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STRESZCZENIE WYKONAWCZE

Raport syntetyczny podsumowuje gtéwne wyniki badania ,Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych
miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem”, wykonanego w ramach projektu pn. , Powigzania
funkcjonalno-przestrzenne osrodkéw miejskich”, ktédrym zostato objetych 6 wojewddztw: kujawsko-
pomorskie, tédzkie, matopolskie, pomorskie, warminsko-mazurskie i zachodniopomorskie. Badanie
sktadato sie z trzech komponentéw tematycznych , Potencjat spoteczno-gospodarczy i funkcje miast”,
»Warunki zycia w miastach w kontekscie dostepnosci wybranych ustug publicznych” oraz ,Relacje
przestrzenne i dostepnos¢ komunikacyjna”. Szczegdtowe raporty dostepne sg na stronie
www/psme.pomorskie.eu.

W ramach komponentu ,Potencjat spoteczno-gospodarczy i funkcje miast” zostaty przeanalizowane
najwazniejsze zagadnienia, zwigzane z rozwojem spoteczno-gospodarczym miast i ich powigzan m.in.
w takich aspektach jak trendy demograficzne, rynek pracy czy funkcje gospodarcze. Obecny rozwdj
polskich miast w duzej mierze jest determinowany historycznymi uwarunkowaniami, a szczegélnie
przemianami zwigzanymi z transformacjg ustrojowg po 1989 r., ktére zalezaty od struktury spoteczno-
gospodarczej miast, ich lokalizacji, sprawnosci lokalnych elit, a takze przedsiebiorczosci ludnosci i
naptywu kapitatu zagranicznego. Zapoczatkowane w ten sposdb trendy makroekonomiczne i
demograficzne przyczynity sie do polaryzacji kraju, wskutek czego wzmocnieniu ulegty przede
wszystkim aglomeracje tzw. ,,Wielkiej Pigtki” (Warszawa, Krakow, Wroctaw, Poznan Tréjmiasto).

Na szczegdlne podkreslenie zastugujg niekorzystne trendy demograficzne. W zwigzku ze zmianami
depopulacyjnym, rysujg sie trzy gtdwne zagrozenia dla polityki rozwoju, zwtaszcza z punktu widzenia
finanséw samorzgdowych, organizacji obstugi terytorialnej oraz zagospodarowania i planowania
przestrzennego. Po pierwsze, bedzie miato miejsce rosngce niedopasowanie miejsc pracy i
zamieszkania, przy powiekszajgcej sie z tego powodu luce podazowej. Powodowac to bedzie coraz
wieksze napiecia na rynku pracy i wzrost sity przyciaggajacej (,wysysajacej”) peryferyjne zasoby pracy
do najwiekszych aglomeracji, zwtaszcza wspomnianej ,Wielkiej Pigtki”, odnotowujgcych spadek
podazy pracy przy najprawdopodobniej zachowanym popycie (miejscach pracy). Moze to okaza¢ sie
niezwykle degradujgce dla regiondw peryferyjnych, w stopniu jeszcze wiekszym, niz obecnie. Po
drugie, zmiany te bedg miaty miejsce w warunkach juz silnie rozproszonego, a wiec nieefektywnego
osadnictwa. Znowu moze sie to okaza¢ niezwykle powazing barierg rozwojowa dla regiondéw
peryferyjnych, ale takze dla silniej zurbanizowanych stref podmiejskich, w ktdrych procesy
dekoncentracji i urban sprawl! zaszty dotychczas w najwiekszym stopniu. Dysfunkcjonalna struktura
przestrzenna miast i ich otoczenia, wynikajgca z powiekszajgcego sie rozproszenia osadniczego i
chaosu przestrzennego, skutkuje réwniez wiekszym obcigzeniem ekonomicznym ludnosci,
samorzaddw i przedsiebiorstw. Po trzecie, dotychczasowa hierarchia osadnicza i zasiegi oddziatywania,
ugruntowane aktualnym podziatem administracyjno-terytorialnym, mogg okazac¢ sie niewydolne do
zapewnienia zadowalajgcej obstugi publicznej. Jest bowiem wysoce prawdopodobne, ze depopulacja i
tracenie bazy ekonomicznej, zwtaszcza w przypadku miast, moze sie wigza¢ ze spadkiem znaczenia
czesci osrodkdw w hierarchii osadniczej. Dotyczy¢ to moze zwtaszcza sieci powiatowej, w ktérej
przypadku krytykowana jest stabos¢ kompetencyjna tego szczebla administracji. Niewatpliwie,
aktualna, a w jeszcze wiekszym stopniu spodziewana depopulacja zwigzana z odwrdéceniem trenddéw
demograficznych w catym kraju, jest jednym z najwiekszych wyzwan rozwojowych wojewddztw. Na tle
regiondw Polski, jedynie wojewddztwo pomorskie i matopolskie, a czeSciowo podkarpackie
charakteryzuje sie stosunkowo lepszymi wskaznikami demograficznymi. Tym niemniej, starzenie sie
populacji i spadek liczby oséb w wieku produkcyjnym spowodujg istotne perturbacje na rynku pracy.
Szczegdlnie istotny jest tu niezrdwnowazony bilans popytu na prace i podazy miejsc pracy.
Doprowadzi¢ to moze do dalszego wzrostu roli dojazdéw do pracy, co spowoduje dalsze negatywne
konsekwencje dla zycia spotecznego i rodzinnego. Z kolei niska konkurencyjnos¢ regionalnych
systemdéw miejskich jako catosci, wynikajgca z braku zadowalajacej sieci transportowej, nie wigze
systemow osadniczych wojewddztw w spdjng catosc.



Z kolei do najwazniejszych stwierdzonych barier rozwoju gospodarczo-ekonomicznego nalezy m.in.
narastajgca dysproporcja miedzy potencjatem endogenicznym najlepiej rozwinietych osrodkow — stolic
wojewddztw a pozostatymi sktadnikami systemu osadniczego, tj. koncentracja najbardziej cennych
zasobow kapitatu ludzkiego, infrastrukturalnego, wytwdrczego itp. w metropoliach kosztem innych
miast, zwtaszcza bytych miast wojewdédzkich i miast sSrednich. W powyzszym kontekscie prowadzi to
do wyptukiwania czynnikédw rozwojowych z mniejszych miast, powodujgc silne dysproporcje w
potencjale ekonomicznym samorzaddw, skutkujgce brakiem realnych narzedzi aktywizacji mniejszych
miast i regionéw peryferyjnych w wojewddztwach. Powoduje to takze brak odpowiedniej liczby
atrakcyjnych miejsc pracy w mniejszych osrodkach (skutkujgcy , drenazem wewnetrznym”). Rosnace
niedopasowania rynku pracy, skutkujagce nadmierng konkurencja o pracownika miedzy miastami
réznych kategorii (ze wskazaniem zwtaszcza na miasta ,Wielkiej Pigtki”, na czele z Warszawg w
przeciwienstwie do gorzej sobie radzacych bytych miast wojewddzkich i miast srednich) przyczyniajg
sie do wzrastajgcej polaryzacji kraju. Problemem miast jest takze ucieczka kapitatu poprzez transfery z
filii do central (na poziomie regionalnym — z mniejszych osrodkdéw do stolic wojewddztw, z wojewddztw
do Warszawy i za granice). W wielu Srednich miastach brakuje wiodgcych, duzych przedsiebiorstw,
mogacych by¢ ,lokomotywami” wzrostu. Rdwnoczesnie wystepuje nadmierne rozdrobnienie duzg
liczbg matych i Srednich przedsiebiorstw, skutkujgce niskg efektywnoscig i wysokimi kosztami
jednostkowymi ich funkcjonowania.

W niniejszym opracowaniu zaprezentowano takie syntetyczne wskazniki rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Wyniki wskazujg na wyrazng polaryzacje wskaznikow stanu i kierunku rozwoju funkcji
spoteczno-gospodarczych miedzy najwiekszymi aglomeracjami a matymi miastami peryferyjnymi. W
zdecydowanej wiekszosci regiondw zachowana jest prawidtowos¢, zwigzana z wprost
proporcjonalnym wzrostem wartos$ci wskaznikéw w zaleznosci od rangi osadniczej. Podsumowaniem
analizy dotyczacej wskaznikéw syntetycznych byto skonfrontowanie dynamiki zmian ze stanem
rozwoju spoteczno-gospodarczego, dzieki czemu uzyskano typologie rozwojowg miast.

W komponencie ,,Warunki zycia w miastach w kontekscie dostepnosci wybranych ustug publicznych”
dokonano analizy w ramach grupy wskaznikéw dotyczgcych warunkdéw zycia oraz dostepnosci do
ustug. W raporcie syntetycznym uwzgledniono po 8 wskaznikdw z obu grup. Wybér zostat dokonany
na podstawie mozliwosci uwzglednienia wartosci wskaznikéw dla wszystkich miast w Polsce.

Z kolei w ramach komponentu ,Relacje przestrzenne i dostepnos¢ komunikacyjna” przeprowadzono
badania powigzan i relacji przestrzennych w systemie miast badanych regionéw, a takze powigzan
badanych miast z ich zapleczem. Wyniki ujawnity olbrzymie zréznicowania wewnatrz analizowanych
regionéw, jak i pomiedzy nimi. Analizowane powigzania w zakresie dojazdéw do pracy i do szkdt, a
takze powigzania migracyjne silnie odzwierciedlaty istniejgce powigzania w systemie transportu
publicznego, przy czym jest to zwigzek dwustronny — dojazdy do szkét i pracy ksztattujg powigzania w
transporcie publicznym, a te wyznaczajg kierunki i zasiegi powigzan w dtuzszym horyzoncie czasowym.
Zwigzek ten jest powoli erodowany przez coraz wiekszy stopien indywidualnej motoryzacji i
wykorzystania samochodéw osobowych jako podstawowego S$rodka transportu w obszarach
pozamiejskich. Przeprowadzone analizy dostepnosci miast z ich zaplecza, rzutujgce na ich potencjat
rozwojowy jako osrodkéw ustug, w tym ustug o charakterze publicznym, co z kolei przy niskiej
dostepnosci moze by¢ interpretowane z perspektywy poziomu zycia czy wrecz wykluczenia
spotecznego, pokazaty skale problemu i w wiekszosci regiondw brak spdjnosci terytorialnej. W
badanych regionach nawet 40% miejscowosci wiejskich nie jest obstugiwanych przez transport
publiczny, a srednia odlegtos¢ do przystanku autobusowego lub stacji kolejowej wynosi dla tych
miejscowosci nieco ponad 3 km. W przypadku osdéb starszych, matek z dzie¢mi lub oséb
niepetnosprawnych oznacza to de facto brak dostepnosci do transportu publicznego. W kazdym z
badanych regionéw znaleziono obszary o bardzo stabym transporcie publicznym, gdzie na stabg
dostepnosc¢ do niego najczesciej naktadat sie problem niskiej czestotliwosci kurséw oraz braku obstugi
transportowej w niedziele i Swieta. Powierzchniowo obszary takie zajmowaty 10% powierzchni regionu
w przypadku wojewddztwa matopolskiego, ktére wyrdzniato sie bardzo dobrym transportem



publicznym i powyzej potowy powierzchni w pozostatych badanych regionach. Obszary o stabej
dostepnosci wystepowaty przede wszystkim na obrzezach duzych powiatéow, wzdtuz granic regionéw
a takze w powiatach utworzonych wokét stabszych osrodkdw miejskich, ktore nie sg istotnymi
osrodkami dojazdéw do pracy i szkét. Wzglednie dobra dostepnosé cechuje funkcjonalne obszary
miejskie wokdt osrodkéw metropolitalnych, regionalnych i subregionalnych. Dobrg dostepnoscig
cieszg sie na ogoét tez miejscowosci potozone wzdtuz gtdwnych szlakédw transportowych. Badanie
ujawnito, ze problem stabej dostepnosci dotyczy nie tylko obszaréw wiejskich, ale takze niektérych
matych miast. W kilkunastu przypadkach mate miasta byty potgczone zaledwie kilkoma kursami na
dobe ze swoim miastem powiatowym —w wojewddztwie matopolskim, ktére moze tutaj postuzyc jako
punkt odniesienia, $rednia liczba kurséw dla najmniejszych miast przekraczata 30 potgczen na dobe.
Wskazujgc na czynniki sprzyjajgce w Matopolsce tak dobremu transportowi publicznemu nalezy
wymieni¢ duzg gestos¢ zaludnienia (gesto$¢ popytu), duze miejscowosci i wiekszg gestos¢ sieci
osadniczej, co przektada sie na mniejsze odlegtosci do miasta i miedzy miastami. Wymienione czynniki
sprzyjajg wyzszej efektywnosci transportu, nizszym kosztom jednostkowym jego funkcjonowania, co
przy obecnym modelu transportu regionalnego opartego o zasady konkurencji rynkowej sprawia, ze
jest to jeden z nielicznych obszarow wysokiej przedsiebiorczosci w zakresie przewozu oséb. Poprawa
dostepnosci i wzmacnianie powigzan mogg by¢ dokonywane poprzez dziatania w kilku sferach:
infrastrukturalnej (budowa drdg, przystankdow, weztéw przesiadkowych), instytucjonalno-
organizacyjnej (nowy model funkcjonowania transportu zbiorowego w Polsce): wyznaczenia
minimalnych standardéw obstugi transportowej oraz wprowadzenia zasad konkurencji o rynek zamiast
konkurencji na rynku; lepszej koordynacji w zakresie rozktadow jazdy, a takze dziatan w zakresie
ksztattowania sieci osadniczej (m.in. hamowanie dalszego rozpraszania zabudowy, koncentrowanie
zabudowy, a takze wzmacnianie potencjatu ustugowego miast (ustugi publiczne).
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1. WPROWADZENIE

Niniejszy raport jest syntezg badania pt. ,Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy
osrodkami miejskimi i ich otoczeniem”, realizowanego przez Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN oraz Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej
UJ. Potrzeba opracowania dla osrodkéw miejskich 6 wojewddztw wynika z fundamentalnych zmian,
majacych bezposredni wptyw na ich rozwdj. Transformacja polityczna i spoteczno-gospodarcza po
1989 r. spowodowata silng deindustrializacje wiekszosci miast i problemy z utrzymaniem ich bazy
ekonomicznej. Reforma administracyjna 1999 r. spowodowata dalsze zmiany w lokalizacji réznego
rodzaju dziatalnosci miastotwérczych i w przypadku wielu osrodkdw nasilita problemy wynikajace z
réznic w potozeniu w hierarchii administracyjno-osadniczej, w tym drenazu (,,wyptukiwania”) funkcji.
Wejscie Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. uruchomito kolejne procesy, w tym inwestycyjne
zwigzane z naptywem funduszy strukturalnych. Na te megauwarunkowania naktada sie odwrdcenie
trendéw demograficznych i depopulacja kraju. W efekcie system miast podlega zmianom
funkcjonalnym i strukturalnym, majacym kluczowy wptyw na ich podstawy rozwojowe, hierarchie i
zasieg oddziatywania.

Podobnie zagadnienie warunkow zycia (a takze pokrewnych, ale nie tozsamych poziomu i jakosci zycia)
jest jednym z czesciej analizowanych w kontekscie polityki rozwoju lokalnego i regionalnego, cho¢
dostarcza stosunkowo duzo trudnosci terminologicznych, identyfikacyjnych i analityczno-
empirycznych. Wynika to z rozlegtosci problemowo-przedmiotowej, w tym réznorodnosci elementéw
zycia spoteczno-gospodarczego, sktadajgcych sie na aktywnosé cztowieka i zaspokajanie jego potrzeb.
Odwotujac sie do najprostszych podziatow ludzkiej aktywnosci, mozna postugiwaé sie kategoriami
sposobdéw, mozliwosci i warunkéw (1) zamieszkania, (2) pracy oraz (3) spedzania pozostatego czasu (w
miejscu zamieszkania lub poza nim), przeznaczanego na sprawy administracyjne, zakupy, opieke
zdrowotng, edukacje, rozrywke, kontakty towarzyskie itd. Podziat ten nawigzuje do modelu
czasoprzestrzennego. Elementem integrujgcym wymienione kategorie w aspekcie czasowo-
przestrzennym s3 (4) sposoby, mozliwosci i warunki komunikacji, czyli transport i facznos¢. W ramach
tego kluczowym zagadnieniem jest dostepnos¢. Stad tez przeprowadzono szczegétowsq identyfikacje
powigzan transportowych i dostepnosci przestrzenne;.

To ostatnie wymaga szerszego skomentowania i uzasadnienia. Otdéz w ostatniej dekadzie obserwuje
sie w Polsce wzmozone zainteresowanie tematykg dostepnosci przestrzenne;j. Jest tego kilka gtéwnych
przyczyn, powigzanych ze sobga. Po pierwsze, wraz ze wzrostem dochoddéw ludnosci i tendencji do ich
rozwarstwiania sie, w coraz wiekszym stopniu przywigzuje sie uwage do jakosci i warunkdéw zycia. Po
drugie, wejscie Polski do Unii Europejskiej skutkuje powazinymi przeobrazeniami struktur
przestrzennych, w tym zmianami w kierunku i natezeniu réznego typu powigzan. Trzecim powodem
jest dos¢ gwattowny, przynajmniej w poréwnaniu do wczesniejszych okresow, przyrost sieci drogowej
o wysokich parametrach funkcjonalno-technicznych, skutkujgcy zmianami w mozliwosciach
przemieszczania sie 0séb i towardow. Po czwarte, nastepuje wzrost mobilnosci mieszkancéw Polski,
powodowany przeobrazeniami w spoteczenstwie i gospodarce, ale takze m.in. niedopasowaniem
rynkéw pracy i miejsc zamieszkania, wymuszajgcych nieraz dalekie dojazdy pracownicze. Po piate,
zmiany cywilizacyjne i wzrost zamoznosci spoteczenstw skutkujg upowszechnieniem komunikacji
indywidualne;j.

Wszystkie wymienione przyczyny majg swdj wyrazny wymiar przestrzenny, zwigzany z dostepnoscia
czasowga. W efekcie staje sie ona niejednokrotnie centralnym punktem analiz, a mierniki dostepnosci
— gtébwna metoda i narzedziem badawczym w coraz liczniejszych studiach dotyczacych organizacji
przestrzennej systemow spoteczno-gospodarczych. Miedzy innymi dostepnosc¢ jest elementem Agendy
Terytorialnej Unii Europejskiej, a to znajduje odzwierciedlenie w polityce regionalnej réznych szczebli,
co stwarza popyt na analizy dostepnosciowe.

Ze wzgledu na szeroki zakres badania, najwazniejszymi celami sa:

1. Identyfikacja i ocena potencjatu oraz funkcji spoteczno-gospodarczych miast, w tym:



— identyfikacja funkcji decydujgcych o rozwoju i pozycji miast (w systemie regionalnym i
osadniczym) oraz metod ich pomiaru (odpowiedni dobdr wskaznikéw);

— diagnoza spoteczno-gospodarczej sytuacji rozwojowej miast, z gtdwnym naciskiem na
zagadnienia stanu aktualnego, nastepnie zmian w latach 2007-2017, ale takze prognozy na
przysztos¢;

— opracowanie syntetycznego wskaznika potencjatu spoteczno-gospodarczego;

— wskazanie kluczowych barier, problemdw i potrzeb rozwojowych miast oraz zaproponowanie
rekomendacji rozwojowych;

— zaproponowanie zintegrowanych dziatan oraz rozwigzan systemowych, stuzgcych celom
rozwoju zréwnowazonego terytorialnie;

2. ldentyfikacja oraz wielokryterialna ocena warunkéw i poziomu zycia w miastach, szczegdlnie w
kontekscie szeroko rozumianej dostepnosci, w tym hierarchizacja osrodkéw miejskich pod wzgledem
lokalizacji ustug réznego rzedu.

3. Ocena poziomu i warunkéw zycia w miastach poprzez pryzmat wybranych czynnikéw, ze
szczegdlnym uwzglednieniem dostepnosci ustug publicznych o charakterze spotecznym oraz
funkcjonowania instytucji publicznych, ktére w znacznym stopniu determinujg atrakcyjnos¢ miast

Ponadto zostata wykonana hierarchizacja osrodkdw miejskich, a takze syntetyczna ocena warunkéw
zycia w kontekscie dostepnosci do ustug publicznych.

4. Przeprowadzenie wielokryterialnej analizy relacji i powigzan funkcjonalno-przestrzennych w sieci
miast oraz okreslenie ich zasiegéw oddziatywania, a takze rangi na podstawie cigzen transportowych.



2. METODYKA BADAN

2.1. Zakres przestrzenny i czasowy

Zakres przestrzenny badania zasadniczo obejmuje 6 wojewddztw (kujawsko-pomorskie, todzkie,
matopolskie, pomorskie, warminsko-mazurskie i zachodniopomorskie). Na potrzeby badania
opracowano wspdlng metodyke.

Jesli chodzi o zakres czasowy, byt on uwarunkowany specyfikg analizowanych zagadnien czgstkowych.
Generalnie przyjeto zasade, ze im istotniejszy czynnik lub funkcja z punktu widzenia rozwoju
spoteczno-gospodarczego, tym zalecany jest dtuzszy okres pordwnawczy. Zatozono, ze dla wiekszosci
analizowanych zagadnien w ujeciu dynamicznym bedzie wziety po uwage okres co najmniej od 2007 r.
W przypadku oceny aktualnego stanu potencjatu spoteczno-gospodarczego zostaty zastosowane dwa
rozwigzania:

— dla czesci cech diagnostycznych o charakterze ewolucyjnym — najnowsze, najbardziej aktualne i
dostepne w momencie przeprowadzenia badania dane (np. struktura wieku, skala bezrobocia,
przedsiebiorczosé, zadtuzenie samorzgdow);

— dla czesci cech diagnostycznych o fluktuacyjnym, zmiennym charakterze — usrednienie z kilku (2-3)
ostatnich lat (np. wyniki inwestycyjne).

W przypadku analizy dostepnosci i powigzan transportowych wykorzystano najnowsze dane o
potaczeniach transportowych, aktualne na potowe 2019 r. Autorzy bazowali na aktualnych danych
pierwotnych, ktére nie sg ogdlnie i tatwo dostepne: dane o dostepnosci w systemie transportu
publicznego, dojazdach do szkdt oraz dostepnosci drogowej. Z uwagi na niewielkg zmiennos¢ w trakcie
roku szkolnego kierunkdw dojazdéw szkolnych, rozktadéw jazdy, a takze zmiane sieci drogowej, mozna
przyjac, ze zasadniczym horyzontem czasowym analizy jest rok 2018. Pozostate dane odnoszace sie do
suburbanizacji (migracje) oraz dojazdéw do pracy odzwierciedlajg najnowsze dostepne dane GUS
(migracje — rok 2017 i 2018, dojazdy do pracy — rok 2016). Analizy prowadzone byty zasadniczo na
dwéch poziomach:

a. miejscowosci (miasta i sotectwa) (dostepnos¢ komunikacyjna);

b. gmin (dojazdy do pracy, suburbanizacja, dojazdy do szkot).
Z uwagi na specyfike zastosowanych metod (m.in. model grawitacji i potencjatu dla okreslenia
interakcji przestrzennych) badanie obejmowato (na poziomie gmin) réwniez wszystkie powiaty innych
wojewddztw, ktdre graniczg z badanym wojewddztwem.

