorcow prezentowanych w literaturze zagranicznej, zarowno tej
rozpatrujgcej proces w ujeciu globalnym, jak i w studiach przypadku nt. poszczegdlnych
panstw. Roznice wynikajg po pierwsze z pdzniejszego niz w Europie Zachodniej czy
Ameryce Pdétnocnej wdrozenia transportu kolejowego, a tym samym dtuzszej obecnosci
wolnigjszych potgczen obstugiwanych wozami pocztowymi. Po drugie, w wiekszosci prac
prezentuje sie wytgcznie jeden kierunek procesu (kompresje), bez ukazywania epizodow
stagnacji bgdz odwrdcenia kierunku (dekompresji). Tymczasem na ziemiach polskich kolej
doznawata zniszczen podczas dwdch wojen swiatowych oraz ulegata degradacji w okresie
transformacji gospodarczo-ustrojowej. Wydtuzenie czaséw podrdzy, zaobserwowane
w interwatach 1914-1919, 1939-1950 i cze$ciowo 1990-2004, oznaczato de facto cofniecie
w rozwoju cywilizacyjnym. Duzg czes$¢ wysitku inwestycyjnego kierowano na odbudowe
infrastruktury i parku taborowego oraz nadrabianie zalegtoSci w biezgcym utrzymaniu.
Skala skrécenia odlegtosci czasowych w wyniku tych dziatan byta wiec ograniczona.
Gdyby natomiast nie nastgpity wskazane fazy dekompresji, system transportowy Polski
znajdowatby sie dzi$ prawdopodobnie na znacznie wyzszym poziomie rozwoju.

Zidentyfikowane w toku badan czynniki, ktére w poszczegdlnych podokresach sprzy-

jaty kompresji czasu i przestrzeni, z punktu widzenia omawianych srodkéw transportu
lagdowego mozna podzieli¢ na trzy grupy. Pierwszg stanowig czynniki techniczne, w tym
infrastrukturalne:

¢ rozbudowa sieci drég utwardzonych i prostowanie przebiegu istniejgcych traktéw
eksploatowanych w komunikacji pocztowej;

e postep w konstrukcji wozow pocztowych umozliwiajgcy produkcje lzejszych i szyb-
szych pojazdow (np. wprowadzenie karet kurierskich, tzw. ,steinkellerek”);

¢ taczenie coraz wiekszej liczby osrodkdw osadniczych siecig kolejows;

¢ uzupetnianiesiecikolejowejo odcinkiskracajgce dystans miedzy poczgtkowym a kon-
cowym punktem podrézy (np. budowa nowych linii w relacji Krakdéw-Warszawa);

¢ modernizacja istniejgcej infrastruktury kolejowej;

¢ wprowadzanie do eksploatacji taboru dostosowanego do coraz wyzszych predkosci.

Drugg grupe tworzg czynniki organizacyjne:

e optymalizacja procedur wykonywanych na stacjach pocztowych poprzez skracanie
czasu przeznaczonego na ekspedycje i przeprzeganie koni;

¢ tworzenie skomunikowan wozow pocztowych z pociggami w poczatkowej fazie roz-
woju kolei (przypadek Rokicin i towicza w potgczeniach z todzi i Torunia);

e optymalizacja rozktadu jazdy pociggdw poprzez zmniejszanie liczby i czasu zatrzy-
man na trasie miedzy poczatkowym a koricowym punktem podrdzy (np. w relacji
Biatystok-Warszawa);

¢ dostosowanie przebiegu tras pociggdw do uktadu odcinkéw sieci kolejowej
o mozliwie najwyzszym standardzie technicznym (np. przeniesienie potgczen eks-
presowych Krakéw-Warszawa z trasy przez Kielce na CMK).

Trzecia grupa zawiera czynniki o charakterze ekonomicznym i geopolitycznym:

e istnienie prywatnej przedsiebiorczosci w Krélestwie Polskim (np. dziatal-
nos¢ P. Steinkellera, polski kapitat w towarzystwie akcyjnym budujgcym Kolej
Warszawsko-Wiedenska);
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e likwidacja barier granicznych i celnych w wyniku konsolidacji po 1918 r. terytorium
niepodlegtej Polski (dotyczy relacji Torun-Warszawa i Krakéw-Warszawa);

¢ proinwestycyjna polityka transportowa panistwa w minionych okresach (rdznie de-
finiowana w czasach Il Rzeczypospolitej i w czasach PRL);

¢ polityka transportowa panstwa po akcesji Polski do UE, nastawiona na wzmacnia-
nie powigzan miedzy metropoliami.

