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WSTEP

Reforma podzialu administracyjnego w 1975 r. miala znaczne skutki
dla ukladu komunikacyjnego. Likwidacja powiatow i utworzenie 32 no-
wych wojewodztw spowodowaly zmiane wielu powigzan i kierunkow
cigzen. Wiekszos¢ terytorium Polski zmienila przynaleznos¢ wojewodzka.
Zrodzily sie nowe potrzeby komunikacyjne i powstala koniecznos$é¢ two-
rzenia nowych polgczen, dostosowanych do obecnego podzialu admini-
stracy jnego. Rownoczesnie dawne miasta powiatowe nie stracily znacze-
nia, pozostaly one osrodkami ustugowymi, a czesciowo administracyj-
nymi dla obszaréw swojego dotychczasowego zaplecza. Wymaga to re-
spektowania dawnej sieci polaczen i uksztaltowanych przez dlugi czas
cigzen.

W niniejszej pracy poddano analizie uklady komunikacyjne wszyst-
kich 49 wojewddztw z punktu widzenia obstugi potrzeb przewozowych.
Konfrontacja ukladu komunikacyjnego z podzialem administracyjnym
pozwala stwierdzi¢ stopien zgodnosci czy dostosowania jednego systemu
do drugiego, jak réwniez wykazuje ewentualne niezgodnosci, co moze by¢
przestankg do zaprojektowania odpowiednich korekt czy uzupelnien.
W warunkach, gdy podzial administracyjny jest podstawa organizacji
przestrzennej wielu dziedzin zycia gospodarczego i spolecznego, jego
zgodnos¢ z ukladem komunikacyjnym jest jak najbardziej pozadana
i moze decydowac¢ o ekonomicznosci oraz racjonalnosci pewnych struktur
przestrzennych.

Ukladem komunikacyjnym nazwano tutaj zespot sieci wszystkich ga-
lezi transportu wraz z funkcjonujgcymi na nich $rodkami transportu.
W praktyce, ze wzgledu na dominujgcg role w ukladzie regionalnym,
uwzgledniono tu przede wszystkim transport drogowy i kolejowy, ktére
wystepujag we wszystkich wojewodztwach i wykonuja ponad 90%e pracy
przewozowej w relacjach wewngtrzkrajowych. Inne galezie transportu
(zegluga s$rodlgdowa i morska, lotnictwo, rurociagi) wystepujg tylko
w niektéorych wojewddztwach i ich rola jest znacznie mniejsza, je$li
abstrahowaé¢ od przewozow miedzynarodowych. Pominieto tu sie¢ lacz-
nosci (telekomunikacje) ze wzgledu na inng specyfike i trudniejsza do-
stepnos¢ danych.

Uklad komunikacyjny mozna analizowaé¢ z roznych punktéw widze-
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nia. Tutaj uwzgledniono przede wszystkim nastepujgce zagadnienia:

— polozenie,

— gestose i uklad sieci komunikacyjnych,

— rozmieszczenie punktow obstugi transportowej,

— czestotliwos$¢ ruchu,

— polgczenia bezposrednie,

— dostepnos¢ czasows,

— zasiegi cigzen.

Rozpatrywane elementy starano sie skwantyfikowa¢, m.in. w celu
ulatwienia porownan miedzyregionalnych i ustalenia gradacji woje-
wodztw pod wzgledem jakosci obstugi komunikacyjnej. Dane zestawiono
w zalgczonych tabelach statystycznych. Niektoére zagadnienia (dostep-
nos¢ czasows, czestotliwose polgczen z miastem wojewddzkim) opracowa-
no takze dla gmin i przedstawiono na mapach.

Opracowanie wykonano w Instytucie Geografii i Przestrzennego Za-
gospodarowania PAN, w ramach problemu miedzyresortowego 1.28 ,, Pod-
stawy przestrzennego zagospodarowania kraju”. W pracach technicznych
uczestniczyli Stanistaw Cabala i Jan Peliwo. Wszystkie mapy wykonat
Stanistaw Cabata.



POLOZENIE WOJEWODZTW 1 ICH STOLIC

Ocene ukladow komunikacyjnych wojewddztw nalezy rozpoczgc od
charakterystyki polozenia wojewodztw i ich stolic, ktére powinny stano-
wi¢ centra tych ukladow. Wprowadzenie nowego podzialu administracyj-
nego w 1975 r. zroznicowalo silniej polozenie wojewoddztw, a zwlaszcza
miast wojewoddzkich, wsrod ktoérych siedziby nowych wojewddztw wy-
rézniajg sie na ogo6l mniej korzystnym poltozeniem w poréwnaniu z daw-
nymi.

Polozenie wojewddztw mozna rozpatrywac¢ w stosunku do calego kra-
ju, do wojewodztw sgsiednich i do sieci komunikacyjnej o znaczeniu
ponadregionalnym, polozenie miast wojewodzkich takze w stosunku do
terytorium wtasnego wojewodztwa i do sieci komunikacji regionalnej.

Wojewoddztw przygranicznych jest 21, w tym 5 nadmorskich; w tych
wojewodztwach czest granicy stanowi bariere dla komunikacji wewnetrz-
nej. Dzieki dos¢ duzej liczbie przej$¢ granicznych 14 wojewddztw przy-
granicznych posredniczy w ruchu miedzynarodowym pasazerskim, w 7
wojewoddztwach brak przejs¢ granicznych lub stuzg one tylko ruchowi
towarowemu.

Polgczenia miedzywojewddzkie sg najlepiej rozbudowane w zakresie
sieci drogowej i autobusowej, m.in. dlatego, ze wiekszo$¢ granic woje-
wodzkich jest nowa i nie nawigzuje do dawnych ,szwéw” granicznych,
ktore wytworzyly sie w okresie ‘zaboréw lub podczas dlugotrwalego
istnienia granicy administracyjnej wyzszego rzedu. Polagczen kolejowych
miedzywojewodzkich jest mniej, zwlaszcza w czesci wschodniej, co wy-
nika z historycznych warunkow rozwoju tej sieci i niedostosowania jej
do struktury przestrzennej osrodkow centralnych. Ten temat bedzie roz-
winiety w nastepnym rozdziale.

Dogodno$¢ polaczen miedzywojewodzkich wynika w duzym stopniu
z polozenia wojewodztw w stosunku do sieci glownych szlakéw drogo-
wych i kolejowych. Jesli za podstawowy uklad drogowy przyjac¢ sie¢ drog
miedzynarodowych, oznaczonych literg ,,E”, to 7 wojewddztw lezy poza
tym ukladem: koszalinskie, krosnienskie, nowosadeckie, pilskie, stupskie,
suwalskie i tarnobrzeskie. Biorgc pod uwage miasta wojewddzkie, poza
ukladem drog ,,E” znajduje sie 9 stolic wojewodztw, przez ktorych teren
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takie drogi przechodzg (Chelm, Ciechanow, Kalisz, Lomza, Olsztyn, Ostro-

teka, Plock, Skierniewice, Watbrzych).

W stosunku do sieci gléwnych linii kolejowych, po ktérych kursujg
pociggi pospieszne, 7 miast wojewodzkich znajduje sie na uboczu (Chelm,
Gorzéow WIlkp., Lomza, Ostroleka, Plock, Suwatlki, Zamos¢), a do jednego

pociaggi pospieszne kursujg tylko sezonowo (Krosno).

W celu poréwnania polozenia miast wojewodzkich w stosunku do
sieci komunikacyjnej dokonano kwantyfikacji tego polozenia poprzez
punktacje najwazniejszych skladnikow systemu transportowego. Przyjeto

nastepujace wartosci dla poszczegdlnych elementow:
Sie¢ drogowa (wg Atlasu Samochodowego)
drogi miedzynarodowe (E)

drogi gléwne
drogi drugorzedne
drogi inne

Sie¢ kolejowa

linie magistralne dwutorowe, zelektryfikowane, z ruchem

pociggbéw pospiesznych

pozostale linie gléwne z ruchem pociggéw pospiesznych

linie o znaczeniu regionalnym
linie o znaczeniu lokalnym

linie waskotorowe
Porty i lotniska
porty morskie

porty $rodlagdowe przy drogach wodnych uzytkowanych

stale

porty Srodladowe przy drogach wodnych uzytkowanych

sporadycznie

porty lotnicze z ruchem miedzynarodowym
porty lotnicze z ruchem krajowym

Kwantyfikacja potozenia komunikacyjnego miast wojewddzkich

Drogi

Miasta wojewodzkie
kotowe
Biala Podlaska 14
Biatystok 26
Bielsko-Biata 23
Bydgoszcz 31
Chelm 16
Ciechanow 16
Czg¢stochowa 30
Elblag 20
Gdarisk 24
Gorzéow Wikp. 22

Linie

kolejowe 'é—r:')a_lqc‘io;em morskie lotnicze

10 =
18 =
15 —
28 4
9 =
10 —
24
11
12
15

S s n |

http://rcin.org.pl

Porty

w

!

[FRChaR]| IS

N W

Lol SLVL I S )

W o,

Tabela |

Ogolem

24
44
38
66
25
26
Si
35
52
41



11

cd. tabeli 1
Miasta wojewodzkie ol L"?le —_— 7AP£riy”.m ~———— Ogolem
kotowe kolejowe  srodladowe morskie lotnicze

Jelenia Gora 25 18 — - - 43
Kalisz 19 11 — — — 30
Katowice 29 35 — — 3 67
Kielce 23 18 — - 41
Konin 21 122 2 — — 35
Koszalin ' 20 15 - — 3 38
Krakow 39 24 4 - S P
Krosno 18 8 — — - 26
Legnica 25 24 — — — 49
Leszno 20 24 - - — 44
Lublin 27 15 — — — 42
Lomza 247 3 2 - — 32
Lodz 30 18 - — - 48
Nowy Sacz 20 11 = — — 31
Olsztyn 20 22 — - - 42
Opole 31 28 4 — — 63
Ostroi¢ka 16 12 2 -— — 30
Pila 19 24 — — — 43
Piotrkow Tryb. 26 11 = - — 37
Plock 21 6 4 - — 31
Poznan 85 40 4 — 5 84
Przemysl 18 14 - — - 32
Radom 25 19 - - - 44
Rzeszow 24 17 — - 3 44
Siedlce 23 17 — - - 40
Sieradz 17 10 - — — 27
Skierniewice , 14 16 = — — 30
Stupsk 15 14 - — 3 32
Suwaltki 17 9 - 26
Szczecin 33 27 4 7 S 76
Tarnobrzeg 15 19 2 — — 36
Tarnow 18 7 - - — 35
Torun 247 24 4 - — 55
Watbrzych 16 17 — - — 33
Warszawa 5§ 37 4 - S 101
Wioctawek 22 8 4 — - 34
Wroclaw 49 42 4 — 3 98
Zamos$¢ 16 6 — - — 22
Zielona Gora 20 11 — — 3 34
Srednio miasto

wojewodzkie 24 17 1 0 | 43

Wyniki zestawiono w tabeli 1, obliczajac réwniez sume punktow dla
kazdego miasta. Oczywiscie przyjeta punktacja jest pewna dowolnoscia,
jest to pierwsza proba takiej kwantyfikacji, uwzgledniajaca przede
wszystkim usytuowanie w stosunku do sieci krajowej, stad stosunkowo
niska punktacja portow morskich i lotniczych.
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Jako wezly drogowe poszczegélne miasta wojewodzkie uzyskaly od 14
(Biata Podlaska i Skierniewice) do 55 punktéw (Warszawa), $rednia wy-
nosi 24 punkty. Powyzej $redniej znajduje sie 18 miast wojewoédzkich,
w tym 11 dawnych i tylko 7 nowych, ponizej sredniej — 29 miast woje-
wodzkich, w tym 4 stare i az 25 nowych. Swiadczy to wyraZnie o znacz-
nie mniej korzystnym usytuowaniu siedzib nowych wojewodztw.

W zakresie sieci kolejowej zréznicowanie polozenia jest jeszcze wiek-
sze, rozpietos¢ siega od 3 (f.omza) do 42 punktow (Wroctaw), srednia wy-
nosi 17 punktéw. Powyzej sredniej znajduje sie 19 miast wojewodzkich,
w tym 12 dawnych i 7 nowych, ponizej sredniej — 26 miast wojewo6dz-
kich, w tym 4 stare i 22 nowe. I tu roznica miedzy sytuacja starych i no-
wych siedzib wojewodztw jest wyrazna.

Wyposazenie w kolej i drogi kolowe nie uzupelnia sie, lecz idzie prze-
waznie w parze. Az w 15 miastach wojewodzkich oba wskazniki sg wyz-
sze od srednich. W tej grupie znajdujg sie najwieksze miasta Polski
(z wy jatkiem Gdanska) oraz 5 nowych siedzib wojewodztw: Czestochowa,
Jelenia Gora, Legnica, Radom i Torun, ktéore majg wyjatkowo dobrze
rozbudowane uklady komunikacyjne. Natomiast w 21 miastach woje-
wodzkich oba wskazniki sg nizsze od srednich krajowych, w tej grupie
sa tylko 2 dawne miasta wojewddzkie (Koszalin i Zielona Gora).

Wartosci lgcznego wskaznika polozenia komunikacyjnego wynosza od
22 do 101 punktéw. Najnizsze wartosci charakteryzujg miasta wojewodz-
kie na wschodnim pograniczu: Zamos¢ 22, Biala Podlaska 24, Chelm 25,
Suwalki 26. Najwyzszymi wartosciami wyrozniajg sie Warszawa (101)
1 Wroclaw (98), a nastepnie Poznan (84), Szczecin (76), Krakow (72), Ka-
towice (67), Bydgoszcz (66) i Opole (63). Sposrod nowych miast woje-
wodzkich najwyzsze pozycje zajmujg Czestochowa (57) i Torun (55).

Nie zawsze miasto wojewodzkie jest najwazniejszym wezlem komu-
nikacyjnym swojego wojewodztwa. Wida¢ to szczegoélnie wyraznie w 3
wojewodztwach: suwalskim (gdzie Elk ma wskaznik potozenia 34, pod-
czas gdy Suwalki tylko 26), waltbrzyskim (Klodzko 42, Walbrzych 33) i ka-
liskim (Ostrow Wlkp. 39, Kalisz 30). Wynika to glownie z ukladu sieci
kolejowej, ktora nie jest dostosowana do obecnego podzialu terytorial-
nego kraju i tworzy niezalezne od niego wezly.

Dogodno$¢ polgczen wewnatrzwojewodzkich jest takze funkcjg usy-
tuowania miasta wojewddzkiego w stosunku do terytorium wlasnego wo-
jewodztwa. Wiele stolic wojewodzkich nie jest polozonych centralnie, co
wydtuza potgczenia z peryferyjnymi gminami. Odnosi sie to zwlaszcza
do wojewddztw: torunskiego, suwalskiego, gdanskiego, stupskiego, ko-
szalinskiego, szczecinskiego, ostroteckiego, przemyskiego, nowosgdeckiego
i watlbrzyskiego.
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GESTOSC I UKLAD SIECI TRANSPORTOWEJ

Najpowszechniej stosowanym wskaznikiem wyposazenia terenu w sie¢
komunikacyjng jest miernik gestosci, przy czym z reguly podaje sie go
w postaci dlugosci linii przeliczonej na powierzchnie 100 km2. W wielu
wydawnictwach, np. w Roczniku Statystycznym GUS, jest to jedyny
miernik wyposazenia wojewddztw w sie¢ komunikacyjng. Miernik ten
dos¢ dobrze obrazuje fizyczne zageszczenie sieci, o ile jest ona rozmiesz-
czona stosunkowo rownomiernie. Przy znacznych roéznicach gestosci na
rozpatrywanym terytorium wskaznik sSredniej gestosci jest malo przy-
datny.

W niniejszej pracy uwzgledniono gestosci 3 podstawowych sieci ko-
munikacyjnych: kolejowej, drogowej i autobusowej. Jeden miernik
gestosci sieci kolejowej nie wystarcza, poniewaz miedzy siecig normalno-
torowg i waskotorowg wystepuje zasadnicza réznica jakosciowa, ponadto
cze$c sieci kolejowej nie stuzy ruchowi pasazerskiemu. Dlatego w ta-
beli 2 podano dla wojewodztw po 3 wskazniki gestosci sieci kolejowej:
gestos¢ sieci PKP ogolem, gestosé sieci normalnotorowej (wraz z liniami
szerokotorowymi) i gestos¢ linii z ruchem pasazerskim.

Tabela 2
Gestosé sieci komunikacyjnej w km na 100 km? (stan w dniu 31 XII 1980)

Sie¢ kolejowa Sie¢ drogowa
W SR S e o nawierzchni Sie¢
Wojewddztwa ) normalno- 4 ruct.lem G, autobusowa
ogolem pasazer- 1 . PKS
torowa s twardej ulepszonej

Bialskopodlaskie 4,3 4,3 2,8 38,5 34,7 324
Bialostockie 5,4 5,4 4,7 BN 15,9 26,6
Bielskie 11,4 11,4 10,9 64,6 54,5 41,0
Bydgoskie 11257 11,3 11,5 46,2 40,7 3982
Chelmskie 39 39 2.2 36,4 33,8 35,2
Ciechanowskie 5,9 3.0 5,9 45,8 33,1 3552
Czestochowskie 9,5 9,5 7,8 51,5 39,2 894,
Elblaskie 11,3 8,3 10,0 47,3 39,7 39,5
Gdanskie 11,9 11,9 10,3 42,5 8553 34,6
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cd. tabeli 2
Sie¢ kolejowa Sie¢ drogowa
y X o nawierzchni Sie¢
Wojewodztwa cond normalno- Z]:);::iei: \ ' autobusowa

torowa B twardej  ulepszonej PKS
Gorzowskie 9,6 9,6 9,2 41,4 30,4 30,0
Jeleniogorskie 14,2 14,2 12,6 50,7 46,6 42,4
Kaliskie 9,6 7,4 8,7 57,9 45,1 39,6
Katowickie 24,1 215 15,9 57,6 53,4 40,6
Kieleckie 8,7 6,5 6,4 63,9 42,5 33,6
Koninskie 7l 3,4 6,1 47,8 39,4 38,5
Koszalinskie 8,6 6,8 8,0 40,4 3523 3331
Krakowskie 849, 8,0 5,8 94,0 68,8 45,0
Krosnienskie 237 3,7 3,6 40,5 34,2 25
Legnickie 14,3 14,3 11,6 55,4 52,0 50,8
Leszczynskie 12,3 11,6 11,4 62,9 Sik3 47,0
Lubelskie 4,7 3,9 4,3 45,8 41,1 38,1

Lomzynskie 2. T 2,4 37,5 21,8 28T
¥ 6dzkie 10,7 10,0 10,6 53,8 39,7 324
Nowosadeckie 5,5 5159 5,4 40,9 33,8 S
Olsztynskie 732 2 6,9 40,3 34,6 33,2
Opolskie 12,1 12,1 11,1 55,7 49,8 45,5
Ostroteckie 4,4 4,2 4,3 40,3 24,8 27,8
Pilskie 10,1 9,3 9,6 35,9 30,8 29,1
Piotrkowskie 5,4 5,1 3,8 49,0 35,5 34,0
Plockie 5,8 4,5 SE2 59,2 38,5 35,5
Poznanskie 12,6 11,0 11,1 51,4 438 SHe i1
Przemyskie S 4,6 5,0 45,4 34,6 30,2
Radomskie 5,1 4,2 3,8 50,5 34,9 36,0
Rzeszowskie SE 5,5 Sl 60,6 45,6 36,4
Siedleckie S8 5.3 4,8 40,1 28,8 30,6
Sieradzkie 558 4,8 SH1 3 37,9 35,4
Skierniewickie 8,5 g2 6,9 47,7 38,2 32,7
Stupskie 6,1 6,1 5.9 37,9 32,7 33,8
Suwalskie 5,0 4,5 49 32,1 24,7 2470511
Szczecinskie 11,4 8,3 10,2 42,5 36,0 32,0
Tarnobrzeskie 8,4 7,0 5,3 49,6 33,8 35,0
Tarnowskie 4,7 4,7 4,6 69,9 50,7 42,0
Torunskie 11115 11,5 11,3 53,8 43,7 41,5
Waltbrzyskie 14,5 14,5 12,6 63,9 59,9 48,3
Warszawskie 14,3 13,1 11,5 51,8 45,8 31,4
Wioctawskie 7,8 3,9 6,5 49,6 45,3 40,5
Wroctawskie 12,4 11,2 11,3 58,3 51,6 47,9
Zamojskie 7,0 4,9 3,9 42,4 37,5 37,9
Zielonogorskie 12,0 12,0 11,6 42,5 34,5 26,6
Polska B4 7.8 7,6 47,5 37,8 35,0

Uwaga: Dane o sieci kolejowe] normalnotorowej obejmujg takze linie szerokotorowe.
Zr6dta: Rocznik statystyczny transportu 1981, s. 6, 7, 10; Rocznik statystyczny 1981,
s. LXIV; obliczenia wtasne.
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Gestos¢ sieci kolejowej jest najlepszym odbiciem odmiennych
tendencji inwestowania i rozbudowy sieci komunikacyjnej w réznych za-
borach, poniewaz okolo 80%o dlugosci sieci kolejowej powstalo w okresie
zaborow, a zaledwie okoto 20%¢ zbudowala niepodlegla Polska w okresach
miedzywojennym i powojennym. Stad widoczny w wielu miejscach brak
dostosowania sieci kolejowej do obecnych potrzeb przewozowych kraju.

Rozpigtosé gestosci sieci kolejowej miedzy wojewddztwami o skraj-
nych wskaznikach (katowickie i lomzynskie) wynosi 8,9 : 1. Gestos¢ wiek-
sza od Sredniej maja 22 wojewodztwa, w tym prawie wszystkie polozone
w zachodniej polowie kraju. Ku wschodowi gestosé sieci kolejowej wy-
bitnie maleje, a widocznym nadal progiem jest dawna granica zaboru
niemieckiego, na ktérej urywaja sie linie lokalne.

W rozmieszczeniu sieci normalnotorowej rozpietos¢ gestosci jest nieco
mniejsza i wynosi 8 : 1 (miedzy katowickim i lomzynskim). I w tym przy-
padku prawie wszystkie wojewddztwa o gestosci sieci wiekszej od sred-
niej znajduja sie w zachodniej potowie kraju.

Koleje waskotorowe PKP istniejg w 29 wojewodztwach. Ich diugose
maleje. W okresie powojennym zniknely calkowicie z 6 wojewodztw,
w innych ich zasieg przestrzenny zostal ograniczony. Az 75% dlugosci
sieci waskotorowej przypada na 12 wojewddztw: szczecinskie, kieleckie,
koninskie, wloclawskie, elblgskie, poznanskie, kaliskie, katowickie, byd-
goskie, koszalinskie, zamojskie i ciechanowskie.

Okoto 139/ dtugosci sieci kolejowej nie stuzy ruchowi pasazerskiemu
i odsetek ten zwieksza sie. Pierwotnie cala sie¢ kolejowa stuzyla zaréwno
przewozom ladunkow, jak i pasazeréw, z wyjatkiem krotkich bocznic
przemystowych i lacznic w wezlach. W okresie powojennym ruch pasa-
zerski zawieszono na wielu trzeciorzednych liniach normalnotorowych
i waskotorowych o malej frekwencji. Ro6wnoczesnie zbudowano nowe li-
nie magistralne przeznaczone gloéwnie dla ruchu towarowego (np. Cen-
tralna Magistrala Kolejowa i Linia Hutniczo-Siarkowa).

Najwiecej linii kolejowych bez ruchu pasazerskiego znajduje sie
w woj. katowickim (ok. 540 km, tj. ok. 34% dtugosci sieci). Znaczna roz-
nica miedzy gestoscig sieci kolejowej ogoélem i gestoscig linii z ruchem
pasazerskim wystepuje ponadto w wojewoddztwach bialskopodlaskim,
gdanskim, jeleniogérskim, kieleckim, krakowskim, legnickim, piotrkow-
skim, poznanskim, skierniewickim, szczecinskim, tarnobrzeskim, war-
szawskim i zamojskim. Rozpietos¢ gestosci sieci kolejowej obstugujgce]
ruch pasazerski wynosi 6,6 : 1 (miedzy katowickim i lomzynskim).

Dla wyja$nienia genezy znacznego zréznicowania gestosci sieci kole-
jowej pokazano w tabeli 3 rozwdj sieci kolejowej (normalno- i szeroko-
torowej) w 6 przekrojach czasowych wedtug obecnych wojewddztw (wy-
magalo to pracochlonnego przeliczenia danych historycznych na obecny
podzial administracyjny). Dane te pozwalajg stwierdzi¢, ze istniejg 3 gru-
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Tabela 3
Rozwdj sieci kolejowej wedlug obecnych wojewodztw (dtugos¢ linii normalno- i szerokotorowych
w km)

Wojewodztwa 1860 1880 1900 1914 1939 1980
Bialskopodlaskie — 78 129 156 156 229
Bialostockie — 228 371 471 471 542
Bielskie 38 62 356 356 399 421
Bydgoskie 124 347 695 1007 1177 1165
Chelmskie — 57 104 104 127 151
Ciechanowskie — 127 170 179 245 239
Czgstochowskie 73 79 175 271 466 584
Elblaskie 109 164 527 574 633 505
Gdanskie 82 228 355 675 828 878
Gorzowskie 156 236 586 808 872 818
Jeleniogorskie 83 265 438 636 640 623
Kaliskie = 210 280 440 460 484
Katowickie 437 630 865 1037 1196 1430
Kieleckie - — 236 293 319 595
Koninskie — — 5 5 166 184
Koszalinskie 103 334 510 635 695 575
Krakowskie 78 78 156 156 190 259
Krosnienskie — 97 208 208 208 211
Legnickie 124 256 414 532 579 578
Leszczynskie 99 99 378 506 544 483
Lubelskie - 148 200 251 257 265
f omzynskie — 87 147 147 164 179
Lodzkie — 17 17 89 132 153
Nowosadeckie - 101 272 304 304 308
Olsztynskie 272 831 1067 1104 887
Opolskie 242 529 822 1037 1086 1035
Ostrofeckie - 31 195 195 258 269
Pilskie 146 324 573 828 852 761
Piotrkowskie 95 104 170 178 191 321
Plockie - 46 46 46 230 230
Poznanskie 83 355 514 820 820 893
Przemyskie 59 85 174 174 178 205
Radomskie — — 89 89 178 304
Rzeszowskie 68 68 179 179 179 241
Siedleckie - 228 351 379 329 452
Sieradzkie — - — 70 233 236
Skierniewickie 89 107 107 177 181 285
Stupskie — 267 375 664 724 455
Suwalskie - 155 401 632 742 476
Szczecinskie 148 268 766 944 973 833
Tarnobrzeskie — — 95 146 214 438
Tarnowskie 81 128 143 192 192 195
Torunskie — 175 446 628 670 615
Walbrzyskie 110 338 505 636 627 603
Warszawskie 35 179 179 221 371 496

Wioctawskie - 85 85 85 164 164
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cd. tabeli 3
Wojewddztwa 1860 1880 1900 1914 1939 1980
Wroclawskie 174 413 614 741 794 700
Zamojskie - — 14 14 1¥5) 339
Zielonogorskie 121 506 7S 1055 1107 1064
Polska 2957 8586 15983 21037 23780

24356

Zrodta: Obliczenia wlasne wedlug danych Dokumentacji Geograficznej 1959, nr 5, dane
dla 1980 r. wediug Rocznika statystycznego transportu 1981 (skorygowane dla woj. konin-
skiego i wloctawskiego).

py wojewddztw z punktu widzenia wspolczesnego rozwoju sieci kole-
jowej:

1. Wojewodztwa o duzym nasyceniu kolejami, gdzie rozwoj prze-
strzenny sieci zakonczyl sie w czasie I wojny swiatowej lub wkrotce po
niej, wraz z wprowadzeniem transportu samochodowego. Obecnie trwa tu
regres sieci kolejowej (zamykanie najmniej obcigzonych i najstabiej tech-
niecznie wyposazonych linii lokalnych, zwlaszcza waskotorowych). Do tej
grupy nalezg wojewoddztwa zachodnie i poinocne, ktorych terytoria wcho-
dzily przed 1914 r. w skilad Niemiec. Lokalnie nastepuje tu rozbudowa
sieci w wezlach i aglomeracjach (np. w katowickim, gdanskim i poznan-
skim).