2.2. Klasyfikacja miast

Klasyfikacja miast miata szczegdlne znaczenie w analizie dotyczacej potencjatu spoteczno-
gospodarczego oraz warunkéw zycia. Analizy prowadzone byty przede wszystkim dla poszczegdlnych
wyrdznionych typow miast w 6 wojewddztwach, rdwniez na tle catego kraju. Potrzeba podziatu miast
na subkategorie wynikata z tego, ze zbidr ten jest bardzo ztozony. Podziat na mozliwie jednorodne
kategorie umozliwit lepszg poréwnywalnos¢ osrodkow wzgledem siebie. Dla potrzeb niniejszego
opracowania wykorzystano wyniki innych analiz, prowadzonych w podobnym zakresie (Sleszyriski
2007, Sleszynski i Komornicki 2016, Sleszyriski 2017, Sleszyrski i in. 2017). Ustalono, ze wiodaca cecha
rdéznicujgcg powinien by¢ status administracyjny, a nastepnie potozenie funkcjonalne (tj. wzgledem
innych duzych miast — aglomeracyjne i nieaglomeracyjne) oraz liczba ludnosci. Wyrdzniono 10 typow i
podtypow miast (tab. 2.1, ryc. 2.1).
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Tabela 2.1. Klasyfikacja miast w wojewddztwach.

Tvp Podtyp . . Liczba
sym sym- Podstawa wydzielenia miast
nazwa nazwa
-bol bol
1 Metropolitalne - - stolica kraju, wiodgca krajowa metropolia 1
2 Wojewddzkie a metropolitalne pozostate rozwiniete metropolie tzw. ,,Wielkiej 6
(metropolitalne i uksztattowane Pigtki” (Sleszyriski i in. 2017)
regionalne) b metropolitalne metropolie tracgce dystans rozwojowy do 17
ksztattujgce sie | ,Wielkiej Pigtki”, wymagajgce restrukturyzacji ze
wzgledu na wazne miejsce w policentrycznym
systemie osadniczym kraju
c regionalne pozostate miasta wojewddzkie 10
3 Subregionalne - - miasta subregionalne (pozostate powiatowe 53
grodzkie lub byte wojewddzkie 1975-1998 lub >50
tys. mieszkancow poza aglomeracjami), czesé z
nich petni funkcje regionalne
4 Ponadlokalne a aglomeracyjne siedziby powiatdéw znajdujgce sie w strefach 29
(powiatowe) Miejskich Obszarow Funkcjonalnych (MOF wg
Sleszyriski 2017)
nieaglomeracyjne| pozostate powiatowe <50 tys. mieszkancow 220
5 Lokalne aglomeracyjne znajdujace sie w strefach Miejskich Obszarow 89
Funkcjonalnych (MOF wg Sleszynski 2017)
b pozostate pozostate nieaglomeracyjne >10 tys. mieszkaicow 62
pozostate pozostate nieaglomeracyjne <10 tys. mieszkaicow 437

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 2.1. Klasyfikacja miast Polski przyjeta w opracowaniu.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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2.3. Zrédta danych i metody badan

Zakres przedmiotowy i problemowy projektu byt bardzo szeroki, zatem wykorzystano bardzo
réznorodne zrédta danych:

a)

b)

j)

k)

1)

Bank Danych Lokalnych GUS, jako zrédto danych spoteczno-gospodarczych nt. rejestrowanych
zmian liczby ludnosci, podmiotéw gospodarczych w réznych dziatalnosciach, udzielonych
noclegdéw, dochoddw budzetéw gmin, wynagrodzen itd. W czasie przygotowywania
opracowania dane w Banku Danych Lokalnych byty w wiekszosci dostepne dla lat 1995-2017;

inne dane GUS dotyczace:

miedzygminnej macierzy wymeldowan/zameldowan dla réznych lat (1989-2017) w celu
porownania zasiegdw oddziatywan migracyjnych i zmian w pozycji miast pod wzgledem
przyciagania migrantéw (wskaznik atrakcyjnoéci migracyjnej, zob. Sleszyriski 2018a);

prognozy demograficznej GUS do 2030 2050 r.;
miedzygminnej macierzy wymeldowarn/zameldowan dla réznych lat (1989-2018);
dojazddw do pracy (za 2016 r.), udostepnione przez Urzad Statystyczny w Poznaniu;

liczby i struktury pracujgcych (za 2016 r.), udostepnione przez Urzad Statystyczny w Bydgoszczy
(rozszacowane na poziom gmin);

szacunek ludnosci faktycznie zamieszkatej (tzw. nocnej) na podstawie danych ZUS i GUS;
dane IGiPZ PAN z réznych lat - o lokalizacji siedzib zarzgdow najwiekszych spotek;

dane Centralnej Komisja Egzaminacyjnej - o wynikach sprawdziandw szkolnych i egzaminéw
gimnazjalnych z lat 2007-2017;

dane Komendy Gtéwnej Policji - o liczbie przestepstw wedtug gmin za lata 2015-2017;
dane Systemu Informacji O$wiatowej o miejscu zamieszkania uczniéw;
dane Panstwowej Komisji Wyborczej — o frekwencji w wyborach;

badanie MIiR/GUS PP-1 - dane bedace w posiadaniu IGiPZ PAN o planowaniu przestrzennym
w gminach, m.in. pokrycie planistyczne, odrolnienia, powierzchnie przewidziane pod rézne
funkcje;

dane o funkcjach miast z réznych Zrédet, w tym wtasne bazy IGiPZ PAN (np. podmioty
gospodarcze, funkcje metropolitalne, przemysty kreatywne i in.);

baza danych IGiPZ PAN oraz UJ o potgczeniach w transporcie publicznym w oparciu o:

— rozktady jazdy przewoznikéw publicznego transportu zbiorowego zatgczone do pozwolen
wydanych przez marszatkéw wojewddztw: pomorskiego, zachodniopomorskiego, warminsko-
mazurskiego,  kujawsko-pomorskiego, tddzkiego,  matopolskiego,  wielkopolskiego,
mazowieckiego, lubuskiego, opolskiego, S$lgskiego, Swietokrzyskiego, podkarpackiego i
podlaskiego;

— rozktady jazdy przewoznikéw publicznego transportu zbiorowego zatgczone do pozwolen
wydanych przez starostéw powiatow i prezydentdw miast na prawach powiatéw z wszystkich
powiatdw wojewddztw: pomorskiego, zachodniopomorskiego, warminsko-mazurskiego,
kujawsko-pomorskiego, tédzkiego, matopolskiego, wielkopolskiego, mazowieckiego oraz z
powiatéw osciennych wojewdédztw graniczacych z tymi wojewddztwami;

— rozktady jazdy transportu miejskiego;

— rozkfad jazdy PKP;

dane o aktualnej sieci drogowej na podstawie Open Street Map.

W analizie potencjatu spoteczno-gospodarczego ostatecznie przyjeto 58 wskaznikdw obrazujgcych stan
rozwoju spoteczno-gospodarczego miast. Byly one generowane ze specjalnie w tym celu utworzonej
bazy danych dla miast, obejmujgcej w sumie 217 réznych bezwzglednych wskaznikdéw czgstkowych
(liczba zdarzen bezwzglednych, np. liczba ludnosci w réznych latach, liczba podmiotéw w réznych
dziatalnosciach, liczba dojezdzajgcych do pracy itd.).
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Opis metodyczny szczegdtowych wskaznikdw lub porownan zawarto w odpowiednich podrozdziatach
w raportach czgstkowych dla poszczegdlnych wojewddztw, dostepnych na  stronie
www.psme.pomorskie.eu.

Jesli chodzi o czes¢ diagnostyczno-opisowg, to zostata ona ograniczona do najwazniejszych zagadnien,
majacych kluczowy wptyw na przysztos¢ miast. Skoncentrowano sie zatem zwtaszcza na kwestiach
demograficznych, gdyz spodziewana depopulacja kraju jest czynnikiem, ktory wptynie w przysztosci na
wszystkie dziedziny zycia spoteczno-gospodarczego, wraz z zagospodarowaniem przestrzennym.

W zakresie dostepnosci transportowe] przeprowadzono m.in. nastepujgce analizy:

— skali i kierunkdw powigzan w zakresie codziennych dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych i
dojazdéw do pracy, analiza dostepnosci komunikacyjnej i powigzan miast w transporcie
zbiorowym (na podstawie kierunkéw i czestotliwosci kursowania S$rodkéw transportu
zbiorowego przy wykorzystaniu ogdlnych wtasciwosci geograficznego modelu potencjatu);

— poziomu dostepnosci miast w uktadzie drogowym (z wykorzystaniem wskaznika wewnetrznej
spojnosci transportowej wojewddztw oraz syntetycznego wskaznika dostepnosci, przy
uwzglednieniu réznej waznosci miejsc);

— rozpoznania skali zjawiska suburbanizacji rezydencjonalnej w oparciu o analize kierunkow
naptywdéw migrantow do gmin.

Najwiekszym wyzwaniem w tym obszarze byto przede wszystkim znalezienie, zinwentaryzowanie i
wykorzystanie pierwotnych zrédet danych.
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3. ROZWOJ MIAST | ICH POWIAZAN
3.1. Wprowadzenie

Jednym z podstawowych proceséw charakterystycznych dla wspotczesnego Swiata jest systematyczny
wzrost znaczenia miast. Przejawia sie to zaréwno w wymiarze ludnosciowym, jak i ekonomicznym, czy
nawet $rodowiskowym. Wozrasta odsetek ludnosci zamieszkatej w miastach (urbanizacja
demograficzna) oraz pracujgcej w zawodach pozarolniczych (urbanizacja ekonomiczna). Rdwnoczesnie
na wsi zanikajg tradycyjne, ludowe zachowania i obyczaje na rzecz tzw. miejskiego stylu zycia
(urbanizacja spoteczna). Rozwdj demograficzny i ekonomiczny miast pocigga za sobg systematyczng
ekspansje zabudowy i infrastruktury, zwtaszcza transportowej (urbanizacja przestrzenna). W
konsekwencji degradacji ulega srodowisko naturalne, a koszty utrzymania lub przywrécenia
rownowagi systemoéw spoteczno-gospodarczo-przyrodniczych stajg sie bardzo wysokie.

Wspodtczesny stan rozwoju sieci osadniczej oraz kondycja spoteczno-gospodarcza polskich miast sg
gteboko osadzone w skomplikowanej i trudnej historii Polski. Bez uwzglednienia czynnikéw
historycznych nie jest mozliwe zrozumienie tych zagadnien, dlatego na wstepie konieczne jest
przyblizenie najwazniejszych przestanek, ktére zadecydowaty o wspétczesnej mapie miast.

3.2. Historyczne uwarunkowania rozwoju miast w Polsce

Rozwdj miast na obecnym terytorium Polski na przestrzeni wiekéw byt pochodng na ogédt
peryferyjnego potozenia kraju oraz sytuacji geopolitycznej, zwtaszcza w kontekscie prowadzonych
wojen. W Polsce piastowskiej w zwartych osadach, w ktérych dominujgcym zajeciem byto rzemiosto i
handel, zamieszkiwato zaledwie kilka procent ludnosci. Odsetek ten powiekszyt sie do okoto 20% w XVI
wieku, gtéwnie za sprawg lokacji miast, zaktadanych od XllI stulecia, najpierw zwtaszcza na zachodnich
ziemiach dzisiejszej Polski oraz wzdtuz dwczesnych gtéwnych szlakéw handlowych, np. na przedpolu
pasm gorskich. W ciggu tych kilku wiekdw na ziemiach polskich zatozono ponad 800 miast, gtéwnie na
prawie niemieckim (magdeburskim) i jego pochodnych.

Wielki regres przynidst Potop Szwedzki, ktéry przetoczyt sie przez ziemie polskie w latach 1655-1660.
W wyniku najazdu niemal catkowitemu zniszczeniu ulegta wiekszo$¢ miast. Strat tych nie udato sie
odrobi¢ w nastepnych stuleciach, a ostabienie w ten sposéb podstaw gospodarczych panstwa byto
jednym z czynnikéw utatwiajgcych sprawne przeprowadzenie zaborow w drugiej potowie XVIII wieku
przez Rosje, Prusy i Austrie. Sam okres zaboréw to réwnoczesnie tworzenie sie zrebdw obecnego
systemu osadniczego, ale prowadzona byta w tym czasie celowa polityka ostabiania podstaw
gospodarczych rozwoju miast, a spoteczenstwo je zamieszkujgce traktowano w sposéb kolonialny i
wyniszczajgcy (np. w zaborze rosyjskim po powstaniu styczniowym cofnieto prawa miejskie okoto 300
osrodkom). Tymczasem ,stracony” wiek XIX byt szczegdlnie wazny dla rozwoju miast ze wzgledu na
rewolucje przemystowg i tworzenie sie pariistw narodowych. Znaczenia nabraty Lwéw, Krakdw, Poznan,
Gdansk, Wilno, Warszawa i £édz oraz osrodki Zagtebia.

W okresie miedzywojennym Polska staneta przed olbrzymim wyzwaniem przebudowy i dopasowania
systemow spoteczno-gospodarczych, opartych o rézne uktady osadnicze. Realizacje ambitnych planéw
budowy autostrad i drog szybkiego ruchu, spajajgcych system miast i wigzgcych je w jedng catosé,
zatrzymat wybuch Il wojny Swiatowej. Ogrom zniszczen wojennych, w tym olbrzymie straty ludzkie
powodowaty, ze pierwsze plany ksztattowania struktury przestrzenno-osadniczej kraju nie byty do
konca pewne. Pozbawienie dwdch preznych osrodkdw kulturalno-gospodarczych tj. Wilna, a zwtaszcza
Lwowa oraz przytgczenie Wroctawia, Szczecina iGdanska, stworzyto nowg sytuacje na mapie
osadniczej kraju. Zmienity sie bowiem naturalne kierunki cigzen, a tym samym tworzace sie sieci
powigzan spoteczno-gospodarczych. System osadniczy byt wyjgtkowo niespdjny, co przejawiato sie nie
tylko w braku naturalnych, historycznie wyksztatconych silnych wiezi kulturalnych, spotecznych i
ekonomicznych, ale i braku infrastruktury transportowej, taczacej efektywnie poszczegélne osrodki ze
sobg. Jest to odczuwalne do dnia dzisiejszego.
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Po drugiej wojnie swiatowej nowa doktryna polityczno-ekonomiczna zaktadata likwidacje zacofania
gospodarczego poprzez silne uprzemystowienie i tym samym zmiany w organizacji przestrzennej
dziatalnos$ci ludzkiej. W tym czasie niektére miasta przemystowe zwiekszyly swojg populacje
kilkukrotnie (np. Betchatdw, Tychy, Jastrzebie-Zdréj, Police), a nawet kilkunastokrotnie (np. Lubin,
Swidnik, Gtogdéw).

Dla rozwoju polskich miast istotny byt kryzys lat 80. ubiegtego wieku. Podczas gdy na Swiecie, ale tez
w innych krajach tzw. demokracji ludowej czyniono starania rewitalizacyjne i rozwigzywano
narastajgce problemy infrastrukturalne, zwtaszcza komunikacyjne, w postaci np. budowy obwodnic
wewnatrzmiejskich, miasta w Polsce odnotowaty postepujgcg dekapitalizacje zabudowy zwigzang z
brakiem srodkéw finansowych. Lata 80. to niewatpliwie silny kryzys polskich miast, ktérego skutki
odczuwane s3 do dzis.

3.3. Przemiany po 1989 roku

Po 1990 r. nalezy wyrdzni¢ trzy podstawowe, czesto rownolegte kierunki zmian funkcjonalnych w
systemie osadniczym. Pierwszy sposrdd nich to postepujgca polaryzacja w uktadzie obszary
metropolitalne-obszary pozametropolitalne (Domariski 2008), drugi to zaznaczajgce sie nastepstwo faz
deindustralizacji oraz (czesciowej) reindustrializacji (Stryjakiewicz 1999), trzeci to tendencja wzrostu
wielofunkcjonalnosci miast roznej wielkosci (Parysek 2005).

Transformacja systemowa zapoczgtkowana w 1989 r. w Polsce przyniosta powrét gospodarki rynkowej
generujgc neoliberalne warunki ksztattowania proceséw urbanizacji, przemiany w strukturze
zarzadzania, funkcjach gospodarczych oraz w strukturze spotecznej miast. Przemiany te szczegdlnie
ostro zachodzity w warunkach kryzysu gospodarczego i politycznego schytkowej fazy realnego
socjalizmu i juz wtedy przyniosty radykalne zmiany w funkcjonowaniu miast, niemniej w narastajgcy
sposdb zostaty one przyspieszone po zapoczagtkowaniu transformacji politycznej.

Rola gtéwnych aglomeracji miejskich jako lideréw transformacji i biegundw rozwoju spoteczno-
gospodarczego w Polsce, ich struktury funkcjonalnej i ksztattujgcych sie powigzan wewnatrz
i miedzyregionalnych zostata szeroko udokumentowana w literaturze naukowej i planistycznej (m.in.:
Korcelli 1997; Biderman 1998; Czyz 1998, Parysek 2005, Sokotowski 2006, Smetkowski i in. 2009;
Komornicki i in. 2013). Struktura funkcjonalna tych obszaréw ulegta (chociaz znacznie wolniej i w
niepetnym wymiarze w przypadku aglomeracji tddzkiej i gérnoslaskiej) dostosowaniu do
wspotczesnych warunkéw otwartej gospodarki rynkowej. W dalszym okresie wyrdznita sie w tym
zbiorze pozycja Warszawy jako osrodka funkcji metropolitalnych o krajowym, a w pewnym stopniu
takze miedzynarodowym zasiegu (Korcelli-Olejniczak 2004; SleszyAski 2007). Z kolei mate i $rednie
miasta pozostajg w wiekszosci obszarami zrédtowymi odptywu kapitatu ludzkiego, a w czesci takze
wyspecjalizowanych funkcji gospodarczych (Heffner 2008, Sleszyriski 2017). Pod tym wzgledem
zaznacza sie niekorzystnie zwtaszcza sytuacja dawnych monofunkcyjnych osrodkéw przemystowych,
jak rowniez lokalnych osrodkdw obstugi nizszych rzeddw (Kantor-Pietraga i in. 2012; Kulesza i Marszat
1998).

Zastgpienie gospodarki nakazowo-rozdzielczej modelem liberalno-wolnorynkowym (ze wspdtczesnymi
modyfikacjami) i autorytaryzmu demokracjg liberalng po 1989 r., w najbardziej wyrazny sposéb
uwidocznito sie wtasnie w miastach. Przeksztatceniom ulegaty wszystkie podstawowe struktury:
spoteczne, gospodarcze iinfrastrukturalne, najczesciej w bardzo rdéinym stopniu. Powrdt renty
gruntowej i innych mechanizméw rynkowych, a zwtaszcza przemiany w strukturze zatrudnienia w
miastach (w tym olbrzymie bezrobocie w pierwszej fazie transformacji) spowodowaty liczne napiecia.
Redukcji ulegta baza ekonomiczna miast oparta zwtaszcza na produkcji przemystowej, co szczegélnie
silnie dotkneto miasta, ktérych rozwdj uzalezniony byt od jednego zaktadu przemystowego. Natomiast
wzrost prywatnej przedsiebiorczosci wraz ze wzrostem ilosciowym matych i srednich przedsiebiorstw,
modernizacja zarzadzania miejskiego nie byly w stanie w krétkiej perspektywie czasu wypetnié
powstatej luki rozwojowe].
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W miastach rozpoczety sie procesy uwalniania i zagospodarowania terendw poprzemystowych pod
nowe dziatalnosci, zywiotowy rozwdéj handlu, czy wzrost znaczenia funkcji biurowych i ogdlnie
decyzyjno-kontrolnych. W duzej mierze te ostatnie procesy byly zwigzane z naptywem kapitatu
zagranicznego. Z punktu widzenia miasta niewatpliwie podstawowg zmiang systemowg byto
przywrdcenie znaczenia centrum miasta, zwtaszcza w sferze gospodarczej (szczegélnie spektakularny,
stat sie rozwdj funkcji biurowych). Ceng za dostosowanie centrow miast do regut gospodarki
wolnorynkowej staty sie jednak olbrzymie utrudnienia komunikacyjne, m.in. z powodu braku
obwodnic.

Nowe wymiary konkurencji gospodarczej, zwitaszcza takie, ktére decyduja o atrakcyjnosci
inwestycyjnej staty sie podstawowym elementem ksztattujgcym baze ekonomiczng miast. Najbardziej
konkurencyjne w zakresie przyciggania inwestycji i ludzi staty sie obszary metropolitalne Warszawy,
Poznania, Wroctawia, Krakowa i Tréjmiasta oraz w mniejszym stopniu pozostate miasta wojewdédzkie.
Dos¢ wyraznie oddaje to struktura rejestrowanych migracji wewnetrznych po 1989 r. (ryc. 3.1).
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Ryc. 3.1. Kierunki i natezenie rejestrowanych miedzygminnych migracji wewnetrznych w latach 1989-2017.

Zrédto: P. Sleszynski (2018a), na podstawie danych GUS (macierze wymeldowar i zameldowar).

W drugiej dekadzie transformacji (po 2000 r.) ujawnita sie silna tendencja do pogtebiania sie proceséw
polaryzacji regionalnej (Wectawowicz i in. 2006). Polegato to najogdlniej na tym, ze dobrze rozwiniete
osrodki, znajdujgce sie na wyzszych szczeblach administracyjno-osadniczych, charakteryzowato na
0go6t szybsze tempo przemian restrukturyzacyjnych i prywatyzacji gospodarki.