Nalezatoby ponadto odnotowaé wybrane czynniki, ktore spowalniaty tempo kompresji
czasu i przestrzeni, nie prowadzac przy tym do odwrdcenia kierunku procesu:

¢ ograniczenia technologiczne determinujgce szybkos$¢ powstawania nowych odcin-
kéw drég utwardzonych i linii kolejowych, szczegdlnie w | pot. XIX w;

¢ bariery administracyjne narzucane prywatnym inwestorom i opieszato$¢ wtadz Im-
perium Rosyjskiego w wydawaniu decyzji o budowie poszczegélnych linii w Krole-
stwie Polskim, podyktowane wzgledami strategicznymi;

¢ brak mozliwosci sfinansowania niektorych projektéw infrastrukturalnych postulo-
wanych przez planistow w Il RP;

e trudnosci w pozyskiwaniu w czasach PRL innowacyjnych technologii spoza bloku
panstw socjalistycznych;

¢ stagnacja w sferze inwestycji kolejowych towarzyszaca transformacji gospodarczej
po 1989 r;

e rozproszenie i etapowanie niektérych inwestycji infrastrukturalnych wspétfinanso-
wanych przez UE, skutkujgce utrzymywaniem sie ,waskich gardet” na liniach kolejo-
wych objetych modernizacjg (np. w relacji Lublin-Warszawa);

¢ niedostosowanie parametréw infrastruktury do maksymalnej predkosci eksploata-
cyjnej posiadanego taboru kolejowego (przypadek zespotéw trakcyjnych Pendolino).

Biorgc pod uwage aktualne zamierzenia inwestycyjne w sferze infrastruktury kolejo-
wej mozna stwierdzi¢, ze kompresja czasu i przestrzeni na obszarze Polski nie zatrzyma
sie na poziomie zarejestrowanym w 2025 r. Jej postep bedzie widoczny juz w najblizszych
latach, jak i w kolejnych dekadach XXI w. Przyczyni sie do tego po pierwsze dalsza mo-
dernizacja istniejacej sieci kolejowej, w tym kontynuacja wdrazania Europejskiego Sys-
temu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), prowadzgca do osiggniecia standardéw
160, 200 lub 250 km/h na najwazniejszych szlakach, w zaleznosci od wersji systemu
(poziom 1 badz 2). W dalszej perspektywie jest natomiast budowa nowych linii duzych
predkosci (do 350 km/h), tworzgcych komponent kolejowy w ramach Centralnego Portu
Komunikacyjnego.

Zagadnienia omowione w artykule stanowig wycinek wiekszej catosci, pozostawiajgc
pole do dalszych badan. Kierunkiem wartym podjecia jest z pewnoscig ocena przebiegu
kompresji czasu i przestrzeni w relacjach z pozostatymi duzymi miastami, w szczegdlnosci
tymi z terenu bytego zaboru pruskiego. Metodyka zaprezentowana w artykule moze tez
znalez¢ zastosowanie w analizach innego typu powigzan, np. z osrodkami powiatowymi
na obszarach peryferyjnych, z miejscowosciami o funkcjach turystycznych lub z miastami
potozonymi poza dzisiejszymi granicami Polski. Odwotywanie sie do koncepcji takich jak
przestrzen ,uczasowiona” czy kompresja czasu i przestrzeni pozwala rozpatrywac kwestie
zwigzane z dostepnoscig transportowg z perspektywy blizszej doswiadczeniom przecietne-
go pasazera, ktory postrzega pokonywane odlegtosci przez pryzmat czasu przeznaczanego
na podroz. Zasadne jest wiec, by takie podejscie byto obecne réwniez w przysztych bada-
niach nad efektami planowanych inwestycji w sektorze kolejowym, drogowym i lotniczym.
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Summary