2. Wojewddztwa o niedostatecznej gestosci sieci kolejowej lub nie-
odpowiednim dla obecnych potrzeb ukladzie, gdzie jednak nie nastepuje
rozbudowa sieci. Sytuacja taka jest typowa np. dla wojewodztw kar-
packich oraz niektérych centralnych i wschodnich.

3. Wojewddztwa, w ktorych nadal rozbudowuje sie sie¢ kolejows.
Znajdujg sie one prawie w calosci na terenie dawnego Krolestwa Kon-
gresowego, ktore odznaczalo sie przed I wojng Swiatowg najwiekszym
niedoborem sieci sposrod ziem polskich. Chociaz okolo 859 calego bu-
downictwa kolejowego okresu miedzywojennego i powojennego skoncen-
trowano na tym terenie, niezaspokojone potrzeby sg tu nadal najwieksze.
Maksymalny przyrost diugosci sieci wykazaly tutaj po 1945 r. woje-
wodztwa: kieleckie, warszawskie, siedleckie, radomskie, czestochowskie,
piotrkowskie, skierniewickie i tarnobrzeskie. W liczbach bezwzglednych
najwiekszy przyrost dlugosci linii nastgpil w wojewoddztwie katowickim,
ktore obejmuje ziemie wszystkich 3 zaboréw. Inwestycje kolejowe wyni-
kaly tutaj glownie ze wzrostu wydobycia wegla i lokalizacji Huty ,,Ka-
towice” i polegaly na budowie nowych obwodnic oraz linii wylotowych.

Ogolnie budownictwo kolejowe okresu miedzywojennego i powojen-
nego przyczynilo sie do zmniejszenia dysproporcji w zagospodarowaniu
kraju i do lepszej obslugi komunikacyjnej terenow najbardziej uposle-
dzonych. Rownoczesnie jednak nastepuje roznicowanie waznosci poszcze-
g6lnych linii i ich obcigzenia przewozami. Przyczynia sie do tego elektry-
fikacja gléwnych szlakow, ktore przejmuja przewozy z linii nie zelektry-

2 — Uklady komunikacyjne http://rcin.org.pl
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Tabela 4
Postep elektryfikacji kolei (dlugo$¢ linii zelektryfikowanych w km)

Wojewodztwa 1939 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980
Bialskopodlaskie - — - — - — — 75
Bialostockie - — — - — — = —
Bielskie — — — - 21 41 202 202
Bydgoskie — — — — — 213 213 264
Chelmskie - — — - — — — =
Ciechanowskie - - — — - — 12 12
Czgstochowskie — — 35 7 185 185 458 476
Elblaskie — - — — — — — —
Gdarnskie — — 29 S 51 191 191 191
Gorzowskie - — — — -— — — 56
JeleniogoOrskie 249 — — - — 26 26 26
Kaliskie - — — —- — — 208 224
Katowickie — — - 156 270 501 663 902
Kieleckie = = = = = 163 268 300
Koninskie — — — — 97 164 164 164
Koszalinskie 17 — - - — - — —
Krakowskie — — — 110 138 205 207 218
Kro$nienskie - - — — — — — -
Legnickie — - - — — — - —
Leszczynskie — — - - — 68 68 68
Lubelskie — — — — — 88 88 105
Lomzynskie — : = = — - — =
Y.6dzkie — — 16 Sl 111 123 125 125
Nowosadeckie — — — _ — — 63 63
Olsztynskie — — = — — - — —
Opolskie ~ — — 89 147 170 256 298
Ostroleckie — — 11 11 11 11 41 41
Pilskie - — - — —_ — - 41
Piotrkowskie — — 105 107 107 107 240 240
Plockie -~ — — — 46 46 46 52
Poznanskie — — - - 74 126 214 445
Przemyskie - — - - i 777/ 77 80
Radomskie — e — — 158 191 274
Rzeszowskie — - — — 71 7/l 71 71
Siedleckie 10 10 10 25 25 83 210 288
Sieradzkie — — — = 95 148 195 195
Skierniewickie 9 9 67 86 188 227 227 285
Stupskie = - — — — — — —
Suwalskie = — — — = - — —
Szczecinskie — = = — — - 182
Tarnobrzeskie - — — — — — — =
Tarnowskie — — -_ — 85 85 85 85
Torufiskie 3 3 3 — — — == b
Walbrzyskie 103 5 5 — 45 65 65 65
Warszawskie 130 129 196 220 268 332 429 443
Wioclawskie - — = = = 16 16 16
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cd. tabeli 4
Wojewodztwa 1939 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980
Wroclawskie 43 - — 47 1115 180 259 277
Zamojskie — — — — — — i -
Zielonogorskie — - - — — - — 19
Polska 564 156 477 1026 2227 3872 5588 6868

Zro6dio: Obliczenia wlasne, dane dla 1975 i 1980 r. wg rocznikéw statystycznych GUS
(w wojewobdztwach: bielskim, czestochowskim, koninskim i wloctawskim skorygowane).

fikowanych. W tabeli 4 przedstawiono postep elektryfikacji kolei wedtug
obecnych wojewddztw. W 13 wojewodztwach brak bylo w 1980 r. kolei
zelektryfikowanych. Do 1984 r. liczba tych wojewddztw zmalata do 7.

Bardzo waznym elementem obstugi komunikacyjnej wojewodztw jest
uklad linii i jego zgodnos$¢ (lub niezgodnos¢) z potrzebami przewozowy-
mi. Optymalng jest sytuacja, gdy miasto wojewddzkie jest glownym
weztem kolejowym, skupiajgcym zbiegajace sie don radialnie linie. Tak
jest w 25 wojewodztwach, w dalszych 15 wojewddztwach stolica jest
wprawdzie wezlem kolejowym, ale nie najwazniejszym, z tego w 5 wo-
jewddztwach wyraznie ustepuje waznoscig innym wezlom (elblgskie,
gdanskie, gorzowskie, suwalskie, zielonogérskie). Wreszcie 9 miast woje-
wodzkich nie jest w ogole wezltami kolejowymi (Biala Podlaska, Ciecha-
now, Kalisz, Krosno, L.omza, Plock, Sieradz, Wloclawek, Zamos¢). Jedy-
nie w przypadku uwzglednienia takze kolei waskotorowych do kategorii
wezlow kolejowych mozna zaliczy¢ Ciechandéw i Kalisz. Trzy dalsze mia-
sta wojewoddzkie (Biala Podlaska, L.omza, Wioctawek) utracily ostatnio te
funkcje z powodu likwidacji kolejek waskotorowych.

Niewatpliwie najbardziej uposledzone polozenie w sieci kolejowej ma
F.omza, ktora jest koncowsg stacjg na $lepej odnodze drugorzednej linii
kolejowej. Niewiele korzystniejsze jest poloienie Zamoscia, cho¢ prze-
prowadzono tedy wazng dla ruchu towarowego Linie Hutniczo-Siarkows.

O wykorzystaniu sieci kolejowej dla dojazdow do miast wojewddzkich
mowi rycina 1. Pokazano tu odrebnymi sygnaturami linie umozliwiajace
dogodny dojazd (rano do miasta wojewodzkiego, po poludniu z powro-
tem), linie umozliwiajgce dojazd z przesiadkg oraz linie, ktorymi dojazd
jest praktycznie niemozliwy (brak polgczen, daleki objazd lub brak po-
ciggow pasazerskich). *

Dojazdom do miast wojewodzkich najlepiej stuzy sie¢ kolejowa woje-
wodztw wielkomiejskich (Warszawskie, Poznanskie, Wroclawskie, Kra-
kowskie, L.odzkie, Bialostockie), gdzie linie kolejowe zbiegaja sie w stolicy
wojewodztwa i zapewniaja dogodny dojazd. Na ogét rowniez czestotli-
wos¢ ruchu jest w tych wojewddztwach wieksza niz w pozostatych.

Dogodno$¢ dojazdu nie idzie w parze z gestoscig sieci. W niektérych
wojewodztwach dobrze wyposazonych w sie¢ kolejowg znaczna jej czesc¢
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nie stuzy dojazdom do miasta wojewoddzkiego ze wzgledu na uklad linii,
malg czestotliwos¢ ruchu lub rozklad jazdy, ktory nie zapewnia polgczen
przesiadkowych (taka sytuacja wystepuje np. w wojewddztwach zielono-
gorskim, watbrzyskim, kaliskim i koszalinskim).

Najgorzej przedstawia sie sytuacja w wojewddztwach, gdzie w parze
z malg gestoscig sieci idzie niedogodny uklad linii, mata czestotliwosé ru-
chu i nieskoordynowany rozklad jazdy. Jako wojewoddztwa o najstabszym
wykorzystaniu sieci dla przejazdow do miasta wojewodzkiego mozna wy-
mieni¢: zamojskie, suwalskie, koninskie, wloctawskie, sieradzkie, tarno-
brzeskie i zajmujgce niewatpliwie ostatnig pozycje lomzynskie, gdzie
dojazd kolejowy do fomzy jest utrudniony lub niemozliwy prawie ze
wszystkich stacji w obrebie wojewodztwa.

Gestos¢ sieci drogowej jest o wiele bardziej wyrownana. Pod
uwage wzieto tu istotne dla ruchu samochodowego drogi o nawierzchni
twardej i o nawierzchni twardej ulepszonej. Ich rozmieszczenie przed
I wojng Swiatowa bylo podobne do sieci kolejowej. Gestos¢ szos w Po-
znanskiem byla wtedy 3,5 raza wieksza niz w Krolestwie Kongresowym.
Intensywne budownictwo drogowe w okresie miedzywojennym, a zwlasz-
cza powojennym, pozwolilo zmniejszy¢ te dysproporcje i zapewnié¢ ca-
lemu krajowi dos¢ przyzwoity standard europejski. W okresie 1945-—1980
gestos¢ drég o nawierzehni twardej wzrosta w Polsce o okoto 60%,. Przy-
rost nowych drég byl rozmieszczony bardzo nieréwnomiernie i zmierzat
do usuniecia dawnych dysproporcji. Prawie cale budownictwo skupito
sie na terenie wojewodztw centralnych i wschodnich (dawne zabory ro-
syjski i austriacki)!. W tabeli 5 przedstawiono rozwdj sieci dréog o na-
wierzchni twardej wedlug obecnych wojewodztw. Dane dla 1960 i 1970 r.
zostaly przeliczone ze statystyki powiatowej.

Obecnie gestos¢ drog o nawierzchni twardej nie jest juz odbiciem
sytuacji z okresu zaborow, jak w przypadku sieci kolejowej, lecz odpo-
wiada w przyblizeniu gestosci zaludnienia oraz aktywnosci gospodarczej.
Wojewddztwa o gestosci wyzszej od przecietnej tworza trojkat oparty
o Sudety i Karpaty z wierzcholkiem w wojewddztwie torunskim. Naj-
wyzsza gestos¢ jest charakterystyczna dla pasa u stop Karpat (woje-
wodztwa krakowskie, tarnowskie, bielskie, rzeszowskie), woj. kieleckiego,
Slagska na lewym brzegu Odry i poludniowej Wielkopolski (woj. lesz-
czynskie). Najmniejszg gestoscig odznacza sie poinocno-wschodnie
1 wschodnie pogranicze oraz obszar Pojezierza Pomorskiego. Skrajne
wskazniki gestosci wynoszg 94 (krakowskie) i 32 km na 100 km? (suwal-
skie), a wiec rozpietosc¢ siega stosunku 3: 1.

Gestosé drog o nawierzchni ulepszonej jest o 20%p mniejsza niz drog
o nawierzchni twardej. Bezposrednio po II wojnie swiatowej drogi o na-
wierzchni ulepszonej stanowity niewiele ponad !/4+ ogélnej dlugosci drog

! Por. mape¢ nr 4 na planszy 109 Narodowego Atlasu Polski.
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Tabela §

Rozwoj sieci drog o nawierzchni twardej wedlug obecnych wojewodztw (dlugos¢ w km)

Wojewodztwa

Bialskopodlaskie
Bialostockie
Bielskie
Bydgoskie
Chelmskie
Ciechanowskie
Czestochowskie
Elblaskie
Gdanskie
Gorzowskie
Jeleniogorskie
Kaliskie
Katowickie
Kieleckie
Koninskie
Koszalinskie
Krakowskie
Krosnienskie
Legnickie
Leszczynskie
Lubelskie
YFomzynskie
Lodzkie
Nowosadeckie
Olsztynskie
Opolskie
Ostroleckie
Pilskie
Piotrkowskie
Plockie
Poznanskie
Przemyskie
Radomskie
Rzeszowskie
Siedleckie
Sieradzkie
Skierniewickie
Stupskie
Suwalskie
Szczecinskie
Tarnobrzeskie
Tarnowskie
Torunskie
Walbrzyskie
Warszawskie
Wioclawskie

1960

930
2 000
1 690
3310

570
1730
2050
2 560
2 700
3240
2210
2850
2980
3090
1530
3430
1320
1220
1 980
2310
11380
1450

560
1630
4590
4470
1210
2 640
2050
2200
3140
1 040
1750
1240
2130
1440
1490
2570
2710
3 460
1470
1410
2 040
2760

950

950

1970

1380
2860
2240
4165

980
2530
2950
2730
2990
3320
2280
3280
3 540
4950
2170
3450
2050
1 880
1 960
2430
21173
2140

650
2150
4 800
4630
2080
2780
2940
2780
3450
1550
3130
2180
2920
2140
1790
2750
3100
3 860
2610
2250
2560
2690
1290
1720

1980

2059
3594
25891
4786
1405
2091
3184
2 889
3143
23 13
2 220
3773
3831
5 890
2455
3423
201517
2307
2281/
2613
3109
2 505

703
2282
4964
4 750
2616
2945
3069
3027
4 070
2012
3 683
2 6€4
3 406
2 498
1 887
2823
S
4240
3114
2902
2 877
2 664
1712
2185
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Przyrost
1960 — 1980

INI29]
1594
701
1476
835
1182
1134
329
443
273
10
923
851
2 800
925
=
1437
1087
257
303
187479,
1055
143
652
374
280

1 406
305
1019
827
930
972
1933
1424
1276
1058
397,
258
662
780

1 644
1492
837
—96
762
1235



cd. tabeli §
Wojewodztwa 1960 1970 1980 Prayrost
1960 1980
Wroclawskie 3570 3700 3494 Leag
Zamojskie 1160 1930 2 960 1800
Zielonogorskie 3330 3550 3765 435
Polska 104 440 130430 147 680 43 240

2ro6dta: Szacunek wiasny na podstawie danych powiatowych dla 1960 i 1970 r., Rocznik
statystyczny transportu 1981, s. 9 (dane dla 1980 r.).

o nawierzchni twardej. Rozpietosci regionalne byly jeszcze wieksze, po-
niewaz wiekszos¢ drog ulepszonych skupiala sie na ziemiach zachodnich
i polnocnych, a we wschodniej czesci kraju nie bylo ich prawie wecale.

Od 1945 do 1980 r. gestos¢e drog o nawierzchni ulepszonej wzrosta pra-
wie 5-krotnie i zmniejszyla sie wybitnie dysproporcja w ich rozmie-
szczeniu. Skrajne wskazniki gestosci na 100 km? wynoszg 69 km (krakow-
skie) i 16 km (bialostockie), jesli jednak poming¢ te 2 wojewddztwa, to
gestosci w pozostalych zawierajg sie w przedziale 22—60 km, a wiec roz-
pietos¢ wynosi tylko 2,7 : 1.

Ogolnie gestos¢ drog o nawierzchni ulepszonej maleje z poludnio-za-
chodu na poéinocno-wschod. Najwieksze gestosci charakteryzujg pas u stop
Karpat i Slgsk, najmniejsze — Podlasie, wschodnie pogranicze, Karpaty
i pas pojezierzy.

Z punktu widzenia uzytkownikéw drég wazna jest nie tylko gestosc
drog, ale takze ich uklad, a zwlaszcza sposob, w jaki zapewniajg polgcze-
nia z wazniejszymi osrodkami, bedgcymi celem wiekszosci przejazdow.
Dobrym miernikiem dogodnosci uktadu drogowego jest wskaznik wydiu-
Zenia, tj. stosunek rzeczywistej odleglosci drogowej do odleglosci w linii
prostej.

W tabeli 6 zestawiono przecietne wskazniki wydiuzenia polgczen dro-
gowych miedzy dawnymi miastami powiatowymi i powiatami miejskimi,
ktore z reguly sa glownymi osrodkami przemystowymi i ustugowymi
w kazdym wojewodztwie. Wydluzenie to wynosi srednio 21% w Polsce,
a w poszczegolnych wojewddztwach od 99 (16dzkie) do 39%6 (nowosadec-
kie). W wiekszosci wojewodztw wskaznik wydluzenia zawiera sie w prze-
dziale 15—25%, jedynie w 3 wojewodztwach (nowosgdeckie, stupskie,
elblgskie) jest wyzszy, a w 7 (Y6dzkie, koninskie, piotrkowskie, leszczyn-
skie, poznanskie, skierniewickie, zamojskie) nizszy. Nie wystepuje kore-
lacja miedzy gestoscig drog a wskaznikiem wydtuzenia, chociaz teoretycz-
nie wydluzenie powinno male¢ wraz ze wzrostem gestosci drog. W rze-
czywistosci wojewddztwa o gestej sieci drogowej (zwlaszcza zachodnie)
charakteryzuja sie czesto kretym przebiegiem drég, co wydluza polacze-
nia, natomiast wojewodztwa o rzadkiej sieci majg uklad drogowy bardziej
prostolinijny i dostosowany do glownych kierunkow cigzen.
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Tabela 6

Wydluzenie polaczen drogowych, wyposazenie wsi w drogi o nawierzchni twardej, trasy komunikacji
miejskiej

Wskaznik wydtuzenia
polaczen drogowych?

Wyposazenie miejsco-

o nawierzchni twardej

Trasy komunikacji
wosci wiejskich w drogi miejskiej w km

Wojewodztwa leqzy .daw- w tym z mias-
nymi miasta- X - w tym
S 3 tem woje- 9% miejsco- % ogo6lem 1
mi powiato- . 3 3 vy na wsi
e wodzkim wosci ludnosci

Bialskopodlaskie 124 125 41,6 52,9 14 1
Biatostockie 125 120 61,9 70,8 82 3
Bielskie 121 122 91,7 93,4 423 211
Bydgoskie 117 11117 48,2 61,5 241 63
Chetmskie 125 127 2583 39,1 88 48
Ciechanowskie 123 127 50,4 61,7 5% 23
Czestochowskie 120 N2 67,6 81,0 250 93
Elblaskie 126 128 63,5 {7251 152 63
Gdanskie 119 113 47,7 63,6 546 100
Gorzowskie 122 120 ST 71,8 123 53]
Jeleniogobrskie 123 117 79,1 85,6 91 3]
Kaliskie 119 119 66,9 76,9 331 189
Katowickie 118 117 719/ 90,8 2542 457
Kieleckie 122 116 73,7 80,9 595 380
Koninskie 110 107 56,8 66,6 . —
Koszalinskie 119 118 76,9 86,2 197 93
Krakowskie 120 113 95,1 96,6 466 94
Krosnienskie 121 124 71,6 88,2 392 247
Legnickie 116 111 82,6 85,5 299 219
Leszczynskie 113 108 54,6 63,2 21b 3b
Lutelskie 123 1h13) 37,3 47,6 301 95
Lomzynskie 115 109 58,0 67,9 67 42
Lodzkie 109 104 48,9 67,6 461 40
Nowosadeckie 139 133 87,4 90,5 289 176
Olsztynskie 122 118 SBET. 68,5 1182, 35
Opolskie 122 114 7259, 83,8 225 74
Ostroteckie 117/ 121 S 62,3 0 —
Pilskie 123 118 57,6 69,1 95 23
Piotrkowskie 111 107 58,7 68,9 267 112
Plockie 117 112 255 61,5 117 68 ™
Poznanskie 113 107 45,6 55,7 597 259
Przemyskie 124 130 72,6 79,8 229 158
Radomskie 115 106 53,9 64,1 176 89
Rzeszowskie 123 118 91,9 95,2 290 192
Siedleckie 115 108 37,2 45,4 - —
Sieradzkie 115 111 62,1 TS 76b 33
Skierniewickie 113 115 47,4 56,5 i1l 31
Stupskie 127 120 78,2 81,7 87 40
Suwalskie 124 122 50,0 63,0 239 113
Szczecinskie 122 127 76,9 84,8 401 122
Tarnobrzeskie 122 121 7/ 81,4 173 83
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cd. tabeli 6

Wskaz’hik\iydluienia Wyposazenie miejsco- Trasy komunikacji
polaczent drogowych?  wosci wiejskich w drogi  miejskiej w km
' o0 nawierzchni twardej ~—

Wojewodztwa m]Qd.Zy (?aw- wtymz mias-p_ ¥
nymi miast- - ¥ ulllbe ’ w tym
tami powia- te’m Woles % mu'e_]s.co- % o ogolem na wsi
towymi wodzkim wosci ludnosci
Tarnowskie 119 109 83,2 87,2 419 281
Torunskie 122 116 58,0 68,2 169 38
* Walbrzyskie 125 130 71, 81,0 313 129
Warszawskie 126 114 54,9 74,0 721 50
Wioctawskie 126 106 22,6 33,0 86 38
Wroctawskie 119 108 71,6 85,4 395 —
Zamojskie 114 112 37,0 52,2 128 96
Zielonogorskie 115 115 ST 67,7 275 161
Polska 121 116 58,3 72,5 13800 4855

4 Diugos¢ polaczenia prostolinijnego przyjeto jako 100
b Dane skorygowane wedlug wlasnych obliczen

Zrb6édta: Obliczenia wlasne; wyposazenie miejscowosci wiejskich wg ,Badania wyposaze-
nia miast, gmin i miejscowosci wiejskich w podstawowe placéwki i urzgdzenia”, wyd. GUS,
Warszawa 1979; trasy komunikacji miejskiej wg Rocznik statystyczny miast 1980.

Najwazniejsze w kazdym wojewodztwie sg zwykle polgczenia z mia-
stem wojewodzkim, dlatego w tabeli 6 obliczono osobno wskaznik wydiu-
zenia dla polgczen dawnych miast powiatowych z miastem wojewddz-
kim. Wynosi on $rednio 16%, a w poszczegblnych wojewodztwach od 4%
(t6dzkie) do 33% (nowosadeckie). Najwyzszy jest w wojewoddztwach o sil-
nym urzezbieniu terenu i ekscentrycznie polozonej stolicy (nowosgdeckie,
przemyskie, walbrzyskie), najnizszy w wojewodztwach o radialnym ukla-
dzie drogowym, zogniskowanym w stolicy wojewodztwa (t6dzkie, ra-
domskie, wloclawskie, poznanskie, koninskie). I ten wskaznik nie wyka-
zuje korelacji z gestoscig sieci drogowej, natomiast jest na ogédt nizszy
w przypadku duzych miast, bedacych waznymi weztami drogowymi
(wyjatkiem jest Szczecin ze wzgledu na odciecie Odrg i Zalewem Szcze-
cinskim).

W tabeli 6 podano réowniez stopienn wyposazenia miejscowosci wiej-
skich w drogi o nawierzchni twardej wedtug badania GUS z 1977 r. Sto-
pien ten zalezy nie tylko od gestosci drog, ale bardziej jeszcze od roz-
proszenia osadnictwa. Dlatego jest on niski nie tylko w wojewodztwach
wschodnich o rzadkiej sieci drogowej, ale takze w niektérych central-
nych (wloclawskie, skierniewickie, bydgoskie, }6dzkie, ciechanowskie),
gdzie przewazaja drobne, rozrzucone osiedla wiejskie. Najwyzszy jest
natomiast na obszarach o skupionym osadnictwie (zachodnia Malopol-
ska, Slagsk), gdzie mniejszg liczbe duzych miejscowosci latwiej jest wy-
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posazy¢ w drogi twarde. Srednio w kraju droge o nawierzchni twardej
ma 58,3% miejscowosci wiejskich, w ktoérych skupia sie 72,5%0 ludnosci
wiejskiej. We wszystkich wojewodztwach ten odsetek ludnosci jest wyz-
szy od odsetka miejscowosci, co wskazuje na sprzezenie zwrotne: w dro-
gi o nawierzchni twardej wyposaza si¢ w pierwszej kolejnosci miejsco-
wosci wieksze, a te z kolei wykazujg szybszy wzrost od polozonych na
uboczu matych wiosek.

Sposrod podstawowych sieci komunikacyjnych najbardziej rowno-
miernie rozmieszczona jest siec autobusowa. Jej gestos¢ na
100 km?® wynosi od 27 km (bialostockie i zielonogérskie) do 51 km (leg-
nickie), a wiec rozpietos¢ skrajnych wskaznikow wojewoddzkich nie siega
nawet 2:1. Najgestsza siecig autobusowa odznacza si¢ Dolny Slask, a na-
stepnie Gérny Slgsk i pas u stop Karpat. Najrzadszg sie¢ autobusowsg
majg wojewodztwa wschodnie, karpackie i pojezierne. Charakterystycz-
na jest rowniez rzadka sie¢ linii PKS wokol tych wiekszych miast, kto-
re majg rozbudowane w strefie podmiejskiej systemy komunikacji miej-
skiej (Warszawa, Lodz, Poznan, Katowice).

Sie¢ autobusowa jest dos¢ dobrze dostosowana do potrzeb przewozo-
wych ludnosci, z tym ze jej gestos¢ w wielu wojewodztwach jest ogra-
niczona gestoscig sieci drog o nawierzchni twardej, ktére stanowiag
warunek funkcjonowania komunikacji autobusowej. Dlatego tez w wo-
jewodztwach o rzadkiej sieci drogowej az 90% lub wiecej drog o na-
wierzchni twardej stuzy komunikacji autobusowej (chetmskie, zamojskie,
stupskie). Natomiast w wojewodztwach o najgestszej sieci drogowej
stopienn jej wykorzystania dla linii PKS jest znacznie nizszy.

Rozmieszczenie sieci autobusowej (PKS i spoldzielni komunikacyj-
nych) w 1980 r. przedstawiono na rycinie 2. Mapa ta jest kontynuacjg
serii map zamieszczonych w Narodowym Atlasie Polski (plansza 108).
Miedzy 1970 i 1980 r. zmiany byly stosunkowo niewielkie i obejmowaly
glownie linie lokalne i krotkie odgalezienia. W sgsiedztwie miast, ktére
uzyskaly lub rozbudowaly komunikacje miejska, sie¢ linii PKS ulegla
nieraz redukcji. Uwagi te nie dotyczg linii w sensie bezposrednich po-
lgczen; w tej dziedzinie zmiany byly znacznie wieksze w zwigzku z re-
formg podzialu administracyjnego.

Poza liniami PKP i PKS coraz szerszy zasieg terytorialny wykazuja
linte komunikacji miejskie], ktéore wybiegajg z wielu miast
na znaczne odleglosci i obslugujg nieraz rozlegte strefy podmiejskie.
W koncu 1979 r. trasy komunikacji miejskiej (ulice i drogi z liniami
komunikacji miejskiej) mialy lgczng diugos¢ 13,8 tys. km, co réwna sie
potowie diugosci calej sieci kolejowej Polski (tab. 6). Komunikacja
miejska, ktora obstugiwala poczatkowo tylko tereny wiekszych miast,
w 1979 r. dociera juz do 222 miast liczgcych ogdélem 15,8 mln miesz-
kancow, tj. 76%e ludnosci miejskiej. Az 35%0 tras komunikacji miejskiej
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przebiega przez tereny wiejskie. Obstugujg one okolo 1750 miejscowosci
wiejskich z 1,5 mln mieszkancow 2.

Rozmieszczenie sieci komunikacji miejskiej nie odpowiada stopniowi
urbanizacji, cho¢ najdluzsze sieci wystepuja w najwiekszych miastach
i ich aglomeracjach (GOP, Warszawa, Trojmiasto, Poznan, Krakow,
Lodz, Szczecin). W poréwnaniu z liczbg ludnosci najbardziej rozbudowa-
ne sieci sg typowe dla miast srednich, charakteryzujgcych sie masowymi
dojazdami do pracy w wyniku intensywnej industrializacji powojennej
(miasta wojewodztw Kkieleckiego, bielskiego, tarnowskiego, rzeszowskie-
go, krosnienskiego, legnickiego).