Dotychczas nie powstata spdjna koncepcja teoretyczna, wyjasniajgca w wyczerpujgcy sposob
wystepujgce gtdwne mechanizmy i procesy (teoria transformacji miast po 1989 r.). Dokonujac
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systematyzacji w rozlicznym zbiorze badan, mozna wyrdzni¢ cztery podstawowe kategorie czynnikdw
wptywajgcych na rozwdj polskich miast w okresie transformacji:

A. Struktura spoteczno-gospodarcza miast przed 1989 r. (stan wyjsciowy). Najwieksze
znaczenie ma tutaj monofunkcyjnos¢ lub wielofunkcyjnos¢ osrodkéw oraz udziat przemystu,
zwtaszcza ciezkiego. Miasta o gospodarkach mato zréznicowanych, uzaleznionych czesto od
jednego lub kilku duzych zaktadéw przemystowych, w nowych warunkach spoteczno-
ekonomicznych okazywaty sie mato elastyczne i przezywaty nieraz powainy kryzys
(konurbacja gérnoslaska, tddz). W szczegdlny sposdb dotyczyto to najmniejszych miast, gdzie
upadek jedynego duzego zaktadu pociggat za sobg degradacje nie tylko danego osrodka, ale
tez i regionu otaczajgcego (zachodniopomorskie, warminsko-mazurskie). Szczegdlnie
dramatyczna stata sie, i pozostaje czesto nadal, sytuacja na obszarach zdominowanych
wczesniej przez zbankrutowane rolnictwo uspotfecznione, uzaleznionych od przetwérstwa
rolno-spozywczego i obstugi na rzecz bytych Pafstwowych Gospodarstw Rolnych.

B. Renta potozenia (geograficzna, lokalizacyjna), zwigzana z nowymi czynnikami lokalizacji.
Dotyczyto to zwtaszcza potozenia w tych miejscach, w ktérych zmiana systemu spoteczno-
gospodarczego przyniosta wystgpienie korzysci z handlu i ogdlnie otwarcie na gospodarke
Swiatowg. W pierwsze] kolejnosci korzysci odniosty miasta przygraniczne, ale byt to sukces
stosunkowo krétkotrwaty.

C. Cechy indywidualno-osobowosciowe cztonkéw elit lokalnych (samorzad, biznes, kultura),
takie jak przywddztwo polityczne, charyzma, kreatywnos$é, umiejetnos¢ wspétpracy, itd.,
majgce zwigzek ze sprawnym i efektywnym zarzgdzaniem.

D. Otwarcie gospodarki i naptyw kapitatu zagranicznego, zwigzany silnie z opisanymi wyzej
uwarunkowaniami wewnetrznymi (krajowymi). Ws$rédd uwarunkowan zewnetrznych
wymieni¢ mozna przede wszystkim strategie lokalizacyjne korporacji miedzynarodowych,
objasniane zwtaszcza koncepcjami wypracowanymi w ekonomii, tj. nowa ,eklektyczng”
teorig inwestycji zagranicznych J. Dunninga, miedzynarodowym cyklem Zzycia produktu
J.Vernona oraz modelem centrum-peryferie J. Friedmanna. Pojawiajg sie wrecz gtosy
o uzaleznieniu gospodarczym polskich miast od osrodkéw dyspozycyjnych w krajach najwyzej
rozwinietych, jak tez rosnacej luce technologicznej, utrwalajacej zacofanie wielu gatezi
przemystowych, gdyz korporacje zachodnie nie sg zainteresowane rozwojem sektora badan
i rozwoju, na ktéry poniosty naktady w krajach macierzystych (Kleiber iin. 2011).

Wspotczesnie najbardziej charakterystycznym procesem w S$wiatowej sieci osadniczej jest
metropolizacja, polegajgca m.in. na rozwoju specyficznych funkcji, zwanych metropolitalnymi
(Gawryszewski i in. 1998) oraz wzroscie znaczenia powigzan poziomych. Konsekwencjg jest coraz
wiekszy rozpad wiezi regionalnych. Metropolia przestaje by¢ uzalezniona od zaplecza, a coraz wiecej
powigzan utrzymuje z miastami znajdujgcymi sie w podobnej kategorii hierarchicznej. Rdwnoczesnie
nastepuje wyptukiwanie funkcji, zwtaszcza ustugowych do osrodkéw na wyzszych szczeblach
hierarchicznych. Powoduje to caty szereg negatywnych sprzezen zwrotnych, takich jak brak strumieni
inwestowania oraz odptyw bardziej przedsiebiorczych i lepiej wyksztatconych mieszkancow. W
konsekwencji mniejsze miasta ubozejg pod wzgledem zainwestowania w infrastrukture i kapitat ludzki.

W Polsce zjawisko metropolizacji w ,Swiatowym” rozumieniu dotyczy w zasadzie jedynie Warszawy,
pozostate duze miasta sg zwykle jednak podporzadkowane stolicy, ale posiadajg tez liczne wiezi
zagraniczne, zwlaszcza w zakresie funkcji decyzyjno-kontrolnych w gospodarce (Sleszyriski 2007).

Szczegdlne znaczenie miata reforma terytorialna 1999 r., w wyniku ktérej 31 miast utracito funkcje
stolicy wojewddztwa, przy jednoczesnym wprowadzeniu tréjstopniowego podziatu administracyjnego,
nadajacego osrodkom powiatowych nowe funkcje. Reforma ta jest aktualnie przedmiotem zywej
dyskusji, zwigzanej z optymalizacjg systemu administracyjno-terytorialnego kraju (Zaborowski 2016,
Sleszyriski 2018b, Gorzelak 2018).
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3.4. Przyszto$¢ miast

Rozwdj miast Polski, uwarunkowany historycznie, jest obecnie silnie uzalezniony od trenddow
makroekonomicznych i demograficznych. Te ostatnie sg bardzo niekorzystne, bowiem spodziewana
jest depopulacja duzej czesci miast. Niewatpliwie, elementem tagodzacym powinna by¢ tu
policentryczna struktura systemu osadniczego, ograniczajgca napiecia zwigzane z ,,wypadaniem” miast
z dotychczasowej pozycji w hierarchii osadniczej wskutek zmniejszania sie bazy ludnos$ciowe;j i
ekonomicznej. Powazne zmiany w liczbie i strukturze ludnosci sg obecnie najpowazniejszym
problemem rozwojowym w przysztosci polskich miast, niezaleznie od tego, w jakiej s3 one obecnie
kondycji spoteczno-gospodarczej. Wynika to z faktu, ze oprécz spadku bezwzglednej liczby
mieszkancow nastgpi powazny przyrost ludzi starszych. Potrzebne sg wyczerpujace badania i analizy
pod katem dostosowania infrastruktury, w tym mieszkaniowej, dostepnosci do ustug itp. Problem ten
bedzie narastat wraz ze spodziewanymi zmianami klimatycznymi, dodatkowo pogarszajgcymi jakosé
zycia w miastach. Procesy te sg nieuniknione, mozna je jedynie fagodzié rozsgdng polityka rozwoju, np.
poprzez ograniczanie odptywu ludnosci na przedmiescia.

Powazng barierg rozwoju bedzie réwniez problem ,spuscizny” historycznej, okreslanej jako miasto
postsocjalistyczne (Wectawowicz 1999). Polega to na tym, ze stara struktura fizyczna miast, zwigzana
z ich uksztattowaniem gtéwnie w warunkach gospodarki centralnie sterowanej (w tym ekstensywnos$¢
zagospodarowania i przerost funkcji mieszkaniowej w srodmiesciach) bedzie jeszcze jaki$ czas
narzucata i ograniczata dziatalnos$¢, dostosowang do nowych wymogdéw gospodarki rynkowej, a w
rezultacie zwiekszy koszty funkcjonowania osrodkéw. Rozwdéj osrodkdw miejskich i szerzej, obszarow
zurbanizowanych zaleze¢ wiec bedzie od gruntownej przebudowy ich struktury przestrzennej, w tym
centréw koncentrujgcych najwazniejsze funkcje.

Kolejng kluczowg kwestig jest sciezka rozwoju Polski w warunkach silnej globalizacji. W tym kontekscie
wybdr rozwoju opartego na metropolizacji ma w wielu krajach charakter obowigzujgcego dogmatu,
zgodnego z gtéwnym nurtem badan urbanizacyjnych i geograficzno-ekonomicznych na swiecie, w tym
w ramach tzw. nowej geografii ekonomicznej (P. Krugman). Nurt ten zostat zapoczatkowany dyskusjg
nt. miast globalnych (J. Friedmann, S. Sassen) i jest systematycznie wzbogacany o inne podejscia, m.in.
takie jak koncepcje innowacyjnych czynnikéw wzrostu, zwigzanych z rozwojem technologicznym i rolg
nauki (P.M. Romer, R. Lucas), teorie postindustrialnego spoteczenstwa informacyjnego (M. Castells),
zjawisko klasy kreatywnej (R. Florida) lub metropolitalnej (B. Jatowiecki). W rezultacie opisywane
podejscie mozna nazwac metropolitalnym paradygmatem rozwoju.

Istotg tak sformutowanego paradygmatu s3 jednak rosngce nieréwnosci, wynikajace z réznicowania
sie przestrzeni geograficznej na metropolitalng i niemetropolitalng. Paradygmat ten nie jest ani jedyna,
ani najlepsza drogg do dtugookresowej modernizacji Polski. W systemie osadniczym Polski ukryty jest
potencjat, ktéry nie musi podlegac , dziejowemu determinizmowi”, réznicujgcemu $wiat na wygrane
aglomeracje i przegrane obszary peryferyjne. Teza, ze rozwdj ma tendencje do koncentracji z powoddw
efektywnosciowych nie oznacza bowiem, ze kazda koncentracja jest dobra. Co wiecej, przewaznie nie
przynosi ona korzysci wszystkim uczestnikom globalnego wyscigu o zasoby, innowacje, kapitat itp.
Procesy metropolizacji w Polsce nalezy tak ukierunkowac, aby przynosity wieksze korzysci wszystkim
elementom (sktadnikom) zagospodarowania przestrzennego — zaréwno miastom rdznej wielkosci i
strefom podmiejskim, jak tez obszarom potozonymi z dala od gtéwnych centréw wzrostu.
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4. DIAGNOZA ROZWOJU SPOLECZNO-GOSPODARCZEGO MIAST
4.1, Bariery i problemy rozwoju

4.1.1. Wprowadzenie

Pod pojeciem bariery rozwoju rozumie sie wszelkie czynniki i uwarunkowania o charakterze
wewnetrznym i zewnetrznym, ktére hamujg lub uniemozliwiajg pozytywne procesy rozwoju
poszczegélnych jednostek terytorialnych. Wynikiem szczegdétowych analiz wykonanych w ramach
badania jest zidentyfikowanie czterech gtéwnych rodzajow barier:

— spoteczno-demograficznych - przeprowadzona szczegétowa analiza cech demograficznych, rynku
pracy, kapitatu ludzkiego, aktywnosci spotecznej itp. prowadzi do wskazania, w ktérych miastach
wystepujg bariery tego typu, jaki jest ich charakter i natezenie oraz jakie s3 mozliwosci skutecznej
interwencji wtadz publicznych w tym zakresie;

— gospodarczych - identyfikacja tych barier opiera sie w znacznym stopniu na analizie funkcji
gospodarczych, sytuacji ekonomicznej i przedsiebiorczosci. Syntetyczne ujecie tych barier pozwolito
wskazaé, w jakim stopniu wspétwystepujg one w poszczegdlnych miastach regiondw, jak sg ze sobg
powigzane i w jakiej perspektywie czasowej mozliwe jest ich przezwyciezenie;

—transportowych - zwigzanych z obstugg ludnosci i przedsiebiorstw oraz dostepnoscia przestrzenng;

— specyficznych barier rozwoju oraz potencjatu rozwojowego miast - wynikajacych ze szczegdlnych
cech wojewddztw

4.1.2. Bariery spoteczno-demograficzne

Najwazniejsze stwierdzone bariery rozwoju spoteczno-demograficznego i czeSciowo osadniczego
(takze w kontekscie krajobrazowym) to:

— starzenie sie populacji, zwtaszcza w aglomeracji tédzkiej, bydgoskiej i tréjmiejskiej oraz wielu
miastach w typie 3 (Stupsk, Koszalin, Wtoctawek i in.) skutkujgce deformacjami struktury wieku oraz
narastajaca luka podazowa na rynku pracy, zwtaszcza w osrodkach srednich i wiekszych;

— silny odptyw migracyjny z peryferyjnych czesci regiondw, w tym najmniejszych miast kierujacy sie
gtéwnie do tzw. , Wielkiej Pigtki” i za granice, z coraz wyrazniejszym pominieciem $rednich szczebli
systemu miejskiego, skutkujgcy deformacjami wieku i ptci (w wieku tzw. matzenskim, zwtaszcza w
matych miastach — niedobér kobiet, w aglomeracjach — nadmiar kobiet);

— w powyzszym kontekscie ujemne saldo przemieszczen réwniez mniejszych miast we wszystkich
regionach (najmniej w matopolskim). Czestszy odptyw kobiet niz mezczyzn z matych miast powoduje
niedopasowanie wieku, tj. maskulinizacje i mniejsze szanse na zatozenie rodziny, a tym samym obniza
stope urodzen;

— popytowo-podazowe niedopasowanie strukturalne miejsc pracy, w tym brak mozliwosci realizacji
kariery i rozwoju osobistego dla oséb najbardziej zdolnych i ambitnych, powodujacy klasyczny ,drenaz
mozgow” w mtodszych kategoriach wieku (jak tez luki podazowe w niektérych grupach zawoddw, co
ma jednak znacznie mniejsze konsekwencje czysto demograficzne);

— konkurencja ptacowo-zawodowa ze strony atrakcyjniejszych miejsc pracy (duze osrodki krajowe z
Warszawg na czele, kraje Europy Zachodniej, USA, Kanada), bedgca najwazniejszym czynnikiem
przyciggajgcym migrantow, ,wysysajacym” najlepszy kapitat ludzki.

—nadmierne dalekie dojazdy do pracy, skutkujace negatywnymi konsekwencjami dla zycia rodzinnego
i spotecznego, wyrazne zwitaszcza w przypadku Tréjmiasta;

— niski kapitat spoteczny, stabe zasoby ludzkie, ekonomiczne itp., wigzace sie z identyfikacjg tzw.
obszaréw problemowych (m.in. Pomorze Srodkowe, cze$ci Mazur);

— silnie nieréwnomierne rozmieszczenie ludnosci, powodujgce wysokie koszty obstugi osadnictwa, w
tym mozliwo$¢ zapewnienia standardéw ustug publicznych przez miasta, szczegdlnie jaskrawe na
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potnocy i pétnocnym wschodzie kraju (duza liczba matych wsi wymagajgca duzych naktadow zwtaszcza
na transport publiczny w kierunku miast);

— tendencje do rozpraszania zabudowy, skutkujgce chaosem przestrzennym i wyzszymi kosztami
obstugi beztadnego osadnictwa, obserwowane zwfaszcza w aglomeracji tréjmiejskiej, tddzkiej,
olsztynskiej i krakowskiej, ale takze wokdt mniejszych miast oraz w strefach turystycznych (Pobrzeze,
Mazury, pogorza). Niekontrolowana urbanizacja przyczynia sie do strat spotecznych, gospodarczych i
przyrodniczych, liczonych w skali kraju w dziesigtkach mld ztotych rocznie (Kowalewski i in. 2018);

—w powyzszym kontekscie btedna polityka przestrzenna wielu gmin (przy braku efektywnych narzedzi,
zwilaszcza prawnych), skutkujgca silng nadpodazg gruntéw budowlanych w planach miejscowych, jak
tez nadpodazy tego typu terendw w studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego.

Dotychczasowa hierarchia osadnicza i zasiegi oddziatywania, ugruntowane aktualnym podziatem
administracyjno-terytorialnym, mogga okaza¢ sie niewydolne do zapewnienia zadowalajgcej obstugi
publicznej. Jest bowiem wysoce prawdopodobne, ze depopulacja i tracenie bazy ekonomicznej,
zwlaszcza w przypadku miast, moze sie wigzac ze spadkiem znaczenia czesci osrodkéw w hierarchii
osadniczej. Dotyczy¢ to moze zwtaszcza sieci powiatowej, w ktdrej przypadku krytykowana jest stabos¢
kompetencyjna tego szczebla administracji.

4.1.3. Bariery gospodarcze

Najwazniejsze stwierdzone bariery rozwoju gospodarczego (powigzane z zagadnieniami spoteczno-
demograficznymi) to:

— narastajgca dysproporcja miedzy potencjatem endogenicznym najlepiej rozwinietych osrodkdéw-
stolic wojewddztw a pozostatymi sktadnikami systemu osadniczego, tj. koncentracja najbardziej
cennych zasobdéw kapitatu ludzkiego, infrastrukturalnego, wytwdrczego itp. w metropoliach kosztem
innych miast, zwtaszcza bytych miast wojewddzkich i miast srednich;

—w powyzszym kontekscie tendencje do wyptukiwania potencjatéw rozwojowych z mniejszych miast;

—silne dysproporcje w potencjale ekonomicznym samorzgddw, skutkujgce brakiem realnych narzedzi
aktywizacji mniejszych miast i regionéw peryferyjnych w wojewddztwach;

— brak odpowiedniej liczby atrakcyjnych miejsc pracy w mniejszych osrodkach (skutkujgce , drenazem
wewnetrznym”);

— rosngce niedopasowania rynku pracy, skutkujgce nadmierng konkurencjg o pracownika miedzy
miastami réznych kategorii (ze wskazaniem zwtaszcza na przewage miast ,,Wielkiej Pigtki”, na czele z
Warszawag);

— niezbilansowana gospodarka przestrzenna, powodujgca utrate tzw. spodziewanych korzysci (z
duzych miast wyrazna zwtaszcza w Gdansku);

— ucieczka kapitatu poprzez transfery z filii do central (na poziomie regionalnym — z mniejszych
osrodkow do stolic wojewddztw, z wojewddztw do Warszawy i za granice);

— niewykorzystany potencjat intelektualny i niska innowacyjnos¢, zwigzana z pauperyzacjg sektora
badawczo-rozwojowego oraz brakiem popytu na ustugi tego typu ze strony przedsiebiorstw
zagranicznych (posiadajacych swoje laboratoria w krajach macierzystych);

— niska konkurencyjnos$¢ regionalnych systemdéw miejskich jako catosci, wynikajagca z braku
zadowalajgcej sieci transportowej, wigzgcej system osadniczy wojewddztw w spdjng catosé;

— brak wiodacych, duzych przedsiebiorstw w wielu srednich miastach, moggcych by¢ ,,motorami”
(,lokomotywami”) wzrostu;
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— réwnoczesne nadmierne rozdrobnienie duzg liczbg matych i Srednich przedsiebiorstw, skutkujgce
niskg efektywnoscig i wysokimi kosztami jednostkowymi funkcjonowania;

— dysfunkcjonalna struktura przestrzenna miast i ich otoczenia, wynikajgca z powiekszajacego sie
rozproszenia osadniczego i chaosu przestrzennego, skutkujgca réwniez wiekszym obcigzeniem
ekonomicznym nie tylko ludnosci i samorzadéw, ale i przedsiebiorstw wskutek wyzszych kosztéw
jednostkowych.

4.1.4. Bariery transportowe

Bariery transportowe nalezy rozpatrywac w réznej skali geograficznej (terytorialnej). W Polsce w skali
regionalnej i ponadregionalnej skumulowaty sie one wskutek btedéw polityki transportowej, w tym
przede wszystkim z powodu niedopasowania sieci powigzan transportowych najwyzszego rzedu z
gléwnymi oérodkami sieci osadnicze]j (Sleszyriski 2008), jak tez dtugiemu okresowi obowigzywania
btednej koncepcji szachownicowego uktadu gtéwnych drég o przebiegu réwnoleznikowym i
potudnikowym (Komornickiiin. 2006). W efekcie stolice wojewdédztw sg oderwane komunikacyjnie od
centrum gospodarczo-decyzyjnego kraju (zwtaszcza Szczecin), zbyt péZzno wpieto je (wpina sie je) w
sie¢ drog najwyzszego rzedu (Lodz, Krakow), wzglednie powigzania sg nieefektywne. W tym ostatnim
kontekscie szczegdlnie negatywnym przyktadem jest powigzanie Trdjmiasto-Warszawa. Aktualnie
(2019 r.) najszybsze potgczenie drogowe biegnie przez t6dz (A1/A2), a wkrdtce bedzie ukonczone na
kierunku S7, z ominieciem Olsztyna jako naturalnego wezta. Tymczasem najbardziej efektywne
powigzanie biegnie wzdtuz Wisty (S10) (Sleszyriski 2008) i jest najkrétszym potgczeniem pomiedzy
Warszawg a kolejno: Ptockiem, Wtoctawkiem, Toruniem, Bydgoszczg, Pitg i Szczecinem oraz stanowi
alternatywe w relacji Wschdéd-Zachdd dla autostrady A2.

Na szczeblu krajowym powazng barierg jest tez brak spojnosci sieci kolejowej, uwarunkowanej jeszcze
rozbiorowg historig gospodarcza, przy konsekwentnym pomniejszaniu znaczenia tego sektora
transportu po 1990 r. W efekcie Polska jest krajem wyjatkowym w skali catego swiata, w ktérym wraz
z silnym rozwojem gospodarczym, powodujgcym wzrost popytu na transport, zlikwidowano — wskutek
btednych decyzji rzgdu i samorzgddéw, znaczng czes$¢ sieci kolejowej (Taylor 2007).

Na szczeblu lokalnym podstawowe bariery wigzg sie z zapascia transportu publicznego na obszarach
wiejskich. Dotyczy to zwtaszcza obszaréw peryferyjnych i stabo zaludnionych, na ktérych utrzymanie
sieci obstugi jest nieoptacalne. Proces ten rozpoczat sie jeszcze przed 1989 r., np. we wschodnich
cze$ciach kraju i na Pomorzu Srodkowym (Eberhardt 1989), czy na potudniu obecnego wojewddztwa
pomorskiego (Taylor 1999). W tym kontek$cie powazne wyzwania wigzg sie z polska specyfika,
polegajgcg na tendencji do dekoncentracji i rozpraszania zabudowy, a wiec zwiekszania kosztow
jednostkowych obstugi transportowej (Kowalewski i in. 2018). Przyktadowo Wydro (2001) podaje, ze
zyski z optymalizacji i lepszej organizacji transportu moga w Polsce wynosi¢ 20-70%, w zaleznosci od
regionu.

Te oszczednosci sg szczegdlnie istotne nie tylko w zwigzku z dekoncentracjg osadnictwa, ale takze
wobec powaznych wyzwan depopulacyjnych kraju. Od kilku dekad wiekszos¢ powierzchni Polski
wyludnia sie, co prowadzi do zwiekszania jednostkowych kosztéw utrzymania infrastruktury oraz
rosngcego niedopasowania sieci osadnictwa, transportu i ustug, zwtaszcza na terenach wiejskich.
Potrzebny jest w tym kontekscie nie tylko monitoring tych proceséw, ale opracowywanie nowych,
bardziej wiarygodnych prognoz demograficznych, gdyz istniejgce opracowania GUS sg nieprzydatne
dla praktyki spoteczno-gospodarczej, poniewaz opierajg sie dla wiekszosci regiondéw kraju na
zawyzonych stanach wyjsciowych ludnosci, wynikajgcych z braku rejestracji odptywu migracyjnego o
statym charakterze (Eberhardt 2012, Sleszyriski 2014, Anacka 2017)%.