Innovations in transportation and telecommunications, together with their spatial diffu-
sion, have made travel, freight transport, and information transmission increasingly faster
and cheaper. As a result, the friction of distance has diminished. Places have become
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closer in terms of time distance, even though their spatial separation have remained
unchanged. This phenomenon is known as time-space compression or time-space con-
vergence. In the 19" century, the development of railways and steam navigation greatly
accelerated this process. Since the 20™ century, motorisation and aviation have further
contributed to it. However, the patterns of time-space compression have not been identi-
cal everywhere. They have been shaped by the specific conditions present in each region.
Time distances between urban centres have shrunk more rapidly than those between core
areas and peripheral ones. These processes also affected Polish lands. Warsaw received
its first railway in 1845, nearly twenty years after the world’s first public steam-powered
railway opened in Northeast England in 1825. This innovative mode of transport spread
gradually from the capital to other urban centres within the Kingdom of Poland (then
under Russian rule), as well as to locations connecting with the railway networks of neigh-
bouring states. This article seeks to characterise the pattern of time-space compression
in transport terms across Polish lands over the past 200 years (1825-2025). The study
focuses on the following questions:

¢ What was the scale, direction and rate of change in time distances in selected

sub-periods, and which factors influenced these changes?

¢ How closely does the process observed for Polish lands compare with foreign

patterns?

¢ To what extent does the reduction of time distances between 2004 and 2025 —

driven by investments after Poland’s EU accession — differ from changes in earlier
sub-periods?

To achieve these objectives, travel times to Warsaw using two modes of passenger
land transport — horse-drawn postal coaches and trains — were analysed for connections
from five selected voivodeship cities: Krakéw, Torun, Biatystok, todz, and Lublin. Travel
times by postal coach (1825-1840/60) were estimated based on old road maps, postal
route directories, and relevant literature. For rail transport (1860/80-2025), archival time-
tables have been used, allowing for the reconstruction of routes and the exact duration
of the fastest passenger services available in each selected year. Travel times are consid-
ered as absolute values (Figs. 1 and 2), average speeds (Fig. 3), and through the TSC index
(Table 4), which expresses the average rate of time-space compression in the sub-periods
(minutes per year). Changes in time distances are also presented on anamorphic maps
(Fig. 4), prepared in Esri ArcGIS software with the assistance of the freely available IsoDis-
tAngle application. The pattern of time-space compression observed in Poland — exam-
ined here through five connections with Warsaw — differs from models presented in the
literature, whether from a global perspective or in the case studies of individual countries.
The differences stem first from the relatively late introduction of rail transport compared
to Western Europe and North America, which prolonged the dominance of slower post-
al-coach connections. Secondly, most studies present only one direction of the process
(compression/convergence), without acknowledging phases of stagnation or reversal (de-
compression/divergence). In contrast, the railway network in Polish lands suffered war
damage during both world wars and experienced deterioration during the period of polit-
ical and economic transition. Increases in travel time observed for the years 1914-1919,
1939-1950, and partially 1990-2004, represent a genuine regression in civilizational de-
velopment. Significant portions of investment efforts were directed toward rebuilding
infrastructure and rolling stock, as well as addressing long-delayed maintenance needs
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— improvements whose effects were often not immediate. The calculated rate of time-
space compression (Table 4) shows that over the entire period 1825-2025, Krakow has
moved closest to Warsaw, with an average of approximately 18.5 minutes per year. This
is primarily a result of cumulative investments along this corridor. However, the average
rate between 2004 and 2025 — despite significant expenditures on railway modernisation
—is several times lower than in the interwar period and dozens of times lower than in the
first half of the 19th century. The factors contributing to time-space compression in the
individual sub-periods, as identified in this study, can be grouped into three categories.
The first group consists of technical factors, including infrastructural ones:

expansion of the paved road network and straightening of existing postal routes;
design improvements in postal coaches that enabled the production of lighter and
faster vehicles;

connecting more and more settlements to the railway network;

supplementing the rail network with new sections that shortened physical
distances;

upgrading existing railway infrastructure;

introducing rolling stock designed for higher speeds.

The second group is composed of organisational factors:

optimisation of procedures at post stations, reducing dispatching and horse-chang-
ing times;

establishing interchanges between postal coaches and trains in the early phase
of railway development;

optimising train timetables by reducing the number and duration of scheduled
stops;

adapting train routes to make use of railway sections with the highest technical
standards.

The third group includes economic and geopolitical factors:

involvement of private entrepreneurs in developing postal connections and build-
ing railways in the former Kingdom of Poland;

reduction of border and customs barriers following the post-1918 consolidation
of the territory of independent Poland;

the state’s pro-investment transport policies in the interwar period and after World
War Il;

a post-EU accession policy focused on strengthening transport linkages between
metropolitan areas.

@' Ev [Wptyneto: 30 wrzesnia 2025; poprawiono: 25 listopada 2025]


https://creativecommons.pl/poznaj-licencje-creative-commons/