? Badanie GUS wyposazenia miejscowosci wiejskich w 1977 r. podaje wyzsze
wartosci, ale dane te sg obcigzone powaznymi bledami i zostaly tutaj skorygowane.
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ROZMIESZCZENIE PUNKTOW OBSLUGI TRANSPORTOWEJ

Sie¢ transportowa czy komunikacyjna sklada sie nie tylko z linii,
ale takze z punktow obstugi, jakimi sg np. stacje i przystanki kolejo-
we, przystanki autobusowe, porty $rodladowe i morskie, lotniska. Dla
obstugi terenu i ludnosci bardziej istotne jest rozmieszczenie tych punk-
téw, niz przebieg linii, z ktorych nie mozna w dowolnym punkcie sko-
rzystac.

Tabela 7
Punkty tadunkowe kolei normalnotorowych PKP (w pierwszej polowie 1977 r.)

Punkty tadunkowe PKP

N;TIJunkt ladur;kowy

przypada
Wojewodztwa g tys. t
stacje  bocznice ladownie ogoltem km? miegi(. przeta-
dunkow®

Bialskopodlaskie 13 17 1 31 173 9,0 76
Biatostockie 32 40 — 712 140 8,6 741/
Bielskie 49 73 — 122 30 6,4 102
Bydgoskie 113 92 8 213 49 4,7 80
Chetmskie 15 22 37 104 = 6,0 285
Ciechanowskie 17 26 2 45 141 8,9 90
Czestochowskie 55 66 5) 126 49 5,8 194
Elblaskie 36 34 8 78 78 ShY! 76
Gdanskie 93 159 20 272 27 4,6 57/
Gorzowskie 67 54 4 125 68 3,5 5
Jeleniogorskie 62 84 8 154 28 3,2 93
Kaliskie 57 60 2 119 55 5,4 72
Katowickie 143 473 3 619 11 5,6 394
Kieleckie 50 114 — 164 56 6,3 181
Koninskie 20 27 — 49 105 8,7 99
Koszalinskie : 38 43 16 97 87 4,5 82
Krakowskie 29 93 - 102 27 9,2 366
Krosnienskie 22 39 5 59 97 7,2 90
Legnickie 37 51 22 110 27/ 3,8 108
Leszczynskie 56 43 - 99 42 3,5 46
Lubelskie 21 83 1 11 61 8,0 105
Eomzynskie 9 13 - 22 305 14,6 80
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cd. tabeli 7

Na | punkt ladunkow
Punkty ladunkowe PKP i 4

przypada
, : ; tys. Wy
stacje  bocznice ladownie ogolem km? . przela-
dunkdw?
Y odzkie 5 72 — 87 18 12,4 134
Nowosadeckie 37 43 4 84 66 Al 74
Olsztynskie 60 55 6 121 102 5.5 61
Opolskie 117 121 9 247 33 3,9 168
Ostrofeckie 16 15 - 31 209 11,7 210
Pilskie 72 S 2 131 63 3E) 40
Piotrkowskie 24 46 — 70 89 8,3 174
Plockie 16 36 2 54 95 8,9 206
Poznanskie 109 157 8 274 30 4,3 61
Przemyskie 16 22 - 38 117 9,8 116
Radomskie 31 49 1 81 90 8,4 120
Rzeszowskie 23 45 1 69 64 8,8 67
Siedleckie 24 25 1 50 170 12,0 58
Sieradzkie 19 23 — 42 116 9,2 148
Skierniewickie 15 31 — 46 86 8,5 82
Stupskie 32 49 14 97 77 3,7 41
Suwalskie 2 48 1 76 138 555 S5 &
Szczecinskie 72 127 34 233 43 3.7 70
Tarnobrzeskie 35 39 — 67 94 8,0 183
Tarnowskie 21 50 = 71 58 8,1 119
Torunskie 73 43 2 118 45 5,0 60
Walbrzyskie 64 107 7 173 23 4,0 130
Warszawskie 34 124 — 158 24 13,6 113
Wioctawskie 14 14 — 28 157 14,4 182
Wroclawskie 70 134 8 212 30 4.8 81
Zamojskie 19 24 1 44 159 10,7 116
Zielonogorskie = 93 110 21 224 40 2,6 47
Polska 2192 3358 227 5777 54 5,9 134

a Przyjeto wielkos¢ przeladunkoéw (nadan i przyje¢ tadunkow) z1975r. wg Rocz-
nitka statystycznego transportu 1976, s. 49.

Zré6dto: Madeyski, Lissowska, Morawski, Transport, rozwéj i integracja, War-
szawa 1978, s. 214,

W tabeli 7 przedstawiono rozmieszczenie punktow tadunkowych
kolei normalnotorowych, ktore stanowig najwazniejszg sie¢ punktow ob-
stugi ruchu towarowego na obszarze kraju (przewozy samochodowe
moga by¢ obslugiwane praktycznie w kazdym miejscu, a przewozy in-
nymi srodkami transportu w obrebie kraju majg marginesowe znacze-
nie). Lacznie jest tych punktow 5,8 tys., w tym 2,2 tys. stacji ladunko-
wych, 3,4 tys. bocznic i okolo 200 ladowni (poza stacjami).

W poszczegélnych wojewodztwach liczba punktow tadunkowych wy-
nosi od 22 (lomzynskie) do 619 (katowickie). Miernikami jakosci obstugi
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moze by¢ powierzchnia terenu i liczba mieszkancoéw przypadajaca na 1
punkt ladunkowy. Srednio 1 punkt obstuguje 54 km? tj. powierzchnie
kola o promieniu powyzej 4 km. W rzeczywistosci zageszczenie punk-
tow ladunkowych jest bardzo nieré6wnomierne, w niektérych wojewaodz-
twach wschodnich odleglosci od najblizszej stacji ladunkowej przekra-
czajg 30 km, gdy w duzych miastach i oSrodkach przemyslowych skupia
sie po kilkadziesigt bocznic i stacji ladunkowych. Rozpietos¢ zageszcze-
nia powierzchniowego jest 30-krotna: w woj. katowickim na 1 punkt
tadunkowy przypada tylko 11 km? a w woj. lomzynskim az 305 km?
Prawie wszystkie wojewodztwa o najrzadszej sieci punktow ladunko-
wych skupiajg sie na wschodzie (lomzynskie, bialskopodlaskie, siedlec-
kie, zamojskie), jedynie wloctawskie lezy bardziej centralnie (ma ono
jednak gestg sie¢ kolei waskotorowych).

Jest to odbicie historycznego rozwoju sieci kolejowej, o ktérym mo-
wiono w poprzednim rozdziale. Dysproporcje poglebia fakt, Ze w woje-
wodztwach zachodnich o gestej sieci kolejowej odstepy miedzystacyjne
sg mniejsze i prawie wszystkie stacje sg przystosowane do obstugi ruchu
towarowego, ponadto istnieje tu wieksza liczba bocznic przemystowych
i tadowni, dzieki weczesniejszemu uprzemyslowieniu i wyzszej towaro-
wosci rolnictwa. W wojewddztwach wschodnich natomiast rzadka siec
kolejowa zostala wyposazona w nieliczne tylko stacje tadunkowe i bocz-
nice, a dobudowane pozniej przystanki posrednie obstuguja tylko ruch
pasazerski.

Rozpietosc zageszczenia punktow tadunkowych w stosunku do liczby
mieszkancow jest znacznie mniejsza. Przy S$rednim wskazniku 5,9 tys.
mieszkancow na 1 punkt, skrajne wartosci wynosza: 2,6 tys. w zielono-
gorskim i 14,6 tys. w lomzynskim. Wszystkie najnizsze wartosci wyste-
puja w rzadziej zaludnionych wojewodztwach zachodnich: zielonogor-
skiem, pilskiem, jeleniogorskiem, gorzowskiem, leszczynskiem, stup-
skiem, szczecinskiem, legnickiem. Natomiast najwyzsze wartosci wyste-
puja w wojewodztwach o rzadkiej sieci kolejowej (lomzynskie, wloclaw-
skie, siedleckie, ostroteckie, zamojskie) oraz w wojewodztwach miejskich
o najwiekszym zageszczeniu ludnosci (warszawskie, lodzkie).

W ostatniej kolumnie tabeli 7 podano srednig wielkos¢ przetadunkow
(nadan i przyje¢ tadunkow) w przeliczeniu na 1 punkt ladunkowy. War-
tosci te sg orientacyjne, poniewaz ostatnie publikowane przed 1980 r.
dane o przeladunkach w przekroju regionalnym odnoszg sie do 1975 r.
W latach 1975—1979 suma przetadunkow wzrosta o 5%, potem znoéw
zmalala. Rozpietos¢ sredniej wielkosci przeladunkéw wynosi 1:10 miedzy
skrajnymi wojewddztwami. Najbardziej obcigzone sg punkty tadunkowe
w woj. katowickim ($rednio 394 tys. t), potem krakowskim (366 tys. t),
najmniej w rzadziej zaludnionych wojewoddztwach zachodnich, pozba-
wionych ciezkiego przemystu: pilskiem (40 tys. t), stupskiem (41 tys. t),
leszczynskiem, zielonogorskiem i gorzowskiem.
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Ruch pasazerski jest obstugiwany przez wielokrotnie gestszg siec
punktow. Stacje i przystanki osobowe PKP stanowig tylko 8,1%
sumy punktéw obstugi ruchu miedzyosiedlowego, majg one jednak na
ogot wieksze znaczenie ze wzgledu na ponadregionalny charakter trans-
portu kolejowego. Ogolem w Polsce wedlug rozkladu jazdy z 1980/1981 r.
czynnych bylo 4038 stacji i przystankéow osobowych na liniach normalno-
torowych i 667 na liniach waskotorowych. Dawalo to s$redni odstep
9,4 km na liniach normalnotorowych i 3,0 km na liniach waskotorowych
(z ruchem pasazerskim).

W poszczegélnych wojewodztwach liczba stacji i przystankow osobo-
wych PKP wynosila od 19 (chelmskie) do 241 (katowickie). W prze-
liczeniu na 100 km? gestos¢ tych punktéow wykazywala rozpietosé 1.9,
od 0.4 (bialskopodlaskie, lomzynskie) do 3,6 (katowickie, warszawskie).
Gestosé punktow nie idzie w parze z gestoscig linii. Na niektérych ob-
szarach, zwlaszcza aglomeracji miejskich, gestos¢ przystankéw jest wy-
raznie wieksza w poréwnaniu z gestoscig linii. Wida¢c to najlepiej
w aglomeracjach warszawskiej i gdanskiej, gdzie kolej pelni czesciowo
funkcje komunikacji miejskiej i obstuguje rozciggniete wzdluz linii kole-
jowych dzielnice miast i satelickie osiedla podmiejskie.

Jako$¢ obstugi komunikacyjnej zalezy jednak nie tylko od gestoSci
punktow obstugi, ale takze od ich stosunku do sieci osadniczej. Im
gestsza jest sie¢ osiedli, tym gestsza powinna by¢ sie¢ punktow obslugi
komunikacyjnej, niezaleznie od liczby mieszkancow danego terenu. Aby
pokaza¢ ten stosunek, w tabeli 8 obliczono liczbe stacji i przystankow
osobowych PKP na 100 miejscowosci (przyjeto liczbe miejscowosci wg
badania GUS z 1977 r.). Wskaznik ten jest wypadkowg gestosci sieci

Tabela 8
Punkty obstugi ruchu pasazerskiego PKP i PKS

Dworce i przystanki
Stacje i przystanki osobowe PKP? 2

PKSb

Wojewodztwa na liniach " na 100 na 100

normalno- wasko- ©0golem lOOnk m2 miejsco- liczba o0, o miejsco-

torowych torowych wosci wosci
Bialskopodlaskie 23 — 23 0,4 3,4 923 17,3 136
Bialostockie 77 — i 0,8 S 890 8,9 60
Bielskie 101 — 101 2% 31,7 1117 30,2 371
Bydgoskie 187 16 203 2,0 16,3 1835 1757 150
Chelmskie 19 — 19 0,5 3,3 671 17,4 116
Ciechanowskie 36 39 75 132 553 1239 19,5 88
Czestochowskie 79 2 81 1,3 9,8 1175 19,0 145
Elblaskie 74 74 148 2,4 18,4 1175 19,3 149
Gdanskie 182 — 182 25 22,8 1262 17,1 162
Gorzowskie 138 — 138 1,6 19,9 845 10,0 126
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cd. tabeli 8

4 Stacje i przystanki osobowe PKP2 Dworce i przystanki PKSb )

Wojewodztwa na liniach . ol nz_i .100 : L n:_i .100

normalno- wasko- ©0g0lem ta) ohd mleS'C(')- liczba 100 Kinz mlC_]S'C(')-

torowych torowych woscl WOsCL

Jeleniogoérskie 116 — 116 2,6 30,1 830 19,0 230
Kaliskie 77 42 119 1,8 13,0 1384 21,3 155
Katowickie 231 10 241 3,6 46,3 1657 249 347
Kieleckie 79 35 114 1,2 6,8 1739 18,9 104
Koninskie 30 49 79 1,55 7,2 1267 24,7 117
Koszalinskie 98 29 127 1,5 22,8 1117 13,2 206
Krakowskie 54 — 54 1.7/ 5,8 973 29,9 172
Kros$nienskie 50 — 50 0,9 10,1 848 14,9 176
Legnickie 85 — 85 2,1 175 752 18,6 158
Leszczynskie 87 1123 100 2,4 16,5 887 21,4 151
Lubelskie 48 10 58 0,9 4,8 1329 19,6 111
L omzynskie 24 - 24 0,4 57 789 11,8 58
¥ odzkie 27 5 32 2l 9,9 205 11515 65
Nowosadeckie 72 — 7 193 15,2 1102 19,8 239
Olsztynskie 128 — 128 1,0 8,6 1754 14,2 119
Opolskie 159/7/ — 107/7/ 2,1 18,0 1677 19,6 176
Ostrol¢ckie 40 6 46 0,7 4,0 864 13,3 713
Pilskie 112 18 130 1,6 21,8 965 11,8 168
Piotrkowskie 43 9 52 0,8 4,0 893 14,3 69
Plockie 247 19 46 0,9 3,3 1004 19,6 72
Poznariskie 156 41 197 2,4 16,6 1195 14,7 104
Przemyskie 32 112 44 1,0 10,7 603 13,6 150
Radomskie 43 16 59 0,8 27 1308 17,9 82
Rzeszowskie 49 — 49 diit 12,4 816 18,6 214
Siedleckie 70 — 70 0,8 4,0 1553 18,3 90
Sieradzkie 31 9 40 0,8 3,9 845 17,4 83
Skierniewickie 38 19 57/ 1,4 5.5 622 11547/ 61
Stupskie 73 — 73 1,0 12,1 990 13,3 167
Suwalskie 76 19 95 0,9 6,9 1141 10,9 84
Szczecinskie 161 70 231 2,3 24,1 1147 N5 123
Tarnobrzeskie 50 8 58 0,9 6,0 1122 17,9 118
Tarnowskie 41 — 41 1,0 77 888 21,4 169
Torunskie 113 — 113 b)) PR 15,8 1216 N7 173
Watbrzyskie 119 — 119 2,9 24,2 985 23,6 214
Warszawskie 120 18 138 3,6 17,2 980 25,9 127
Wioclawskie 27 34 61 1,4 6,6 888 20,2 97
Wroctawskie 120 28 148 2,4 1SES 1347 21,4 144
Zamojskie 35 17 52 0,7 5,0 1331 19,1 129
Zielonogorskie 163 - 163 1,8 20,9 1024 11,5 136
Polska 4038 667 4705 Il 10,7 53169 17,0 123

a Wedlug rozkladu jazdy z 1980,1981 r.
b W dniu 31 XII 1980 wg Rocznika statystycznego transportu 1981, s. 10.
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kolejowej i rozproszenia osadnictwa, przy czym ten drugi czynnik wptly-
wa nawet silniej na wartos¢ wskaznika.

Srednio w Polsce na 100 miejscowosci (wsi i miast) przypada 10,7
stacji i przystankow osobowych PKP. Nie nalezy tego utozsamia¢ z wy-
posazeniem 10,7%, miejscowosci w stacje kolejowe, poniewaz z jednej
strony wieksze miasta majg po kilkanascie lub nawet kilkadziesigt przy-
stankow (np. Warszawa 39, Wroclaw 24, Szczecin 22), z drugiej strony
jeden przystanek na terenach wiejskich obsluguje nieraz kilka blisko
siebie polozonych miejscowosci.

Najwyzsze wskazniki sg charakterystyczne dla wojewoddztw potud-
niowo-zachodnich, gdzie w parze z gestg siecig kolejowg idzie duza kon-
centracja osadnictwa. Dlatego na 100 miejscowosci przypada w katowic-
kiem az 46 stacji i przystankéw osobowych PKP, w bielskiem 32, w je-
leniogorskiem 30, w walbrzyskiem 24. W innych czesciach kraju
najwyzsze wskazniki wykazujg wojewodztwa: szczecinskie (24), gdanskie
i koszalinskie (po 23), pilskie (22), zielonogoérskie (21), gorzowskie (20).
Natomiast najnizszymi wskaznikami odznaczajg sie wojewodztwa wscho-
dnie i centralne dawnego zaboru rosyjskiego, gdzie rzadkiej sieci kole-
jowej towarzyszy znaczne rozproszenie osadnictwa. Ponizej 5 stacji
1 przystankow osobowych PKP na 100 miejscowosci majg wojewdodz-
twa: lomzynskie (1,7), chelmskie, plockie, bialskopodlaskie, radomskie,
sieradzkie (ponizej 4), ostroleckie, piotrkowskie, siedleckie (po 4,0) i lu-
belskie (4,8).

Podobne wyniki dalo badanie GUS wyposazenia miejscowosci wiej-
skich w przystanek PKP w 1977 r. I tu lomzynskie zajmuje ostatnie
miejsce (1,5%), a dalsze 13 wojewodztw ma wskazniki ponizej 4%
(chelmskie, plockie, piotrkowskie, sieradzkie, radomskie, ciechanowskie,
ostroleckie, bialskopodlaskie, bialostockie, siedleckie, lubelskie, lodzkie,
tarnobrzeskie). Natomiast najlepszym wyposazeniem wyrédzniajg sie wo-
jewodztwa: bielskie (20,9%), jeleniogorskie (19,4%), zielonogorskie
(17,8%), pilskie (17,3%0) i szczecinskie (17,2%b).

Wyposazenie miast jest oczywiscie znacznie lepsze. Sposrod 803 miast
tylko 115, na ogét matych, nie ma dojazdu kolejowego (kilka z nich ma
bocznice, ale bez ruchu pasazerskiego). Ponadto 36 miast jest obstugi-
wanych przez koleje waskotorowe, lgcznie wiec 151 miast nie korzysta
z kolei normalnotorowych (jest oddalonych o ponad 5 km od najblizszej
stacji kolejowej). Najwiecej takich miast znajduje sie w wojewodztwach:
koninskim (12), radomskim (11), lomzynskim (9) i lubelskim (8). Jedynie
w 6 wojewoddztwach (chelmskie, elblaskie, gdanskie, jeleniogorskie, wat-
brzyskie, wroclawskie) wszystkie miasta korzystaja z pelnej obstugi
kolejowej.

W przeciwienstwie do bardzo zrdznicowanej obstugi kolejowej, ktorej
jakos¢ wynika z historycznej przeszlosci danego terenu, wyposazenie
w przystanki autobusowe nalezy do najbardziej réwnomiernych.
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Komunikacja autobusowa powstawata od podstaw po II wojnie swiatowej
i jej rozwdj nie jest obcigzony zadnymi przestankami historyeznymi,
poza nier6wng gestoscig sieci drogowej.

Sie¢ przystankéw PKS jest podstawows siecig obstugi komunikacyj-
nej terenow wiejskich. Liczba przystankéw PKS (okolo 53 tys.) jest
11 razy wieksza od liczby stacji i przystankéw osobowych PKP. W po-
szezegblnych wojewodztwach znajduje sie od 205 (Yodzkie) do 1835 (byd-
goskie) przystankéw PKS (w tej liczbie mieszczg sie takze przystanki
nielicznych spoéldzielni komunikacyjnych, ktére obslugujg niektére re-
giony réwnolegle z PKS).

W przeliczeniu na 100 km? liczba przystankéw PKS wynosi od 8,9
(bialostockie) do 30,2 (bielskie), a wiec rozpietos¢ wskaznikoéw siega sto-
sunku 1:3,4. Gestosci przystankéw ukladajg sie w pewne strefy, wynika-
jace z rozmieszczenia ludnosci, rozproszenia osadnictwa i gestosci sieci
drogowej.

Najnizsze gestosci wystepuja w 3 naroznych regionach Polski: na
poinoco-wschodzie (bialostockie, suwalskie, lomzynskie, ostroteckie, ol-
sztynskie), na poélnoco-zachodzie (gorzowskie, pilskie, zielonogorskie,
szczecinskie, stupskie, koszalinskie) i na poludnio-wschodzie (przemyskie,
krosnienskie). Wszystkie te regiony odznaczaja sie mniejszg od Sredniej
gestoscig zaludnienia, wiekszym zalesieniem i na ogél wyzszg od Sred-
niej koncentracjg osadnictwa.

Natomiast strefa wysokiej gestosci przystankéw rozciaga sie na Slg-
sku i w zachodniej Malopolsce (bielskie, krakowskie, katowickie, wal-
brzyskie, wroctawskie, opolskie, tarnowskie) i ma przedluzenie w kie-
runku poélnocno-wschodnim na wschodnig Wielkopolske i zachodnie
Mazowsze (kaliskie, koninskie, wloctawskie, torunskie, ptockie, war-
szawskie). W pozostalych wojewoédztwach gestos¢é przystankéw jest zbli-
zona do $redniej.

Wskaznik liczby przystankéw na 100 miejscowosci wykazuje roz-
pietos¢ od 58 (fomzynskie) do 371 (bielskie). Jest on najbardziej zalezny
od rozproszenia lub koncentracji osadnictwa. Najnizsze wartosci wyka-
zuje na Podlasiu i Mazowszu, gdzie osadnictwo jest wyjatkowo rozpro-
szone. Przy nizszej od Sredniej gestosci sieci autobusowej liczba przy-
stankow jest tu mniejsza od liczby miejscowosci.

Natomiast w zachodniej Malopolsce i na Slgsku dzieki koncentracji
osadnictwa i gestej sieci autobusowej liczba przystankéw jest Srednio
okolo 2 razy wyzsza od liczby miejscowosci. Najwyzsze wskazniki wy-
kazuja tereny podgoérskie i gorskie w zachodniej czesci Karpat oraz
Gorny Slask, a nastepnie Sudety i ich przedgérze. W Wielkopolsce, na
Pomorzu i we wschodniej Malopolsce przypada na ogét po 100—150
przystankoéw na 100 miejscowosci.

Wedlug badania GUS w 1977 r., w przystanki autobusowe PKS wy-
posazonych bylo 62,89/ miejscowosci wiejskich. Najnizszy stopien wy-

3 — Uklady komunikacyjne I
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posazenia by! notowany na Mazowszu i Podlasiu. Tutaj mniej niz polowa
wsi miala przystanek autobusowy: w 16dzkim 37,8%, skierniewickim
40.4%, tomzynskim 43,3%, piotrkowskim 44,1%, warszawskim 44,7%,
bialostockim i ostroteckim po 46,7%, plockim 47,9%. Dane te nie
uwzgledniajg jednak autobuséw miejskich, jak rowniez faktu, ze przy
znacznym rozproszeniu osadnictwa jeden przystanek moze wystarcza-
jgco obstugiwaé¢ kilka miejscowosci.

Najwyzszy stopien wyposazenia miejscowosci wiejskich w przystanki
autobusowe wykazujg wojewodztwa zachodnie: opolskie 90,2%, kosza-
linskie 89,8%, jeleniogérskie 87,0, legnickie 86,6%, walbrzyskie 85,2%%,
stupskie 84,89/, wroctawskie 83,2%o.

Miejscowosci obslugiwane przez PKS sg zamieszkiwane przez wiek-
szg liczbe ludnosci, niz pozostale: w 62,8% wsi skupia sie 78,4% ludnosci
wiejskiej. W 8 wojewodztwach ponad 90% ludnosci wiejskiej mieszka
w osiedlach obstugiwanych przez PKS (w opolskiem 95,9%, koszalin-
skiem 95,8%, jeleniogorskiem 94,8, w legnickiem, walbrzyskiem, stup-
skiem i bielskiem po okolo 92, we wroctawskiem — 91,1%). W zad-
nym wojewodztwie odsetek ten nie spada ponizej 50%,, najnizszy jest
w skierniewickiem (52,4%).

Miasta sg prawie wszystkie obstugiwane przez PKS. Jedynie 5 miast
w aglomeracji warszawskiej i gornoslgskiej znajduje sie poza siecig linii
PKS. Prawie wszystkie miasta sg tez wezlami linii PKS. W wiekszosci
miast znajduje sie wiecej niz 1 przystanek autobusowy, stuzg one lepszej
dostepnosci roznych dzielnic miasta dla dojezdzajgcych, z reguly jednak
nie obslugujg ruchu wewngtrzmiejskiego. Jedynie w niektorych miastach
(np. Konin, Zakopane, Pruszkow) PKS utrzymuje sie¢ linii miejskich.

Brak jest danych na temat liczby przystankéw komunikacji
miejskiej. JeSli zalozy¢, ze znajdujg sie one co okolo 500 m, to przy
dlugosci tras 13,8 tys. km jest ich okolo 27—28 tys. Jest to liczba 5—6
razy wieksza od ilosci stacji i przystankow kolejowych w calym kraju,
co wskazuje na duzy udzial komunikacji miejskiej w obstudze ludnosci.

Sumujac przystanki PKS, PKP i komunikacji miejskiej uzyskuje sie
liczbe okolo 85 tys. punktéw obstugi komunikacyjnej ludnosci. Jest to
liczba duza, ktéra przy rownomiernym rozmieszczeniu zaspokajalaby
potrzeby prawie wszystkich miejscowosci (miejscowosci wiejskich jest
ponad 43 tys., miast 803). Jednak wiele punktéow dubluje sie przestrzen-
nie (przystanki PKS przy dworcach kolejowych, wspodlne przystanki
PKS i komunikacji miejskiej), co zmniejsza efektywnos$¢ obslugi terenu.
Szacunkowo okolo 30%, wszystkich przystankéow znajduje sie w grani-
cach miast, ktére zajmujg tylko 6,3%0 powierzchni kraju.

Punkty obstugi transportowej innych galezi transportu majg znacz-
nie mniejsze znaczenie dla obstugi terytorium kraju. Portéow i przystani
zeglugi Sr6dladowej jest okolo 150, przy czym wiekszos¢ stuzy
jedynie przeladunkom towardéw, a niektore sg tylko przystaniami pasa-
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zerskimi. W 25 wojewddztwach nie ma weale portéw i przystani, nato-
miast najwiekszg ich liczbg wyrozniajg sie wojewddztwa: szczecinskie,
suwalskie (rejon Wielkich Jezior Mazurskich), wroclawskie i warszaw-
skie.

Portow morskich jest 15 (wraz z rybackimi), znajdujg si¢ one
tylko w 4 wojewodztwach nadmorskich, z czego najwiecej w gdanskiem.
Porty nad zalewami Szczecinskim i Wislanym zaliczono do srodladowych
ze wzgledu na charakter zeglugi.

Portow lotniczych pasazerskich jest 13, wszystkie znajdujg
sie w miastach wojewodzkich lub w poblizu nich, ale nie wszystkie sg
obecnie eksploatowane.
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CZESTOTLIWOSC RUCHU

Na jakos¢ obstugi komunikacyjnej obok gestosci linii i rozmieszcze-
nia punktéw obslugi wplywa najbardziej czestotliwos¢ ruchu srodkow
transportu. Odnosi sie to przede wszystkim do transportu pasazerskiego,
w ktorym czestotliwos¢ ruchu decyduje o stratach czasu ponoszonych
dodatkowo przez podréznych poza samym czasem przejazdu i o mozli-
wosci wyboru dogodnej pory przejazdu.