1 W peryferyjnie potozonych matych miastach liczba ludnoéci moze byé zawyzona o 10-20%, w tym
proporcjonalnie wiecej w kategorii wieku produkcyjnego mobilnego (Sleszyrski 2011, Joriczy 2014).
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Wymienione bariery, jak juz podano w przyktadach, w silnym stopniu ograniczajg rozwdéj badanych 6
wojewddztw. Ponadto w tych regionach identyfikowano duze zréznicowanie skali i jakosci powigzan
miedzymiastowych. Najlepsze powigzania byly zazwyczaj wzdtuz gtéwnych linii kolejowych oraz w
miejskich obszarach funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich (Bydgoszcz, Torun, Tréjmiasto itd.).
Najgorsze byty powigzania na peryferiach wojewddztw (tzw. wewnetrzne peryferie). Powaznym
problemem jest brak lub zbyt powolne tworzenie sie uktadéw sieciowych. Najlepsza sytuacja pod tym
wzgledem wydaje sie w wojewddztwie matopolskim, a najgorsza — w pomorskim i warminsko-
mazurskim, w ktérym korytarze obstugi transportowej nakierowane sg gtdéwnie na stolice regiondw,
takze pozawojewddzkie (w wojewddztwie warminsko-mazurskim jest to np. Warszawa). Taki ukfad
sprzyja polaryzacji spoteczno-gospodarczej, jak tez wykluczeniu transportowemu.

4.1.5. Bariery specyficzne

Za specyficzng bariere rozwojowg uzna¢ mozna zwfaszcza réznice cywilizacyjno-kulturowe. Jest to
uwarunkowane historig polityczng i spoteczno-gospodarcza regiondw, w tym powojennymi zmianami
granic panstwowych, akcjg przesiedlericzg oraz funkcjonowaniem Panstwowych Gospodarstw Rolnych
w zachodniej i podtnocnej czesci kraju. Przyzwyczajenie spoteczenstwa do opieki panstwa i
monofunkcyjna struktura przemystowa mniejszych miast wydatnie uwidocznita sie w okresie
transformacji spoteczno-gospodarczej po 1989 r. czego skutki odczuwalne sg do dzi$ (np. nizsza
przedsiebiorczosé, wyzszy poziom bezrobocia, pomimo jego znacznego spadku w ostatnich latach).

Z historii gospodarczej wynika tez tzw. opdzinienie urbanizacyjne we wschodniej, centralnej i
fragmentarycznie w potudniowej czesci kraju, co ma znaczenie zwtaszcza dla wojewddztwa warmirisko-
mazurskiego. Wigze sie to takze z wadliwg strukturg agrarng (matopolskie) i brakami w rozwoju
przemystu, wzglednie jego upadkiem po 1989 r. (warminsko-mazurskie, zachodniopomorskie).

4.2. Syntetyczny wskaznik stanu rozwoju spoteczno-gospodarczego

Istnieje wiele sposobow, pozwalajacych na ocene stopnia rozwoju. W niniejszym opracowaniu
zdecydowano sie na wykorzystanie metody zastosowanej w delimitacji obszaréw problemowych w
2016 r. (Sleszyniski i in. 2017). Analiza ma zatem walor ciagtosci i poréwnywalnosci, gdyz te same
zatozenia byty wykorzystane w delimitacjach na uzytek Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
(2016). Szczegotowe wskazniki przedstawiono w tabeli 4.1.

Tabela 4.1. Wskazniki wykorzystane do wyznaczenia syntetycznego wskaznika stanu rozwoju.

. , . |Sym- , . o Zrédt
Ogodlna nazwa wskaznika ym Szczegétowa nazwa wskaznika Aktualizacja rodio
bol danych
Staro$¢ demograficzna S1 |Udziat oséb w wieku poprodukcyjnym (60/65+) 2017 GUS (BDL)
Saldo migracji S2 |Saldo zameldowan i wymeldowan na pobyt staty na 2008-2017 |GUS (BDL)
100 mieszkancow
Wyksztatcenie ludnosci S3  |Udziat ludnosci w wieku 13 i wiecej lat z 2011 GUS (NSP
wyksztatceniem wyzszym 2002+2011)
Poziom edukacji szkolnej |S4  |Srednie wyniki sprawdzianu w szkotach podstawowych |érednia CKE
2015-2017
Ubdstwo dochodowe S5 |Udziat osdb korzystajgcych z pomocy spotecznej wg 2017 GUS (BDL)
kryterium dochodowego
Aktywnos¢ spoteczna S6 |Najwyzsza frekwencja w ogdlnopolskich wyborach 2005-2017 |PKW
powszechnych
Dostepnosc¢ do ustug S7  |Syntetyczny wskaznik dostepnosci czasowej do 2017 IGiPZ PAN
osrodkéw ustugowych réznego rzedu (Sleszyriski 2016)
Ogdlny poziom rozwoju E1 |Produkt Krajowy Brutto na 1 mieszkanca (w stosunku |2016 GUS (BDL)
ekonomicznego do $redniej krajowej)
Zaawansowana E2 |Liczba podmiotéw gospodarczych w ustugach 2017 GUS (BDL)
przedsiebiorczos¢ wyzszego rzedu na 1000 mieszkancéw
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. , . |Sym- , , . o Zrédt
Ogodlna nazwa wskaznika ym Szczegétowa nazwa wskaznika Aktualizacja rodio
bol danych
Zamoznos¢ samorzgdow |[E3  |Dochody wtasne budzetow gmin na 1 mieszkanca 2017 GUS (BDL)
Zamoznos¢ mieszkancow i |[E4  |Powierzchnia uzytkowa mieszkan oddana do uzytku na|2015-2017 |GUS (BDL)
ich inwestycje 1 mieszkanca
Stopa bezrobocia E5 |Liczba bezrobotnych na 100 oséb w wieku 2017 GUS (BDL)
produkcyjnym
Dostepnosé przestrzenna |E6 |Wskaznik towarowej dostepnosci potencjatowej 2017 IGiPZ PAN
(Komornicki i in. 2010, 2018; Rosik 2012)
Urbanizacja E7 |Udziat terendw zabudowanych i zurbanizowanych 2015 GUS
(BDL/GUGIK)

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Dalszy tok postepowania byt taki sam, jak w przypadku wspominanego opracowania (Sleszyriski i in.
2017). Wszystkie wskazniki poddano standaryzacji. Nastepnie kazdej zestandaryzowanej wartosci
wskaznika przyznano range w zakresie od 1 do 10, wedtug podziatu na 10 réwnolicznych grup
analizowanych jednostek terytorialnych (na 923 miasta byto to 92 x 10). Pierwszy decyl, czyli pierwsze
10% miast o najnizszych wartosciach wskaznika uzyskato range 1, kolejne 10% — range 2 itd. Dane te
nastepnie zsumowano dla kazdego miasta dla 14 wskaznikdéw w kazdej grupie, otrzymujgc wskaznik
syntetyczny. W ten sposéb wskaznik mégt przybra¢ wartos¢ od 14 do 140. Uzyskang wartosc
przeksztatcono tak, aby wskaznik zawierat sie od 1 do 100 w celu tatwiejszej interpretacji.

Ostatnim etapem byto ustalenie wartosci progowych, ponizej ktérych jednostka terytorialna byta
wiaczana do poszczegdlnych kategorii. Ustalono nastepujgce przedziaty: 1-20 — poziom bardzo niski,
21-40 — poziom niski, 41-60 — poziom $redni, 61-75 — poziom wysoki, 76-100 — poziom bardzo wysoki.

Wyniki delimitacji przedstawiono na ryc. 4.1 dla catego kraju. Wskazujg one na wyrazng polaryzacje
wskaznika rozwoju miedzy najwiekszymi aglomeracjami a matymi miastami peryferyjnymi. Ponadto
dodatkowe zestawienia w tabeli 4.2 wykazujg istotne réznice miedzy typami miast w wojewddztwach.
W zdecydowanej wiekszosci regiondw zachowana jest prawidtowosé, zwigzana z wprost
proporcjonalnym wzrostem wskaznika w zaleznosci od rangi osadniczej. Najgorsze wartosci niemal
wszedzie osiggnety miasta sklasyfikowane w kategorii 5¢, tj. osrodki ponizej 10 tys. mieszkancéw. Przy
tym najnizsze wskazniki wystgpity w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, podlaskim i warminsko-
mazurskim (okoto 30 pkt. i mniej).

Tabela 4.2. Syntetyczny wskaznik stanu rozwoju wedtug wojewddztw i kategorii miast w 2017 r.

L, L|c_zba $rednia niewazona wskaznika (w skali 0-100)
Wojewddztwo miast

ogotem 1 2a 2b 2c 3 4a 4b 5a 5b 5¢ | Ogétem
Dolnoslaskie 91 80,0 48,5| 63,5| 399 63,4| 34,1| 304 36,9
Kujawsko-Pomorskie 52 67,0| 37,3 31,6 ( 354 | 425| 233 29,9
Lubelskie 47 68,0| 43,7| 545| 36,2| 39,0| 33,0| 25,7 32,7
Lubuskie 42 67,5 38,2 36,0 28,2| 31,9 34,8
todzkie 44 69,0 54,0| 52,3| 43,8| 56,8| 42,0| 35,7 45,0
Matopolskie 61 80,0 555| 68,5| 48,6| 61,7 47,4| 39,9 47,1
Mazowieckie 86| 82,0 55,2 | 71,6| 45,3| 72,4 455| 37,8 53,0
Opolskie 35 72,0 47,0 38,4 | 42,3| 32,0| 34,3 37,4
Podkarpackie 51 76,0 46,2| 60,0| 36,9 52,8| 31,0| 334 38,4
Podlaskie 40 68,0| 52,0 31,5 40,0| 29,0| 22,8 30,1
Pomorskie 42 72,7 48,0 | 54,0( 39,3| 63,7| 28,3 | 29,2 40,4
§|askie 69 54,7 56,7| 653| 556| 57,9| 50,6 44,7 53,1
§wietokrzyskie 33 61,0 36,0 35,3 | 44,7 29,5 34,0
Warminsko-Mazurskie 49 65,0 | 44,5 31,9 31,0| 28,2 20,7 27,2
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Wielkopolskie 113 73,0 54,5 48,0| 68,1| 38,0| 373 43,8

Zachodniopomorskie 66 69,0 51,0| 43,0 30,5| 21,0 26,7| 23,2 27,7

Polska ogdétem 921| 82,0| 752| 566| 679| 50,3| 61,2| 39,8| 582| 36,8| 31,4 39,5

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS BDL i in.

Ryc. 4.1. Zréznicowanie
przestrzenne syntetycznego
wskaznika stanu rozwoju w
miastach Polski w 2017 r.

2) Wielkos¢ kot
proporcjonalna do liczby
ludnosci.

- bardzo wysoki

| wysoki Zrédto: Opracowanie
$redni wtasne na podstawie
niski réznych danych (w tym
S o s 10 10 200k QUS) wedtug metody P.
— e Sleszyriskiego i in. (2017).

4.3. Syntetyczny wskaznik kierunku rozwoju funkcji spoteczno-ekonomicznych

Do obliczen tytutowego wskaznika, wykorzystano niemal te same wskazniki, co w opracowaniu dla
potrzeb SOR (Sleszyrski 2017a):

1. Zmiana rejestrowane;j liczby ludnosci (2008-2017), w stosunku do $redniej zmiany w miastach kraju
w tym samym okresie. Jest to wskaznik posredni, pokazujgcy po czesci zmiane atrakcyjnosci
osiedlenczej miasta, wywotanej m.in. spadkiem lub zbyt niskim wzrostem funkcji miejskich,
decydujacych o miejscach pracy, jakosci zycia itp.

2. Prognoza liczby ludnosci GUS do 2030 r. w gminie. Jest to wskaznik posredni, dtugofalowy,
obrazujgcy kumulacje réznych czynnikéw przyrostu naturalnego i salda migracji w dtuzszym okresie.
Wskaznik jest wprawdzie niedoszacowany z powodu oparcia sie o stany uwzgledniajace jedynie
administracyjny fakt zameldowan i wymeldowan, ale struktura przestrzenna zmian zostaje zachowana.

3. Zmiana liczby bezrobotnych (2007-2017), w stosunku do $redniej zmiany w miastach kraju w tym
samym okresie. Jest to wskaznik posredni, ale bardzo silnie skorelowany z funkcjami gospodarczymi,
gdyz liczba miejsc pracy (a rebours do liczby bezrobotnych) jest bezposrednio zwigzana z rozwojem
funkcji réznego typu.

4. Zmiana dochodéw wtasnych w budzetach gmin (2007-2017), w stosunku do $redniej zmiany w kraju
w tym samym okresie. Jest to wskaznik posredni, ale bardzo silnie skorelowany z funkcjami
gospodarczymi, gdyz obrazuje kondycje gospodarczg przedsiebiorstw, dochody ludnosci (gtéwnie z
wynagrodzen), podatki lokalne itp.
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5.Zmiana liczby udzielonych noclegéw (2007-2009-2012-2014), w stosunku do $redniej zmiany w kraju
w tym samym okresie. Jest to wskaznik bezposredni, dotyczacy szeroko rozumianej funkcji
turystycznej. Z punktu widzenia celdw niniejszej analizy wskaznik ten jest szczegdlnie interesujacy nie
ze wzgledu na ,typowq” turystyke wypoczynkowsq, ale z powodu identyfikacji rozwoju funkcji
egzogenicznych, polegajgcych na wiekszej wymianie (cyrkulacji) oséb z powoddw imprez masowych,
podrdzy biznesowych itp.

6. Zmiany liczby zarejestrowanych podmiotdw gospodarczych (2007-2017) w sektorach innowacyjnych
(sekcje PKD: JKLMR; zmiana w stosunku do oryginalnego wskaznika — zrezygnowano z podmiotéw
gospodarczych ogdtem), w stosunku do sredniej zmiany w kraju w tym samym okresie. Jest to wskaznik
bezposredni, dotyczacy struktury gospodarczej, majacy jednak ograniczenia ze wzgledu na niescistosci
w ewidencji. W przysztosci korzystniejsze bytoby oparcie sie na danych izb skarbowych.

7. Zmiany liczby siedzib najwiekszych spdtek wg Listy 2000 Rzeczpospolitej (2011-2017), w stosunku do
Sredniej zmiany w kraju w tym samym okresie. Jest to wskaznik bezposredni, dotyczacy niezwykle
waznej funkcji miastotwdrczej: decyzyjno-kontrolnej.

Dane wymienione w punktach 1 oraz 3-5 pochodzity z Banku Danych Lokalnych GUS, w punkcie 2 —z
prognozy GUS (GUS 2016), a w punkcie 7 — z zasobdw IGiPZ PAN.

Wyniki delimitacji przedstawiono na ryc. 4.2 dla catego kraju, a dla wojewddztw dodatkowo w tabeli
4.3. W stosunku do analizy z 2016 r. dokonano jedynie ,,odwrdcenia” sposobu identyfikacji wskaznika,
tj. ,liczba spetnionych kryteriéw” oznacza wzrost, a nie spadek koncentracji danej funkcji?.

Ryc. 4.2. Zréznicowanie
przestrzenne
syntetycznego wskaznika
zmian koncentracji
funkcji. Wielkos¢ kot
proporcjonalna do liczby
ludnosci.

spetnionych
kryteridw znaczenia

- 7 (silny wzrost)
s

3-4 (bez zmian)
B
- 0 (silny spadek) Vit m i 200k

Zrédto: Opracowanie
wtasne na podstawie
réznych danych (w tym
GUS) wg metody P.
Sleszyniskiego, 2017.

2007-2017+

2 W oryginalnej metodzie, zastosowanej do delimitacji miast $rednich tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze
(Sleszyriski 2017) przyktadowo wynik spetniania warunku ,7 na 7 kryteriéw” oznaczat ,,najgorsza” w interpretacji
sytuacje. W niniejszym opracowaniu , odwrécenie” polegato na uzyciu tych samych wskaznikédw nie jako
destymulant, tylko jako stymulant, a zatem to nie ,spadek”, ale ,wzrost” znaczenia funkcji byt , spetnieniem
kryterium”. W ten sposdb nie ma zadnych zmian statystyczno-matematycznych, ale niejako ,,odwrdceniu o 180
stopni” ulega sposdb identyfikacji wskaznika.
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Tabela 4.3. Syntetyczny wskaznik zmian koncentracji funkcji wedtug wojewddztw i kategorii miast w latach 2007-
2017.

L, L|c.zba Srednia niewazona wskaznika (w skali 0-7)
Wojewddztwo miast

ogotem 1 2a 2b 2c 3 4a 4b 5a 5b 5¢ | Ogétem
Dolnoslaskie 91 2,0 1,7 3,0 2,6 4,0 2,8 3,1 2,9
Kujawsko-Pomorskie 52 4,0 2,0 3,4 4,0 4,0 3,5 3,5
Lubelskie 47 4,0 2,3 3,5 2,6 6,0 3,0 3,3 3,1
Lubuskie 42 1,5 2,9 4,5 2,2 2,9 2,8
todzkie 44 4,0 2,4 4,3 3,3 4,2 3,5 3,8 3,6
Matopolskie 61 5,0 3,5 4,5 3,5 5,0 4,4 4,4 4,2
Mazowieckie 86 5,0 3,0 4,0 3,3 4,8 3,0 3,9 3,9
Opolskie 35 2,0 3,0 2,7 3,3 3,5 3,5 3,2
Podkarpackie 51 5,0 2,8 4,0 3,4 4,5 3,0 3,6 3,5
Podlaskie 40 4,0 3,5 3,6 4,4 3,0 4,0 3,9
Pomorskie 42 4,7 1,5 4,0 2,3 4,3 3,0 3,2 3,2
Slaskie 69 2,2 2,5 3,7 3,1 3,6 2,9 3,6 3,1
Swietokrzyskie 33 3,0 1,0 3,4 3,7 3,3 3,3
Warminsko-Mazurskie 49 3,0 2,5 1,9 5,0 3,8 3,3 2,9
Wielkopolskie 113 2,0 2,3 3,7 4,5 3,3 3,7 3,7
Zachodniopomorskie 66 2,0 2,7 3,3 2,1 5,0 2,7 2,9 2,7
Polska ogdtem 921 5,0 3,8 2,3 3,2 2,4 3,9 3,0 4,3 3,2 3,5 3,4

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS BDL i in.

Jedli chodzi o interpretacje, trzeba wskaza¢ umacnianie sie pozycji Warszawy, Trojmiasta i Krakowa
oraz spadek znaczenia Poznania, Wroctawia, Szczecina oraz wielu miast subregionalnych, zwtaszcza w
zachodniej czesci kraju. Silne rdéznicowanie sie wystgpito na najnizszych poziomach hierarchii
osadniczej raczej umacniaty sie satelickie miasta aglomeracyjne. Analizy ta potwierdzajg wyniki analiz
z poprzedniego rozdziatu (jak tez pogtebione diagnozy czastkowe przeprowadzone w 6
wojewddztwach), w ktdrym wiele wskaznikow wskazywato na rosngcg polaryzacje wewnatrz
wojewddztw.

4.4. Typologia rozwojowa miast

Metodyka polegata na potgczeniu wynikéow delimitacji w podrozdziatach 4.1 oraz 4.2. Miato to za
zadanie skonfrontowanie dynamiki zmian koncentracji funkcji ze stanem rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Otrzymany zbiér wynikowy moze by¢ uznany za wyznaczenie miast zyskujgcych i
tracacych funkcje, w ktdérych réwnolegle obserwuje sie szczegdlne nagromadzenie pozytywnych lub
negatywnych cech rozwoju struktury spoteczno-gospodarcze;j.

Majgc tak zdefiniowane ogdlne zatozenia, najpierw zaproponowano dwucechowg typologie
zawierajaca 4 typy bedace ,skrzyzowaniem” poziomu zmian w koncentracji funkcji ze stanem rozwoju
spoteczno-gospodarczego:

a) utrata znaczenia funkcji, pogarszanie sytuacji spoteczno-gospodarcze;j,
b) utrata znaczenia funkcji, poprawa sytuacji spoteczno-gospodarczej,
¢) wzrost znaczenia funkcji, pogarszanie sytuacji spoteczno-gospodarcze;j,
d) wzrost znaczenia funkcji, poprawa sytuacji spoteczno-gospodarczej;

Zaktada sie, ze optymalna z punktu widzenia efektywnego zagospodarowania przestrzennego i rozwoju
regionalnego jest sytuacja opisana w pkt d), tj. ,wzrost znaczenia funkcji, poprawa sytuacji spoteczno-
gospodarczej”. Czesciowo (krotkotrwale) akceptowalna jest tez sytuacja opisana w pkt b) ,utrata
funkcji, poprawa sytuacji spoteczno-gospodarczej”, gdyz sama poprawa w sensie dochodéw ludnosci,
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liczby miejsc pracy, spadku bezrobocia, koniunktury, inwestycji itd. moze by¢ krotkotrwata, zwigzana
np. z doptywem funduszy unijnych i w ten sposdb nie bedzie warunkiem wystarczajgcym dla
osiggniecia trwatego rozwoju w dtuzszej perspektywie. Zapewnié to moze tylko stabilne posiadanie
przez dany osrodek funkcji réznego typu, zwtaszcza w ukfadzie heterogenicznym (zréznicowanie
funkcji). Pozostate sytuacje sg nieakceptowalne z punktu widzenia polityki rozwoju, w tym szczegdlnie
zte sg okolicznosci, w ktérych osrodki zaréwno tracg rézne funkcje, jak tez pogarszajg swojg sytuacje
spoteczno-gospodarcza.

Wyniki dla catego kraju przedstawiono na ryc. 4.4. Analizy pokazuja, ze wiele regionéw charakteryzuje
sie tendencjg do narastajgcych dysproporcji. Na przyktad w wojewddztwie pomorskim nie byto ani
jednego miasta, w ktérym bytby wysoki poziom rozwoju, a réwnoczesnie nastepowata dyspersja
funkcji, dzieki ktérym ten wysoki poziom zostat zapewniony (typ rozwojowy B). Za to dwa wiodgce
miasta (Gdansk i Gdynia) reprezentowaty typ A, czyli dalszej koncentracji funkcji w systemie
osadniczym przy rownoczesnym wysokim lub bardzo wysokim poziomie rozwoju. Z kolei pie¢ miast
reprezentowato najmniej pozadany typ E (Chojnice, Cztuchéw, Czarne, Gniew, teba, Prabuty), w
ktorym niski lub bardzo niski poziom rozwoju wspotwystepuje ze wzgledng dekoncentracjg funkcji (5
lub wiecej na 7). Z tego najgorszg sytuacjg charakteryzuje sie Cztuchow, ktéry mozna uznac za miasto
kryzysowe. Do$¢ podobna sytuacja wystgpita w wojewddztwie matopolskim i mazowieckim, a takze w
podkarpackim. Natomiast pozgdane kierunki rozwoju, zwigzane z dyspersjg funkcji do nizszych
pozioméw hierarchicznych wystgpity w wojewddztwie zachodniopomorskim, wielkopolskim,
dolnoslgskim oraz opolskim, w ktdrych znaczenie stolic regiondw spadato na rzecz innych miast. W
pozostatych wojewddztwach wystgpita raczej stabilizacja.

Typy rozwojowe miast (2007-2017+)

- A - wysoki lub bardzo wysoki poziom rozwoju, koncentracja znaczenia funkgji
D B - wysoki lub bardzo wysoki stopien rozwoju, dekoncentarcja znaczenia funkcji

C - wysoki stopien rozwoju, stabilizacja znaczenia funkgji
- D - niski lub bardzo niski stopien rozwoju, koncentracja znaczenia funkcji
- E - niski lub bardzo niski stopien rozwoju, dekoncentracja znaczenia funkgji
- F - niski lub bardzo niski stopien rozwoju, stabilizacja znaczenia funkgji

i G - przecietny poziom rozwoju, koncentracja znaczenia funkcji
H - przecietny poziom rozwoju, dekoncentracja znaczenia funkcji

1 - przecietny poziom rozwoju, stabilizacja znaczenia funkgji

Ryc. 4.3. Typologia rozwojowa miast (2007-2017+). Wielkos¢ két proporcjonalna do liczby ludnosci.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie réznych danych (w tym GUS) wg metody P. Sleszyriskiego, 2017.
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5. POZIOM, WARUNKI | JAKOSC ZYCIA
5.1. Wprowadzenie

W ramach grupy wskaznikow dotyczgcych warunkow zycia w raporcie syntetycznym uwzgledniono
osiem wskaznikdw. Wybdr zostat dokonany na podstawie mozliwosci uwzglednienia wartosci
wskaznikéw dla wszystkich miast w Polsce. Wskazniki te reprezentujg rownoczesnie kazdy z obszaréw
badawczych dotyczacych warunkdw zycia. Ostatecznie do poréwnan w raporcie syntetycznym wzieto
pod uwage nastepujgce wskazniki:

— Udziat ludnosci niekorzystajgcej z oczyszczalni Sciekéw,

— Instalacje techniczne I. Odsetek mieszkan bez wodociagu,

— Instalacje techniczne Il. Odsetek mieszkan bez tazienki,

— Niedobdr mieszkan. Liczba oséb przypadajgca na 1 mieszkanie,

— Otrzymujacy zasitek rodzinny,

— Poziom przestepczosci,

— Bezpieczenstwo drogowe,

— Penetracja lokalowa zasiegami internetu stacjonarnego (30 Mb/s).

5.2. Oczyszczalnie sciekow

Generalnie porownujgc rézne typy miast mozna zauwazy¢ tendencje, ze im wieksze miasto tym nizszy
jest udziat ludnosci niekorzystajgcej z oczyszczalni Sciekow. Choé i w tym przypadku sg wyjatki (Poznan,
Szczecin, niektore miasta konurbacji gornoslaskiej). Co interesujgce, w mniejszych miastach
potozonych na obszarze aglomeracji udziat niekorzystajgcych z oczyszczalni $ciekdw jest wyzszy niz w
innych mniejszych miastach potozonych poza aglomeracjami (ryc. 5.1).

"instylut Eeograﬂi irPrzesllzennego Zagospodarowania
Polska Akademia Nauk

Typ miasta

Wartos¢ wskaznika, Polska=100
50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Ryc. 5.1. Udziat ludnosci niekorzystajacej z oczyszczalni sciekdw w 2017 r. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.
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Widaé wyrazne réznice miedzy analizowanymi regionami w kontekscie wyposazenia w oczyszczalnie
Sciekdw. Najlepiej wyglada sytuacja w regionie warminsko-mazurskim (pierwsze miejsce w skali kraju).
Zdecydowanie najgorzej, z grupy analizowanych regiondw prezentuje sie wojewddztwo
zachodniopomorskie (pietnaste miejsce w Polsce) (ryc. 5.2).

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

dolnoslaskie |

kujawsko-pomorskie I
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lubuskie |
t6dzkie |
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opolskie |

podkarpackie |

podlaskie |

pomorskie

$laskie

Swietokrzyskie |

warminsko-mazurskie |

wielkopolskie

zachodniopomorskie

[ $rednia wojewddzka mm mmm  ¢$rednia krajowa

Ryc. 5.2. Udziat ludnoéci niekorzystajacej z oczyszczalni éciekéw w 2017 r. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.

5.3. Wodociagi

W pordwnaniu do innych analizowanych instalacji sanitarno-technicznych wyposazenie w wodociag
jest najbardziej rozpowszechnione w Polsce. Z tego wzgledu tylko dla niektdrych miast jest to pod
koniec drugiej dekady XXI wieku problem. W skali kraju widaé¢ wyrazny podziat odpowiadajgcy
podziatowi Polski w okresie zaboréw. Zdecydowanie lepsza sytuacja pod wzgledem wyposazenia
mieszkan w wodociag jest na obszarze bytego zaboru pruskiego, a na obszarze pozostatych zaboréw —
w duzych miastach, z wyjatkiem centralnej Polski, gdzie wyposazenie w wodociagg stanowi nadal
pewien problem, réwniez w duzych miastach (ryc. 5.3).
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Instylut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
» Polska Akedemia Nauk

Typ miasta .
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| - .

Ryc. 5.3. Odsetek mieszkan bez wodociggu w 2017 r. Zrdéznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.

W zakresie wyposazenia w wodocigg wida¢ duze zréznicowanie miedzy analizowanymi regionami.
Sposréd badanych szesciu regiondw, trzy z nich sg na czele zestawienia (wojewddztwo pomorskie —
pierwsze miejsce, warminsko-mazurskie — drugie miejsce i zachodniopomorskie — trzecie miejsce) a
jedno jest w najgorszej sytuacji (wojewddztwo tédzkie) (ryc. 5.4)
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Ryc. 5.4. Odsetek mieszkan bez wodociggu w 2017 r. Srednie dla wojewddztw.
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.
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5.4. tazienki

W Polsce wystepuje duze zrdznicowanie przestrzenne w zakresie wyposazenia w tazienke, przy czym
obok podziatu historycznego, na tradycyjnie lepiej wyposazone tereny bytego zaboru pruskiego
(szczegdlnie w podtnocnej czesci), dochodzi nawet bardziej wyrazisty podziat wewnatrzregionalny.
Generalnie lepsza sytuacja charakteryzuje duze miasta, z wyjatkiem miast o tradycji przemystowej,
szczegdlnie w przemysle wtdkienniczym oraz w gérnictwie. Gorsza sytuacja w zakresie wyposazenie w
tazienke jest widoczna na Dolnym Slasku, na obszarze pogranicza polsko-czeskiego, w niektdrych
miastach konurbacji gérnoslaskiej oraz w centralnej Polsce (ryc. 5.5).

|Instylut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
| Polska Akademia Nauk

Typ miasta

Wartoéé wskaznika, Polska=100
50 60 70 80 80 100 110 120 130 140 150

Ryc. 5.5. Odsetek mieszkan bez fazienki w 2017 r. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS.

W zakresie wyposazenia w tazienke, podobnie jak w przypadku wyposazenia w wodociag, widac duze
zréznicowanie miedzy analizowanymi regionami. Sposrdd badanych szesciu regiondw sg zaréwno
czterej liderzy zestawienia (wojewddztwo matopolskie — pierwsze miejsce, wojewddztwo pomorskie —
drugie miejsce, warminsko-mazurskie — trzecie miejsce i zachodniopomorskie — czwarte miejsce) oraz
region z najgorszg sytuacjg (wojewddztwo tddzkie) (ryc. 5.6).
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Ryc. 5.6. Odsetek mieszkan bez tazienki w 2017 r. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.

5.5. Niedobor mieszkan

Liczba oséb przypadajacych na jedno mieszkanie jest wskaznikiem ukazujgcym niedobdor mieszkan.
Wskaznik ten jest niski w duzych miastach, ktére cechuje mata liczba oséb w gospodarstwach
domowych. Moze tez dotyczy¢ regiondw depopulacyjnych (GUS podaje informacje rowniez o
mieszkaniach niezamieszkanych). Ponadto wskaznik jest wrazliwy na inne czynniki, takie jak udziat
wynajmowanych mieszkan (szczegdlnie wysoki w miastach akademickich oraz miejscowosciach
turystycznych), a takze udziat doméw jednorodzinnych (nalezy przypomnieé, ze , mieszkaniem” w
ujeciu statystycznym jest zarowno, dom jak i lokal mieszkalny). Tym samym najwieksza liczba osdb
przypadajacych na 1 mieszkanie dotyczy szczegdlnie obszaréw wiejskich, z dominujgcym
budownictwem jednorodzinnym, szczegdlnie w regionach konserwatywnych, z tradycjg
wielopokoleniowej rodziny, o wysokich wskaznikach dzietnosci i pozytywnym saldzie migracji. Srednie
wartosci wskaznika wedtug typdw miast potwierdzajg teze o statym wzroscie wartosci wskaznika wraz
ze spadkiem znaczenia miasta w hierarchii osadniczej oraz ,oddalania sie” od aglomeracji. Wyraznie
gorsza sytuacja jest rowniez widoczna w matych miastach w Wielkopolsce oraz Galicji, co jest
uwarunkowane na tych obszarach czesto funkcjonowaniem duzych wielopokoleniowych rodzin pod
»jednym dachem” w domach jednorodzinnych.
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Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akademia Nauk
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Ryc. 5.7. Liczba oséb przypadajaca na 1 mieszkanie. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS.

Nie obserwuje sie duzych réznic miedzy regionami w kontekscie liczby oséb przypadajgcych na jedno
mieszkanie. Sposréd analizowanych regionéw najlepsza sytuacja jest w wojewddztwie tddzkim (drugie
miejsce w skali kraju), najgorsza — w warminsko-mazurskim, ktére wyraznie odstaje na niekorzysc
wzgledem $redniej krajowej (cho¢ nadal jest tam duzo lepiej niz na Podkarpaciu) (ryc. 5.8).
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Ryc. 5.8. Liczba 0sdb przypadajaca na 1 mieszkanie. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS.
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5.6. Zasitek rodzinny

Wskaznik dotyczy udziatu dzieci w wieku do lat 17, na ktére rodzice otrzymuja zasitek rodzinny w
ogdlnej liczbie dzieci w tym wieku. Jak wskazuje GUS w opracowaniu Swiadczenia na rzecz rodziny w
2017 r. przecietnie miesiecznie zasitek rodzinny wyptacano na 2,2 min dzieci, przy czym najliczniejsza
grupe stanowity dzieci w wieku 6—12 lat (38% ogdlnej liczby dzieci z zasitkiem rodzinnym) oraz ponizej
6 lat (30,5% ogodlnej liczby dzieci z zasitkiem). Generalnie w catej Polsce, tgcznie z gminami wiejskimi,
udziat dzieci w wieku ponizej lat 18, na ktdre rodzice otrzymali zasitek rodzinny w ogdlnej liczbie dzieci
w tym wieku w 2017 r. wynosit 29,3%. Omawiany wskaznik wykazywat znaczne zrdznicowanie
terytorialne. Widoczny jest podziat zwigzany ze szczeblem hierarchicznym struktury osadniczej, tzn. w
duzych miastach, a takze w miastach w aglomeracjach wskaznik jest wyraznie nizszy. Prawidtowos¢ ta
dotyczy catej Polski, niezaleznie od regionu (ryc. 5.9).

|Instylut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
| Polska Akademia Nauk

Typ miasta 1
2
e 3

5

Wartoéé wskaznika, Polska=100
50 60 70 80 80 100 110 120 130 140 150

Ryc. 5.9. Udziat dzieci w wieku do 17 lat, na ktdre rodzice otrzymuja zasitek rodzinny w 2017 r. Zréznicowanie
przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.

Nie obserwuje sie duzych réznic miedzy regionami w kontekscie udziatu dzieci w wieku do 17 lat, na
ktére rodzice otrzymuja zasitek rodzinny. Jedynie w wojewddztwie pomorskim wskaznik jest nieco
ponizej Sredniej, co nalezy uznaé za pozytywne (czwarte miejsce w kraju). W pozostatych
analizowanych regionach sytuacja jest gorsza niz srednia krajowa. Najgorzej jest w wojewoddztwie
warminsko-mazurskim (czternaste miejsce w kraju) (ryc. 5.10).
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Ryc. 5.10. Udziat dzieci w wieku do 17 |at, na ktére rodzice otrzymuja zasitek rodzinny w 2017 r. Srednie dla
wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.
5.7. Poziom przestepczosci

Struktura przestrzenna przestepstw w Polsce wskazuje na znaczne zréznicowanie zardwno wewnatrz,
jak i miedzyregionalne. Wyraznie wyzszy poziom przestepczosci cechuje tzw. ziemie odzyskane, przede
wszystkim potudniowy zachdd Polski, a takze duze miasta, w tym w szczegdlnosci duze miasta
wojewddzkie (z wyjatkiem Warszawy). Z kolei najnizszy poziom przestepstw obserwuje sie na
obszarach wiejskich, szczegdlnie w tradycyjnie konserwatywnych regionach (Polska wschodnia).
Punktem odniesienia sg $Srednie dla gmin, w ktérych zlokalizowane sg miasta w danym typie (ryc. 5.11).
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Ryc. 5.11. Liczba przestepstw na 1000 mieszkanncéow w 2017 r. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z Komendy Gtéwnej Policji.
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Wojewddztwa sg dos¢ zrdéznicowane w zakresie liczby przestepstw na 1000 mieszkancow. Jednak
poziom przestepczosci w grupie analizowanych szesciu regionow jest relatywnie wysoki. Pigte miejsce
w skali kraju ma wojewddztwo warminsko-mazurskie, a wyraznie od reszty na niekorzy$¢ odstaje
wojewddztwo matopolskie (ostatnie miejsce w skali kraju) (ryc. 5.12).
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Ryc. 5.12. Liczba przestepstw na 1000 mieszkaicéw w 2017 r. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z Komendy Gtéwnej Policji.
5.8. Bezpieczenstwo drogowe

Ze wzgledu na duzg losowo$¢ wypadkéw, w raporcie postuzono sie autorskim wskaznikiem
wypadkowosci i kolizyjnosci (WWIiK), w ktdrym uwzglednia sie rowniez kolizje, przy czym przyznaje sie
odpowiednie wagi wypadkom (x4), zabitym w wypadkach (x8) oraz rannym w wypadkach (x2). W skali
kraju zdecydowanie najgorsza sytuacja jest w duzych miastach, gdzie szczegdlnie wysoka jest liczba
kolizji. Zdecydowanie lepiej pod tym wzgledem wygladajg mniejsze miasta. Prawidtowos¢ ta dotyczy w
zasadzie wszystkich regionéw (ryc. 5.13).
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Ryc. 5.13. Wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci na 1000 mieszkancéw. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z Komendy Gtéwnej Policji.

Z wyjatkiem wojewddztwa tédzkiego (najgorsze miejsce w kraju pod wzgledem bezpieczenstwa
drogowego), nie obserwuje sie duzych réznic miedzy regionami w kontekscie wskaznika wypadkowosci
i kolizyjnosci. Bezpieczenstwo drogowe nie jest najmocniejszg strong badanych szes$ciu regiondw.
Sposrdd analizowanych regiondw najlepsza sytuacja jest w wojewddztwie kujawsko-pomorskim (pigte

miejsce w skali kraju) (ryc. 5.14).
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Ryc. 5.14. Wskaznik wypadkowosci i kolizyjnoéci na 1000 mieszkaricow. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z Komendy Gtéwnej Policji.
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5.9. Internet

Wedtug UKE S$rednia penetracja lokalowa zasiegami internetu stacjonarnego o przepustowosci
minimum 30 Mb/s wynosita w Polsce ok. 67%. Nalezy mie¢ na uwadze, ze informacja podawana przez
UKE dotyczy catego kraju wigcznie z terenami wiejskimi, stad tez obliczany wskaznik dla miast jest
odpowiednio wyzszy. Najwyzszg penetracjg charakteryzuje sie niezmiennie wojewddztwo $lgskie
(niemal 84%), za$ najnizszg — region Swietokrzyski (42%). Generalnie zauwazalne s3g znacznie lepsze
wyniki dla miast wiekszych (przy czym nie ma duzej réinicy miedzy miastami wojewddzkimi a
subregionalnymi) niz matych. Nie ma natomiast znaczenia potozenie wewnatrz aglomeracji lub poza
nig (ryc. 5.15).
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Ryc. 5.15. Penetracja lokalowa zasiegami internetu stacjonarnego (30 Mb/s) w 2017 r. Zréznicowanie
przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z Urzedu Komunikacji Elektronicznej.

Nie obserwuje sie duzych réznic miedzy regionami w kontekscie penetracji lokalowej zasiegami
internetu stacjonarnego (30 Mb/s). Wiekszo$¢ analizowanych wojewddztw jest relatywnie dobrze
wyposazona w internet. Wojewddztwo tddzkie ma drugie miejsce w kraju. Relatywnie najgorzej
sytuacja wyglagda w warminsko-mazurskim (jedenaste miejsce) (ryc. 5.16).
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Ryc. 5.16. Penetracja lokalowa zasiegami internetu stacjonarnego (30 Mb/s). Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z Urzedu Komunikacji Elektronicznej.



6. DOSTEPNOSC DO UStUG

6.1. Wprowadzenie

W ramach grupy wskaznikdw dotyczacych dostepnosci do ustug w raporcie syntetycznym
uwzgledniono osiem wskaznikdw. Wybdr zostat dokonany na podstawie mozliwosci uwzglednienia
wartosci wskaznikow dla wszystkich miast w Polsce (z wyjatkiem dostepnosci do specjalistycznej opieki
zdrowotnej, gdzie zastosowano odmienng metodyke badawczg). Ostatecznie do poréwnan w raporcie
syntetycznym wzieto pod uwage nastepujgce wskazniki:

przychodnie,

specjalistyczna opieka medyczna — koszyk ustug,
ztobki, oddziaty ztobkowe i kluby dzieciece,
przedszkola,

szkoty podstawowe,

licea,

zasadnicze szkoty zawodowe/szkoty branzowe,
kina.

6.2. Przychodnie

Analiza dotyczy przychodni ogétem w ramach podmiotéw ambulatoryjnych. Wskaznik odnosi sie do
liczby ludnosci ogétem przypadajgcej na jedng przychodnie. W skali kraju obserwuje sie brak wiekszego
zrdéznicowania miedzy typami miast, aczkolwiek w ujeciu regionalnym wida¢ wyrazne natezenie
negatywnych zjawisk (duza liczba mieszkancéw na jedng przychodnie) w kilku regionach, m.in. w
pomorskim, kujawsko-pomorskim oraz dolno$laskim i czeéciowo réwniez na Mazowszu i na Slgsku.
Relatywnie dobra sytuacja w tym wzgledzie jest na tzw. $cianie wschodniej (ryc. 6.1).

- Tn.rfylut Geogreifli i Pirzestrz;annego iagospoda}oilaﬁiai' “‘E‘\“I
a Polska Akademia Naux ~ ~xanusezes

Typ miasta i
3 2

5

Wartos¢ wskaznika, Polska=100
50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Ryc. 6.1. Ludnos¢ przypadajgca na jedng przychodnie w 2017 r. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS.
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Wystepuje spore zrdinicowanie poziomu wskaznika miedzy wojewddztwami. Region tédzki jest
relatywnie dobrze wyposazony w przychodnie (trzecie miejsce w kraju), podczas gdy zdecydowanie
odstajg od pozostatych czterech regiondw wojewddztwa pomorskie (pietnaste miejsce w Polsce) i
kujawsko-pomorskie (ostatnie miejsce w kraju (ryc. 6.2.).
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Ryc. 6.2. Ludnoéé przypadajaca na jedng przychodnie w 2017 r. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS.

6.3. Specjalistyczna opieka medyczna - koszyk ustug

W analizie uwzgledniono autorski wskaznik dostepnosci do tzw. koszyka specjalistycznych ustug
medycznych na podstawie danych z 2015 r. Zbiér ustug specjalistycznych zawiera dziewieé
nastepujgcych kategorii: kardiologia, onkologia, choroby ptuc, ortopedia i traumatologia narzagddéw
ruchu, geriatria, neurologia, potoznictwo i ginekologia, gastroenterologia, diabetologia. Koszyk ustug
w potaczeniu ze zmodyfikowanym wskaznikiem dostepnosci skumulowanej stanowi podstawe do
obliczenia dostepnosci do specjalistycznych ustug medycznych. Maksymalny dopuszczalny czas
dojazdu ustalono na poziomie 30 minut i obliczono, do ilu sposrod wymienionych typéw ustug
specjalistycznych mozna dojecha¢ z danego miejsca zamieszkania. Nie byto istotne ile réznych
placowek danego typu znajdowato sie w izochronie 30 minut. Wartosci wskaznika zawierajg sie w
przedziale 0-9, gdzie 9 oznacza petng dostepnoéé do wszystkich typéw ustug specjalistycznych. Srednio
w Polsce w izochronie 30-minutowej dostepnych jest 6 typdw specjalistycznych ustug medycznych
(statystycznie 6,3). 0Ogdlny obraz dostepnosci do specjalistycznych ustug medycznych jest
odzwierciedleniem uktadu centrum-peryferie, gdzie obszary centralne charakteryzuja sie najwyzszym
poziomem dostepnosci, a peryferyjne (w tym réwniez peryferia wewnetrzne, gtéwnie pogranicza
wojewddztw) sg obszarami najgorszej dostepnosci do tego typu ustug medycznych. Ten wniosek
dotyczy catego kraju. Mozina go uzupetni¢ stwierdzeniem, Zze szczegdlnie rozlegte peryferia
wewnetrzne sg widoczne na Pomorzu srodkowym oraz w Polsce wschodniej. Na tych obszarach w
szczegolnosci nalezy rozwazy¢ dziatania majgce na celu poprawe dostepnosci do specjalistycznej opieki
medyczne;j.
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Ryc. 6.3. Dostepnos¢ do koszyka specjalistycznych ustug medycznych w 2015 r. Zréznicowanie przestrzenne w
Polsce.