Przeanalizowano tu przede wszystkim czestotliwo$sé ruchu pociggow
pasazerskich i autobusow PKS. Wzieto pod uwage rozkilad jazdy typowe-
go dnia roboczego (poza sobotg) w 1980/81 r., poza sezonami turystyczny-
mi i okresami $wigtecznymi, a wiec tylko kursy wykonywane przez caty
rok lub jego wiekszg czes¢. Na podstawie rozkladu jazdy ustalono liczbe
pociggow pasazerskich i autobuséw kursujacych na kazdym odcinku
linii, co pozwolilo obliczy¢ pociggokilometry i autobusokilometry i zsu-
mowac te wartosci w przekrojach regionalnych, wedlug wojewodztw
i dawnych powiatow.

Tabela 9
Dobowy ruch pociagow pasazerskich i autobusow PKS w 1980/1981 r.
Pociagokilometry Srednio  Autobusokilometry Srednio
Wojewodztwa T ™ - pa 1000 par na na 1000  par
100 km? mieszk. pociagow 100 km? mieszk. autobusow

Bialskopodlaskie 60 11 10,6 839 157 12,5
Bialostockie 79 12 8,5 594 93 11,3
Bielskie 314 14 14,4 2319 103 29,2
Bydgoskie 200 20 8,7 998 100 14,3
Chelmskie 46 8 2 878 147 12,8
Ciechanowskie 107 i 9,2 847 133 11,1
Czgstochowskie 221 18 14,1 1Hizi/ 94 16,0
Elblaskie 157 22 7,8 685 95 9,1
Gdanskie 391 22 19,0 1054 58 15,3
Gorzowskie 110 20 6,0 636 119 10,4
Jeleniogorskie 187 117/ 7,5 1513 134 18,7
Kaliskie 188 18 10,8 S 1713 118 14,9
Katowickie 614 11 19,3 2096 337 26,7
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cd. tabeli 9
Pociagokilometry Srednio Autobusokilometry Srednio
Wojewodztwa IR 000) par I T aal1000k | par
100 km?  mieszk. pociagdbw 100 km?  mieszk.  autobusow

Kieleckie 118 10 9,2 1162 100 16,6
Koninskie 133 15 10,9 1858 158 1747/
Koszalinskie 106 19 6,7 711 130 10,7
Krakowskie 305 9 26,4 2232 62 25,0
Krosnienskie 76 10 10,4 1034 132 18,7
Legnickie 167 15 ) 1352 119 13,5
Leszczynskie 214 25 9,4 974 113 10,6
Lubelskie 88 6 10,3 1617 117 20,7
F.omzynskie 43 9 8,9 627 129 10,8
. odzkie 470 6 22,1 1709 23 27,1
Nowosadeckie 115 10 10,5 1341 119 2| 72
Olsztynskie 106 19 6,1 626 113 9,7
Opolskie 216 19 9,7 1511 132 16,6
Ostroleckie 78 14 9,0 753 132 13,2
Pilskie 132 25| 6,9 766 144 1243
Piotrkowskie 141 15 18,5 855 89 13,2
Plockie 128 13 112570 1183 122 15,6
Poznanskie 262 17 11,8 922 61 14,4
Przemyskie 113 13 11,3 844 98 14,4
Radomskie 91 9 12,0 1064 110 15,4
Rzeszowskie 133 9 13,0 1477 100 20,1
Siedleckie 134 18 13,9 1173 162 18,3
Sieradzkie 139 17 18)7/ 1239 154 17,4
Skierniewickie 336 34 24,2 1026 102 16,6
Stupskie 92 18 Tl 668 135 10,2
Suwalskie 59 15 5,9 469 116 8,6
Szczecinskie 173 19 8,5 550 61 8,5
Tarnobrzeskie 70 8 6,6 1036 17 14,7
Tarnowskie 154 11 16,5 1308 89 15,8
Torunskie 204 18 9,0 1046 92 12,5
Waltbrzyskie 225 13 8,9 1824 106 1173
Warszawskie 1007 16 43,8 2691 44 40,3
Wioclawskie 108 11 8,3 1153 123 14,6
Wroclawskie 266 16 11,7 1387 81 14,1
Zamojskie 28 4 3,5 1075 159 13,5
Zielonogorskie 165 24 7,1 858 125 13,4
Polska 145 13 11,3 1059 93 15,0

Zr 6dlo: Obliczenia wlasne.

W tabeli 9 podano liczby pociggokilometrow i autobusokilometrow
przypadajgcych w ciggu doby na 100 km? i 1000 mieszkancéw kazdego
wojewodztwa. Wartosci te wskazujg na znaczne zrdéznicowanie regional-
ne intensywnosci ruchu kolejowego i autobusowego, znacznie wieksze od
zroznicowania gestosci sieci i punktéw obstugi.
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Liczby bezwzgledne pociggokilometrow pasazerskich wynoszg od
1971 w chelmskim do 40890 na dobe w Kkatowickim. Obrazowo
mozna to przedstawi¢ w ten sposdb, Ze pociggi pasazerskie na terenie
woj. katowickiego przebywaja codziennie trase diugosci rownika. W prze-
liczeniu na 100 km? rozpietos¢ natezenia ruchu kolejowego jest 36-krotna:
od 28 pociggokilometrow w woj. zamojskim do 1007 w woj. warszaw-
skim. Najnizsze warto$ci wykazuja wojewodztwa wschodnie: zamojskie
(28), omzynskie (43), chelmskie (46), suwalskie (59), bialskopodlaskie (60),
tarnobrzeskie (70), ostroteckie (78), bialostockie (79); najwyzsze wystepu-
jg oczywiscie w wojewodztwach miejskich i obejmujgcych wielkie aglo-
meracje: w warszawskim (1007), katowickim (614), lodzkim (470)
i gdanskim (391).

Wysokos¢ wskaznika zalezy od zasiegu granic wojewodztwa, dlatego
jest on wyzszy w malym woj. 16dzkim niz w rozleglym gdanskim, mimo
znacznie intensywniejszego ruchu kolejowego w aglomeracji gdanskiej.
Ogolnie liczba pociggokilometrow na 100 km? maleje ku poinocy i ku
wschodowi. Poza aglomeracjami najwyzsza jest na Slasku i w zachod-
niej Malopolsce, w $srodkowej Polsce wokét Warszawy i Lodzi oraz w pa-
sie poludnikowym od Slgska przez Wielkopolske i Kujawy do-Trojmiasta.

Inny obraz otrzymuje sie, poréwnujgc liczbe pociggokilometrow
z liczbg mieszkancéw. Rozpietosci regionalne sg wtedy znacznie mniej-
sze. Skrajne wskazniki wykazujg wojewodztwa: zamojskie (4 pociggokilo-
metry na 1000 mieszkancow) i skierniewickie (34). Jesli poming¢ te 2
skrajne wartosci, to wszystkie pozostale wojewodztwa mieszezg sie
w przedziale 6—25 pociggokilometréow na 1000 mieszkancow, a wiec roz-
pietos¢ nieznacznie tylko przekracza stosunek 1 : 3.

Wyzsze wartosci wystepuja w wojewddztwach rzadko zaludnionych
(pilskie, zielonogorskie, elblgskie, gorzowskie, olsztynskie, koszalinskie,
szczecinskie), przecinanych przez ruchliwe szlaki dalekobiezne (skiernie-
wickie, leszczynskie, bydgoskie, opolskie, czestochowskie, kaliskie) oraz
w wojewddztwach o wyjatkowo duzej czestotliwo$ci ruchu podmiej-
skiego (gdanskie, skierniewickie). Natomiast najnizszymi wskaznikami
charakteryzujg sie wojewodztwa o rzadkiej sieci kolejowej, zwlaszcza gdy
idzie ona w parze z do$¢ znaczng gestoscig zaludnienia (zamojskie, lubel-
skie, chelmskie, tarnobrzeskie, rzeszowskie, radomskie, lomzynskie) oraz
wojewodztwa miejskie o umiarkowanej liczbie pociggéw podmiejskich
(lodzkie, krakowskie). Ogoélnie wskaznik liczby pociagokilometrow na
1000 mieszkancow wzrasta ku zachodowi i péinocy.

Dzielage liczbe pociggokilometrow przez diugosé linii kolejowych z ru-
chem pasazerskim uzyskuje sie wskaznik natezenia ruchu na sieci kole-
jowej w postaci liczby pociggéw lub par pociggow na dobe. Srednio
w Polsce wskaznik ten wynosi 11,3 par pociggéow, co oznacza, ze na prze-
cietnej linii kolejowej z ruchem pasazerskim kursuje w kazdym kierun-
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ku po 11,3 pociggdéw pasazerskich na dobe. Dla przecietnej stacji kolejo-
wej wskaznik ten jest nizszy, poniewaz czeS$¢ pociggdéw (pospieszne, eks-
presowe, przyspieszone) zatrzymuje sie tylko na wybranych stacjach.
Rzeczywiste wartosci natezenia ruchu na poszczegdélnych liniach siegaja
okolo 200 par pociggow na dobe (linia Srednicowa w Warszawie i linia
Gdansk—Gdynia). Z drugiej strony istniejg linie waskotorowe o pocig-
gach kursujacych tylko w niektére dni tygodnia lub o 1 parze pociggow
dziennie.

Skrajne warto$ci Sredniego natezenia ruchu wystepuja w wojewodz-
twach: zamojskim (3,5 par pociggow) i warszawskim (43,8 par). Jesli jed-
nak poming¢ te dwie wartosci, to w pozostalych wojewodztwach nateze-
nie ruchu wynosi od 5,9 par w suwalskim do 26,4 par w krakowskim,
a wiec rozpietos¢ wskaznikow siega stosunku 1 :4,5.

Najmniejszym natezeniem ruchu charakteryzujg sie linie w rzadko
zaludnionych wojewddztwach pojeziernych (szczegolnie w suwalskiem,
olsztynskiem, gorzowskiem, koszalinskiem i pilsi(iem), a nastepnie w wo-
jewddztwach poludniowo-zachodnich o bardzo gestej sieci (zielonogor-
skie, legnickie, jeleniogorskie) i w niektérych wschodnich (tarnobrzeskie,
chelmskie). Natomiast najwieksze obcigzenie sieci ruchem pasazerskim
wystepuje w wojewodztwach miejskich, silnie zurbanizowanych (kato-
wickie, gdanskie) oraz w skierniewickim, ktére lezy w zasiegu ruchu
podmiejskiego Warszawy i f.odzi, a rownoczesnie jest przeciete waznymi
szlakami ruchu dalekobieznego. Az 22 wojewoddztwa wykazujg Srednie
natezenie ruchu w granicach 8—12 par pociggéw na dobe.

Znacznie bardziej wyrownane jest natezenie ruchu autobusowego, co
wynika m.in. z bardziej rownomiernego rozmieszczenia sieci autobuso-
wej i z niewielkiego udzialu ruchu dalekobieznego. Srednio w kraju na
100 km? przypada 1059 autobusokilometrow (liczba autobusokilometrow
jest 7,3 razy wyzsza niz pociggokilometrow pasazerskich). Skrajne war-
tosci dla wojewddztw wynoszg: 469 w suwalskiem 1 2691 w warszaw-
skiem; rozpietos¢ wskaznikéw wynosi wiec 1 :5,7.

Czestotliwos¢ ruchu autobusowego uklada sie dos¢ proporcjonalnie
do gestosci zaludnienia i aktywnosci gospodarczej. Obszar o czgstotliwosci
wyzszej od przecietnej tworzy wielki trojkat z wierzchotkiem w aglome-
racji gdanskiej, opierajacy sie na poludniowej granicy Polski. Obszary
0 najwyzszej czestotliwosci to Goérny Slask i zachodnia Malopolska (wo-
jewodztwa bielskie, krakowskie i katowickie), aglomeracja warszawska,
w mniejszym stopniu lodzka i lubelska oraz gérska i podgorska czese
Dolnego Slaska.

Obszary o najmniejszej intensywnosci ruchu autobusowego na 100 km?
tworzg 2 wielkie makroregiony. p6inocno-wschodni (zwlaszeza wojewddz-
twa suwalskie, biatostockie, olsztynskie i lomzynskie) i poinocno-zachod-
ni (szczegdlnie wojewodztwa szczecinskie, gorzowskie i stupskie). Az 31
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wojewodztw cechuje sie intensywnoscig ruchu w granicach 700—1400
autobusokilometréow na 100 km? a wiec odbiegajgcg tylko nieznacznie
od Sredniej.

Inne jest zréznicowanie ruchu autobusowego w stosunku do liczby
mieszkancow. Srednio w kraju przypadajg 93 autobusokilometry na 1000
mieszkancow, ale skrajne wartosci wynoszg 23 w woj. lodzkim i 162
w siedleckim. Jesli pomina¢ lodzkie, to rozpietos¢ wskaznikéw zawiera
sie w stosunku 1 :4,4. Najwyzsze wskazniki wystepujg w wojewodztwach
$rednio i stabo zaludnionych, gdzie wobec niedorozwoju kolei komuni-
kacja autobusowa zaspokaja znaczng wiekszos¢ potrzeb przewozowych
i gdzie rownocze$nie brak wielkich miast (siedleckie, zamojskie, konin-
skie, bialskopodlaskie, sieradzkie, chelmskie). Natomiast najnizszymi
wskaznikami wyro6zniajg sie wojewodztwa miejskie, silnie zurbanizowane
1 majgce duze metropolie na swoim terenie (Y6dzkie, katowickie, war-
szawskie, gdanskie, poznanskie, szczecinskie, krakowskie), gdzie znaczna
cze$¢ ludnosci nie musi Korzysta¢'z komunikacji autobusowej.

Srednia czestotliwosé ruchu autobuséw PKS jest tylko o 33% wyzsza
od czestotliwosci pociggow pasazerskich w przeliczeniu na diugose¢ sieci
kazdego z tych srodkow transportu. Na sieci PKS kursuje przecietnie po
15 par autobusow dziennie. Liczba odjazdéw z jednego przystanku w kaz-
dym kierunku wynosi niewiele mniej, poniewaz kursow pospiesznych
1 przyspieszonych jest niewiele, totez kazdy prawie autobus obstuguje
wszystkie przystanki na swojej trasie (przy zalozeniu, ze nie jest prze-
pelniony).

Zroéznicowanie sredniej czestotliwosci ruchu jest stosunkowo niewiel-
kie, jesli bra¢ pod uwage cale wojewddztwa. Wynosi ona maksymalnie
40,3 par autobuséw w woj. warszawskim, a minimalnie 8,5 par w szcze-
cinskim. Pomijajagc woj. warszawskie, ktore przewyzsza prawie 3-krotnie
Sredni poziom krajowy, w pozostalych wojewodztwach rozpietos¢ wskaz-
nikéw ma sie jak 1: 3,4, nie jest wiec zbyt duza. Natomiast bardzo duze
jest zroznicowanie natezenia ruchu na poszczegoélnych liniach: na liniach
podmiejskich w poblizu Warszawy, Krakowa i Lublina czestotliwos¢ siega
200 par autobuséw na dobg, gdy na terenach rzadko zaludnionych kur-
suje nieraz tylko 1 autobus dziennie.

Srednia czestotliwo$é rozklada sie przestrzennie podobnie jak nateze-
nie ruchu przeliczone na 100 km? Poza aglomeracjami Warszawy i Lodzi
maksymalna czestotliwo$¢ wystepuje na potudniu kraju, w wojewodz-
twach bielskim, katowickim i krakowskim, a nawet nowosgdeckim.
W tych wojewddztwach kursuje srednio ponad 20 par autobusow, a wiec
odstepy miedzy kursami sg mniejsze od 1 godziny (zwazywszy, ze auto-
busy kursujg przewaznie w godzinach 5—22).

Natomiast minimalna czestotliwos¢ jest typowa dla rzadko zaludnio-
nych makroregionéw poinocno-wschodniego (suwalskie, elblgskie, olsztyn-
skie, lomzynskie) i pélnocno-zachodniego (szczecinskie, stupskie, gorzow-



41

skie, koszalinskie). Tutaj kursuje Srednio po okolo 10 par autobuséw na
dobe, co oznacza prawie 2-godzinne odstepy miedzy kursami.

Obok ogolnej czestotliwosci ruchu wazna jest oczywiscie czestotliwose
polaczen w okreslonych relacjach. Najwazniejsze sg polgczenia z osrod-
kami centralnymi, ktére skupiajg zwykle wiekszos¢ ustug i miejsc pracy
i ktore sg celem najwiekszej liczby przejazdéw. Polgczenia z miastami
wojewodzkimi i miedzy nimi zostang omdéwione w nastepnym rozdziale.
Tutaj warto zwroci¢ uwage na sume polaczen, ktore zbiegaja si¢ w osrod-
kach roznych szczebli i na zréznicowanie tego natezenia ruchu.

Najwiekszym osrodkiem ruchu pasazerskiego w Polsce jest Warsza-
wa, w ktorej zbiega sie najwiecej polaczen kolejowych i autobusowych
oraz prawie wszystkie krajowe linie lotnicze. Wediug danych rozkladu
jazdy z 1980/81 r. do Warszawy przybywalo dziennie 531 pociggow pa-
sazerskich i 1151 autobusow PKS (w dniu roboczym, poza sezonami tu-
rystycznymi; tab. 10).

Tabela 10
Miasta wojewodzkie jako wezly ruchu pasazerskiego
1 A ] Liczba przyjazdow na Liczba dostgpnych bez-
Liczba kierunkow dbbe? poéredniob
Mgt linii kole- pociagow  autobusow miast daw'nych
jowych 1as PKS . caserskich  PKS  wojewodzkich ~ Miast
powiatowych

Biala Podlaska 2 6 23 239 12 16
Bialystok S 10 53 499 19 Sl
Bielsko-Biala 4 8 79 578 8 23
Bydgoszcz 8 10 100 476 21 62
Chelm 3 8 25 276 6 13
Ciechanow 4 10 39 224 8 26
Czestochowa 5 11 100 371 28 84
Elblag 3 8 37/ 214 10 44
Gdansk 3 9 296 373 26 89
Gorzow WIkp. 5 8 33 229 T 10 35
Jelenia Gora S 10 47 467 24 70
Kalisz 3 7 49 370 16 28
Katowice 8 ) 303 298 30 124
Kielce 3 8 49 496 15 51
Konin 3 10 69 ~ 572 17 29
Koszalin 4 9 45 318 18 51
Krakow 6 14 166 881 - 33 113
Krosno 2 7 24 460 10 30
Legnica 7/ 10 64 273 23 50
Leszno 6 8 89 256 28 67
Lublin 4 10 45 887 30 87
tomza 1 9 5 293 5 19
Lodz 4 10 148 469 27/ 118
Nowy Sacz 3 6 28 370 14 38

in.org.pl



42

cd. tabeli 10

. ¢ . Li—czba przyjazdéow na Liczba dostcbnydh bez-
Liczba kierunkow

dobe? posredniob
2es linii kole- pociagow  autobusow miast daw.nych
jowych Higs e pasazerskich PKS wojewodzkich r'mast
powiatowych

Olsztyn 6 10 67 329 24 65
Opole 7 10 89 582 19 58
Ostrofeka 4 9 2] 274 10 28
Pita 7 9 61 252 14 38
Piotrkow Tryb. 3 10 68 310 18 66
Plock ) 10 14 382 14 28
Poznan 10 10 176 393 33 117
Przemysl 3 5 46 171 16 51
Radom 4 1 58 394 21 62
Rzeszow 4 6 60 611 19 56
Siedlce 4 8 56 767 15 31
Sieradz 2 6 49 365 19 42
Skierniewice 4 8 94 151 24 56
Stupsk 4 7 50 256 13 39
Suwalki 3 7 17 176 6 18
Szczecin 6 2 85 162 30 89
Tarnobrzeg 5 5 24 229 12 34
Tarnow 4 8 70 268 22 54
Torun 7/ 10 93 403 18 66
Waibrzych 4 11 63 S7S) 21 52
Warszawa 9 11 53t 1151 48 190
Wioctawek 2 7 35 371 16 38
Wroctaw 11 19 156 685 35 109
Zamosé 2 8 10 443 7 21
Zielona Gora 8 7/ 42 370 20 60

a W dniu roboczym, poza sezonem, wg Rozkladu Jazdy 1980/81 r.
b Pociggami pasazerskimi, autobusami PKS lub komunikacjg miejska w 1978/1979 r.
Zro6dto: Obliczenia wlasne wg rozkitadéw jazdy.

Miasta wojewoddzkie sg silnie zroznicowane pod wzgledem natezenia
ruchu. Wybijaja sie wyraznie miasta najwieksze, o zasiegu makroregio-
nalnym, naste¢pnie pozostale dawne miasta wojewoddzkie. Ustepujg im
prawie wszystkie nowe miasta wojewddzkie, kreowane w 1975 r. Do
dawnych miast wojewddzkich (poza Warszawg) przyjezdza Srednio dzien-
nie po 118 pociggow i 489 autobusow PKS, do nowych miast wojewodz-
kich tylko po 48 pociggéw i 337 autobusow.

Nizszg kategorie osrodkéw centralnych stanowig dawne miasta po-
wiatowe, bedace nadal osrodkami ustugowymi, a czeSciowo takze admi-
nistracy jnymi swoich rejonow. Miast tych jest 272, nie liczgc awansowa-
nych w 1975 r. do rangi stolic wojewodzkich. Srednio do kazdego z nich
przybywa dziennie po 30 pociggoéw i 189 autobuséow PKS. Rozpietosé¢ na-
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tezenia ruchu jest olbrzymia, poniewaz do tej kategorii nalezg zarowno
miasta stutysieczne, jak i liczgce ponizej 5 tys. mieszkancow. Wystepuje
réwniez rozpietos¢ regionalna, uwarunkowana réznym stopniem rozwoju
gospodarczego i roznym wyposazeniem infrastrukturalnym.

Widac¢ to zwlaszcza w czestotliwosei pociagéw: do przecigtnego dawne-
go miasta powiatowego w makroregionie srodkowo-wschodnim (dawne
wojewodztwo lubelskie) przyjezdza dziennie tylko 13 pociagéw pasazer-
skich w makroregionie pdinocno-wschodnim 16, a w poludniowo-wschod-
nim 22. Natomiast do analogicznych miast w makroregionie poludniowym
przybywa po 50 pociggéw, a w makroregionie srodkowym 44. Mniejsze
jest zroznicowanie ruchu autobusowego: do dawnych miast powiatowych
w makroregionie  poélnocno-wschodnim przyjezdza po 119 autobusow
dziennie, w makroregionie poélocnym po 132, gdy w poludniowym po
257, a w Srodkowo-wschodnim po 235.

Znacznie mniejsza jest czestotliwo$¢ ruchu na szczeblu gminnym,
przy czym zalezy ona takze od charakteru siedziby gminy. Jesli jest nig
miasto, czestotliwosé ruchu pociggow i autobuséw jest przecietnie ponad
2 razy wieksza, niz w przypadku wiejskich osrodkéw gminnych. Czesto-
tliwos¢ ruchu do osrodkéw gminnych zbadano na przykladzie 7 woje-
wodztw (bialskopodlaskie, bielskie, ciechanowskie, jeleniogérskie, kosza-
linskie, leszczynskie, rzeszowskie). Do miejskich osrodkow gminnych
przybywalo srednio po 20 pociagéw pasazerskich i 126 autobuséw dzien-
nie, do siedzib gmin wiejskich tylko po 8 pociggéw i 60 autobuséow dzien-
nie. Ponad polowa wiejskich osrodkoéw gminnych nie miala w ogole do-
jazdu kolejowego, natomiast spos$rod siedzib gmin w miastach tylko 14%o
pozbawionych byto kolei.

Warto tu zwrdci¢ uwage na fakt, Zze im wyzZszg range ma dany osro-
dek, tym wiekszy jest udzial kolei w jego obstudze, a tym mniejszy auto-
buséw. Do osrodkéw gminnych i dawnych miast powiatowych przyjezdza
Srednio 6 razy wiecej autobusow, niz pociggéw pasazerskich. W miastach
wojewodzkich ten stosunek wyraza sie liczbg 5,4, w dawnych miastach
wojewodzkich 4,2, Wreszcie w Warszawie autobusy PKS sg tylko 2,2 razy
liczniejsze od pociggdéw pasazerskich.
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POLACZENIA BEZPOSREDNIE

Jednym z wazniejszych aspektow jakosci obstugi komunikacyjnej jest
fakt istnienia polgczen bezposrednich w pozadanych relacjach. Dotyczy
to przede wszystkim przewozow pasazerskich, decydujac czesto o krot-
szym czasie 1 wyzszym komforcie przejazdu. Polgczenia bezposrednie sg
szczegOlnie istotne w warunkach nagminnego spézniania sie S$rodkow
transportu, dezorganizujgcego podroze przesiadkowe, oraz wobec prze-
pelnienia srodkéw transportu, uniemozliwiajgcego korzystanie z nich na
pewnych odcinkach.

Polaczenia bezposrednie nie mogg oczywiscie istnie¢ we wszystkich
relacjach, w ktoérych odbywajg sie podréoze. Powinny jednak by¢ utrzy-
mywane w relacjach silniej frekwentowanych, bardziej istotnych z punk-
tu widzenia przestrzennej organizacji produkcji i funkcjonowania ustug.
Takimi sg relacje ,,dosrodkowe”, zbiegajgce sie w osrodkach centralnych
i administracyjnych, obstugujacych pewne terytoria.

Przy hierarchicznym ukladzie instytucjonalnym i osrodkow central-
nych najbardziej istotne jest dobre powigzanie komunikacyjne poszcze-
goélnych szczebli hierarchicznie sobie podporzgdkowanych. Mniej wazne
jest natomiast polaczenie osrodkow rownorzednych, miedzy ktorymi nie
wystepuje podporzadkowanie. Przy wielosci struktur organizacyjnych
mozliwe sg jednak i wystepuja sytuacje, w ktorych osrodki administra-
cyjnie rownorzedne (np. siedziby gmin), sg sobie podporzgdkowane w za-
kresie pewnych ustug lub dziatalnosci niektéorych urzedow (np. w daw-
nych miastach powiatowych mieszczg sie sgdy rejonowe, zarzady drog
publicznych, szpitale rejonowe itp. instytucje, obejmujgce swoim zasie-
giem dzialania wiekszg liczbe gmin).

W niniejszym opracowaniu zbadano przede wszystkim dostepnosé¢
w najwazniejszych relacjach wewngtrzwojewodzkich, tj. mie-
dzy osrodkami gminnymi a miastem wojewoédzkim. Te relacje sg najbar-
dziej istotne dla charakterystyki ukladu komunikacyjnego wewnatrz wo-
jewodztwa i sg dla niego reprezentatywne. Lgcznie z osrodkami gminny-
mi uwzgledniono te miasta, ktore nie stanowig siedzib gmin, lecz odrebne
jednostki administracyjne (pominieto tu oczywiscie same miasta woje-
wodzkie).

Z rozkladoéw jazdy i map uzyskano odpowiedz na nastepujace pytania:
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1. Czy wszystkie osrodki gminne majg bezposrednie polgczenia ko-
munikacyjne ze swoim miastem wojewodzkim, z ilu i jakich gmin brak
takich polgczen?

2. Ktore galezie transportu zapewniajg te polgczenia, jaki jest udzial
PKS, PKP i komunikacji miejskiej?

3. Jaka jest czestotliwos¢ polgczen bezposrednich i zrdznicowanie
gmin wediug liczby polgczen w ciggu doby?

Po reformie podzialu administracyjnego w 1975 r. wszystkie gminy
mialy uzyskac¢ bezposrednie polgczenia komunikacyjne ze swoim mia-
stem wojewodzkim. Whrew obietnicom polgczenia takie nie wszedzie po-
wstaly., Wedlug rozkladu jazdy z 1980/1981 r. bezposrednich polgczen
z miastem wojewddzkim nie mialo 215 osrodkéw gminnych (10%e ogétu).
Tylko w 12 wojewoddztwach (bialskopodlaskie, chelmskie, elblgskie, go-
rzowskie, krakowskie, leszczynskie, 16dzkie, opolskie, pilskie, wloctawskie,
wroctawskie i zamojskie) wszystkie osrodki gminne byty polgczone bezpo-
$rednimi autobusami lub pociggami z miastem wojewddzkim. Te woje-
waodztwa charakteryzuja sie przewaznie centralnym potozeniem stolicy
i radialnym ukladem linii komunikacyjnych.