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Sposréd badanych wojewddztw najwyzszg dostepnoscia do koszyka specjalistycznych ustug
medycznych charakteryzuje sie wojewddztwo todzkie (trzecie miejsce w kraju, po S$lgskim i
mazowieckim, wskaznik rowny 7,8). Miejsca od pigtego do siddmego zajmujg odpowiednio:
matopolskie (7,6), kujawsko-pomorskie i pomorskie (7,5). Ponizej $redniej dla Polski (7,5) znalazty sie
wojewddztwa zachodniopomorskie (7,1) i warminisko-mazurskie (6,6). Te ostatnie jest przedostatnie
w kraju i ,,wyprzedza” jedynie wojewddztwo lubelskie.

6.4. Ztobki, oddziaty ztobkowe i kluby dzieciece

Wskaznik odnosi sie do liczby dzieci w wieku do 3 lat przypadajacych na jedng placéwke (ztobek, klub
dzieciecy i oddziat 7ztobkowy). W skali kraju wyraznie lepsza sytuacja w zakresie wyposazenia w
jednostki sprawujgce opieke nad dzieémi do lat 3 jest w duzych miastach i aglomeracjach, najstabiej
wygladaja miasta najmniejsze potozone z dala od aglomeracji. Wniosek ten dotyczy w zasadzie
wszystkich regionéw, w tym réwniez analizowanych 6 wojewddztw (ryc. 6.4).
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Ryc. 6.4. Liczba dzieci w wieku do 3 lat przypadajgcych na jeden ztobek, klub dzieciecy i oddziat ztobkowy w
2017 r. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W pordéwnaniu do innych wskaznikéw liczba dzieci w wieku do 3 lat przypadajacych na jeden ztobek,
klub dzieciecy i oddziat ztobkowy jest dos$¢ zréznicowana miedzy analizowanymi regionami. W ramach
grupy szesciu regiondow znajduje sie zarowno wicelider klasyfikacji, jak i dwa wojewddztwa o
najgorszym poziomie wskaznika. Sposrdd analizowanych wojewddztw najlepsza sytuacja jest w
wojewddztwie matopolskim (drugie miejsce w skali kraju), najgorsza — w kujawsko-pomorskim
(przedostatnie miejsce w kraju) i warminsko-mazurskim (ostatnie miejsce w kraju) (ryc. 6.5).
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Ryc. 6.5. Liczba dzieci w wieku do 3 lat przypadajgcych na jeden ztobek, klub dzieciecy i oddziat ztobkowy w
2017 r. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

6.5. Przedszkola

W skali kraju rozktad przedszkoli wedtug typdw miast jest wyjatkowo podobny, nieznacznie lepiej
wygladaja miasta zlokalizowane w duzych aglomeracjach (z wyjgtkiem tych wymagajacych
restrukturyzacji). Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie, ze wskaznik nie uwzglednia réznic w liczbie miejsc
w poszczegdlnych placowkach, a ta moze by¢ odpowiednio wyzsza w duzych miastach. Trudno wskazac
jednoznacznie prawidtowosci przestrzenne w skali kraju. W wielu regionach uktad przestrzenny jest
dos¢ mozaikowy. Zauwazalna jest jednak np. rdznica miedzy aglomeracjg warszawskg a konurbacjg
goérnoslaskg (na korzys¢ aglomeracji warszawskiej), a takze relatywnie lepsza sytuacja Polski
potudniowo-wschodniej niz zachodu i pétnocy kraju (ryc. 6.6).
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Ryc. 6.6. Liczba dzieci w wieku 3-7 lat przypadajacych na jedno przedszkole w 2017 r. Zréznicowanie

przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W poréwnaniu do innych wskaznikéw liczba dzieci w wieku 3-7 lat przypadajgcych na jedno
przedszkole jest dos$¢ zrdzinicowana miedzy analizowanymi regionami. W ramach grupy szesciu
regiondw znajduje sie zarowno lider klasyfikacji, jak i wojewddztwo o najgorszym poziomie wskaznika.
Sposrdéd analizowanych wojewddztw najlepsza sytuacja jest w wojewddztwie matopolskim (pierwsze
miejsce w skali kraju), najgorsza — w kujawsko-pomorskim (ostatnie miejsce w kraju) (ryc. 6.7).
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Ryc. 6.7. Liczba dzieci w wieku 3-7 lat przypadajgcych na jedno przedszkole w 2017 r. Srednie dla wojewédztw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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6.6. Szkoty podstawowe

W analizie wyposazenia w szkoty podstawowe (w tym specjalne) przyjeto wskaznik obrazujacy liczbe
dzieci w wieku szkolnym (7-15 lat) przypadajacg na jednga szkote podstawowg. Analize wyposazenia w
szkoty podstawowe mozna byto przeprowadzi¢ dwojako tj. z punktu widzenia finanséw gminy (im
mniejsza szkota tym wieksze jednostkowe koszty utrzymania) lub z punktu widzenia ucznidéw i
warunkéw edukacji (im mniejsza liczba ucznidw, tym lepiej lepsze warunki dla jakosci ksztatcenia tzn.
nauczyciel moze poswieci¢ wiecej czasu kazdemu z uczniéw). Przyjeto to drugie podejicie. Srednia
krajowa dla miast wynosi 305 ucznidw/1 szkote podstawowg. Najgestsza sie¢ placowek wystepuje w
potudniowej Polsce ($lgskie, matopolskie, podkarpackie), najrzadsza zas w wojewddztwie podlaskim,
zachodniopomorskim i lubuskim. W uktadzie typow funkcjonalnych miast widoczna jest duza
koncentracja tego typu placéwek w osrodkach regionalnych, nastepnie subregionalnych, co jest
pochodng wielkosci tych osrodkow mierzong liczbg mieszkancow (ryc. 6.8).
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Ryc. 6.8. Liczba dzieci w wieku 7-15 lat przypadajacych na jedng szkote podstawowa w 2017 r. Zréznicowanie
przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Nie obserwuje sie duzych rdéznic miedzy regionami w kontekscie liczby dzieci wieku 7-15 lat
przypadajacych na jedng szkote podstawowag. Sposrdd analizowanych regiondw najlepsza sytuacja jest
w wojewddztwie matopolskim (trzecie miejsce w skali kraju), najgorsza — w kujawsko-pomorskim
(pietnaste miejsce w kraju) i pomorskim (ostatnie miejsce w Polsce) (ryc. 6.9).
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Ryc. 6.9. Liczba dzieci w wieku 7-15 lat przypadajgcych na jedna szkote podstawowa w 2017 r. Srednie dla
wojewoddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

6.7. Licea

W analizie szkolnictwa ponadpodstawowego uwzgledniono licea ogdlnoksztatcgce oraz licea specjalne
(bez licedw dla dorostych). Analizowany wskaznik obrazuje liczbe oséb w wieku 15-19 lat przypadajaca
na 1 liceum. Przyjeto, ze im mniejsza liczba uczniéw przypadajgca na jedng szkote, tym lepiej. W skali
Polski najkorzystniejsza warto$¢ wskaznika dotyczy miast subregionalnych i powiatowych, chociaz
widoczne jest duze zréznicowanie regionalne wartosci analizowanego wskaznika. Srednia krajowa dla
miast wynosi 383 osoby w wieku 15-19 lat/1 placéwke szkolng, ale wyraznie lepsza sytuacja jest na
obszarach bytego zaboru rosyjskiego i Galicji, tj. m.in. w wojewddztwach matopolskim i tédzkim, a
gorsza na terenach dawnego zaboru pruskiego. Szczegdlnie wyraznie widac te rdznice przy poréwnaniu
aglomeracji warszawskiej z konurbacjg gérnoslaska (ryc. 6.10).
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Ryc. 6.10. Liczba oséb w wieku 15-19 lat przypadajgcych na jedno liceum w 2017 r. Zréznicowanie przestrzenne
w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Nie obserwuje sie duzych réznic miedzy regionami w kontekscie liczby oséb w wieku 15-19 lat
przypadajacych na jedno liceum. Sposréd analizowanych regiondw najlepsza sytuacja jest w
wojewddztwie todzkim (pigte miejsce w skali kraju), najgorsza — w kujawsko-pomorskim (czternaste
miejsce w kraju i jedyne, ktore wyraznie odstaje na niekorzy$é sposrdd analizowanych regionéw) (ryc.
6.11).
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Ryc. 6.11. Liczba 0séb w wieku 15-19 lat przypadajacych na jedno liceum w 2017 r. Srednie dla wojewédztw.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

48



6.8. Zasadnicze szkoty zawodowe/szkoty branzowe

W analizie liczbe ludnosci w wieku 15-18 lat odniesiono do liczby placéwek szkolnych (liczba oséb w
danym wieku przypadajgca na jedng szkote zawodowg). Wedtug GUS w 2017 r. w miastach
funkcjonowaty 1724 placéwki tego typu. W skali Polski najkorzystniejsza wartos¢ wskaznika dotyczy
miast subregionalnych i powiatowych, najgorsza zas miast regionalnych. Na ryc. 7.12 wida¢ wyraznie
réznice miedzy poszczegdlnymi kategoriami miast, na niekorzys¢ miast wiekszych, w tym w
szczegdlnosci osrodkéw wojewddzkich. Srednia krajowa dla miast wynosi 346 oséb w wieku 15-18 lat/1
szkote zawodowa.

ilnstylut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
| Polska Akedemia Nauk

Typ miasta 1
2

Wartoéé wskaznika, Polska=100
50 60 70 80 80 100 110 120 130 140 150

Ryc. 6.12. Liczba oséb w wieku 15-18 lat przypadajacych na jedng szkote zawodowa w 2017 r.* Zréznicowanie
przestrzenne w Polsce.

*z dniem 1 wrzesnia 2017 r. dotychczasowa 3-letnia zasadnicza szkota zawodowa zostata przeksztatcona w 3-
letnig szkote branzowa | stopnia.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Sposrdd analizowanych regiondw najlepsza sytuacja jest w wojewddztwie kujawsko-pomorskim
(czwarte miejsce w skali kraju), najgorsza — w pomorskim (trzynaste miejsce). Generalnie nie ma
duzych réznic w tym wzgledzie miedzy analizowanymi regionami (ryc. 6.13).
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Ryc. 6.13. Liczba oséb w wieku 15-18 lat przypadajacych na jedna szkote zawodowg w 2017 r. Srednie dla
wojewoddztw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

6.9. Kina

Wskaznik wyposazenia w kina odnosi sie do liczby oséb przypadajgcych na jedng sale kinowg. W skali
kraju wyraznie lepsza sytuacja w zakresie wyposazenia w kina jest w duzych miastach (miasta
wojewddzkie) i w miastach subregionalnych (np. dawne miasta wojewddzkie). Wyjgtek stanowi tu
konurbacja gornoslaska, gdzie jedynie pojedyncze miasta sg dobrze wyposazone w sale kinowe.
Najgorsza sytuacja jest w matych miastach, réwniez tych lezgcych w aglomeracjach miejskich. Prawie
3/4 wszystkich kin w Polsce to obiekty z 1 lub 2 salami, ktére zlokalizowane sg gtéwnie w lokalnych i
ponadlokalnych osrodkach miejskich. W Polsce na jedng sale kinowg przypada 27,1 tys. mieszkancow,
natomiast w o$rodkach miejskich 16,6 tys. osdb.
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Ryc. 6.14. Liczba os6b przypadajgcych na jedng sale kinowg w 2017 r. Zréznicowanie przestrzenne w Polsce.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Regiony sg dos¢ zréznicowane jezeli chodzi o $rednia liczbe oséb przypadajacych na jedng sale kinowa.
Sposrdéd analizowanych wojewddztw najlepsza sytuacja jest w wojewddztwie matopolskim (pierwsze
miejsce w skali kraju), najgorsza — w zachodniopomorskim, ktére wyraznie odstaje na niekorzysc
wzgledem Sredniej krajowej (pietnaste miejsce) (ryc. 6.15).

0 5000 10 000 15000 20000 25 000 30000
L |

dolnoslgskie I

kujawsko-pomors kie

lubelskie

lubuskie

|
i
!
]
todzkie 1 [
|
|
|
1
1
i
|
|
|
|

matcpelskie |

mazowieckie I

opolskie

podkarpackie [

podlaskie

pomorskie [

slzskie

swietckrzyskie

warmirsko-mazurskie

wielkoposkie [

zachodniopomorskie

———1 srednia wojewddzka = == = Srednia krajowa

Ryc. 6.15. Liczba 0séb przypadajacych na jedng sale kinowag w 2017 r. Srednie dla wojewddztw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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7. POWIAZANIA FUNKCJONALNE
7.1. Powigzania miast w systemie komunikacji publicznej

Obraz powigzarh miast w 2019 r. w $wietle pofaczeri bezposrednich® w komunikacji publicznej
prezentuje mapa syntetyczna* (ryc. 7.1).

Wojewddztwo kujawsko-pomorskie cechuje sie dos$é skomplikowanym przestrzennym obrazem
powigzan. Jest wsréd nich bardzo niewiele powigzan bardzo silnych i silnych®. Skupiaja sie one na
potgczeniach Bydgoszczy z Toruniem, Naktem nad Notecig i Inowroctawiem oraz Torunia z
Inowroctawiem, Chetmza, Jabtonowem Pomorskim i Wioctawkiem. Ponadto silne powigzania mozna
zauwazy¢ wzdtuz gtédwnych linii kolejowych taczgcych wojewddztwo z Poznaniem, Gdanskiem,
Olsztynem oraz z todzig i Warszawag przez Kutno. Oprdcz stolic wojewddztwa w obrazie przestrzennym
pozytywnie wyrdzniajg sie Inowroctaw i Wioctawek oraz znacznie stabiej, Brodnica i Grudzigdz.

Potfaczenia kolejowe w wojewddztwie kujawsko-pomorskim sg silniejsze niz autobusowe. Miedzy
innymi dlatego, poza trasami wspomnianymi powyzej, w wojewddztwie dominujg powigzania $rednie
i stabe. Obszary, w ktérych wida¢ pewien deficyt powigzan, to przede wszystkim peryferia pétnocno-
zachodnie (powiaty sepolenski i tuchowski), zachodnie (powiaty lipnowski i rypinski) oraz potudniowe
(powiat radziejowski i czes¢ wtoctawskiego).

Wojewddztwo tédzkie cechowato sie stosunkowo duzg (w stosunku do innych wojewddztw) liczba
powigzan silnych i bardzo silnych. Mozna wyrdzni¢ dwa gtéwne rodzaje najsilniejszych relacji: sg to
potgczenia do todzi i do Warszawy. Silne i bardzo silne potgczenia miast wojewddztwa z todzig
koncentrujg sie przede wszystkim w obszarze metropolitalnym, ale siegajg takze do Zdunskiej Woli i
Sieradza oraz Tomaszowa Mazowieckiego i Piotrkowa Trybunalskiego. Specyficzne dla wojewddztwa
tédzkiego sg powszechne, a miejscami bardzo silne powigzania z Warszawg. Powigzania silne
wystepuja ponadto pomiedzy miastami lezgcymi wzdtuz magistralnych linii kolejowych i wychodzg
nawet poza granice wojewoédztwa. Wystepujg takze w niektérych relacjach pomiedzy sasiednimi
miastami powiatowymi a takze wewnatrz powiatéw.

Warto zwréci¢ uwage na miejsca, w ktorych brakowato powigzan lub byty one relatywnie stabe. S3 to
przede wszystkim obszary wzdtuz wschodniej oraz potudniowo-zachodniej granicy wojewédztwa.
Cechag charakterystyczng miast w tych obszarach s3 silne powigzania z stolicami sasiednich
wojewddztw. Szczegdlnie wida¢ to w przypadku Wielunia i Wieruszowa powigzanych silniej z
Wroctawiem i Katowicami niz todzig. Bardzo nietypowe s3 takze powigzania Opoczna, ktére jest —
dzieki uruchomionej w 2014 r. w ruchu pasazerskim stacji ,Opoczno Potudnie” na CMK — powigzane z
Warszawg, a takze Katowicami.

3 Uizyto wskaZznika potaczen (sity), skonstruowanego w nastepujacy sposdb: uwzgledniono trzy przedziaty
czasowe: 4°1-6% (dla ktdrego liczbe potaczeh pomnozono razy 2), 6°1-8% (liczba potaczen x 3), 8°2-10% (liczba
pofaczen x 1) oraz trzy srodki transportu: transport kolejowy (dla ktérego liczbe potgczert pomnozono razy 3),
transport autobusowy ,regularny” w tym PKS i busy (liczba potgczen x 1) i komunikacje miejska (liczba potaczen
x 1,75). Szczeg6towg analize tej metody mozna znalezé w opracowaniu pod redakcjg Guzika i Kotosia (2015).

4 Mapa nie przedstawia wiezby ruchu, lecz jedynie uproszczony schemat powigzan, czeéciowo nawigzujacy do
sieci drog.

> Za pofaczenie bardzo silne uznano potaczenie o wartosci wskaznika powyzej 82, silne — powyzej 40, $rednie —
powyzej 10 a stabe — 10 i mniej. Przyktadowo: pociag kursujacy co godzine oznacza wskaznik o wartosci 36. Bus
kursujgcy z tg sama czestotliwoscig — wartos¢ wskaznika 12.
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Ryc. 7.1. Schemat powigzan miedzymiastowych komunikacjg publiczng w 2019 r. — mapa syntetyczna.

Zrdédto: Opracowanie wtasne na podstawie baz danych sporzagdzonych na potrzeby niniejszego badania.
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Wojewddztwo matopolskie dysponuje wyjatkowo silng i do$¢ gestg siatkg powigzan w systemie
komunikacji publicznej. Bardzo silne powigzania dotyczg przede wszystkim powigzan z Krakowem,
zaréwno wzdtuz linii kolejowych, jak i drog obstugiwanych wytgcznie przez autobusy. Wystepuja takze
poza centrum wojewddztwa zwilaszcza w powigzaniach do Tarnowa oraz w osadniczych ukfadach
dwubiegunowych. Bardzo silne powigzania wystepujg nawet w powigzaniach miedzywojewdédzkich,
jak Oswiecim — Bierun oraz Olkusz — Stawkow i Tarnéw — Debica. Uktad powigzan bardzo silnych
uzupetniany jest przez liczne silne potgczenia. Poza granice wojewddztwa silne powigzania tgcza
Krakéw ze stolicami wojewddztw sgsiednich (Katowicami, Kielcami i Rzeszowem) oraz Bielskiem-Biatg,
Debica i Kazimierzg Wielka. Silne powigzania z Bielskiem-Biatag miaty réwniez miasta zachodnie] czesci
wojewddztwa. Ponadto odnotowano silne powigzania Oswiecimia z Mystowicami, Imielinem i
Katowicami. Z kolei Olkusz jest silnie powigzany z Katowicami i Sosnowcem a Proszowice z Kazimierzg
Wielka.

Zbyt stabe powigzania mozna wskaza¢ jedynie w dwdch miejscach. Jednym z nich jest obszar Powisla
Dabrowskiego majacy bardzo stabe powigzania z powiatem proszowickim i wojewddztwem
Swietokrzyskim. Drugim obszarem relatywnie stabych powigzan jest obszar pogdrzy i gér. Oczywiscie
wystepujg tu takze powigzania bardzo silne i silne ale niektére relacje sg silnie utrudnione wskutek
bariery pasm gorskich, ta przyczyna utrudnia réwniez potgczenia w transporcie kolejowym. Obszar ten
nie posiadat rowniez powigzan miedzynarodowych w kierunku Stowacji, co z pewnoscig ogranicza
rozwdj turystyki.

Wojewddztwo pomorskie nie miato zbyt wielu powigzan silnych i bardzo silnych w 2019 r. Nalezy
wskazac na ich silng koncentracje przestrzenng, gtéwnie w potnocno-wschodniej czesci wojewddztwa.
Wyraznie wyrdznia sie Tréjmiasto — powigzania bardzo silne ograniczaty sie wytgcznie do miast w
obszarze metropolitalnym, zwtaszcza potozonych wzdtuz metropolitalnych fragmentéw korytarza
kolejowego Koszalin — Gdansk — Warszawa. Silne powigzania, siegajgce poza granice wojewddztwa,
odnotowano wzdtuz pozostatych fragmentéw magistralnych linii kolejowych. Dotyczyty takze relacji
miast rdzenia metropolitalnego z sgsiednimi powiatami. Wystepowaty takze pomiedzy niektérymi
sgsiednimi miastami, by¢ moze majacymi charakter lokalnych uktadéw aglomeracyjnych.

Warto zwréci¢ uwage na miejsca, w ktdrych brakowato powigzan lub byly one relatywnie stabe.
Wyraznie wida¢ pogtebiajgce sie rozwarstwienie pomiedzy pétnocno-wschodnig czescig wojewddztwa
a powiatami zachodnimi, a zwtaszcza potudniowo-zachodnimi.

Powigzania miedzy miastami w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2019 r. sg gtéwnie stabe i
Srednie. Wyrdznia sie Olsztyn — jako osrodek wojewddzki — wokdt, ktérego koncentrowaty sie
powigzania silne i bardzo silne. WyraZznie mozna réwniez wskazaé miasto o charakterze regionalnym —
Elblag oraz wezet kolejowy — ltawe. Zauwazy¢ mozna rowniez miasta o ponadlokalnym zasiegu
oddziatywania: Ostrdoda, Etk i Gizycko. Silne powigzania, siegajgc poza granice wojewddztwa,
odnotowano takze wzdtuz magistralnej linii kolejowej Gdansk — Warszawa. Wystepowaty one réwniez
wzdtuz innych linii kolejowych.

Warto zwrdcié¢ uwage, ze w wojewddztwie nie ma wielu miast, gdzie brakowatoby potaczen. Widoczne
sg jednak obszary, w ktérych potaczenia s3g relatywnie stabe. Do takich nalezy pétnocno-wschodnia
cze$¢ wojewoddztwa oraz obszar przygraniczny z Obwodem Kaliningradzkim.

Wojewddztwo zachodniopomorskie cechowato sie relatywnie gestg (w stosunku do innych
wojewddztw) i zréwnowazong liczbg powigzan w 2019 r., ale wsrdd nich niewiele byto potaczen silnych
i bardzo silnych. Powigzania bardzo silne ograniczaty sie prawie wytgcznie do relacji pomiedzy miastami
w subregionie funkcjonalnym obszaru metropolitalnego Szczecina. Nieco bardziej rownomiernie
rozmieszczone byty powigzania silne. Poza szeroko rozumianym regionem miejskim Szczecina pojawity
sie takze w obszarze funkcjonalnym koszalinsko-kotobrzeskim, gdzie siegaly do sgsiedniego
wojewddztwa pomorskiego oraz w kilku innych przypadkach wewnatrz powiatéw.