Najgorzej z tego punktu widzenia przedstawiala sie sytuacja w naste-
pujacych wojewoddztwach (w nawiasach liczba gmin pozbawionych bez-
posrednich polgczen z miastem wojewddzkim): siedleckie (24), katowickie
(19), gdanskie (16), ciechanowskie (12), kaliskie (10), ostroleckie (9), to-
runskie (9), bydgoskie (8), przemyskie (8). Trzeba tu jednak doda¢, ze
wojewddztwa katowickie i gdanskie znalazly sie w tej grupie ze wzgledu
na policentryczno$¢ aglomeracji, w ktorych lezg ich stolice. Wiele linii
komunikacyjnych dochodzi bowiem do innych miast aglomeracji (np. Gli-
wice, Bytom, Bedzin w aglomeracji gérnoslgskiej, Gdynia w aglomeracji
gdanskiej), skad jest dogodny dojazd do miasta wojewddzkiego.

Rozmieszczenie osrodkéw gminnych pozbawionych bezposrednich po-
lgczen z miastem wojewodzkim przedstawiono na rycinie 3. Gminy te
znajdujg sie przewaznie na peryferiach wojewoddztw, zwlaszcza utworzo-
nych w 1975 r., o stosunkowo niewielkich stolicach i stabo rozbudowa-
nych ukladach komunikacyjnych lub o stolicach potozonych ekscentrycz-
nie w stosunku do terenu wojewddztwa. Szczegolnie wiele jest tych gmin
na peryferiach woj. siedleckiego, w poludniowej czesci ostroleckiego, za-
chodniej ciechanowskiego, poéinocno-wschodniej torunskiego, pdéinocnej
bydgoskiego, poludniowej kaliskiego i poludniowo-zachodniej katowic-
kiego. Rycina 3 i tabela 11 przedstawiajg stan z 1978/1979 r., dla ktoérego
przeprowadzono dokladniejszg analize.

Bezposredni dojazd z osrodkow gminnych do miast wojewddzkich za-
pewniajg najczesciej autobusy PKS, znacznie rzadziej pociggi PKP,
z gmin podmiejskich takze linie komunikacji miejskiej. Udzial poszczegol-
nych srodkow transportu jest nastepujacy:
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Tabela 11

Potaczenia bezposrednie PKP i PKS osrodkow gminnych z miastami wojew6dzkimi w 1978/1979 r.
(liczba gmin wg ilo$ci polaczen na dobe)

Wojewodztwa 1—2 3% 6—10 11-20 2150 > 50 brak $rednio®
Bialskopodlaskie 7 4 9 5 8 - 1 14
Bialostockie 4 7 11 5 13 3 6 19
Bielskie 12 4 6 7 9 6 8 28
Bydgoskie 12 S 4 6 13 7 8 20
Chelmskie 4 8 2 7 8 - — 16
Ciechanowskie 6 4 6 12 4 — 13 11
Czgstochowskie 4 4 8 12 18 1 5) 19
Elblaskie 10 7 5 4 9 1 - 13
Gdanskie 3 6 3 6 6 9 17 43
Gorzowskie 9 3 8 10 8 1 — 15
Jeleniogoérskie 2 3 4 6 10 5 S5 30
Kaliskie 7 9 6 3 14 1 14 17
Katowickie 4 5 1 6 10 26 20 43
Kieleckie 8 7/ 16 15 15 5) ) 18
Koninskie 7 7/ 3 7 13 4 2 22
Koszalinskie 7 3 7 6 9 — 3 16
Krakowskie 2 3 S ) 11 12 == 36
Krosnienskie 9 6 2 5 9 3 3 22
Legnickie 8 2 8 i 3 2 2 14
Leszczynskie 5 3 3 3 12 2 = 21
Lubelskie 5 i 7 13 16 14 2 82
Eomzynskie 9 6 3 3 9 1 7 16
Eodzkie — — 1 1 2 8 — 57
Nowosadeckie 12 3 6 8 11 - 2, 13
Olsztynskie 4 9 8 111] 9 3 4 16
Opolskie 12 9 7 10 19 3 2 17
Ostroleckie S 1 10 4 8 1 10 14
Pilskie 3 6 10 8 7 1 - 14
Piotrkowskie 14 6 S 8 8 5 S5 16
Plockie 6 5 7 9 10 3 5 18
Poznanskie 3 4 9 11 19 9 4 25
Przemyskie 7 4 2 4 8 | 8 17
Radomskie 12 9 8 11 15 2 4 16
Rzeszowskie 1122 1 1 2 17 6 2 29
Siedleckie 16 2 2 9 10 2 25 14
Sieradzkie 5 11 4 5 7 4 3 19
Skierniewickie 9 2 8 3 8 - 6 13
Stupskie 6 4 4 7 9 — 1 12
Suwalskie 9 9 4 b 6 — U 9
Szczecinskie 10 9 8 13 b — 6 11
Tarnobrzeskie 10 7 9 6 5 1 10 10
Tarnowskie S 3 6 8 112 2 4 19
Torunskie 5 4 S5 12 5 1 9 15
Walbrzyskie 11 2 4 5 7 4 6 23
Warszawskie — - 1 2 11 29 3 71
Wioclawskie 5 3 2 10 9 1 - 19
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cd. tabeli 11
Wojewodztwa 1-2 3-5 6—10 11-20 21-50 > 50 brak Ssrednio?
Wroctawskie 2. 2 5 9 10 6 - 29
Zamojskie 9 11 4 5 14 2 1 18
Zielonogorskie 11 11 4 9 10 ) 4 15
Polska 347 245 271 349 488 W asals Bl

a Srednia liczba polgczen z oSrodkow gminnych majgcych bezposrednie polgcze-
nia PKP lub PKS z miastem wojewodzkim

Uwaga: Ze wzgledu na brak danych pominieto liczbe polgczen $rodkami komuni-
kacji miejskiej.
Zr 6dlo: Obliczenia wtasne na podstawie rozkiladéw jazdy.

— z 492 osrodkéw gminnych mozliwy jest bezposredni dojazd auto-
busami PKS i pociggami PKP,

— z 1213 osrodkéw gminnych tylko autobusami PKS,

— z 81 osrodkow gminnych tylko pociggami PKP,

— ze 149 osrodkow gminnych komunikacjg miejska (niezaleznie od
istnienia innych rodzajéw transportu).

Dla 215 osrodkéw gminnych, ktére nie majg bezposrednich polgczen
z miastem wojewddzkim, najdogodniejszy sposéb dojazdu jest naste-
pujacy:

— 2z 32 osrodkow gminnych pociggami PKP, z przesiadkg,

— z 86 osrodkéw gminnych autobusami PKS, z przesiadka,

— z 76 osrodkéw gminnych autobusem, z przesiadkg na pociag,

— z 12 o$rodkow gminnych komunikacjg miejska, z przesiadkg na ko-
lej lub autobus PKS (lub odwrotnie),

— wreszcie z 10 osrodkéw dojazd wymaga 2 przesiadek, przewaznie
z autobusu na pocigg, a nastepnie na inny pociag.

Dla jakosci polaczenia wazna jest czestotliwos$¢é kursowania,
wyrazona liczbg par kurséw bezposrednich w ciggu doby. Srednio
z osrodkow gminnych w 1978/1979 r. istnialo 21 takich polgczen w ciggu
doby do miast wojewodzkich (uwzgledniajac lgcznie autobusy PKS i po-
ciggi pasazerskie, bez Srodkow komunikacji miejskiej i pomijajagc gminy,
z ktorych brak polgczen bezposrednich). Daje to przecietny odstep miedzy
polaczeniami okolo 50 minut, zwazywszy ze prawie wszystkie kursy od-
bywaja sie miedzy godzing 5 a 23, a wiec w ciggu 18 godzin.

Srednia czestotliwo$é jest wystarczajgca dla obstugi potrzeb komuni-
kacyjnych ludnosci, niepokojgce jest natomiast silne zréznicowanie tego
wskaznika. Az 193 osrodki gminne dysponujg tylko jednym polgczeniem
bezposrednim z miastem wojewodzkim dziennie, z reguly rano w kierun-
ku miasta wojewddzkiego, a po potudniu z powrotem. Przejazd w kierun-
ku odwrotnym dla zatatwienia sprawy w ciggu jednego dnia jest wiec
niemozliwy. Dalsze 154 osrodki gminne majg po 2 polaczenia w ciggu
doby.
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Tabela 12
Polaczenia bezposrednie PKP i PKS miedzy miastami
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wojewodzkimi w 1978/1979 r. (liczba par kurséw na dobg)
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cd. tabeli 12
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Liczba par kurséw odnosi sie do przecietnego dnia roboczego, poza sezonami tury-
stycznymi s — polgczenia sezonowe, w — polaczenia weekendowe
Zr 6dlo: Rozklady jazdy PKP i PKS z 1978/1979 r.

t.gcznie az 863 osrodki gminne (40% ogoélu) dysponujg liczbg 1-—10
polaczen z miastem wojewodzkim na dobe, tzn. odstepy czasowe miedzy
kursami sg $rednio wieksze od 2 godzin. Sg to z reguly gminy polozone
peryferyjnie lub przy drugorzednych szlakach komunikacyjnych. Prze-
ciwienstwem ich sg gminy najdogodniej usytuowane, o liczbie polgczen
powyzej 20 w ciggu doby, a wiec czestotliwosci wiekszej niz raz na go-
dzine. L.gcznie jest ich 687 (329 ogdtu). W tej liczbie 199 osrodkéw gmin-
nych charakteryzuje sie ponad 50 polgczeniami na dobe, tj. czgstotli-
woscig typows dla komunikacji miejskiej (sg to czeSciowo gminy pod-
miejskie, obslugiwane przez zamiejscowe linie komunikacji miejskiej).

Najwiekszg czestotliwoscig polgczen z miastem wojewoédzkim charak-
teryzuja sie wojewodztwa miejskie i silnie zurbanizowane: warszawskie
(przecietnie po 71 polgczen na dobe z kazdego osrodka gminnego lub
miasta), t6dzkie (57), katowickie i gdanskie (po 43), krakowskie (36). Na-
tomiast najmniejsza czestotliwosé polgczen wystepuje w rzadko zalud-
nionych i rozleglych wojewodztwach peryferyjnych (suwalskie 9, szcze-
cinskie 11, stupskie 12) oraz w wojewodztwach o malych i zle skomuni-
kowanych z terenem stolicach, gdzie cze$¢ obszaru wojewodztwa cigzy
do innych, wiekszych osrodkéw (tarnobrzeskie 10, ciechanowskie 11,
skierniewickie i elblgskie po 13).

W relacjach miedzywojewoddzkich badano wzajemne po-
wigzania miast wojewddzkich i zasiegi przestrzenne bezposrednich po-
wigzan wszystkich miast wojewodzkich. W tabeli 12 zestawiono macierz
bezposrednich poigczenn PKP i PKS miedzy miastami wojewodzkimi (po-
lgczenia PKP podano na prawo i w gore od przekatnej, polaczenia PKS
na lewo i w dol od przekatnej). Na ogdlng sume 1176 mozliwych relacji
kolej utrzymuje bezposrednie pociggi pasazerskie w 398 relacjach (sezo-
nowo ponadto w 42 relacjach), a PKS w 227 relacjach (okresowo ponadto
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w 16). Relacje kolejowe i autobusowe czesSciowo pokrywaja sie, lgcznie
obstugiwanych jest stale 471 relacji tj. 40%o ogétu.

Znamienna jest gradacja miast wojewodzkich pod wzgledem liczby
bezposrednich polgczen (tab. 10). Tylko Warszawa ma bezposrednie po-
lgczenia ze wszystkimi miastami wojewddzkimi. Pozostale najwieksze
miasta o funkcjach makroregionalnych majg polgczenia z 30—37 miasta-
mi wojewddzkimi (koédz 37, Wroclaw 35, Krakow i Poznan po 33, Kato-
wice, Lublin i Szczecin po 30). Przecietnie na 1 miasto wojewaddzkie przy-
pada 19 relacji bezposrednich. Wyraznie uprzywilejowane sg dawne mia-
sta wojewddzkie, sposréd ktorych jedynie 2 nie osiggajg sredniej liczby
polgczen (Kielce i Koszalin). Natomiast sposrod nowych 32 miast woje-
waodzkich tylko 8 przekracza srednia, przy czym najwiekszg liczbe pola-
czen (28) maja miasta szczego6lnie dogodnie usytuowane na skrzyzowa-
niach waznych szlakéw dalekobieznych (Czestochowa, Leszno). Ostatnie
miejsca zajmujg nowe stolice wojewodztw we wschodniej czesci kraju,
potozone na uboczu w stosunku do gléwnych drég komunikacyjnych
(Lomza ma zaledwie 5, Chelm i Suwalki po 6, Zamos¢ 7 polgczen z inny-
mi miastami wojewddzkimi).

W tabeli 10 podano réwniez liczbe dostepnych bezposrednio z kazde-
go miasta wojewddzkiego dawnych miast powiatowych (nie bedacych
obecnie miastami wojewo6dzkimi). Chodzi tu o pokazanie zasiggu prze-
strzennego bezposrednich polgczen, przy czym dawne miasta powiatowe
sg dobrymi reprezentantami mikroregionéw gospodarczych. Maksymalny
zasieg majg polgczenia Warszawy (190 dawnych miast powiatowych tj.
70% ich ogodlnej liczby w Polsce), a nastepnie innych wielkich miast:
Katowic (124), Lodzi (118), Poznania (117), Krakowa (113), Wroclawia
(109). Natomiast minimalny zasieg majg polgczenia nowych miast woje-
waodzkich we wschodniej czesei kraju, ktore niezrfacznie tylko wykracza-
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ja poza sasiednie wojewodztwa (Chelm 13, Biala Podlaska 16, Suwatki 18,
Y.omza 19, Zamosc 21).

Na koniec warto zwroéci¢ uwage na polgczenia bezposrednie ze st o-
licg panstwa. Przy centralistycznym systemie zarzgdzania i kumulacji
funkeji centralnych w Warszawie wazne jest istnienie z nig dogodnych
bezposrednich polaczen komunikacyjnych. Jak juz wspomniano, polgcze-
nia takie istniejg ze wszystkich miast wojewodzkich. Z ponad polowy
miast wojewodzkich (25) kursujg bezposrednie pociggi (lub wagony)
i autobusy, z 6 miast pociagi, autobusy i samoloty, z 5 miast pociagi i sa-
moloty, z 11 miast tylko pociagi, a jedno miasto (Plock) jest dostepne
bezposrednio tylko autobusem 3.

Liczba bezposrednich polgczen z Warszawag wynosita w 1978/1979 r.
od 1 (Elblag, Gorzow WIlkp.) do 47 (Skierniewice) w ciggu doby. Byla ona
funkcjg odleglo$ci od Warszawy, waznosci danego miasta i jego usytuo-
wania. Uprzywilejowane pod tym wzgledem byly miasta lezace na giow-
nych trasach, lgczacych Warszawe z innymi wielkimi miastami i z za-
granicg (np. Skierniewice, Radom, Piotrkow Tryb., Czestochowa, Konin).

Bezposrednie pociggi i autobusy z Warszawy przecinajg caly kraj
i zapewniajg dobrg dostepnos¢ takze wielu mniejszym miastom i gminom
wiejskim. Ogdlem wedlug rozkladu jazdy z 1980/1981 r. bezposrednio
z Warszawy mozna bylo dojecha¢ pociggiem lub autobusem do 402 miast
(50%p ich ogolnej liczby w Polsce), 716 gmin (35%0) i 615 osrodkoéw gmin-
nych (30°s), ktorych wiekszos¢ znajdowala sie zresztg w miastach. Wiej-
skie osrodki gminne byly stabiej skomunikowane z Warszawg, jedynie
w wojewodztwach sgsiadujacych z warszawskim wiekszos¢é gmin miala
bezposrednie polaczenie z Warszawg, nieraz czestsze i dogodniejsze, niz
z wlasnym miastem wojewoddzkim.

3 W 1984 r. uruchomiono takze bezposredni pocigg pospieszny Warszawa—Plock.
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DOSTEPNOSC CZASOWA

Kolejnym omawianym tutaj miernikiem jakosci obstugi komunika-
cyjnej jest dostepnos¢ czasowa. Mowi ona o wielkosci nakladow czasu,
niezbednych dla osiggniecia wybranego celu podroézy. Dostepnos¢ czaso-
wa jest wazna szczegolnie w transporcie pasazerskim, a takze jesli idzie
o przewo6z pilnych przesylek i ladunkéw, np. szybko psujacych sie.

Dostepnos¢ czasowa nie idzie w parze z odlegloscig w kilometrach, jest
ona lepsza w relacjach z osrodkami wyzszego rzedu, gdzie w uzyciu sg
szybsze Srodki transportu i na ogol rowniez polgczenia przesiadkowe sg
dogodniejsze. Dostepnos¢ czasowa zalezy takze od gestosci i uksztalto-
wania sieci komunikacyjnej, rozmieszczenia punktoéw obstugi transpor-
towej i usytuowania punktoéw rozpoczecia i zakonczenia podrozy. Do-
tarcie do punktu obstugi transportowej (stacji, przystanku) zajmuje nie-
raz wiecej czasu, niz wilasciwy przejazd. Wida¢ to dobrze na przykladzie
krajowej komunikacji lotniczej, gdzie czasy przelotu wynoszg przewaz-
nie okolo godziny, natomiast dojazdy na lotniska i obowigzkowy czas
odprawy sg dluzsze.

Dostepnos¢ czasowa ma najwieksze znaczenie w przewozach maso-
wych, powtarzajgcych sie czesto lub codziennie (dojazdy do pracy i szkol,
przejazdy w sprawach bytowych i administracyjnych). Tutaj kazda mi-
nuta wydluzenia czasu przejazdu daje w sumie duze straty, idace w dzie-
sigtki lub setki godzin dziennie. Dlatego przynajmniej ruch dosrodkowy,
skupiajacy sie w oSrodkach centralnych, powinien by¢ obstugiwany
maksymalnie sprawnie, na miare istniejgcych srodkow technicznych.

Osrodkami centralnymi najnizszego szczebla sg osrodki gminne,
mieszczgce sie czesto w matych miastach. Sg one latwo dostepne dla po-
siadaczy wlasnych pojazdow motorowych, dojazd nimi nie przekracza
z reguly kilkunastu minut. Dojazdy wozami konnymi, rowerami lub
dojscia piesze sg juz bardziej ucigzliwe i wydluzajg sie do godzin. Obstu-
ga transportem publicznym istnieje w kazdej gminie, ale nie dociera do
wszystkich miejscowosci. Z reguly ludnos¢ najmniejszych i najbardziej
peryferyjnie polozonych miejscowosci skazana jest na dojscie do od-
leglych przystankéw, co przediuza podroz do 1—2 godzin. Z niektérych
przystankow brak w ogoéle bezposredniego dojazdu do siedziby gminy,
ze wzgledu na niefortunng jej lokalizacje lub uklad sieci komunikacyj-
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L
nej. Wystepuje to przede wszystkim w gminach wiejskich, gdzie o wy-
borze siedziby decydowaly inne wzgledy (np. istnienie odpowiedniego
budynku dla urzedu gminnego), a nie dostepno$¢ komunikacyjna. Naj-
korzystniejsza jest dostepnosc¢ siedzib gmin miejsko-wiejskich, poniewaz
miasta sg tradycyjnymi weztami transportowymi i skupiajg linie z réz-
nych kierunkéw.

Przy obecnej organizacji gospodarki i administracji wazna jest row-
niez dostepnos¢ miast wojewodzkich. Poddano tutaj analizie do-
stepnos¢ z o$rodké6w gminnych danego wojewoddztwa, jako najwazniej-
szych z reguly miejscowosci, skupiajacych placowki i urzedy powigzane
najsilniej z wltadzami wojewodzkimi.

Czas dojazdu z osrodkéw gminnych do miast wojewodzkich przy uzy-
ciu najdogodniejszego s$rodka transportu publicznego wynosi Srednio
72 minuty. Ta wartos¢ uwzglednia rowniez czas przesiadki w przypadku
gmin, ktére nie majg bezposrednich polaczen z miastem wojewddzkim.
Przy ustalaniu czasu przejazdu brano pod uwage przede wszystkim kur-
sy poranne w kierunku miasta wojewoddzkiego, poniewaz korzysta z nich
najwieksza liczba osoéb. Obliczenia wykonano wedlug rozkladu jazdy
z 1978/1979 r., sa one jednak nadal aktualne ze wzgledu na trwalos¢
rozkladu jazdy i minimalne zmiany szybkosci jazdy.

W tabeli 13 pokazano strukture czasow dojazdu wedlug stref dostep-

Tabela 13

Czas dojazdu z osrodkow gminnych do miast wojewodzkich najdogodniejszym $rcdkiem transportu
publicznego w 1978/1979 r. (liczba gmin wg czasu dojazdu w minutach)

Wojewodztwa  do 30 31—60 61—90 91—120 121—150 151—180 = 1go Srednio
minut
Bialskopodlaskie 5 8 14 6 1 — 67
Bialostockie 8 12 8 10 8 3 - 82
Bielskie 8 14 13 16 1 - 70
Bydgoskie 5 14 21 10 4 1 — 74
Chelmskie 4 11 6 2 1 - = 54
Ciechanowskie 7 12 16 4 4 2 = 71
Czestochowskie 12 19 17 3 1 = 57
Elblaskie 5 8 11 7 5 — — 73
Gdarniskie 5 12 13 11 7 2 = 85
Gorzowskie 4 10 15 4 6 = i 73
Jeleniogorskie 8 8 7 7/ 2 3 71
Kaliskie 5 17 13 10 3 g g 82
Katowickie 11 20 18 15 6 2 = 73
Kieleckie 9 15 16 14 13 1 3 86
Koninskie 10 I 17 4 1 - 59
Koszalinskie 7 10 5 3 8 | I 9
Krakowskie 8 18 9 3 - — 3 49
Krosnienskie 7 9 6 5 7 2 1 81
Legnickie 8 9 9 6 —~ = 56
Leszczynskie 9 9 7 3 S = 50
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cd. tabeli 13

Woicistas * do 50, 3160 61-90 91120 ‘BU~ 150 ISk >lair T

minut
Lubelskie 9 23 18 10 4 - — 64
L omzynskie 5 7 9 12 5 — — 79
todzkie 9 3 — — — - — 25
Nowosadeckie 6 9 11 4 7 3 2 84
Olsztynskie 4 12 1 12 6 1 2 86
Opolskie 11 13 22 13 3 — = 67
Ostroleckie s 9 13 6 S 1 - 73
Pilskie 3 14 10 S) 2% 1 — 68
Piotrkowskie 8 17 ) 7 3 1 - 66
Ptockie 6 17 I 7 3 1 = 69
Poznanskie 11 19 18 8 2) 1 - 63
Przemyskie S 8 9 9 1 1 1 3
Radomskie 11 15 14 19 2 — — 69
Rzeszowskie 8 18 10 4 1 - - 59
Siedleckie ¥ 16 15 J13] 9 3 3 85
Sieradzkie 7 12 13 6 | — — 53
Skierniewickie 10 12 11 3 — — - 53
Stupskie 4 8 7 i 4 1 80
Suwalskie 3 10 6 5 5 5 i7 109
Szczecinskie 2 6 18 10 6 6 3 103
Tarnobrzeskie 4 12 16 9 3 2 2 81
Tarnowskie 7 15 14 R 2 — 55
Torunskie 4 8 10 7 9 3 86
Watbrzyskie 8 7 4 7/ 8 4 1 88
Warszawskie 19 19 6 1 1 — - 40
Wioctawskie 3 14 9 3 - 1 — 58
Wroctawskie 7, 18 5 3 1 - — 55
Zamojskie 8 il1] 18 7 1 1 — 70
Ziclonogorskie 5 13 17 14 2 — - 75
Polska 3 . 2611 5B 356 173 57 29 72

Zro6dto: Obliczenia witasne wg Rozkladow Jazdy PKP i PKS z 1978/1979 r.

nosci (w minutach) i wedlug wojewoddztw. Tylko 16%p osrodkow gmin-
nych znajduje sie w odleglosci czasowej do 30 minut od swojego miasta
wojewddzkiego. Wigkszos¢ osrodkow gminnych (55,4%e) charakteryzuje
sie dojazdem w granicach 31-—90 minut. Jako niekorzystny nalezy uzna¢
dojazd powyzej 2 godzin. Poza tg izochrong lezy 259 osrodkow gmin-
nych (12%), z czego najwiecej w wojewoddztwach suwalskim i kieleckim
(po 17), siedleckim i szczecinskim (po 15), walbrzyskim (13), nowosgdec-
kim i torunskim (po 12), bialostockim (11), koszalinskim i krosnienskim
(po 10). Te wojewodztwa charakteryzujg sie duzg rozciggloscig prze-
strzenng lub peryferyjnym usytuowaniem stolicy. W wojewodztwach
walbrzyskim, nowosadeckim i krosnienskim na trudng dostepnos¢ wpty-
waja takze przeszkody gorskie i czesciowo przebieg granicy panstwo-
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wej (najkrotsze polgczenia Kotliny Klodzkiej z Waltbrzychem przechodzg
przez teren Czechostowacji).

Jedynie w woj. todzkim nie ma osrodkow gminnych polozonych poza
izochrong 1-godzinng, a w wojewodztwach skierniewickim, krakowskim,
legnickim i leszczynskim, osrodkoéw o czasie dojazdu dluzszym od 2 godzin.
We wszystkich pozostalych wojewoddztwach wystepuja takie osrodki.

Syntetycznym miernikiem dogodnosci dojazdu moze by¢ s$redni czas
dojazdu z osrodkow gminnych do miasta wojewodzkiego. Wynosi on od
25 minut w woj. l6dzkim do 109 w suwalskim. Poza suwalskim, jedynie
woj. szczecinskie wykazuje Sredni czas dojazdu powyzej 90 minut, nato-
miast az w 12 wojewodztwach wynosi on 80—90 minut (walbrzyskie,
kieleckie, olsztynskie, torunskie, siedleckie, gdanskie, nowosgdeckie, tar-
nobrzeskie, bialostockie, kaliskie, krosnienskie, stupskie).

Dostepnos¢ gmin wedlug stref czasowych przedstawiono na rycinie 4.
Najwieksza liczba gmin o trudnej dostepnosci znajduje si¢ w wojewodz-
twach siedleckim, suwalskim i szczecinskim. W 12 wojewodztwach znaj-
dujg sie gminy, z ktorych dojazd do osrodka wojewddzkiego trwa ponad
3 godziny (az 7 sposrod tych gmin znajduje sie w zachodniej czesci su-
walskiego, w rejonie Wielkich Jezior Mazurskich). Tu réwniez wystepujg
maksymalne czasy dojazdu (dojazd z Mikolajek bezposrednim autobusem
trwa 4 godziny i 44 minuty, dojazd z Rucianego-Nidy 4 godziny 1 8 mi-
nut). Innymi obszarami trudno dostepnymi ze stolicy wojewddztwa sg
Podhale, Bieszczady, Kotlina Klodzka, poludniowa czes¢ bialostockiego
(nad Bugiem), poludniowo-zachodnia siedleckiego (nad Wislg), pogranicze
ciechanowskiego, torunskiego, elblgskiego i olsztynskiego, pas wzdluz
granicy bydgoskiego z gdanskim i stupskim oraz duzy obszar w potud-
niowej czesci koszalinskiego, poilnocno-wschodniej szczecinskiego i pot-
nocno-wschodniej gorzowskiego.