W przestrzennym obrazie powigzan komunikacjg publiczng wyrdzniajg sie takze dwa osrodki potozone
w potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa (Szczecinek i Watcz) dysponujace rozbudowang siecig
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powigzan, w tym poza wojewddztwo. Sg to jednak powigzania relatywnie stabsze. Powigzania wzdtuz
linii kolejowych sg przecietnie silniejsze, jednak stabsze niz w innych wojewddztwach. Szczegdlnie
zaskakujgce sg zaledwie srednie powigzania pomiedzy Szczecinem a Koszalinem. Ostroznie mozna
stwierdzié, ze istnieje pewna bariera w powigzaniach pomiedzy wschodnig i zachodnig czescig
wojewddztwa i nalezy jg wigza¢ z czynnikiem historycznym — czyli odmienng przynaleznoscig
wojewddzkg tych obszaréw w latach 1950-1999.

Osobnym tematem sg powigzania transgraniczne z Niemcami. W niniejszym opracowaniu
uwzgledniono jedynie $rednie powigzania Swinoujécia i Szczecina z miastami Meklemburgii i Berlinem.
Problem w tym, ze istniejgce powigzania pomiedzy pozostatymi miastami nadgranicznymi (miedzy
innymi Gryfinem, Pyrzycami, Mysliborzem a miastami niemieckimi) wynikajg z potaczen transportem
»parapublicznym” nie majgcym rozktadu jazdy ani statych tras. Komunikacja ta czesto przyjmuje
charakter busa ,, door to door” i ,na zgdanie”. Nie jest mozliwe jej uwzglednienie w ramach przyjetej
metodyki badania. Warto jednak zaznaczy¢, ze powigzania takie istniejg i z catg pewnoscig poprawiajg
powigzania miast wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Podsumowujac, we wszystkich badanych wojewddztwach istniejg mniejsze lub wieksze zréznicowania
powigzan. Zdecydowanie lepsze sg one w funkcjonalnych obszarach miejskich stolic wojewddztw, a
zdecydowanie gorsze — najczesciej w izolowanych obszarach peryferyjnych.

7.2. Powigzania komunikacyjne miast z ich zapleczem

Potencjat rozwojowy miast i podstawy ich funkcjonowania tkwig nie tylko w nich samych, ale nalezy
ich upatrywac takze w synergii zinnymi miastami oraz w sile powigzania z ich bezposrednim zapleczem.
Potencjat ustugowy miast czy tez ich rynek pracy sg wprost zalezne od liczby mieszkaicéw, ktérzy w
tym miescie realizujg swoje potrzeby zakupowe czy tez w nim pracujg. Powigzanie miast z ich
zapleczem legitymizuje lokowanie w nich ustug publicznych o szerszym zasiegu niz samo miasto, takich
jak szkolnictwo ponadpodstawowe czy specjalistyczna opieka zdrowotna (Guzik 2015b, Guzik, Koto$
2015).

Powigzanie miast z ich zapleczem w systemie transportu publicznego z jednej strony pokazuje poziom
dostepnosci komunikacyjnej, ktéra moze by¢ interpretowana jako wskaznik poziomu zycia, wskaznik
atrakcyjnosci osadniczej oraz jako jeden ze sktadnikow atrakcyjnosci inwestycyjnej. Z drugiej strony,
powigzania w systemie transportu publicznego sg wskaznikiem, ktéry w syntetyczny sposéb oddaje
wielos¢ powigzan ustugowych, rynku pracy czy tez sieci kontaktow towarzyskich. Powigzania
transportowe funkcjonujg tam, gdzie istniejg wymienione wczesniej relacje, ktére z kolei skutkujg
popytem na ustugi transportowe. Oczywiscie, istniejgca, uksztattowana ewolucyjnie, sie¢ powigzan
transportowych ksztattuje te inne powigzania czyli zachodzi tutaj silne sprzezenie zwrotne.

Badanie dostepnosci byto prowadzone na poziomie miejscowosci: dla kazdej okreslano czas dojscia do
najblizszego przystanku, liczbe kurséw i czas dotarcia do najblizszego miasta, do miasta powiatowego,
do stolicy regionu, a takze do innych miast we wtasnym i osciennych wojewddztwach. W sumie
zbadano dostepno$¢ dla 15112 miejscowosci i ustalono dla nich 59 tys. relacji faczacych te
miejscowosci z miastami, realizowanych za pomocg 600 tys. potaczen bezposrednich (w dni robocze) i
240 tys. potaczen w niedziele i dni Swigteczne. Strukture bazy danych potaczen w transporcie
publicznym dla zbadanych wojewédztw przedstawiono w tabeli 7.1.
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Tabela 7.1 Struktura bazy danych o potaczeniach w transporcie publicznym.

Kujawsko- Warminsko- | Zachodnio-  Wojewddztwa
mazurskie pomorskie oscienne

. Lodzkie Matopolskie | Pomorskie
pomorskie

Liczba relagji 9798 | 11949 8521 6687 10105 8 567 4012 | 59639
Liczba potaczen
bexpodrachio 24 66699 | 112134 175785 56 638 68 708 66 711 49791 | 506 466
Liczba potaczen

w niedziele i dni 23985 | 39047 72 340 23722 26 270 31024 22977 | 239365
$wiateczne

ek i e 4336 4308 4297 4186 2553 2073 0| 21753

z przesiadkami
Srednia liczba
potaczen na 251 30,2 94,1 31,4 244 36,9 110,4 39,5
miejscowo$¢é
Srednia liczba relagji
na miejscowos$¢
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie baz danych sporzadzonych na potrzeby niniejszego badania.

3,68 3,22 4,56 3,71 3,59 4,74 8,90 3,95

Dla zobrazowania poziomu dostepnosci miast z zaplecza, na potrzeby niniejszego syntetycznego
opracowania pokazano tylko wybrane aspekty, ktére dobrze ilustrujg przestrzenne zrdznicowania
dostepnosci i skale wyzwan w tym zakresie. Podobnie jak stabos$é powigzan w systemie miast, tak i
tutaj, ilustruje to niskg spdjnosc terytorialng, takze dos¢ dobrze ttumaczy przedstawiong wczesniej
hierarchie ustugowg czy potencjat gospodarczy badanych miast.

Tabela 7.2 Liczba miejscowosci wiejskich i odsetek ludnosci wiejskiej wedtug dostepnosci do przystanku
transportu publicznego w badanych wojewddztwach w 2019 r.

Kujawsko- Warminsko- | Zachodnio-

pomorskie Lodzkie Matopolskie Pomorskie mazurskie pomorskie

5 Zg - Zg 5 Zg - Zg 5 Zg - Zg

D — D — D — D — D — D —

s 52| £ /82| £ (55| £ 82| £ |58 £ |82

D sE| 3|38 5 |58 3|38 5|58 & |38

o 2= @ |25 @ |d=| @ €= @ |d=| @ &=

€ |35 € |35 € |35 € |35 € |35 € |35

o o o o o o

Z przystankiem 1663| 79,2%| 1971 71,9%| 1531| 92,5%| 1306 89,8%| 1546 74,3%| 1227| 81,9%

Bez przystanku 901| 20,8%| 1693| 28,1%| 296| 7,5%| 382| 10,2%| 1190| 25,7%| 516| 18,1%
do 30 minut 265 7,3%| 381 7,0%| 139] 3,5% 97| 25%| 167| 3,8% 66| 3,4%
30-60 minut 379 83%| 749| 124%| 122| 31%| 191| 51%| 506| 10,8%| 176 59%
60-90 minut 154 3,1%| 360| 5,7% 22| 0,6% 56| 1,4%| 249 53%| 122| 4,3%
90-120 minut 24| 0,5% 33| 0,5% 2| 0,0% 71 0,2% 57 1,3% 22| 0,6%
>120 minut 790 1,5%| 170 2,4% 1 0,2% 3 11%| 211 45%| 130| 3,8%
RAZEM 2564(100,0%| 3664|100,0%| 1827{100,0%| 1688(100,0%| 2736|100,0%| 1743|100,0%
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie baz danych sporzadzonych na potrzeby niniejszego badania.

miejscowoscig

Czas dojécia do
przystanku poza

Na poczatek warto uswiadomic sobie, ze w badanych regionach ponad 1/3 miejscowosci wiejskich nie
byto obstugiwanych przez komunikacje publiczng (tab. 7.2, rys. 7.2). Mowa jest tutaj o potgczeniach do
miast lub do miejscowosci gminnej czy innej wiekszej wsi, ale dajgcych mozliwosé przesiadki i dalszego
dojazdu do miasta®. W wiekszoéci byly to mate miejscowosci wiejskie, liczace $rednio 150

6 Okoto 30% z miejscowosci zaklasyfikowanych tutaj jako nie majacych dostepu do transportu publicznego jest
obstugiwana przez kursy szkolne umozliwiajgce dojazd na godzine 8:00 do szkoty i powrdt okoto godz. 14:00 czyli
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mieszkancow, potozone poza siecig drég krajowych i wojewddzkich. Przecietna odlegtos¢ z
miejscowosci pozbawionej komunikacji publicznej do najblizszego przystanku wynosi nieco ponad 3
km, czyli przektada sie na 45-minutowe dojscie do przystanku (90 minut przy podrdzy w obie strony).
Jest to dos¢ dtugi czas, ktdry w znacznym stopniu ogranicza mobilnos$é, szczegdlnie dla oséb starszych,
nie wspominajac o osobach niepetnosprawnych. O ile w wojewédztwach matopolskim i pomorskim
okoto 1/10 ludnosci obszaréw wiejskich zamieszkuje miejscowosci bez transportu publicznego to w
wojewddztwach tddzkim i warminsko-mazurskim problem braku transportu publicznego dotyka juz
ponad % mieszkancéw wsi. Jeszcze wieksza rdznica ujawnia sie w liczbie miejscowosci i odsetku
ludnosci ich zamieszkujacej dla skrajnie stabej dostepnosci do transportu publicznego — z czasem
dojscia do przystanku powyzej 60 minut (> 4 km). W wojewddztwie matopolskim dotyczy to mniej niz
1% ludnosci wiejskiej, w pomorskim 2,5%, podczas gdy w warminsko-mazurskim wartosc¢ ta osigga az
11,1%. Oprécz potozenia wzgledem gtdwnych ciggdw komunikacyjnych inne czynniki silnie
skorelowane z dostepnoscia do sieci transportu publicznego to wielkos¢ miejscowosci oraz odlegtosc
od osrodkéw miejskich —im mniejsza miejscowos¢ i im dalej jest ona potozona od miasta, tym rzadziej
i stabiej jest ona obstugiwana przez transport publiczny. Najwieksze miejscowosci i najmniejsza
odlegtos¢ do miasta wystepujg w Matopolsce i to przektada sie na przedstawione w tabeli (tab. 7.2) i
na mapie (ryc. 7.2) wyniki.

Przedstawiona na mapie (ryc. 7.3) liczba kurséw faczacych stolice wojewddztw z miejscowosciami
posiadajgcymi do nich bezposrednie potgczenia ujawnia rdzng intensywnos¢, skale i zasieg tych
powigzan w badanych regionach. Najwyzszym poziomem spdjnosci terytorialnej cechowato sie
wojewddztwo matopolskie, gdzie z kazdego miasta istniaty bezposrednie potgczenia do Krakowa, a z
wszystkich miast powiatowych, poza Dabrowg Tarnowska, te potgczenia byty bardzo dobre z ponad 20
kursami dziennie, a wieksze osrodki taczyto z Krakowem ponad 50 kurséw dziennie. Co wiecej, niemal
pofowa miejscowosci wiejskich cieszy sie bezposrednimi kursami do Krakowa. W pozostatych
regionach niektére mate miasta nie majg wcale bezposrednich potaczen ze stolicg regionu, a niektére
miasta powiatowe potaczone s3g tylko 1-2 kursami na dzien. Strefy intensywnych powigzan, tutaj
wyrazonych wysokg liczbg potaczen, mogg by¢ odczytywane jako zasieg obszaréw funkcjonalnych
miast — stolic regionow.

Wiekszo$é¢ codziennych potrzeb ustugowych moze byé zaspakajana w najblizszym’ miescie. Dlatego z
perspektywy poziomu zycia bardzo istotna jest dostepnosc i powigzanie z takimi osrodkami. Dla czesci
obszarow dostepnosé do najblizszego miasta jest tozsama z dostepnoscig do miasta powiatowego.

jaki$ transport do nich dociera, ale nie daje mozliwosci dotarcia do miasta. Jesli w miejscowosci szkolnej byta
mozliwo$¢ przesiadki na autobus/pociagg do miasta, a kurs szkolny byt kursem otwartym ogdlnodostepnym, to
uwzgledniano takie potaczenia a miejscowos¢ klasyfikowano jako miejscowosé z przystankiem.

7 W analizie jako najblizsze miasto przyjeto dla kazdej badanej miejscowosci wiejskiej miasto, ktdre jest
najdogodniej powigzane. Brano pod uwage czas dojazdu, liczbe kurséw oraz ich czestotliwos$¢ (regularnosc). Przy
podobnej dostepnosci do dwdch miast wybierano zawsze dostepnos¢ do wiekszego miasta, jako bardziej
atrakcyjnego ustugowo.
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Ryc. 7.2. Czas dojscia z miejscowosci wiejskich do najblizszego przystanku komunikacji publicznej w 2019 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie baz danych sporzadzonych na potrzeby niniejszego badania.
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Ryc. 7.3. Liczba bezposrednich potgczen komunikacjg publiczng do stolic regionéw w 2019 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie baz danych sporzadzonych na potrzeby niniejszego badania.
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Ryc. 7.4. Dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich w 2019 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie baz danych sporzadzonych na potrzeby niniejszego badania.
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Kujawsko-pomorskie todzkie

Liczba kurséw Odlegto$¢ do miasta w minutach Liczba kurséw Odlegto$¢ do miasta w minutach
wdnirobocze <20 21-40 wdnirobocze <20 21-40
Bardzo staba | Bardzo staba Bardzo staba | Bardzo staba
1do2 280 152 583 1do2 336 194 863
6.7% 4,0% 13.7% 6,1% 36% 14,9%
Staba Bardzo staba | Bardzo staba Staba Bardzo staba | Bardzo staba
3do5 194 183 95 3do5 183 232 108
64% 53% 2.3% 4.9% 58% 26% 15,6%
Srednia Staba Bardzo staba | Bardzo sfaba Srednia Staba Bardzo staba | Bardz sfaba
6do 10 180 178 81 70 509 6do10 208 233 146 m 758
72% 74% 2,1% 1.7% 18,4% 71% 7.3% 3,0% 2,1% 20,2%
Dobra Srednia Staba Bardzo staba Dobra Srednia Staba Bardzo staba
11do 20 189 115 75 111 490 11do 20 174 164 113 175 626
9.9% 7,5% 2,5% 29% 22,7% 76% 6,1% 2,9% 29% 19,5%
Dobra Srednia Staba Dobra Srednia Staba
21do 35 75 40 45 257 21do 35 95 54 113 359
41% 2,1% 1,3% 13,6% 44% 1,7% 2,1% 13,6%
Dobra Srednia Dobra Srednia
36do 50 13 25 117 36 do 50 30 60 170
04% 0,9% 76% 0,5% 1,1% 5,6%
Dobra Dobra
powyzej 50 27 81 powyzej 50 78 207
14% 89% 21% 10,9%
399 2564 918 3664
104% 99,9% 15,5% 100,2%
Matopolskie Pomorskie
Liczba kurséw Odlegtos¢ do miasta w minutach Liczba kurséw Odlegtos¢ do miasta wminutach
wdni robocze <20 2140 wdni robocze <20 21-40
Bardzo staba | Bardzo staba Bardzo slaba | Bardzo slaba
1do2 25 10 1do2 68 90
0,7% 02% 2,1% 2,7%
Staba Bardzo siaba | Bardzo siaba Staba Bardzo slaba | Bardzn staba
3do5 64 48 25 3do5 62 106 48
17% 11% 0,5% 2,7% 4.2% 23%
Srednia Siaba | Bardzo slaba | Bardz siaba Srednia Siaba | Bardzo slaba | Bardzo slaba
6do10 95 84 kil " 221 6do 10 12 131 59 54 356
43% 26% 09% 02% 79% 6,3% 78% 24% 7% 18,2%
Dobra Srednia Slaba | Bardzo staba Dobra Srednia Staba | Bardao staba
11do20 175 181 48 33 437 11do 20 163 133 66 56 418
86% 6.9% 1.7% 13% 184% 11,8% 11,8% 3,5% 15% 28,6%
Dobra Srednia Staba Dobra Srednia Staba
21do 35 118 36 19 347 21do 35 59 28 27 240
6,.2% 1,3% 04% 17.8% 5,1% 0,8% 0,8% 19,0%
Dobra Srednia Dobra Srednia
36 do 50 15 15 167 36do 50 7 6 65
0,5% 0,3% 11,3% 04% 02% 5.8%
Dobra Dobra
powyzej 50 1 464 powyzej 50 1 61
04% 402% 0,0% 9,0%
RAZEM 900 618 103 1827 RAZEM 608 549 281 250 1688
59,9% 30,3% 2,8% 100,1% 453% 355% 12,1% 6,5% 99,3%
Warminsko-mazurskie Zachodniopomorskie
Liczba kurséw Odlegtos¢ do miasta w minutach Liczba kurséw Odlegtos¢ do miasta w minutach
wdni robocze <20 2140 wdnirobocze <20 2140
Bardzo staba | Bardzo staba Bardzo staba | Bardzo staba
1do2 364 170 1do2 279 72
9,7% 52% 11,6% 34%
Staba Bardzo staba | Bardzo staba Staba Bardzo staba | Bardzo staba
3do5 199 180 100 3do5 128 106 33
80% 55% 2.2% 64% 49% 14% 13,2%
Srednia Staba Bardzo staba | Bardz sfaba Srednia Staba Bardzo staba | Bardz staba
6do10 179 121 80 135 515 6do10 174 95 46 73 388
8,7% 6,0% 2,1% 25% 20,0% 10,0% 5,5% 22% 2,1% 205%
Dobra Srednia Staba Bardzo staba Dobra Srednia Staba Bardzo staba
11do 20 148 95 86 103 432 11do 20 145 9 47 80 363
8,5% 55% 2,2% 23% 18,5% 94% 6,5% 2,3% 24% 20,7%
Dobra Srednia Staba Dobra Srednia Staba
21do 35 56 44 83 288 21do 35 36 24 22 154
46% 11% 2,3% 14,4% 26% 2,0% 1.2% 12,0%
Dobra Srednia Dobra Srednia
36do 50 5 27 68 36do 50 5 3 51
0,1% 06% 3.8% 0,3% 04% 58%
Dobra Dobra
powyzej 50 32 73 powyzej 50 22 93
09% 49% 0,8% 11,0%
RAZEM 1047 642 419 628 2736 RAZEM 853 443 202 247 1745
46,2% 28,8% 11,2% 14.2% 100,4% 52,8% 28,2% 10,2% 8,5% 99,7%

Ryc. 7.5. Dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich wedtug liczby miejscowosci i odsetka
ludnosci wiejskiej w 2019 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie baz danych sporzadzonych na potrzeby niniejszego badania.




Dla ogdlnej oceny dostepnosci (ryc. 7.4, ryc. 7.5) wzieto pod uwage zaréwno liczbe kurséw, jak i czas
dojazdu do najblizszego miasta. Kombinacja tych dwdch cech pozwolita sklasyfikowaé wszystkie
miejscowosci wiejskie w siedem grup — od wzorowej po skrajnie stabg dostepnosc. Klasyfikacje stopni
dostepnosci wraz z liczbg miejscowosci wiejskich i odsetkiem ludnosci wiejskiej przedstawiono w
formie macierzy dostepnosci (ryc. 7.5.). Miejscowosci i ujmujgc szerzej — gminy o najstabszej
dostepnosci koncentrujg sie na obrzezach duzych, peryferyjnie potozonych powiatéw, gdzie niewielkiej
liczbie kurséw do najblizszego miasta towarzyszy dodatkowo spora odlegtos¢ czasowa dojazdu. W
obszarach tych wystepuje tez najwiecej miejscowosci z dojsciem pieszym do przystankdéw transportu
publicznego, co dodatkowo wydtuza czas podrdzy i obniza ocene dostepnosci. Jest to najlepiej
widoczne wzdtuz granic wojewddztw, ale takze w peryferyjnych obszarach wiekszych powiatéw. Dobrg
dostepnoscig cechujg sie obszary metropolitalne i bezposrednie zaplecze wiekszych osrodkéw
miejskich, a takze miejscowosci potozone wzdtuz gtdwnych szlakéw komunikacyjnych. Pozytywnie
wyrdzniajg sie miejscowosci z silnie rozwinietg funkcjg turystyczng, co dobrze wida¢ w pasie gmin
Pobrzeza Battyku czy tez w gminach karpackich woj. matopolskiego. W mniejszym stopniu obserwacja
ta dotyczy obszaréw Pojezierzy Kaszubskiego i Mazurskiego. Co ciekawe, w kazdym regionie da sie
wskazac¢ na zwarte obszary problemowe w zakresie dostepnosci do najblizszego miasta. Koncentracja
w niektorych powiatach duzej liczby miejscowosci o skrajnie stabej dostepnosci wskazuje na istnienie
znacznych obszaréw, gdzie mozna mowic o wykluczeniu transportowym, ktdre — nalezy pamietac - jest
jednym z istotnych czynnikdéw wykluczenia spotecznego, gdyz rzutuje na szanse edukacyjne, a potem
na mozliwos¢ udziatu w rynku pracy.

7.3. Powigzania w zakresie szkolnictwa ponadpodstawowego i ponadgimnazjalnego

Szkolnictwo jest tg sferg, ktéra w znacznym stopniu okresla szanse zyciowe ludzi, ale takze stuzy
budowie odpowiedniego kapitatu ludzkiego jako zasobu rozwoju endogenicznego. Dlatego
zapewnienie dostepnosci szkolnictwa jest jednym z podstawowych zadan jednostek lokalnego
samorzadu terytorialnego. Dostep do placéwek szkolnych wymaga, poza samg obecnoscig jednostek
oswiatowych, rozwoju infrastruktury komunikacyjnej oraz odpowiedniej organizacji transportu
publicznego. Skala i zasieg oddziatywania osrodkéw szkolnictwa pokazuje z jednej strony atrakcyjnosé
oferty edukacyjnej, a z drugiej takze poziom dostepnosci komunikacyjnej transportem publicznym
poszczegdlnych miasti gmin. Nalezy takze zwrdéci¢ uwage, ze rozwdj szkolnictwa stanowi takze element
atrakcyjnosci osadniczej i moze mie¢ wptyw na decyzje migracyjne mieszkancow.