W celu korzystania z ustug wyzszego rzedu pozgdana jest dobra do-
stepnos¢ czasowa osrodkow o funkcjach ponadwojewodzkich.
Te najwigksze miasta cechuja sie zazwyczaj lepszg dostepnoscig, przy-
najmniej w granicach dawnych wojewodztw, ktorych byly stolicami.
W tabeli 10 pokazano zasieg ich bezposrednich polgczen komunikacyj-
nych, co wskazuje tez na wielkos¢ strefy latwiejszej dostepnosci. Gorsza
dostepnos¢ osrodkéw ponadwojewoddzkich wystepuje na obszarze tych
wojewodztw, ktorych stolice nigdy nie pelnily takiej funkcji. Tereny te
sq zazwyczaj dos¢ znacznie oddalone od najwiekszych miast i stabo
z nimi skomunikowane (np. poinocno-wschodnia i potudniowo-wschodnia
czes¢ kraju, Pomorze Srodkowe, Ziemia Lubuska). Uprzywilejowane pod
wzgledem polgczen z najwiekszymi miastami sg miasta wojewodzkie
i wieksze sposrod dawnych miast powiatowych, z ktorych wybiegajg bez-
posrednie linie autobuséw pospiesznych. Ta sie¢ miedzywojewddzkich
autobuséw pospiesznych uzupelnia dos$é¢ skutecznie braki ukladu sieci
kolejowej i zapewnia nieraz szybsza dostepnos¢ czasowg od kursujgcych
rownolegle pociggow.
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Dostepnos¢ czasowa Warszawy z innych wojewodztw jest funk-
cja ich odleglosci od stolicy oraz waznosci lgczacych je z nig szlakow
komunikacyjnych. Najlepsza dostepnos¢, poza samolotami, zapewniajg
glowne linie kolejowe z pociggami ekspresowymi; prowadzg one jednak
tylko do nielicznych miast w Polsce. Stad dostepnos¢ czasowa Poznania,
Katowic, Krakowa czy Gdanska jest znacznie lepsza, niz lezgcych w po-
dobnej odleglosci Suwalk czy Tarnowa lub nawet blizej polozonego Za-
moscia. 2

Tylko 1 miasto wojewoddzkie (Skierniewice) lezy w odleglosci czaso-
wej ponizej 1 godziny od Warszawy (uwzgledniajac dojazd najszybszym
pociagiem lub autobusem), 6 dalszych miast lezy miedzy izochronami
1 i 2 godzin, 6 miast miedzy izochronami 2 i 3 godzin. Z 8 miast dojazd
trwa 3—4 godziny, z 7 miast 4—5 godzin, z 5 miast 5—6 godzin. W naj-
gorszej sytuacji jest pozostalych 15 miast: z Bielska-Bialej, Tarnowa,
Rzeszowa i Zielonej Gory dojazd trwa 6—7 godzin; z Gorzowa, Nowego
Sagcza, Przemysla, Stupska, Szczecina i Walbrzycha 7—8 godzin; wresz-
cie z Legnicy, Koszalina, Jeleniej Gory, Pily i Krosna 8—9 godzin (dane
z 1981 r.) Z 35 miast wojewodzkich szybszy jest dojazd pociggiem (11
z nich ma dodatkowo poldczenia lotnicze z Warszawg), z 13 miast auto-
busem (wszystkie te miasta lezg we wschodniej polowie kraju).

Jeszcze Dbardziej zréznicowana jest dostepnos¢é mniejszych miast
i gmin wiejskich. Jak juz wspomniano, bezposrednie polgczenia z War-
szawa majg 402 miasta i 716 gmin. Dojazd do nich trwa maksymalnie
12—13 godzin (Bogatynia, Kolobrzeg, Sanok i Zagorz). Do pozostalych
miast i gmin dojazd moze trwac jeszcze dluzej, w przypadku nie sko-
ordynowanych potgczen przesiadkowych. Najwiekszymi odleglosciami
czasowymi od Warszawy charakteryzuje sie srodkowa i zachodnia czesé¢
Pojezierza Pomorskiego.

Najwazniejsze regiony turystyczne, osrodki wczasowe i uzdrowiska
wyrozniajg sie lepsza dostepnoscig, poniewaz kursujg do nich bezposred-
nie pociggi i autobusy, ich liczba w sezonach turystycznych znacznie
wzrasta. Odnosi sie to nie tylko do dostepnosci z Warszawy, ale takze
z innych wiekszych miast. W niektorych popularnych relacjach urucha-
mia sie dodatkowe polgczenia weekendowe.

Ogoélnie mozna stwierdzi¢, ze dostepnos¢ czasowa terytorium Polski
w okresie powojennym wybitnie poprawila sie. Jest to zastuga nie tyle
wzrostu szybkosSci pociggéw i autobusow, bo ten byl niewielki, lecz po-
wstania gestej sieci polgczen PKS, ktére uzupelnily zbyt rzadka siec¢
kolejowg. Linie autobusowe mozna organizowac¢ szybko i ksztaltowac je
elastycznie, zaleznie od wystepujgcych potrzeb przewozowych. Sie¢ linii
dalekobieznych i pospiesznych PKS pokryla caty kraj, docierajac do
wiekszosci miast i osrodkow turystycznych. Niestety w ostatnim okresie
na skutek trudnosci paliwowych ulega ona redukcji, co pogarsza dostep-
nos¢ czasowg dla ruchu pasazerskiego.
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ZASIEGI CIAZEK

Dostepnos¢ czasowa moze by¢ podstawg wyznaczenia zasiegdw cigzen
do osrodkéw réznych szczebli. Zazwyczaj bowiem mieszkancy jakiegos
terytorium cigza do osrodka najlatwiej dostepnego, a decydujagcym kry-
terium dostepnosci jest czas dojazdu, choé¢ w pewnych przypadkach
moze nim by¢ liczba polgczen lub bezposrednios¢ dojazdu. Wykorzysta-
no w tym celu rozklady jazdy PKP oraz PKS i ustalono dla kazdej
gminy, ktore osrodki centralne sg z niej najszybciej osiggalne. Ze wzgle-
du na skale opracowania i jego pracochlonnos$¢ ograniczono sie tutaj do
dostepnosci z siedzib gmin, ktére przyjeto jako punkty reprezentujgce
teren calej gminy. Przy dokladniejszej analizie przestrzennej nieraz
okazaloby sie, ze poszczeg6lne czesci gmin, zwlaszcza rozleglejszych, cigzg
do réinych osrodkow.

Cigzenia do osrodkow centralnych majg rozny charakter, zaleznie od
celu przejazdu. Punktami docelowymi przejazdéw mogg by¢ rézne in-
stytucje i placowki ustugowe lub administracyjne. Zasiegi cigzenia do
niektoérych z nich sg przesgdzone przez podzial administracyjny lub re-
jonizacje dzialalnoSci (np. stuzby zdrowia). Tutaj uproszczono hierarchie
osrodkow centralnych, zakladajgc, ze najwieksze znaczenie dla obstugi
ludnosci maja 4 ich typy:

1) osrodki lokalne, za jakie uznano wszystkie miasta;

2) osrodki rejonowe, ktorymi sg dawne miasta powiatowe (lub wy-
dzielone powiaty miejskie);

3) osrodki wojewodzkie, wyznaczone przez obowigzujacy podzial ad-
ministracyjny;

4) osrodki ponadwojewodzkie, do ktorych zaliczono miasta liczace
ponad 300 tys. mieszkancow oraz Bialystok, ktory nie osiggnagl jeszcze
tej liczby, ale jest jedynym o$rodkiem makroregionalnym tej rangi
w polnocno-wschodniej Polsce.

Badano uklad polgczen i cigzen dla kazdego szczebla osrodkow od-
dzielnie. Kryterium decydujgcym o zaliczeniu gminy lub miasta do ob-
szaru cigzenia do danego osrodka byla najmniejsza odleglos¢ przestrzen-
na i czasowa przy uzyciu najdogodniejszego Srodka transportu publicz-
nego. W ten sposob obszar cigzenia do kazdego osrodka mozna okresli¢
jako zbiér gmin i miast, z ktéorych dany osrodek jest najlatwiej osia-
galny (sposrod osrodkéw tego samego rzedu).
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ciazacych poza
Wojewodztwa wojewodztwo do
osrodkow

“lok. rej. woii.

Bialskopodlaskie 4,5 4.5 7
Bialostockie - - 6
Bielskie | 2 11
Bydgoskie 1,5 K5 8,5
Chetmskie 4 2,5 25
Ciechanowskie 6 6,5 S
Czestochowskie S 14 5
Elblaskie — S 6
Gdanskie 6 38S 4
Gorzowskie - 1,5 6
Jeleniogorskie - 3 7
Kaliskie 6 1ESie 16
Katowickie 3 6 113}
Kieleckie 7 6 18
Konifiskie 3 8,5 6
Koszaliniskie 1 345 4
Krakowskie 6,5 10,5 —
Kros$nienskie 2 2 3,5
Legnickie 2 4 BES
Leszczynskie 1,5 4,5 —
Lubelskie 3 55 35
tomzynskie 55 8,5 S
Eodzkie 1 2 -
Nowosadeckie — 4 11
Olsztynskie 28S 2,5 3
Opolskie 2 2.5 8,5
Ostroteckie 5 6,5 13
Pilskie 3 4,5 7
Piotrkowskie 88SE U1PD) 16
Plockie 4 6 BI5S
Poznanskie 4 10 25
Przemyskie 0,5 2 9
Radomskie 4 (G I L MK
Rzeszowskie 2 2 IS
Siedleckie 8 9,5 24,5
Sieradzkie 7 7 12
Skicrniewickie 7 3 SES)
Stupskie 1 1 4
Suwalskie 3 315 8
Szczecinskie 1 3.5 7.5
Tarnobrzeskie 6,5 10,5 9
Tarnowskie 3 7 3
Torunskie 265

258 gy . <R NS
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Liczba gmin®

ciagzacych spoza
wojewodztwa do
os$rodkow

lok. rej. woj.

3 7 4
SESR 6,
1 4 3
8 RS W
9,5 10 3
4 6 6
8 76 I (6
(N gt 2
- 1 3,5
2 S As
1 oI e
2 4 1
S5 Sl 4s
55 15,5
545 L YA HC
% 1 6,5
1 By gtae)
2 4 z
1 6 7
1 4 7
136 50 = e
4 2 4
SES B[ 45
2 S >
DR RS s
4 5 5
7,5 10 1
1 4 7,5
SHS R 1
B 6 6
= 85 10
P, 4 2
4 3 5,5
2 RSN
2 1 5
1 25 ) G
875 (12 3
5 7 4
! 1 2
: 3
6 7 5,5
3 3 i
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Tabela 14

Ciazenia komunikacyjne gmin do o$rodkéw lokalnych, rejonowych i wojewodzkich

ciazacych Wspot-
ogolem dodanego czynnik

miasta
kiego

32
50,5
45
51,5
25,5
47
64,5
33
50,5
36,5
29
40
64,5
59
40,5
38,5
81
36,5
36,5
36
80
35,5
34,5
33,5
51
59,5
28
36,5
37
40,5
67,5
28
57
44,5
47,5
30,5
34,5
32
36
47,5
45,5
38
47

dostep-
nosci

0,91
1,01
0,85
0,92
1,02
1,02
)
0,89
0,99
0,91
0,81
0,73
0,88
0,82
0,92
1,07
2,08
0,96
L1t
1,24
1,23
0,91
2,65
0,78
1,04
0,94
0,70
1,01
0,71
0,88
1,12
0,80
0,92
1,06
0,71
0,76
0,93
1,00
0,86
0,91
0,93
0,93
A
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cd. tabeli 14

Liczba gmina

ciazacych Wspol-

ciazacych poza ciazacych spoza o1 )
Wojewodztwa wojewodztwo do  wojewoddztwa do OES efn a8 d'anego czynnik
osrodkow ofrodkéw W Wole- miasta  dostep-
wodztwie wojewodz- nosci
lok. rej. woj. lok. rej. woj. HIsES
Watbrzyskie 0,5 RSN 4 2.5 2 40 28 0,70
Warszawskie 3 6 1 8 9,5 44 47 90 19l
Wioclawskie | 3 S 3 2,5 7.5 31 33,5 1,08
Wroclawskie 2 S, 50" 4oL 1 4 33 34 64,5 1,90
Zamojskie 8 8 8,5 3 3.5 BES 47 42 0,89
Zielonogorskie 2 S 2 1 4 2 52 52 1,00
Polska 161 249 353 161 249 353 2199 2199 I,OOA

a Wraz z samodzielnymi miastami, nie bedgcymi siedzibami gmin

2r6dilo: Obliczenia wilasne na podstawie rozkitadoéw jazdy z 1980/1981 r.

Szczegolowa delimitacja obszarow cigzen nastrecza rozne watpliwosci.
Niektére gminy znajdujg sie w tej samej odleglosci czasowej od 2 row-
norzednych osrodkéw lub tez roéznica w czasie dojazdu jest znikoma.
Pomocniczym kryterium, méwigcym o kierunku cigzenia, moze by¢ liczba
polgezen komunikacyjnych. Przy rownych warunkach dojazdu dzielono
gmine granicg zasiegu i zaliczano po polowie do réznych obszarow cig-
zenia. Dlatego w tabelach 14 i 15 wystepuja wartosci polowkowe.

Ustalone kierunki cigzen sg najbardziej racjonalne z punktu widze-
nia ekonomii czasu i kosztow podrozy. Nie wyklucza sie, ze w rzeczywi-
stosci moga dominowac¢ inne kierunki ze wzgledu na przebieg granic
administracyjnych, przyzwyczajenia ludnosei lub inne motywy subiek-
tywne. Ustalenie rzeczywistych kierunkéw cigzen wymagaloby jednak
badan terenowych.

CIAZENIA DO OSRODKOW LOKALNYCH

Lokalnymi osrodkami centralnymi powinny by¢ wszystkie siedziby
gmin. Jest to wizja przyszlosciowa, obecnie siedziby gmin wiejskich sg
niedoinwestowane i pelnia w malym tylko stopniu funkcje osrodkow
uslugowych. Zreszta sie¢ gmin ulega zmianom i w niektérych siedzibach
gmin nie ma prawie zadnych instytucji obstugi zaplecza.

Dlatego w niniejszym opracowaniu jako osrodki lokalne przyjeto
tylko miasta, bedace wiekszymi osiedlami o tradycjach ustugowych
w stosunku do otaczajacych je terendéw i na ogédt rozbudowanym wezle
komunikacyjnym, ktéry sprzyja latwiejszej dostepnosci. Miast ogotem
wediug stanu z 1980 r. jest 804. Sposrod nich 50 nie ma wtlasnych stref
cigzenia, ze wzgledu na polozenie w aglomeracjach i otoczenie innymi
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miastami (w samym woj. katowickim jest 17 takich miast), polozenie
przygraniczne lub nadmorskie (np. Swinoujscie, Hel, Jastarnia).

Obszary cigzenia do 256 miast ograniczajg si¢ do jednej gminy, naj-
czesciej tej, ktorej siedzibg jest miasto. Sytuacja taka wystepuje przede
wszystkim w wojewodztwach zachodnich, o gestej sieci miejskiej. Na
niektoérych obszarach, np. w potudniowej czesSci Szczecinskiego, w Po-
znanskim, Leszczynskim, Pilskim i poludniowej czesci Bydgoskiego, sieé
miast pokrywa sie prawie z siecia gmin. Nie ma tu wiec prawie wecale
gmin czysto wiejskich.

Odwrotna sytuacja wystepuje w wojewoddztwach stabo zurbanizowa-
nych, przede wszystkim we wschodniej polowie kraju. Tutaj sie¢ miast
jest rzadka i do wiekszosci miast cigzy po kilka gmin. Nieraz odleg-
tosci miedzy sasiednimi miastami sg duze (rzedu 30—40 km), co spra-
wia, ze nawet dostepnos¢ do najblizszego miasta jest utrudniona. Na
tych terenach nalezaloby postulowaé¢ rozwdj uzupeiniajgcej sieci miaste-
czek, ktére przewaznie juz tam istniejg, lecz po odebraniu im praw
miejskich w XIX w. i eksterminacji ludnosci zydowskiej w latach 1939—
1945 zatrzymaly sie w rozwoju i spadly do rzedu osrodkéw gminnych.

Takimi reaktywowanymi miasteczkami, uzupelniajacymi istniejgcg
sie¢ miejska, moglyby by¢ np.: Wisznice w woj. bialskopodlaskim; Klesz-
czele, Korycin, Milejczyce, Narew i Suchowola w woj. bialostockim;
Wojstawice w woj. chelmskim, Bodzentyn, Lagow, Nowy Korczyn i Ra-
doszyce w woj. Kkieleckim; Radzilow w woj. lomzynskim; Myszyniec
w woj. ostroteckim; Szczercow w woj. piotrkowskim; Bodzanow i Pigtek
w woj. plockim; Bircza w woj. przemyskim; Drzewica i Glowaczow
w woj. radomskim; Kotbiel i Maciejowice w woj. siedleckim; Filipow
w woj. suwalskim; Klimontéw i Zaklikow w woj. tarnobrzeskim; Tarno-
grod, Turobin i Tyszowce w woj. zamojskim.

Reforma podziatu administracyjnego w 1975 r. nie uwzgledniata lo-
kalnych powigzan miedzy miastami i cigzagcym do nich zapleczem. Wiele
granic wojewodzkich poprowadzono bezposrednio wzdiuz granic miast,
odcinajgc je od sgsiednich gmin podmiejskich. Przeprowadzone badanie
ujawnito, ze dla 161 gmin w Polsce najblizsze miasto znajduje sie w in-
nym wojewodztwie. Powoduje to utrudnienia dla mieszkancow tych
gmin ze wzgledu na rejonizacje niektéorych ustlug i powigzanie wielu
dziedzin zycia, np. reglamentacji towarow, z podzialem administracyj-
nym. Na rycinie 5 gminy te zaznaczono szrafem.

CIAZENIA DO OSRODKOW REJONOWYCH

Za osrodki rejonowe uznano wszystkie dawne miasta powiatowe,
a takze powiaty miejskie i miasta wojewodzkie. Mimo zniesienia po-
wiatéw jako szczebla podzialu administracyjnego, w dawnych miastach
powiatowych pozostalo wiele instytucji obstugujgcych tereny dawnego
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powiatu lub zblizong do nich grupe¢ gmin. Instytucje te nazywajg sie
obecnie ,rejonowymi” (np. sady rejonowe, szpitale rejonowe, rejony
drog publicznych, Rejonowe Urzedy Spraw Wewnetrznych). Poza tym
w dawnych miastach powiatowych pozostala sie¢ placowek ustugowych,
wynikajgca z ich dawnej funkecji administracyjnej. Sprawia to, ze lud-
nos¢ nadal najchetniej dojezdza w celach bytowych do tych wtlasnie
miast. Sprzyja temu uktad linii autobusowych PKS, ktory jest zwykle
ukierunkowany na dowoz do dawnego miasta powiatowego, bedacego tez
czesto siedzibg oddzialu PKS.

Przy tworzeniu réznego rodzaju instytucji i placéowek rejonowych
poszczegolne dzialy administracji i galezie gospodarki nie respektuja
dawnego podzialu powiatowego, przede wszystkim dlatego, ze zasiegi
dziatania tych placéwek musialyby wtedy czesto wykracza¢ poza granice
wojewoddztwa. Powstaje wobec tego nowy podzial na rejony, dostosowa-
ny do granic obecnych wojewddztw. Co gorsza jednak, poszczegdélne
dzialy administracji i gospodarki dzialajg niezaleinie i tworzg odrebne,
roznigce sie miedzy sobg podzialy. Rozna bywa zarowno liczba osrod-
kow rejonowych, jak i granice ich kompetencji. Jest to utrudnieniem
dla ludnosci, ktéra zmuszona jest zalatwia¢ sprawy w réznych osrod-
kach, a wiec musi wykonywac¢ wiele zbednych przejazdéw. Dlatego
stuszne wydaje sie ujednolicenie podzialu rejonowego i lokalizacja pla-
cowek szczebla rejonowego w dawnych miastach powiatowych, ktore
odznaczajg sie€ najlepsza dostepnoscig komunikacyjng.

Zasiegi cigzen do tych miast pokazano na rycinie 6. Ogotem wyroéz-
niono 342 osrodki rejonowe, wsrod ktérych znajduje sie 49 miast woje-
wodzkich. Pozostate 293 osrodki to dawne miasta powiatowe i powiaty
miejskie, ktore nie zostaly siedzibami wojewodztw. Wsrod wyroznionych
osrodkéw 12 miast polozonych w aglomeracjach (w tym 10 w aglome-
racji goérnoslgskiej) nie ma wilasnych obszaréw cigzenia, poniewaz oto-
czone sg rownorzednymi miastami. Na mapie wyznaczono wiec 330 ob-
szaréw cigzenia do osrodkéw rejonowych. Rejony te sg réoinej wielkosci,
$rednio obejmujg po 6,6 gminy, rozpieto$¢ powierzchniowa jest jednak
duza.

Najmniejszymi rejonami cigzenia wyrozniajg sie osrodki satelickie
w sgsiedztwie najwiekszych miast (np. Pruszkéow, Otwock, Wolomin,
Tychy) i miasta wchodzgce w sklad aglomeracji (np. Bedzin, Bytom,
Gdansk, Gdynia). Natomiast najbardziej rozlegle obszary cigzg do osrod-
kow rejonowych we wschodniej i polnocnej Polsce, gdzie sie¢ ich jest
rzadka. Zaznacza sie roznica w zasiegach cigzen do starych, tradycyj-
nych miast powiatowych, sprawujgcych te funkcje od dziesigtkow lat,
i do osrodkéw nowszych powiatéw, kreowanych po 1950 r. Te ostatnie
(np. Belzyce, Bychawa, Bialobrzegi, Dabrowa Biatostocka) cechujg sie
z reguly gorszg dostepnoscig i mniejszym =zasiegiem cigzen komunika-
cyjnych.

http://rcin.org.p
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Réwniez w przypadku osrodkéw rejonowych obecne granice woje-
wodztw odcinajg wiele gmin od miast, do ktérych istnieje najdogod-
niejszy dojazd. Ogoélem w Polsce az 249 gmin cigzy komunikacyjnie
do osrodkow rejonowych, ktére znajdujg sie w innym wojewodztwie.
Wystepuje to przewaznie tam, gdzie obecna granica wojewo6dztwa prze-
cina dawny powiat. Niektéore dawne miasta powiatowe znalazly sie na
styku 3 wojewddztw, a obszary cigzenia do nich obejmujag gminy
z 3 wojewodztw (np. Krasnystaw, Pajeczno, Ostrowiec Swietokrzyski,
Itawa).

Nowy racjonalny podzial rejonowy wymagalby wiec zmiany granic
wojewodzkich, tak aby obszar cigzenia do kazdego osrodka rejonowego
znajdowal sie w granicach jednego wojewodztwa. Nie powinno to jed-
nak byé¢ mechanicznym odtworzeniem dawnego podzialu powiatowego,
ktory miatl takze wiele mankamentow. Mozna byloby zrezygnowac
z kilkudziesieciu dawnych miast powiatowych o mniejszych zasiegach
oddziatywania, np. z miast satelickich wokél Warszawy i oSrodkéw wcho-
dzgcych w skiad konurbacji. Natomiast osrodkami rejonowymi powinny
by¢ dawne powiaty miejskie, ktére nie pelnily funkecji miast powiato-
wych, jesli sg otoczone gminami wiejskimi (np. Tomaszéw Maz., Skar-
zysko-Kamienna, Ostrowiec Swietokrzyski, Zdunska Wola, Zyrardow).
W niektérych przypadkach nalezaloby siedzibe instytucji rejonowych
przenies¢ z dawnego miasta powiatowego do osrodka o lepszej dostep-
nosci (np. z Wyrzyska do Nakla nad Notecig, z Brzezin do Koluszek).

CIAZENIA DO OSRODKOW WOJEWODZKICH

Zbadano zasiegi cigzen do osrodkéw wojewddzkich m. in. w celu po-
rownania ich z przebiegiem granic wojewodzkich. Wprowadzony w 1975 r.
podzial kraju na 49 wojewddztw uwzglednia niedostatecznie uktady
komunikacyjne, warunki dostepnosci i kierunki cigzen. W rezultacie dla
znacznej czeSci ludnosci dojazd do wlasnego miasta wojewddzkiego jest
obecnie trudniejszy, niz do innego (zazwyczaj dawnego), ktére ma lepiej
rozbudowang sie¢ polgczen. Jest to o tyle istotne, ze wiele spraw urze-
dowych mozna zalatwi¢ tylko we wilasnym wojewoddztwie.

Przeprowadzone badanie dostepnosci komunikacyjnej wykazalo, ze
az 322 gminy i miasta (tj. 14,6% ogdétu w Polsce) cigzg z punktu widze-
nia dogodnosci dojazdu do innego wojewoédztwa. Nalezaloby wiec w wielu
miejscach skorygowat¢ granice wojewoédztw, aby osiggnaé zgodnosé po-
dzialu administracyjnego z kierunkami cigzen komunikacyjnych. W nie-
ktérych przypadkach mozna byloby to osiggngé przez korekte sieci ko-
munikacyjnej i rozkladéw jazdy, jednak w zakresie sieci kolejowej in-
westycje liniowe s3 niezmiernie kosztowne i praktycznie nie wchodza
w rachube. Nalezy raczej dostosowaé granice wojewddztw do ukladu
kolejowego, aby moc go maksymalnie wykorzysta¢ (obecnie znaczna
czese sieci kolejowej nie stuzy dojazdom do miast wojewddzkich).

org.pl
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W tabeli 14 zestawiono liczbe gmin w kazdym wojewddztwie z liczbg
gmin cigzgcych komunikacyjnie do danego miasta wojewoddzkiego. Sto-
sunek tej drugiej wartosci do pierwszej nazwano wspolczynnikiem do-
stepnosci. Jesli jest on wyzszy od 1, miasto ma dostepnos¢ lepszg od
Sredniej i cigzy do niego wiecej gmin z sgsiednich wojewodztw, niz od-
wrotnie. Jednak tylko 18 miast wojewddzkich jest w tej sytuacji (z czego
12 to dawne miasta wojewoddzkie, a 6 kreowane w 1975 r.), natomiast
az 31 ma zasiegi cigzen mniejsze od terenu wilasnego wojewodztwa.

Najwyzsze wspoiczynniki dostepnosci majg najwieksze miasta (War-
szawa, Lodz, Krakoéw, Wrocltaw), ktore sg najlatwiej osiggalne, lecz
w 1975 r. zostaly pozbawione wiekszosci terenow swoich dawnych woje-
wodztw. Tutaj wiec rozbiezno$¢ miedzy dostepnoscig a granicami admi-
nistracyjnymi jest wyjatkowo jaskrawa. Znaczne tereny polozone wokot
wojewodztw miejskich (warszawskiego, lodzkiego, krakowskiego) cigzg
do Warszawy, fLodzi i Krakowa, cho¢ administracyjnie zostaly podpo-
rzgdkowane Siedlcom, Ostrolece, Skierniewicom, Sieradzowi, Kielcom,
Nowemu Sgczowi itd. (ryc. 7).

Poza otoczeniem najwiekszych miast znaczne rozbieznosci miedzy
podzialem administracyjnym a cigzeniami komunikacyjnymi do miast
wojewodzkich wystepujg w nastepujgcych rejonach:

1) Podhale, Orawa i Gorce wraz z obrzezem cigzg raczej do Krako-
wa, ale administracyjnie nalezg do woj. nowosadeckiego;

2) Podsudecie (rejon Zgbkowic Sl., Ziebic i Dzierzoniowa w woj.
walbrzyskim) cigzy do Wroclawia;

3) Bory Dolnoslaskie i rejon Bolestawca w woj. jeleniogdrskim ciazg
bardziej do Legnicy;

4) rejon Kamiennej Goéry w woj. jeleniogérskim cigzy do Walbrzy-
cha;

9) pogranicze wojewodztw kaliskiego i opolskiego (rejon Sycowa
i Namystowa) cigzy do Wroctawia;

6) poludniowe pogranicze woj. pilskiego (Wronki, Wagrowiec) cigzy
do Poznania;

7) polnocno-wschodnia czes¢ woj. gorzowskiego (rejon Choszczna)
cigzy do Szczecina;

8) potudniowa czes¢ woj. koszalinskiego cigzy do Szczecina i Pily,
a poludniowa cze$¢ woj. stupskiego do Pily i Koszalina;

9) skrajna, poélnocna czes¢ woj. bydgoskiego ma lepszy dojazd do
Gdanska;

10) potudniowo-zachodnia czes¢ woj. suwalskiego (rejon Wielkich
Jezior i Puszczy Piskiej) cigzy do Olsztyna i Lomzy.

Dostosowanie granic administracyjnych do zasiegéw cigzen komuni-
kacyjnych ulatwiloby dojazdy ludnosci do os$rodkow wojewddzkich
i umozliwiloby w wiekszym stopniu lgczenie wyjazdow w sprawach
bytowych z zalatwianiem spraw urzedowych. Jednak w wyniku takiej

http://rcin.org
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korekty wojewodztwa o stolicach wielkomiejskich zwiekszylyby znacznie
swojg powierzchnie i liczbe ludno$ci, natomiast wojewodztwa o malych
stolicach zmniejszylyby sie, co powiekszyloby dysproporcje w wielkosci
i potencjale gospodarczym miedzy wojewodztwami.

CIAZENIA DO OSRODKOW PONADWOJEWODZKICH

W niniejszym opracowaniu przyjeto zalozenie, ze funkcje osrodkow
ponadwojewodzkich spelnia 10 najwiekszych miast Polski oraz Bialy-
stok, ktory jest nieco mniejszy, ale zajmuje odosobniong pozycje na
pélnocnym wschodzie kraju, gdzie brak jest osrodkéw konkurencyjnych.
Rozmieszczenie tych osrodkéw i zasiegi cigzen do nich przedstawiono
na rycinie 8, a liczby gmin cigzgcych z poszczegélnych wojewdodztw
w tabeli 15.

Wyznaczenie tych zasiegéw jest najbardziej problematyczne, ich
przebieg ma dla mieszkancow stosunkowo mate znaczenie. Os$rodki po-
nadwojewodzkie sg bowiem rzadko odwiedzane przez mieszkancow dal-
szych wojewodztw, a cze$¢ ludnosci nie dojezdza do nich nigdy. Ich
dostepnos¢ jest najtrudniejsza, czas dojazdu ze skrajnych gmin prze-
kracza 5 godzin w jedng strone (nie liczgc dojScia). Natomiast miasta
te sg celem licznych dojazdoéw z blizszych okolic, z wlasnego wojewddz-
twa i czeSci sgsiednich wojewodztw. Zasiegi dojazdéw zamykajg sie za-
zwyczaj w granicach dawnych wiekszych wojewodztw, czemu sprzyja
utrwalona sie¢ bezposrednich potgczen autobusowych.

Zasiegi cigzen do osrodkdw ponadwojewodzkich wyciagaja sie wzdluz
linii kolejowych i autobusowych z bezposrednimi polgczeniami, a zwlasz-
cza z kursami pospiesznymi. Zmiana rozkladu jazdy, np. wprowadzenie
lub wycofanie autobusu, lub pociggu pospiesznego moze te zasiegi zmie-
ni¢. Na przyklad rejon Przemys$la cigzy do Lublina ze wzgledu na do-
godny autobus pospieszny przy braku takiego polgczenia do Krakowa.
Wprowadzenie porannego pociggu pospiesznego z Przemysla do Krakowa
rozszerzyloby znacznie zasieg cigzenia do Krakowa.

Najwiekszymi zasiegami cigzen wyrodzniajg sie: Warszawa, Krakow
i Lublin; te dwa ostatnie miasta ze wzgledu na brak analogicznych osrod-
kéw w poludniowo-wschodniej Polsce. Przy projektowaniu sieci uslug
ponadwojewddzkich powinno sie uwzgledni¢ dlatego takze lokalizacje
tych uslug w jednym z miast potudniowo-wschodniej Polski. Najwiek-
szym 1 najlatwiej dostepnym miastem jest tu Rzeszow. Drugi z kolei
najwiekszy obszar pozbawiony osrodkéw ponadwojewddzkich to Pojezie-
rza Mazurskie i Suwalskie (tutaj osrodkiem tego rzedu moégltby by¢ Ol-
sztyn).

Najmniejszy obszar cigzen sposrod 11 wyréznionych osrodkéw ma
Szczecin ze wzgledu na swoje przygraniczne polozenie. Jest on trudno
dostepny takze ze Srodkowej czesci Pojezierza Pomorskiego, oddalonej

5 — Uklady komunikacyjne http ://Ii C| n. Urg . pl
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Tabela 15
Ciazenia komunikacyjne gmin do osrodkow ponadwojewodzkich (liczby gmin)

Osrodki ponadwojewodzkie

Wojewodztwa

Bialystok
Bydgoszcz
Gdansk
Katowice
Krakow
Lublin
Poznan
Szczecin
Warszawa

Lodz

2
“
!
I
|
|
3
W
[
!
[
e

Bialskopodlaskie
Bialostockie
Bielskie - -
Bydgoskie — 53
Chelmskie - - = — - 25 L - X e
Ciechanowskie - - 1 — — — — — — 45
Czgstochowskie - - = 48 — — 4 =X s 2 A
Elblaskie — IR G — — — — - = o -
Gdanskie — = 41 3l — — - . o £ 2 b 4
Gorzowskie - - = = — — = 18 PR = =
Jeleniogorskie NN = — = X 2y L =X - 36
Kaliskie - - - — — — 13T S TSRS W= — 30
Katowickie _ = = 67 6 — = o bt =
Kieleckie —_ - = B8 50,5 6 5) — — 75 —
Koninskie = (3T = LY = 20 16 = < =
Koszaliniskie — 2 gt 25 = — = — 115 30 -— =
Krakowskie - R — 39 2l i . i < i s
Krosnienskie - - = — 37 1 — =1 - s | P
Legnickie - - = — = — = o it e 33
Leszczynskie - - = — — = = AE = = 7,5
Lubelskie : = D s e . 65 1y - ok o =

Y omzynskie JONS — ey P X = et - ol e s

¥ 6dzkie e d— —* 5 = 13 4. % X, B
Nowosadeckie 230 L i = WL = 43 24 i 238 a, e .
Olsztynskie 45 — 275 -— — = = — 154 17 4
Opolskie e e e S M 0 SES e - - = — = 37,5
Ostroleckie 3 - - — e X - = L 37 o
Pilskie = 118 | e 2 =% g 21 2 159 -
Piotrkowskie - - - 1 = — il — — L 2
Plockie = VU S - =i [16) Gyl e = 26,5 —
Poznariskie = e A = = S04 4 60 ot - -
Przemyskie - - = — . 28 - = 3 =, o
Radomskie _ = = = ¥ 17 4 ] 2o, 41 &
Rzeszowskie - = = — 31 11 — — bt = s
Siedleckie EENP I e ey =L 7] -t iy e 60 =
Sieradzkie R = L o= gl A & 7s5)
Skierniewickie _—r — = = = > |7 e 19,5 —
Stupskie — 7825 — B — = o o - 4
Suwalskie 20 =8 g e . - - ad ‘3 o
Szczecinskie R - 2 L = - e S o
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cd. tabeli 15
- § - Oércﬁlgbénadwojeﬁrvz)a‘zkiéﬁ '
o I}
Wojewbdztwa § § & 8 2 a e 8 2 4
B g o Bt s s SUSE T
s 2 S E] = = e 3 9 < &
SRR O A T BV s o S A =
Walbrzyskie - - = = £ s, - £ e 40
Warszawskie - = - — — - = o 47 -
Wioclawskie — 2T - — — 4 = ol = = £
Wroctawskie - - = — — = = = Lol s 34
Zamojskie - - = — — 47 5 ik 2] 5. e
Zielonogorskie - = - - — = 2 24 i 8 28
Polska 141 151 147 177,5 283,5 274,5 187 176,5 106 30S,5 249,5

Uwaga: W liczbach gmin sa uwzglednione miasta nie bedace siedzibami gmin.
Zr6dlo: Obliczenia wlasne na podstawie rozkladéw jazdy z 1980/1981 r.

od Poznania, Bydgoszczy i Gdanska, uposledzonej zaréwno pod wzgle-
dem dostepnosci do miast wojewodzkich, jak i ponadwojewodzkich.

Wiekszos¢ wojewddztw jest podzielona granicami zasiegdw na strefy
cigzenia do réznych osrodkéw ponadwojewoédzkich. Jedynie 15 woje-
wodztw cigzy w calosci do jednego osrodka. Najbardziej rozczlonkowa-
ne jest woj. kieleckie, na ktérego obszarze styka sie az 5 stref cigzenia
do réznych osrodkéw ponadwojewodzkich.

Przedstawione tu wyniki badan poza aspektem poznaweczym majg
takze walor praktyczny. Zwracajgec uwage na niedogodnosci obecnego
podzialu administracyjnego i na braki w infrastrukturze transportowej.
Mogg byé pomocne przy rozwazaniach nad potrzebg korekty granic ad-
ministracyjnych i nad mozliwosciami synchronizacji ukladéw komuni-
kacyjnych i administracyjnych. Braki i niedogodnosci pewnych polgczen
mozna usung¢ nawet bez inwestycji, poprzez korekte rozkladow jazdy
w kierunku ulatwienia dojazdéw do osrodkow wyzszego rzedu. Zwlasz-
cza pozgdana bylaby korekta kolejowego rozkladu jazdy, ktéry na wielu
liniach nie ulega zmianom przez cale dziesigciolecia i czesto nie odpo-
wiada aktualnym potrzebom przewozowym.

Powyzsze uwagi stanowig tez wklad do poznania systemu osrodkow
centralnych w Polsce. System ten nalezy bada¢ i weryfikowa¢ m. in od
strony dostepnosci komunikacyjnej. Dobra dostepnos¢ predystynuje bo-
wiem pewne osrodki do pelnienia funkcji obstugi zaplecza; w tych punk-
tach powinny by¢ lokalizowane placowki ustugowe. Przedstawione tu
wyniki badania mogg by¢ do tego celu przydatne.

http://rcin.org.pl



OGOLNA OCENA OBSLUGI TRANSPORTOWEJ WOJEWODZTW

W poprzednich rozdzialach przedstawiono zroznicowanie przestrzenne
poszczegolnych elementéw zagospodarowania transportowego. Niektore
z nich charakteryzuja sie wspoéizaleznoscig, inne wykazujg odmienne
prawidlowosci rozmieszczenia. Dla ogolnej charakterystyki zagospodaro-
wania transportowego i poziomu obstugi przez transport warto skon-
struowac¢ jeden syntetyczny wskaznik, bedgcy podsumowaniem wskaz-
nikow stanu i dzialalnosci réznych galezi transportu.

Wskaznik syntetyczny powinien obrazowa¢ roézne aspekty obstugi
transportowej, a wiec wyposazenie w sie¢ transportowa i w punkty ob-
stugi, czestotliwos¢ kursowania srodkow transportu publicznego, dostep-
nos¢ czasowsy, zasieg bezposrednich polgczen itd. Zjawiska te mierzone
sa roznymi jednostkami, nieporéwnywalnymi ze sobg. Dlatego konieczne
jest wprowadzenie wspélnej bazy odniesienia, pozwalajgcej porownywaé
roézne mierniki.

Ze wzgledu na cel opracowania, jakim jest ukazanie zroznicowania
przestrzennego, jako wspoélng baze odniesienia przyjeto s$redni poziom
krajowy. Pozwala to szybko zorientowac¢ sie, o ile wartos¢ danego zja-
wiska odchyla sie in plus lub in minus w poszczegolnych wojewddztwach.
Sredni poziom krajowy oznaczono jako 100, odchylenia dodatnie maja
wartosci powyzej 100, odchylenia ujemne — ponizej 100. Jako odchyle-
nia dodatnie uznano wszystkie tendencje pozytywne (np. wieksza gestosc
linii lub punktéw obstugi, wieksza czestotliwos¢ ruchu, krotszy czas do-
jazdu) rowniez wtedy, gdy wyrazaly sie one malejgcymi wartosciami
bezwzglednymi, jak w przypadku czasu dojazdu.

Lacznie uwzgledniono 17 réznych wskaznikow, ktére mozna zaliczy¢
do 5 grup rodzajowych. Sg to kolejno (numeracja jak w tab. 16):

I. Wskazniki gestosci sieci (odpowiadajgce gestosei linii na 100 km?
powierzchni w koncu 1980 r.).

1. Gestos¢ sieci kolejowej PKP.

2. Gestosc drég o nawierzchni twardej.

3. Gestose drog o nawierzchni ulepszonej.

4. Gestos¢é drég z komunikacja autobusowa PKS.

II. Wskazniki gestosci punktéow obstugi (odpowiadajgce gestosSci punk-
té6w na 100 km? powierzchni).
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Gestosc punktow ladunkowych PKP (igcznie stacji, bocznic i ta-
downi w 1977 r.).

6. Gestos¢ stacji i przystankow osobowych PKP wedlug rozkladu
jazdy 1980/1981 r.

7. Gestos¢ dworcow i przystankéw PKS w koncu 1980 r.

III. Wskazniki natezenia ruchu (odpowiadajgce natezeniu zjawiska
w przeliczeniu na 100 km? powierzchni wedlug rozkladow jazdy 1980/
1981 r. w przecietnym dniu roboczym).

8. Liczba pociggokilometréw pasazerskich.

9. Liczba autobusokilometréw w komunikacji regularnej.

IV. Wskazniki dostepnosci.

10. Dostepnos¢ drog o nawierzchni twardej na wsi (mierzona w pro-

centach ludnosci wiejskiej zamieszkaltej w miejscowosciach z dro-
ga twarda wg badania GUS z 1977 r.).

11. Dostepnosc.osrodkow wojewodzkich (mierzona srednig liczbg po-
Iaczen bezposrednich PKP\i PKS z siedzib gmin i miast danego
wojewodztwa wg rozkladéw jazdy z 1978/1979 r.)

12. Dostepnosc osrodkow wojewddzkich (mierzona s$rednim czasem
dojazdu z siedzib gmin i miast danego wojewddztwa przy uzyciu
najdogodniejszego $rodka transportu publicznego wg rozkladow
jazdy z 1978/1979 r.).

V. Wskazniki obstugi miast wojewddzkich.

13. Wskazniki polozenia (punktacja wg tab. 1).

14. Liczba przyjezdzajacych w ciggu doby pociggéw pasazerskich
(wg rozkladu jazdy z 1980/1981 r.).

15. Liczba przyjezdzajgcych w ciggu doby autobuséw PKS (wg roz-
kiadu jazdy z 1980/1981 r.).

16. Liczba dostepnych bezposrednio transportem publicznym innych
miast wojewoddzkich (wg rozkladow jazdy z 1978/1979 r.).

17. Liczba dostepnych bezposrednio transportem publicznym daw-
nych miast powiatowych (wg rozkladow jazdy z 1978/1979 r.).

Dla uzyskania ogélnego uproszczonego obrazu obstugi transportowej
wojewodztw obliczono przecietne odchylenie od poziomu krajowego,
bedace Srednig arytmetyczng powyzszych 17 wskaznikéw. Ten wskaznik
syntetyczny jest oczywiscie dyskusyjny z uwagi na nierdwng wage
wskaznikéw skladowych, daje jednak pewien poglad na zréznicowanie
zagospodarowania transportowego i obstugi komunikacyjnej wojewodztw,
uwzgledniajac najwazniejsze galezie transportu.

Wartosci tak obliczonego wskaznika syntetycznego wynoszg od 53
w woj. suwalskim do 261 w woj. stolecznym warszawskim. Wyzsze s3
odchylenia dodatnie, w 2 wojewddztwach wartosé wskaznika przekracza
ponad dwukrotnie $rednig krajowg (warszawskie, katowickie), natomiast
w zadnym wojewoédztwie nie spada ponizej polowy sredniej. Wysokie
odchylenia dodatnie kilku wojewodztw najsilniej zurbanizowanych spra-
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Wojewodztwa

Bialskopodlaskie
Biatostockie
Bielskie
Bydgoskie
Chelmskie
Ciechanowskie
Czgstochowskie
Elblaskie
Gdanskie
Gorzowskie
Jeleniogorskie
Kaliskie
Katowickie
Kieleckie
Koninskie
Koszalinskie
Krakowskie
Kro$nienskie
Legnickie
Leszczynskie
Lubelskie

Y omzynskie
L.o0dzkie
Nowosadeckie
Olsztynskie

Odchylenia od $redniej krajowej wskaznikow obslugi transportowej wojewodztw

Wskazniki gestosci sieci

49
62
131
146
45
68
109
130
137
110
163
110
277
100
82
99
102
43
164
141
54
31
123
63
83

81
7
136
O
77
96
108
100
89
87
107
122
121
135
101
85
198
85
117
132
96
75
113
86
85

92
42
144
108
89
88
104
105
95
80
123
e
141
112
104
93
182
90
138
136
109
58
105
89
Up

93
76
117
101
101
101
92
113
99
86
121
1il3)
116
96
110
95
129
79
145
134
109
82
93
89
95

Wskazniki
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107
88
103
oF
133
101
126
99
85
99
101
88
99
84
122
91
147
89
129
144
112
91
288
86
84

Wskazniki ggstosci aottdeetiy Wskaz’ni]'d.

punktow e dostepnosci
5 6 7 8 9 10 11
2l 29 102 41 79 73 67
39 51 505 54 56 98 90
1735 0118/ S SSan|f7 88 298 “SIWIRSI0S
U RN (0 e 12 94 85 95
52 SRR (1D) 32 83 54 76
38 SIS 74 80 85 52
110 7RI iS4 107, Sl 90
69 161 114 108 65 99 62
199 163 101 270 100 SRR 205
80 108 59 76 60 99 71
(G IS 7/ e B D e S 73] S S il T2 2
90 WIP2BND'S ¥ I3 ONEE )] SES(6) 81
S04) <24 Nl46" (423 198F L1251 %205
96 82 111 81 110 112 86
S0 A ES 92 128 20105
62 100 78 73 (778 S 7S 76
Z0SWESHIOF 1,767 240 20 11885 171
56 58 88 52 OF3 g 1222 TR0
1147 SN0 V81 GO™, SSTTSPITE2 B aa 418 67
129 160 126 148 92 87 100
88 56 115 61 153 66 152
18 24 69 30 59 94 76
369 140 795 N B24 SN1(61 OB DT
82 8 116 795 12EMN 125 62
58} 69 84 73 59 94 76

Wskazniki obstugi miast
wojewodzkich

56
102
88
153
58
60
133
81
121
95
100
70
156
95
81
88
167
60
114
102
98
74
112
72
98

14

28
66
98
124
31
48
124
46
367
41
58
61
375
61
85
56
206
30
79
110
56
6
183
35
83

15

59
124
143
118

68

56

92

53

92

oY
116

92

74
123
142

79
218
114

68

63
220

73
116

92

82

16

62
99
42

109
3
42

146
52

135
52

125
83

156
78
88
9%

172
52

120

146

156
26

192
73

125

Tabela 16

Sredni
wskaznik

1S

28
90
41

109
23
46

148
78

157
62

123
49

218
90
51
90

199
53
88

118

153
33

208
67

115

63
74
132
113
64
72
115
)
147
78
126
99
210
97
99
85
173
75
117
122
109
54
164
84
85
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cd. tabeli 16

. SAlmdiibh il roatotal sisci Wskazniki 'gqstoéci \:lv::;izer:i]: Wskaz’niki‘ Wskaini%d o'bslu‘gi miast o
Wojewodztwa punktow dostgpnosci wojewodzkich ol
ruchu wskaznik
1 % 3 4 S 6 7/ 8 9 10 11 12 13 14 15 16 1/
Opolskie I39! A 1SRRI, 1565 138, TS 149 143 116 81 107 147 110 144 99 102 125
Ostroleckie 51 85 66 79 26 47 78 54 71 86 67 99 70 33 68 32 41 63
Pilskie 116 76 81 83 87 105 69 91 2 95 67 106 100 76 62 73 67 84
Piotrkowskie 62 103 94 97 61 55 84 97 81 g5 76 109 86 84 77 94 116 87
Ptockie G 1258 1 aE 0] 57 60 115 88 112 85 86 104 72 7 95 73 49 83
Poznanskie 145 108 116 89 182 16l 86 181 87 77 1198 114" 195218 97 172 206 138
Przemyskie 66 96 92 86 47 66 80 78 8) 110 81 96 74 57 42 83 90 78
Radomskie 59 106 92 103 60 545 105 68 oY) 88 76 104 102 72 98 109 109 88
Rzeszowskie 63 128 .21 104 85 74 109 92/ 48 JBO" - S8 138 131 102 AR SIS 99 99 108
Siedleckie 61 84 76 87 32 54 108 9208 SV 63 67 85 93 69 190 78 55 83
Sieradzkie 61 108 100 10l 47 54 102 96 117 101 90 114 63 61 91 99 74 87
Skierniewickie 98 100 101 93 63 96 924 L1237, 97 78 62 136 70 116 37 #1255 99 100
Stupskie 70 80 87 97 70 65 78 63 63 113 57 90 74 62 63 68 69 75
Suwalskie 57 68 65 77 39 60 64 41 44 87 43 66 60 21 44 31 32 53
Szczecinskie 11311 89 95 91 126 154 68 119 ST I 59! FORSESITTS S10S 40 156 157 106
Tarnobrzeskie 97 104 89 100 58 Gil, $08 48 98 112 48 89 84 30 57 62 60 77
Tarnowskie 54 147 134 120 93 Gt 12688 1068, 124 | 120) 90 131 81 87 66 114 95 103
Torunskie 1825 A3 116 119 120 140 134 141 9) 94 71 84 128 115 100 94 116 113
Walbrzyskie N6ZN 18511, 1588~ SBRES 225+ 1908 18088 1'S'S 2L il S50 82 77 78 93 109 92 131
Warszawskie 164 109 121 90 226 242 152 694 24 102 338 180 235 658 285 250 335 261
Wioclawskie 9 104 120 116 35 92 119 74 102 46 90 124 79 43 92 83 67 87
Wroctawskie 143 128}~ 1378 | 187" 1827 156~ 126%. 183 I3 118 138 131 228 193 170 182 192 157
Zamojskie 80 89 99 108 34 A - S 19 10 72 86 103 51 12 110 36 37 71
Zielonogorskie 138 89 91 76k 137k 2122 68 114 81 93 71 96 79 52 92 104 106 95
U waga: Identyfikacja wskaznikow znajduje sie w tekscie, Zr6dlo: Obliczenia wlasne na podstawie danych z tab. 1—13.
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wiaja, ze wiekszos¢é pozostalych wojewodztw nie osigga $redniej wartosci
wskaznika. Ponizej S$redniej znajduje sie 29 wojewodztw, z czego 24
w przedziale 70—100. Wartosci wyzsze od 100 charakteryzujg 20 woje-
wodztw, z czego 11 miesci sie w przedziale 100-—130.

Wojewddztwa o najwyzszym poziomie obstugi transportowej tworzg
na mapie Polski 2 pasy: réwnoleznikowy ciggnacy sie przez caly Slask
i dalej na wschod u stop Karpat oraz zblizony do potudnikowego pas
od Dolnego Slaska przez Wielkopolske i Pomorze Wschodnie do aglome-
racji gdanskiej (ryc. 9). Oba pasy 1lgcza sie na Dolnym Slagsku, tworzac
figure zblizong do litery L. Odosobnionymi obszarami o najwyzszych
wskaznikach obstugi sg wojewodztwa miejskie warszawskie i lodzkie.

Wojewddztwa o najnizszym poziomie obstugi transportowej grupujg
sie na polnocnym wschodzie i na wschodnim pograniczu. Drugim z kolei
najwiekszym obszarem o slabszej obstudze transportowej sg wojewodz-
twa polnocno-zachodnie, z wyjatkiem szczecinskiego; tutaj ten poziom
obstugi jest uwarunkowany malg gestoscig zaludnienia. Trzecim takim
obszarem sg Karpaty, z wyjatkiem woj. bielskiego. Urozmaicona rzezba
powierzchni ziemi nie jest wytlumaczeniem tego stanu, gdyz rowno-
cze$nie wojewddztwa sudeckie i bielskie nalezg do najlepiej wyposazo-
nych w infrastrukture transportowsg.

Gloéwng przyczyng tak znacznego zrdéznicowania poziomu obstugi
transportowe] jest rézna przeszios¢ historyczna poszczegolnych regionow.
Odmienna polityka panstw zaborczych w XIX w. odcisnela sie nie tylko
na sieci transportowej, ale na calym rozwoju gospodarczym, czego skut-
ki widoczne sg w niektéorych dziedzinach do dzisiaj. Nawet po reformie
podzialu administracyjnego w 1975 r., ktéra zatarla wiekszos¢ dawnych
granic zaborczych, z mapy poziomu obstugi transportowej obecnych wo-
jewodztw mozna odczyta¢ zarys Krolestwa Kongresowego, odcinajgcego
sie nizszymi wskaznikami od sgsiednich terenéw innych zaboréw.

Na sprawnos¢ ukladu komunikacyjnego wojewoddztwa wplywa nie
tylko wyposazenie w elementy liniowe i punktowe, ale takze uklad
przestrzenny. Do kontaktoéw ze stolica wojewddztwa najbardziej przy-
datny jest uklad centralistyczny, z polgczeniami zbiegajacymi sie radial-
nie w mies$cie wojewodzkim. Taki uklad majg wojewodztwa z wiekszymi
i historycznie uksztaltowanymi stolicami. Nie odnosi si¢ to w pelni do
sieci kolejowej, ktora powstawala czesciowo na potrzeby ponadregional-
ne i nie respektowala historycznych ukladow osadniczych.

Najbardziej centralistyczne uklady transportowe wystepujg w woje-
wodztwach: warszawskim, l6dzkim, poznanskim, wroctawskim i krako-
wskim, a wsrod wojewodztw o mniejszych stolicach — w leszezynskiem,
opolskiem i tarnowskiem. Mniej wyrazny jest uklad centralistyczny
w wojewodztwach katowickim i gdanskim, gdzie wystepuja policentrycz-
ne aglomeracje i czes¢ polgczen zbiega sie w innych weztach aglomeracji,
jak Gliwice, Bytom, Dgbrowa Gornicza, Mystowice, a w aglomeracji
gdanskiej — w Gdyni.
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Najmniej dostosowany do obecnych potrzeb jest uklad transportowy
w wojewodztwach o nowych niewielkich stolicach. Te miasta wojewddz-
kie sg nieraz wezlami komunikacyjnymi tylko na miare swoich dawnych
powiatow, a nie obecnych wojewddztw. Funkcje glownego wezla pelni
wtedy albo inne miasto, albo tez nie ma jednego wyrazniejszego centrum
calego ukladu transportowego.

Taka sytuacja wystepuje np. w wojewodztwach: ciechanowskim,
kros$nienskim, sieradzkim, skierniewickim, suwalskim i tarnobrzeskim,
gdzie trudno uzna¢ miasta wojewoddzkie za gléwne wezly komunikacyj-
ne. W woj. ciechanowskim prawie réwnorzedne pozycje obok Ciechano-
wa zajmujg Mtlawa, Dzialdowo i Plonsk, w woj. krosnienskim — Jaslo
i Sanok, w woj. sieradzkim — Zdunska Wola i Wielun, w woj. skier-
niewickim — Fowicz, Sochaczew i Rawa Maz., w woj. suwalskim —
Elk i Augustéow, w woj. tarnobrzeskim — Stalowa Wola i Sandomierz.

Uklad sieci kolejowej jest szczeg6lnie niezgodny z podzialem teryto-
rialnym na wojewoédztwa. Dlatego w wielu wojewddztwach gléwnym
weztem kolejowym nie jest stolica wojewodztwa, lecz inne miasto; naj-
bardziej widoczne to jest w wojewodztwach: kaliskim (glownym wezlem
kolejowym jest Ostrow Wielkopolski), sieradzkim (wezel kolejowy Zdun-
ska Wola) i suwalskim (wezel kolejowy Elk).

W tych wojewddztwach uklady sieci . transportowej sa dwubieguno-
we: gléwne drogi kolowe zbiegaja sie¢ w jednym biegunie, linie kolejo-
we w drugim. Wojewodztw o 2 biegunach jest zreszta wigcej, gdyz ze
wzgledu na rozcigglos¢ przestrzenna, uklad linii komunikacyjnych lub
przeszkody terenowe nieraz czes$¢ wojewoddztwa cigzy do jednego wiek-
szego miasta, inna czes¢ do drugiego. Tak jest np. w wojewoddztwach
walbrzyskim (Walbrzych—Ktodzko), legnickim (Legnica—Glogow), nowo-
sgdeckim (Nowy Sgcz—Nowy Targ) czy elblaskim (Elblgg—Malbork).
O cigzeniach odsrodkowych, do miast w innych wojewodztwach, byla juz
mowa weczesniej.

Powyzsze uwagi pozwalajg wyciggng¢ wniosek ogélniejszy o istnie-
jacych nadal znacznych dysproporcjach przestrzennych w poziomie za-
gospodarowania transportowego i obstugi komunikacyjnej wojewodztw.
Dysproporcje te wystepujg zwlaszcza miedzy wojewodztwami zurbani-
zowanymi, o wielkomiejskich stolicach, a wojewodztwami stabo rozwi-
nietymi gospodarczo, o niskim stopniu urbanizacji i uprzemyslowienia.
Réwnoczesnie wystepuja nadal dysproporcje uwarunkowane historycznie,
miedzy ziemiami nalezgcymi niegdys$ do roéznych zaboréw. Mimo upltywu
65 lat od zakonczenia okresu zaboréw, naroste wowczas dysproporcje
nie zostaly w pelni zniwelowane. W Polsce Ludowej dokonano znacz-
nego postepu w tym Kkierunku, wyréwnujgc w duzym stopniu zagospo-
darowanie drogowe i obstuge transportem samochodowym roéznych czesci
kraju; prawdopodobnie nie da sie jednak zniwelowa¢ réznicy w wyposa-
zeniu w sie¢ kolejowa ze wzgledu na kapitalochlonnos¢ i powolne tempo
realizacji inwestycji kolejowych.
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Jak wykazano wyzej, uklady komunikacyjne wojewodztw czesto nie
odpowiadajg obecnym potrzebom przewozowym. Uklady sieci transpor-
towej i potokow ruchu nie sg skoordynowane z przebiegiem granic
wojewddzkich. Nasuwa sie tutaj wniosek, ze bardziej celowe i latwiejsze
byloby dostosowanie granic administracyjnych do utrwalonych ukladow
komunikacyjnych niz odwrotnie. Ewentualna reforma podzialu admini-
stracyjnego powinna uwzglednia¢ zagospodarowanie terenu i byé¢ po-
przedzona studiami nad ukladem sieci, przejazdow, cigzen itd. Niniejsza
praca ma stuzy¢ pomocg w tym zakresie.
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TRANSPORTATION SYSTEMS OF VOIVODSHIPS

Summary

The reform of Poland’s administrative division performed in 1975 entailed
important consequences for the transportation system. One level of administrative
division — the poviats — was eliminated at that time and the number of
voivodships was increased from 17 to 49, which changed connections between
areas and directions of transport gravitation in most of the country’s territory.
Transportation systems of all voivodships have been analysed in the context of
the current transportation demand in the present study. In view of spatial
organization of many branches of the economy and public life, which is related
to administrative units, the transportation system should be adequate to the
existing administrative division.

The following were taken into consideration in the analysis of transportation
systems: the location of voivodship capitals, the shape and density of the trans-
port network, the distribution of service points, the frequency of traffic, direct
connections, access in terms of time, and transport gravitation range. All these
indices were quantified and the data are presented in table form. The enclosed
maps present the distribution of selected phenomena in more detail.

Table 1 presents quantified values of the location of voivodship capitals from
the point of view of transportation, which were calculated from the number and
rank of roads and railway lines converging in a given city. Inland and sea har-
bours and airports were also taken into consideration.

Chapter 2 describes the development and distribution of the transport network,
particularly railway lines, roads and bus routes. Table 2 presents the density of
all railway lines, standard-gauge lines and lines with passenger traffic, surfaced
roads, improved (smooth-surface) roads, and the inter-city bus network per 100 kma?.
Table 3 presents the historical development of the network of standard- and
wide-gauge railways within the present voivodship boundaries; Table 4 presents
analogous data for the network of electrified railways. Figure 1 illustrates the
usefulness of railway lines for reaching voivodship capitals some part of the
network is of no use in this respect due to the location of lines or to time-
tables).

Table 5 presents the length of surfaced roads within the present voivodship
boundaries in 1960, 1970 and 1980, illustrating differences in the pace of road
construction, which resulted in levelling off considerable disproportions which
existed between regions. Table 6 provides information about other elements of
the transport network: the lengthening of travel between former poviat capitals,
the lengthening of travel between former poviat capitals and voivodship capitals,
surfaced roads in rural settlements (per cent of settlements and per cent of
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population), and the length of city transport routes, including routes going out
of the city.

The next chapter describes the distribution of transport service points, pri-
marily railway stations and stops, and inter-city bus stops, which are the most
important for satisfying local needs. Table 7 shows the number of railway freight
loading points (stations, sidings and loading facilities) and the average area,
population and loading volume per one loading point. Table 8 presents the
number of passenger railway stations and stops (on standard- and narrow-gauge
lines) and their density per 100 km? and per 100 settlements; analogous in-
formation is given regarding inter-city bus stops. The number of bus stops is over
11 times higher than the number of railway stops.

The next chapter is devoted to the frequency of connections and the total
density of public transport traffic. Table 9 presents the daily number of train-
kilometers and bus-kilometers (according to timetables) per 100 km? and per 1,000
voivodship inhabitants; the table also presents average traffic density on railway
lines and bus routes. Table 10 provides data about voivodship capitals as passenger
transport junctions, i.e., the number of railway lines and roads with bus routes
which converge there and the number of passenger trains and buses arriving daily.

The next object of analysis is direct connections. Table 10 illustrates the range
of transport connections of voivodship capitals, specifying with how many other
voivodship capitals and former poviat capitals they have direct railway and bus
connections. Table 11 illustrates connections between gmina (commune) seats and
their voivodship capitals, listing gminas according to the number of daily con-
nections (bus and railway total) and the average number of connections. 252 gminas
have no direct connections with their voivodship capitals (Fig. 3). Table 12 presents
the number of daily direct connections between voivodship capitals; one part of the
table presents railway (PKP) connections and the other —— inter-city bus (PKS)
connections.

Access in terms of time to gmina seats, voivodship capitals, cities ranking higher
than voivodship capitals, and Warsaw is discussed next. Table 13 and Figure 4
illustrate access to voivodship capitals from gmina seats (or conversely). Gminas
are grouped by half-hour time spans; the last group (travel longer than 180 mi-
nutes) includes 29 gminas. The average time necessary to reach the wvoivodship
capital by the most convenient means of public transport is 72 minutes, but ranges
from 25 minutes (the ¥Lo6dZz voivodship) to 109 minutes (the Suwalki voivodship).

The most attention was paid in the study to the range of transport gravitation
to centres. Centres of four levels were taken into consideration: local, regional, voi-
vodship, and above the voivodship level. Figures 5, 6, 7 and 8 present the range of
gravitation to these centres. It was assumed that all towns were local centres;
former poviat capitals were regional centres; voivodship centres were current
voivodship capitals and centres ranking higher than voivodship capitals were the
ten largest cities and Bialystok (due to its isolated location in North-Eastern
Poland).

Gravitation ranges which do not converge with the country’s administrative
division were especially indicated. On Figures 5, 6 and 7, the gminas whose trans-
port gravitation is oriented towards centres outside their own voivodship (which
have the most convenient connection with these centres) were indicated by hatching.
The inhabitants of these gminas nevertheless have to travel to less accessible
centres in their own voivodship to settle formal matters.

Table 14 presents the number of gminas whose transport gravitation is oriented
outside the voivodship to local, regional and voivodship centres and the number of
gminas from other voivodships oriented toward centres in a given voivodship. The
proportion of the number of gminas oriented towards the voivodship capital to the
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number of gminas within its administrative boundaries was termed the accessibility
coefficient. Table 15 presents the number of gminas oriented towards the ten largest
cities and Biatystok.

The conclusion of the study is devoted to a general evaluation of the transport
service in voivodships. The 17 above described indices were put together and de-
viation from the national average was calculated for each voivodship and each
index (Table 16). The indices were divided in five groups: network density indices,
service point density indices, traffic density indices, accessibility indices, and indices
illustrating connections with voivodship capitals. On the basis of this data, an
average index was calculated for each voivodship; this index is a synthetic measure
of the level of transport services. The values of this index range from 53 (the Su-
walki voivodship) to 261 (the Warsaw voivodship), the national average being 100.
The voivodships which have a relatively good level of transport services form
a figure resembling the letter L. on the map of Poland. The figure stretches from
the Gdansk conurbation, through Eastern Pomerania and Greater Poland to Lower
Silesia, and from there through Upper Silesia to a belt of land at the foot of the
Carpathian Mountains. The level of transport services is the lowest in north-eastern
voivodships (Fig. 9).

Translated by Urszula Siuta
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BOEBOJACKHUE TPAHCIIOPTHBIE CUCTEMbI

Pe3iome

Pedopma TeppHTOpHATbHO-aAMUHUCTPATUBHOIO AeneHus B 1975 . BpI3Bana 60sbuine nocne-
CTBUSA [IJIf TPAHCIIOPTHOM CHCTEMBI. bbIJIM IMKBUAMPOBAHBI NOBATH H OPraHKW30BaHBI 49 BOEBOCTB
BMecTO 17. BenencTBue 3TOFO M3MEHWIUCH CBSI3W M HAMpaBJIEHWsl TATOTEHHs HA Oompliel yacTH
TEpPPUTOPUM CTpaHbl. B paboTe MpoaHaIM3MpOBaHbI TPAHCTIOPTHBIE CHUCTEMBI BCEX BOEBOICTB
C TOYKH 3peHUs OOCTY)KMBAHUA UMEIOLUXCS TPAHCITOPTHBIX MOTpebHocTel. CornacoBanue TpaHc-
NOPTHOW CHCTEMBI C TEPPUTOPHAIbHO-aAMUHUCTPATUBHBIM HEJIEHUEM CTPAaHbI JKEJATENBHO C TOYKH
3peHus TEPPUTOPHANIBHON OPTaHU3AUMM MHOTUX OTpaciied HapOJHOIrO XO3sHCTBA M OOLIECTBEHHOI
JKM3HHU, CBSI3AHHBIX C €IMHHUAMH TEPPHUTOPHAJIbHO-aAMHHUCTPATHBHOILO IEJIEHHUS.

B aHanu3e TPAHCNIOPTHLIX CHCTEM YYWTHIBAIMCh: MECTOMOJIOXEHHE BOEBOACKAX TOPOAOB,
pachpezieieHie M T'yCcTOTa CEeTH, pa3MellicHUe OOCNyKHBAIOIMUX TOYEK, YaCTOTA IABHXKEHMs, HETO-
CpEIICTBEHHBIE COEOWHEHHUsI, BpEMEHHAass AOCTYMHOCTb ¥ paauyc TAroTeHus. Bce 3T mokasaTteadd
ObIITH KOJIMMECTBEHHO OonpeacncHbi, U NaHHbIE O 49 BOCBOACTBAM Obinu MIOMCLIEHB]I B Ta61muax.
boyee TOYHO pa3MelieHUE OTACJIbHBEIX SIBJICHHH NPEICTABIEHO HAa TMPUIIOXKEHHBIX KapTax.

B Tabanue 1 naHbl BeJTHYAHBI TPAHCOOPTHOIO MOJOXEHNSI BOEBOJICKMX TOPO/0B, BbIYUCIICHHbIE
Ha OCHOBE YMCJIa M PaHIa COCPEeIOTOYMBAIOUIMXCS B JAHHOM TOpOdE JOPOT M XeJIe3HOHOPOKHBIX
JIMHUMHA. YYTEHO TaKXkKe HaJlM4YMe PEYHbIX ¥ MOPCKUX NOPTOB, & TAKKE a’pPONOPTOB.

Bo BTOpOIf r1aBe pacCMaTPABACTCA PA3BUTHE M PAIMELICHUE TPAHCIIOPTHOH CETH, TJIABHBIM
06pa30oM XKeJIe3HOAOPOXKHOM, TOPOXHOM 1 aBTOOYCHOI. Bo BTOpOi Tabnu1le npeAcTaBieHa ryctora
Ha 100 KM? XeJIe€3HONOPOXKHOM CETH B LIEJIOM, CETHM HOPMANBHOW KOJIEM M CETH C NacCaXxMpPCKuM
JIBHXKEHHEM, JOPOT C TBEPAbIM NMOKPBITHEM, C YCOBEPLIEHCTBOBAHHBIM NOKPBITHEM M aBTOOYCHOM
ceTH Mex mnocejicHusiMi. Tabnuma 3 TOKa3plBaeT MCTOPHMYECKOE DA3BHTHE IKEJIE3HOIOPOXHOM
CETH HOPMAaJbHOM M IIMPOKOM KOJIeM B NpeJenax HbIHEIHNX BOEBOJICTB, Tabnuua 4 — aHalOTHYHO,
pa3BUTHE 3IEKTPH(MHULUPOBAHHBIX JKeJNe3HBIX Aopor. Kapra 1 mnmocTpHpyeT NPUIOAHOCTb e-
JIE3HBIX IOPOr [OJIsi Oe3[0K B BOEBOACKHE IrOpOJa, 3HAYUTENIbHASA 4acTh CETH HE TNO3BOJSET Ha
TaK¥e MOE3IKH HM3-3a PACTIPCAETICHHS JIMHMH MJIM PacliMCaHHMs I0E€3I0B.

B Tabmmue 5 mana AJIMHA AOPOT C TBEPIbIM NOKPBHITHEM [J18 HBIHEIUHHX BOEBOCIATB B 1960,
1970 u 1980 rr. a1 MOKa3aHUs Pa3HbIX TEMIIOB PAa3BUTHSA HOPOXKHOM CETH, BEAYLIHX K OOHOBIEHHUIO
CTapeiX OONBbIUMX pa3nuyMii MeXRy peruoHamu, B Tabnume 6 yyTeHbl APYrue 3JI€MEHTHI TPAHC-
NOPTHOM CETH: YOJMHEHUE NOPOXHBIX COEAMHEHWH MeXIy ropoJaMu- OBIBUIMMM UEHTPaMH Mo-
BATOB, B TOM YHCJIE OTOEJIBHO COOOIIEHMH C HIEHTPOM BOEBOACTBA, OCHALIEHHE CENIbCKHX MOCENICHN I
JIOpOraMu C TBEPABIM MOKPEITHEM (%, TOCENneHH U 9, HaceJieHUs), HaKOHell, JUIMHA JJHRHN ropon-
CKOTO TPaHCNOpTa, B TOM YHCJIE€ BHE NPENEIOB ropona.

B crenyrowei craTbe pacCMOTPEHO pa3MeIlEeHHe NYHKTOB TPAHCIOPTHOTO OOCIY)XHBaHMS.
V4uTBIBaIOTCA B MEPBYIO OYEPENb XKEIC3HOAOPOXKHBIE CTAHLMH M OCTAHOBKH, a TAaKXXE OCTaHOBKH
MEXTOPOICKHX aBTOOYCOB, HMEIOILNX BaXKHeH 1Iee 3HaYeHHe 171 oOcyknBaHus paiioHa, B Tabnuue
7 NpenCcTaBECHBI YHCIIO XEJIE3HOXOPOXKHBIX NOrPY304HOPA3rpy304HBIX MYHKTOB (CTAHLMM, MONB-
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€3HbIX MyTeH ¥ IPy30BbIX NIAaTGHOPM), a TAKXKE IIIOLIAb, YHCIIO KUTEJICH U BEJTMYHHA MIEPETPY30K,
NPUXOIAIAXCA B cpeadHeM Ha 1 myHkT. B TaGnuue 8 naHO 4MCNO CTAHUME H XEJIE3HOLOPOXKHBIX
MAaCCaXUPCKHX OCTAHOBOK (HA JIMHMAX HOPMAJILHOM M Y3KOM KOJIEH), 4 TaKX€ MX CryIUCHHE Ha
100 kM2 1 Ha 100 moceneHyil, aHaJOTHYHbIE JaHHbIE COBPAHBI Ui MEXTOPOACKOro aBTO6YCHOTO
TpaHcnopTa. YHcno aBTOOYCHBIX OCTAHOBOK Ha CBBILIE 11 pa3 Goiblie YUCIa Keme3HOMOPOKHbIX
CTAHUHH M OCTAHOBOK.

QOyepeHas riaBa NOCBSAILEHA YaCTOTE [BHXEHHUS M OOLIe HHTEHCHBHOCTH IBHKEHHS CPENCTB
TIACCAXXMPCKOT0 OOMIEAOCTYNHOTO TpaHcnopra. B Tabnuue 9 BBIYKCIIEHB! €XeIHEBHO MPOEXaHHbIE
110 PACIIUCAHHUIO I10€3JOKUIIOMETPEI U aBTOOycokuioMerpel Ha 100 xM? M Ha 1000 xuTtenei Boe-
BOJICTB, BBIYACIICHA TAKXe€ CpPelHAs MHTCHCHBHOCTb IBMDKEHHS HA XEJIE3HOOOPOXHBIX M aBTOOYyC-
HbIX NHHHAX. B Tabnmue 10 oxapakrepH30BaHBI BOEBOICKHE TOpOAa KaK y3/bl MAcCaXHPCKOIo
ABYKEHHS, 1aHO YMCJO COCPENOTOYMBAIOIIMXCSA B HUX XKEJIE3HOMOPOXHBIX JHHHH H JOPOr ¢ aBTO-
OYCHBIM TPAaHCIIOPTOM, a TaKXe¢ YHCJIO NPHE3XAINMX B TEYEHHE CYTOK NACCAXKMPCKHX HOE3I0B
U aBTOOYCOB.

Crenyroiyi paccMOTPEHHBIH BONIPOC — 3TO mpsiMble cooburenus. B Tabnuue 10 nng uino-
CTpPauMM pajuyca TPAHCIIOPTHOrO COOOUIEHMS BOEBOICKHMX IOPOJOB BBIMHCIEHO, CO CKOJILKUMM
JIDYTMMH BOEBOACKMMH TOPOINAMH H IOPOAAMH-OBIBIUMMH LIEHTPAMU MOBSATOB MMEETCS NPAMOeE
JKEJIE3HONOPOXKHOE M aBTOOycHoe cooOuieHue. B Tabmmue 11 oxapakTepu3oBaHBI COOOIIEHH s
TIOCEJIEHHH, B KOTOPBIX IOMELIAIOTCA OPraHbl BIACTH T'MUHBI, C BOEBOIACKHM FOPOIOM, YHCJIO TMHH
MO YHUCITY COOOLIEHHIT B CYTKH (BMECTE aBTOOYCHBIX H XKeJI€3HOAOPOXKHBIX) M CPEIHEE YHCIIO cOObIIe-
Huit (kapta 3). B Tabaune 12 4HCIO exXeIHEBHBIX NPSIMBIX COOOLIEHNH MeX BOEBOICKMMMU TOPOIAMH,
B OJHOM NMOJOBHHE — JXXEIE3HOAOPOXHBIX, BO BTOPOM — aBTOOYCHBIX.

3aTeM paccMOTpeHa BpeMEHHasi JOCTYMHOCTb LIEHTPOB I'MMH, BOEBOJICTB, CBEPXBOEBOICKMX
ueHTpoB ¥ Bapmasel. B Tabnuue 13 u Ha kapTe 4 moka3aHa AOCTYNHOCTb BOEBOICKMX LIEHTPOB
M3 LEeHTpa IMHUHBI (MM Haob6opot). [ MHHBI OApPa3AeieHsl 110 MOIYYACOBEIM BPEMEHHBIM 30HAM,
K mocnennei rpynne (Bpems e3npl cebiie 180 MumyT) npuHamiexdaT 29 rmuH. CpeaHee BpeMs
mpoe3na Haubosee yOOOHBIM TPAaHCOOPTHBIM CPEOCTBOM — 72 MHHYTBI, HO B OTHEJbHLIX BOE-
BOJCTBaxX OHO koyebiercs ot 25 (mom3uuckoe) 1m0 109 (cysanbckoe).

CaMoe 607bI110€ BHUMAaHUE YAENEHO PaJUyCy TPAHCIOPTHOrO TATOTEHHMS K UeHTpy. Paccma-
TPHBaJIUCh 4 CTyNEeHH LEHTPOB: MECTHbHIE, paOHHBIE, BOCBOACKHME M CBEpXBOeBOACKHE. Ha kaprtax
S, 6, 7 1 8 moKa3aH OXBAT TATOTCHHMsS K LIEHTPAM 3THX CTyneHei. B KayecTBE MECTHBIX LIEHTPOB
IPUHATBL BCE TIOpPOJAA, B KayeCcTBE paHOHHBIX LEHTPOB — TrOpOAa-OBbIBIIME LEHTPHI INOBSATOB,
BOEBOJICKHE LEHTPHI OMNpeesieHbl TEPPUTOPHATbHO-aAMHUHUCTPATHBHLIM JEJIEHHEM, CBEPXBOEBOI-
CKHMH LIeHT paMy Ipu3HaHbl 10 XpynHEHMX TOPOMIOB, a TAKXE BANBICTOK H3-3a €r0 H30IMPOBAHHOT O
TNOJIOKEHHSI B CEBEPO-BOCTOYHOU Ilonblue.

Ocoboe BHUMaHME OBIJIO YHENEHO HECOBMAIECHHUIO pauyca TATOTEHHs C TEPPUTOPHATILHO-
-a[IMHHHCTPAaTUBHBLIM J€leHNeM cTpaHbl. Ha kapTax 5, 6, 7 BblIeNieHbl TMHHBI, TATOTEIOLIME B TPAH-
CIIOPTHOM OTHOLIEHHH (Hanbonee yToOHbIH NIpoe31) K HEHTPaM, pacioIOKEHHBIM BHE COGCTBEHHOTO
BOEBOJICTBA.

B tabnuue 14 1aHO YKCIIO TMUH TATOTEIOLUMX K MECTHBIM, Pai{OHHBIM M BOEBOACKHM LIEHTPAM,
PacnoNOoXEHHBIM BHE COOCTBEHHOrO BOEBOICTBA, a TAKXKE YHCIIO TMHMH M3 IPYTHX BOEBOIACTB TATO-
TEIOLIMX K LIEHTPaM, PacllOIOXKEHHBIM B JaHHOM BOeBoACTBe. COOTHOILIGHHE YHMCJIA TATOTEIOMINX
K BOEBOJICKOMY TOpOJiy TMHH C YHCJIOM T'MHH TNOJBEIOMCTBEHHBIX 3TOMY LIEHTpPY 110 A AMHHHCTpPaA-
TMBHbIM NPUYHUHAM HA3BAHO KOIGDOGULHEHTOM AOCTYNHOCTH. B Tabnuue 15 naHo 4MCIO TMHH,
TATOTEIOWHMX K OTAEIbHbIM CBEPXBOEBOACKHM LEHTPAM.

3axrounTenpHas Yyactb paboThl MOCBsiEHa OOLIeil OLEHKe TPAHCIOPTHOTO OOCIIyXHBAHHSA
BOCBOJCTB. COHOCTaBJTeHbI 7/ PaHBIIE€ NPEACTABICHHBIX I0Ka3aTesjiel ¥ BBIYMCIIEHBl OTKJIOHEHHUS
KaXJIOTO BOEBOICTBA OT CPelHeW IO CTpaHe /A KaXAOro M3 3TUX nokasarteneil (tabnuua 16).
Ilokasatenn moapa3nenieHsl HA 5 TPyNN: NOKaTelM TYCTOThI CETH, NOKA3aTeNlM T'yCTOTHI NYHKTOB,
TOKa3aTed MHTCHCHBHOCTH IBMXKEHHMS, MOKa3aTeNd IOCTYIMHOCTH M IOKa3arend ob6cimyxuBaHUs
BOEBOJCKHUX ropoJoB. Onupasch Ha 3TH JAHHBIE, aBTOP BbIYKCHII AJIA KaXIOTO BOEBOJACTBA CPEl-
HUM NOKa3aTellb, ABJISIOLIMACS U3MEPUTEIEM YPOBHS TPAaHCIIOPTHOTO 06¢cmyxuBanus. Ero BenuuuHa
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xonebrercs oT 53 (cyBanibekoe) mo 261 (Bapiuasckoe), cpeadss mo crpaxe pasia 100. Jlyyire oocHa-
LLEHHBIE BOCBOACTBA PACMOioxeHbl Ha kKapre IMonbwin B dpopme durypsi, noxoxeit Ha OyksBy L,
OXBaThIBAOLIEH MOBEPXHOCTH OT IMAHCKO# arimomepauuy, yepe3 Boctoynoe [Tomopee u Bennuko-
nosbily mo HikHioro Caute3uto u OTTy1a yepes Bepxuioio Cuieluto k noaHoxeaM Kapnat. Crnaabee
BCEX OCHAUIEHBbI CEBEPO-BOCTOYHBIE BOeBOACTBA (kKapta 9).

Ilepeseaa Xanna [lepenzoscka
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Ryc. 4. Dostepno$é czasowa oérodkéw gminnych z miast wojewdédzkich 1978/79 (Czas
dojazdu najdogodniejszym $rodkiem transportu publicznego w minutach)

Access in terms of time to gmina seats from voivodship capitals in 1978/79 (Time
of travel by the most convenient means of public transport in minuts)
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Ryc. 5. Cigzenia komunikacyjne do miast tano )
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1 — miasta wojewbdzkie; 2 — inne miasta; 3 — miasta bez’ obszaru clgZenia; 4 — granice
zasiegéw cigzen; 5 — w tym dzielgce gming; 6 — granice wojewoddzkie; 7 — gminy cigzace
do miast w innych wojewédztwach

Transport gravitation to towns

1 — voivodship capitals; 2 — other towns; 3 — towns without a gravitation area; 4 —
boundaries of gravitation ranges; 5 — including dividing a gmina; 6 — voivodship bound-

aries 7 — gminas omfrf‘/%[ﬁsﬁrgs d] other voivodships

Wroclawska Drukarnia Naukowa
Naklad 500 egz.
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Ryc. 6. Cigzenia komunikacyjne do osrodké6w rejonowych \‘A-J
1 — osrodki rejonowe; 2 — miasta wojewobdzkie; 3 — granice zasiegbw cigzen; 4 — granice
wojewoédzkie; 5 — gminy cigzace do o$rodké6w w innych wojewbdztwach; 6 — ofrodki
rejonowe bez obszaréw cigzenia
Transport gravitation to regional centres
1 — regional centres; 2 -— voivodship capitals; 3 — boundaries of gravitation ranges; 4 — )
Wroclaw - Warszawa + Krakéw - Gdansk - Lodz voivodship boundaries; 5 — gminas oriented towards centres in other voivodships; 8 — Wroclawska Drukarnia Naukowa
Zaklad Narodowy im. Ossolinskich regio"ahﬂﬂ‘:‘ﬁmim’mF”{Y[ﬁtm“ areas Naklad 500 egz.
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Ryc. 7. Zasiegi cigzenn komunikacyjnych do miast wojewoédzkich S

1 — miasta wojewddzkie; 2 — granice zasiegbw cigzen; 3 — granice wojewodziw; 4 — gminy

cigzagce do miast wojewédzkich poza terenem wilasnego wojewoddziwa

Ranges of transport gravitation to voivodship capi.tals

1 — voivodship capitals; 2 — boundaries of gravitation ranges; 3 — voivodship boundaries;

Wroclaw - Warszawa + Krakow - Gdansk - L6dZ
Zaklad Narodowy im. Ossolinskich
Wydawnictwo Polskiej Akademil Nauk

1985

4 — gminas oriented towards voivbdship capitals other than their own

http://rcin.org.pl
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Ryc. 8. Dostepno$é¢ czasowa osrodkow ponadwojewodzkich w minutach

1 — granice zasiegobw clgzefn; 2 — granice wojewddzkie

Acces to cities above the voivodship level in terms of time in minuts
1 — boundaries of gravitation ranges; 2 — voivodship boundaries
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Ryc. 9. Poziom obslugi transportowej wojewodztw. Wskaznik syntetyczny
(Sredni = 100)

The level of transportation services in voivodships. Synthetic index (average = 100)
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