W zakresie poziomu rozwoju szkolnictwa ponadpodstawowego i sity jego przyciggania wyrazonej
wielkoscig dojazddw do szkot wyrdiniajg sie najwieksze osrodki miejskie, a zwtaszcza stolice badanych
wojewddztw (ryc. 7.6). Wynika to zaréwno z najszerszej oferty edukacyjnej, jak i najlepszych powigzan
komunikacyjnych tych miast. Poniewaz trudno jest wyciggaé wnioski z porédwnan danych
bezwzglednych w przypadku réznej skali wielkosci miast, dla przeanalizowania znaczenia szkolnictwa
ponadpodstawowego w rozwoju gmin opracowano wskaznik przedstawiajgcy udziat liczby ucznidw
tych szkét w ogélnej liczbie mieszkarncow w wieku 16-18 lat (ryc. 7.6). W osrodkach o najwiekszym
znaczeniu dojazdéw szkolnych liczba ucznidw moze nawet kilkukrotnie przekracza¢ liczbe
mieszkancow (w wieku szkolnym) zamieszkujacych w tym osrodku. Nadwyzka wskazuje tutaj na silne
dojazdy szkolne. Najwyzsze wartos$ci najczesciej dotyczg matych miejscowosci o dobrej dostepnosci
komunikacyjnej na poziomie lokalnym, ktére sg jednoczesnie potozne peryferyjnie wzgledem
wiekszych osrodkéw miejskich. Najwiekszg skalg i zasiegiem dojazddw odznacza sie wojewddztwo
matopolskie, gdzie poza Proszowicami i Dgbrowg Tarnowska wszystkie miasta powiatowe tworzg
wyrazne strefy dojazdéw szkolnych. W pozostatych badanych regionach — intensywne dojazdy
charakteryzujg najwieksze osrodki i miasta o znaczeniu subregionalnym, ale ogdlna gestos$¢ dojazddéw
jest tutaj nizsza niz w Matopolsce. Nie nalezy tez zapominac o nizszej gestosci zaludnienia, ktéra obok
stabosci transportu publicznego jest odpowiedzialna za uwidoczniong mniejszg intensywnosc
dojazdow w wojewddztwach zachodniopomorskim i warminsko-mazurskim.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Istotnym czynnikiem jest tez rézny poziom urbanizacji — czym wyzszy, jak na przyktad w wojewddztwie
zachodniopomorskim, tym potencjalnie wiecej ucznidw mieszka w miejscowosciach, w ktérych s3
szkoty i nie ma potrzeby dojazdéw. Kolejnym czynnikiem réznicujgcym jest gestosc sieci szkolnej, ktéra
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w pewnym stopniu odzwierciedla gestos¢ sieci miejskiej, a w Matopolsce dodatkowo uzupetniona jest
o kilkanascie osrodkéw wiejskich, ktore sg waznymi osrodkami szkolnictwa Sredniego (np. Jabtonka,
Kroscienko nad Dunajcem, tapandw, Gdéw), podczas gdy mate miasta w Polsce pdtnocnej czesto nie
sg oSrodkami dojazdéw szkolnych, m.in. dlatego zZe nie da sie do nich dojechad.

7.4. Powigzania w zakresie dojazdéw do pracy

Przeptywy zwigzane z zatrudnieniem (dojazdy do pracy) sg jednym z najwazniejszych oraz najbardziej
widocznych przejawdw powigzan o charakterze przestrzenno-funkcjonalnym. Zjawisko dojazdéw do
pracy w Polsce charakteryzuje sie wyraznym zréznicowaniem miedzyregionalnym (tab. 7.3), tak pod
wzgledem rozmiardw, jak i natezenia. Co ciekawe jego skala z grubsza odzwierciedla poziom rozwoju
transportu publicznego i intensywnosci powigzan: z dobrym transportem publicznym i wysoka
intensywnoscig dojazdéw do pracy w Matopolsce, przecietnym poziomem w wojewddztwach
pomorskim, tddzkim i kujawsko-pomorskim oraz stabym w wojewddztwach warminsko-mazurskim i
zachodniopomorskim. Przedstawione na mapie (ryc. 7.7) kierunki i wielko$¢ cigzen w zakresie
dojazdow do pracy do stolic regiondw odzwierciedlajg gestos¢ i zasieg powigzan w transporcie
publicznym do tych miast. Czym wiekszy osrodek, tym ten zasieg wiekszy i tym bardziej te cigzenia
wykraczajg poza grancie wtasnego regionu.

W tym miejscu warto zwrdéci¢ uwage, ze dojazdy do pracy w Polsce majg dtugg historie i byty
intensywne juz w okresie PRL (1945-1989), a zwtaszcza w okresie boomu inwestycyjnego lat 70. XX w.,
kiedy nowopowstajgce osrodki przemystowe cierpiaty na niedobdr rgk do pracy, a jednoczesnie stabosé
budownictwa mieszkaniowego uniemozliwiata odpowiednie migracje. Do tego dochodzita kwestia
postepujgcej mechanizacji rolnictwa i jego stabosci zwtaszcza w obszarach gorskich (warunki
przyrodnicze) i Polsce potudniowej (galicyjskie rozdrobnienie), ktére z jednej strony umozliwiato, a z
drugiej wymuszato powstawanie ludnosci dwuzawodowej, ktéra utrzymywata sie czesciowo z pracy w
przemysle, a czesciowo z wtasnego gospodarstwa rolnego. Takiej ludnosci najwiecej byto na terenie
obecnych wojewddztw podkarpackiego i matopolskiego oraz w obecnych strefach metropolitalnych
duzych miast. Jest to jeden z dodatkowych czynnikdw wyjasniajgcych o wiele lepszy poziom transportu
publicznego w wojewddztwie matopolskim wzgledem pozostatych badanych regiondw (Guzik 2015a).

Tab. 7.3 Dojazdy do pracy w badanych wojewddztwach na tle innych regionéw w 2016 r.

Li . , Wyjezdzajacy do Udziat
iczba Udziat w ogole 1000 doiezdzaiacych do
Wojewodztwo wyjezdzajacychdo  wyjezdzajacych do pracy na 1 | Jacyc
b os6b w wieku pracy w ogoéle
pracy pracy ['e] produkcyjnym zatrudnionych [%]

Slaskie 514778 15,7 183 39,7
Wielkopolskie 398 047 12,2 184 34,0
Mazowieckie 375 957 11,5 115 15,2
Matopolskie 319 562 9,8 152 35,3
Dolnoslaskie 260 350 8,0 145 30,4
Podkarpackie 229410 7,0 171 50,8

L odzkie 205934 6,3 136 32,1
Pomorskie 183 514 5,6 129 30,2
Kujawsko-pomorskie 144 145 44 111 29,6
Lubelskie 140 111 43 107 33,0
Swietokrzyskie 99 408 3,0 129 39,9
Zachodniopomorskie 97 849 3,0 92 25,7
Opolskie 95 345 29 152 452
Warminsko-mazurskie 80 537 2,5 89 27,4
Lubuskie 79210 24 125 334
Podlaskie 49 358 1,5 66 21,5
Polska 3273515 100,0 138 30,0

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 7.7. Skala i kierunki dojazdéw do pracy do stolic wojewddztw w 2016 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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7.5. Powigzania w zakresie przeptywéw migracyjnych i suburbanizacji

Zjawisko migracji jest istotng czescig relacji przestrzennych wigzgcych ze sobg rézne miejscowosci i
obszary. Kierunki przeptywéw migracyjnych z jednej strony pokazujg wystepujgce w przestrzeni
powigzania, a z drugiej strony, zwtaszcza w przypadku migracji na niewielkie odlegtosci, ilustrujg
zjawisko suburbanizacji. Sama suburbanizacja, bez wchodzenia w tym miejscu w normatywna dyskusje
nad tym czy jest korzystnym i pozgdanym zjawiskiem, nalezy do najistotniejszych czynnikow
ksztattowania sie regiondw funkcjonalnych. Suburbanizacja wigze sie z codziennymi wahadtowymi
dojazdami do miejsc pracy, miejsc nauki czy punktéw ustugowych miedzy obszarem suburbanizacji a
miastem centralnym. W miare rozrastania sie takiego ukfadu i rozwoju strefy podmiejskiej, gdzie z
czasem pojawia sie coraz wiecej instytucji i firm (suburbanizacja gospodarcza), dojazdy i przeptywy z
tym zwigzane majg coraz bardziej ztozony charakter i obejmuja takze relacje z miasta centralnego do
strefy suburbanizacji oraz miedzy miejscowosciami strefy podmiejskiej. Wskaznik liczby zameldowan
wynikajgcy z przeptywu miedzy gminami w odniesieniu do liczby mieszkarncow jest w dalszej czesci
opracowania wykorzystany jako jedno z kryteridw delimitacji obszaréw funkcjonalnych (rozdz. 8).

Przedstawione na kolejnych mapach przeptywy migracyjne miedzy gminami (ryc. 7.8) oraz miedzy
powiatami (ryc. 7.9) nawigzujg do pokazanych wczesniej powigzan w systemie transportu publicznego.
Najwieksze przeptywy sg do miast wojewddzkich, a takze z miast wojewddzkich do innych osrodkdéw
metropolitalnych w Polsce — przede wszystkim do Warszawy. Oba zestawy map ujawniajg silng
hierarchicznos¢ przeptywdw migracyjnych. Potwierdzajg tez wzgledng site i atrakcyjnosé gtéwnych
osrodkdw miejskich, a takze wystepowanie i role innych silnych osrodkéw przyciggajacych migrantéow.
Symptomatyczna w tym wzgledzie jest sytuacja wojewddztwa warminsko-mazurskiego, gdzie sita i
dobre potaczenia z Gdanskiem i do Warszawy sprawiajg, Ze sg one silniejszymi osrodkami migracyjnymi
dla mieszkancow tego regionu niz Olsztyn. Analiza przeptywéw miedzy-powiatowych prowadzi do
zaskakujacej konkluzji, ze majg one o wiele mniejsze znaczenie niz przeptywy do stolicy regionu, czy
innych duzych miast potozonych poza badanymi regionami. Jedyne silne cigzenia do sasiadujgcych
powiatow dotyczg procesow suburbanizacji i przeptywdéw z powiatu grodzkiego do otaczajacych go
powiatow ziemskich. Potwierdzajg to tez obserwacje z analiz potaczen i powigzan w systemie
transportu publicznego, gdzie poza wojewddztwem matopolskim — potgczenia miedzypowiatowe
zachodzity tranzytowo, niejako przy okazji, potaczen odleglejszych miast powiatowych ze stolicg
regionu, czy tez kurséw dalekobieznych miedzy miastami wojewédzkimi lub miedzy duzymi osrodkami
miejskimi a miejscowosciami turystycznymi. Stabos¢ powigzan miedzypowiatowych oznacza czesto
niewykorzystane synergie rynkéw pracy i osrodkéw szkolnictwa jakie mozna bytoby wykorzystac przy
lepszych potaczeniach.

66



A4 AA@AX ~

_2_:.,’_ i
0 10 2(} 40km /

\

Opracowa

Robert Guzik,
quysztof Wiedermann
—~IGIGP UJ

nie:

todzkie

i
gia \ Y -
TR matopolskie” _|

R <N T sTaowawoLA

WRoCLA

7l

pomorskie

— ]
KRYNCA MORSKA
sRavEwo|

4O k) ['6Ruoz02 | weoceanex |

A
NOWE MIASTO 1

LUBAWSKIE T » °
» !

sz [ Tomuy | w0z g vz \\ st

IR |

1\\

f ‘omiena L LIDZBARK

4

) oLszrmex
o =

}IiDZICA
o0

3/
N LA

DzALDOWO 7

\ oy
R
NN \
NN A

" WARSZAWA  WARSZAWA  WARSZAWA WARSZAWA WARSZAWA
\ 4y

'

BARTOSZYCE
et %

|

T e
BTN - @

: TS WARMINSKI 7 i
r .,m"\?k% v r’ﬂNi‘EﬂKmm skl
y RV sy
| \ 2 <
N ZaEw0
i“,“\t{B! =
Moy o @mw .
’T’?[
|

coromo
wacke ) seponos

warminsko-mazurskie

s o
MRAGOWO ™7

e
S usupec ) 15 wxous

b2

o)
counse

KOWALE OLECKE

!
|

Bcvsron y

‘ ’/ y 00 20 40km

v

granice gmin

“\_- granice powiatow

“N\_  granice wojewddztw

Przeptywy migracyjne
(Srednia roczna 2016-2018)

) pow. 300
) 151300
) 101150

. 51-100
—Pp 2650
—Pp 1525

Ryc. 7.8. Przeptywy migracyjne z i do gmin (Srednia z lat 2016-2018)

Uwaga: przeptywy migracyjne o wielkosci powyzej 15 osob srednio z lat 2016-2018.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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8. DELIMITACJA ZASIEGOW ODDZIAtYWANIA

Wspotczesny rozwdj miast w Polsce charakteryzuje sie intensyfikacjg proceséw funkcjonalno-
urbanizacyjnych w ich otoczeniu i stopniowym rozszerzaniem zasiegdw oddziatywania.
Charakterystyczny jest tutaj szczegdlnie rozwdj powigzan spoteczno-zawodowych i ekonomicznych, w
tym przeptywdw zwigzanych z dojazdami pracowniczymi oraz do ustug. Zjawisko to wystepowato juz
w poprzednich dekadach, ale wéwczas przyczyng byfa szybka industrializacja kraju, powodujaca silne
zapotrzebowanie na site roboczg. Tymczasem po 1990 r. pomimo upadku przemystu, rola dojazdéw
pracowniczych rosnie, a wraz z nig wzrasta ogdlna ruchliwos¢ (mobilnos¢) ludnosci. Powyzsze procesy
zachodzg z dwéch powoddw. Po pierwsze mozna postawi¢ hipoteze koncentracji funkcjonalno-
osadniczej, polegajacej na tendencji do lokalizacji zasobdw ekonomicznych na wyzszych szczeblach
hierarchii osadniczej (SleszyAski 2015), a tym samym dywergencji rynkéw pracy. Po drugie,
rownoczesnie zachodzi ostabianie bazy ekonomicznej mniejszych osrodkdw, polegajace na
przegrywaniu konkurencji z silniejszymi miastami oraz wyptukiwaniu ich zasobdéw. Ten niekorzystny
proces polaryzacji spoteczno-gospodarczej kraju wzmégt sie po reformie administracyjnej z 1999 .

Problem obiektywnego istnienia i delimitacji miejskiego obszaru funkcjonalnego wigze sie przede
wszystkim z wydzieleniem funkcji oraz identyfikacjg i pomiarem oddziatywania miasta na jego
otoczenie. Przeglady badan i dyskusje koncepcyjno-teoretyczng w literaturze polskiej zawierajg m.in.
prace: P. Sleszyriskiego (2015), R Guzika i A Kotosia (2015). Ustalenie i delimitacja zasiegdw
oddziatywania osrodkéw miejskich ma oprécz aspektu poznawczego, istotne znaczenie dla praktyki
planistycznej czy tez programowania rozwoju zgodnego z koncepcja terytorializacji rozwoju (Churski
2018) i ujmowania go w ramach regiondw funkcjonalnych zamiast, w nie zawsze przystajgcych do
zachodzgcych procesow spotecznych i gospodarczych, ramach administracyjnych.

Na potrzeby niniejszego opracowania przeprowadzono dwie analizy — delimitacji zasiegéw
oddziatywan osrodkdéw miejskich na podstawie dojazdéw do pracy® (2016 r.) oraz przeptywdw
migracyjnych (2016-2018)° (ryc. 8.1-8.4). Pokazuja one zasiegi oddziatywania miast czterech pozioméw
hierarchii osadniczo-administracyjnej'®: | — miasta wojewddzkie, Il — miasta na prawach powiatu oraz
byte miasta wojewddzkie (sprzed reformy administracyjnej 1999 r.), lll — pozostate miasta powiatowe,
IV — pozostate miasta. Dla czytelnosci wyniki przedstawiono na odrebnych mapach dla kazdego
poziomu hierarchii, ale nalezy mie¢ na uwadze, ze trzeba je rozpatrywac tgcznie. Wtedy z kolei dobrze
wida¢ przenikanie sie zasiegdw wptywow osrodkéw réznych poziomow, ale takze widaé peryferyjnie
potozone obszary wiejskie, ktére z uwagi na stabos¢ cigzen nie zostaty zaklasyfikowane do obszaru
oddziatywania zadnego osrodka miejskiego.

8 W delimitacji uwzgledniono wszystkie relacje dojazdéw do pracy, w ktérych wskaznik wyjezdzajacych do pracy
(tylko do miast) z gminy wysytajgcej (gminy miejsko-wiejskie byty traktowane jako dwie jednostki, odrebnie
miasto i cze$¢ wiejska) przekraczat 30 oséb na 1000 oséb w wieku produkcyjnym. Z analizy wykluczono dojazdy
na wieksze odlegtosci (> 90 minut), ktére bardziej odzwierciedlajg relacje statystyczne niz realne, codzienne
dojazdy do pracy. W efekcie, delimitacje przeprowadzono dla 3225 relacji dojazdéw do miast.

° Delimitacje przeprowadzono na podstawie wskaznika wymeldowan, ktéry przekraczat 1 osobe na 1000
mieszkancéw z gminy odptywu (gminy miejsko-wiejskie byty traktowane jako dwie jednostki, odrebnie miasto i
cze$¢ wiejska) do miast; wskaznik liczono jako $rednig dla okresu trzech lat 2016-2018. Dla kazdej jednostki
uwzgledniano maksymalnie dwa najwieksze kierunki migracji. Delimitacje przeprowadzono na podstawie 3733
kierunkéw migracji.

10 7 uwagi na duzg skale przenikania sie zasiegéw oddziatywan osrodkéw konurbacji katowickiej i rybnickiej
potfaczono je w dwa obszary — katowicki przedstawiony na mapie osrodkow regionalnych i rybnicki przedstawiony
na mapie osrodkéw Il poziomu.
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8.1. Zasiegi oddziatywania miast w swietle dojazdéw do pracy

Przedstawione na mapach zasiegi dojazdow do pracy sg ksztattowane przez szereg czynnikow
poczawszy od atrakcyjnosci przyciggajacego osrodka — wynikajacej z wielkosci i struktury rynku pracy,
poprzez konkurencje innych osrodkdw, az po uwarunkowania dostepnosci transportowej, w tym w
systemie transportu publicznego. Ogdlna prawidtowosé¢ to wysoka korelacja miedzy wielkoscig
osrodkdw a strefg zasiegu ich wptywow, zwtaszcza tych obejmujgcych gminy o wysokiej wartosci
wskaznika wyjezdzajgcych do pracy. Na przyktad strefa zasiegu Warszawy obejmuje az 191 gmin (w
tym 108 o wskazniku powyzej 70 wyjezdzajgcych do Warszawy na 1000 mieszkancéw w wieku
produkcyjnym) z sumaryczng liczbg dojezdzajacy 124,7 tys. oséb. Kolejne pod wzgledem liczby
zdelimitowanych gmin sg Krakéw — 95 gmin, Poznan — 93 gminy, konurbacja katowicka — 86 gmin, £8dz
— 83, Wroctaw — 69 (tab. 8.1). Zaskakujgco ograniczona jest strefa intensywnych dojazdéw do Gdariska
(33 gminy), co z jednej strony mozna ttumaczy¢ nadmorskim potozeniem — obszar dojazdéw nie tworzy
koncentrycznej strefy wokot miasta, a z drugiej konkurencjg pobliskich silnych osrodkéw dojazdéw (np.
Gdynia, Tczew). Dla miast subregionalnych strefy oddziatywania sg o wiele mniejsze, choé i tak niektoére
z nich majg wiekszy zasieg oddziatywania niz Torun, Gorzow Wielkopolski czy Olsztyn. Strefy wokot
miast powiatowych s3 jeszcze mniejsze (ryc. 8.2) — zaledwie kilkanascie z nich obejmuje wiecej niz 10
gmin — gtéwnie s3g to silne osrodki powiatowe, niektdre z nich w strukturach osadniczych swoich
regiondw petnig funkcje subregionalne, potozone z dala od silnych konkurentéw, w tym miast
subregionalnych i regionalnych. Przyktadami takich osrodkéw sg w badanych regionach: Brodnica,
Inowroctaw, Kutno, Radomsko i Wielun. Mierzgc wielko$¢ osrodkdw i stref oddziatywania liczbg oséb
dojezdzajgcych z tych stref do miast powiatowych — to do 32 miast liczba dojezdzajgcych z ich stref
przekracza 3 tys. 0séb z maksymalng skalg dojazdéw w Polkowicach (11,3 tys.) i Zywcu (7,7 tys.). W
badanych szesciu regionach prég 3 tys. dojezdzajgcych przekraczajg jedynie miasta powiatowe
wojewddztwa matopolskiego: Bochnia, Chrzandw, Gorlice, Myslenice, Oswiecim, Wadowice oraz
potozony w wojewddztwie téddzkim Wielun.

Tab. 8.1 Zasieg oddziatywania miast regionalnych na podstawie dojazdéw do pracy w 2016 r.

Liczba gmin Liczba os6b dojezdzajacych do pracy

w tym gmin > 7% mieszkancow

Miasto , w wieku produkeyjnym , B e
Ogotem q g At Ogotem | wieku produkcyjnym wyjezdzajacych
wyjezdzajqcych CEERTITEE do pracy w miescie regionalnym
regionalnym pracy g y

Biatystok 26 13 8716 6759
Bydgoszcz 30 15 14 593 11220
Gdansk 33 10 25092 11004
Gorzéw Wielkopolski 13 5 4438 3241
Kielce 33 16 15272 12 240
konurbacja katowicka 86 36 126 951 45110
Krakéw 95 48 51731 38 635
Lublin 59 21 22 371 15237
Lodz 83 25 31311 18 097
Olsztyn 17 8 5702 4359
Opole 45 15 16 334 9269
Poznan 93 30 54 131 35032
Rzeszéw 57 25 30 551 22 246
Szczecin 26 4 9165 2846
Torun 15 6 320 4974
Warszawa 191 108 124 745 107 643
Wroctaw 69 25 30 285 19768
Zielona Géra 26 9 7140 3 886

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Poziom | - miasta wojewodzkie

granice gmin Zasieg silnego oddziatywania miast w zakresie dojazdéw do pracy

- wysoki udzial wyjezdzajacych do pracy
) o (powyzej 7% mieszkaricow w wieku produkcyjnym)

“eor [grRDIGE pOYIRT $redni udziat wyjezdzajacych do pracy

= (3-7% mieszkancow w wieku produkcyjnym)

“_ granice wojewodztw #"*_, granice oddziatywania miast w obszarach stykowych

Ryc. 8.1. Zasieg oddziatywania miast regionalnych i subregionalnych na podstawie dojazdéw do pracy w 2016 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Poziom lll - pozostate miasta powiatowe

Zasieg silnego oddziatywania miast w zakresie dojazdow do pracy

granice gmin
- wysoki udzial wyjezdzajacych do pracy
~~\_ granice powiatow (powyzej 7% mieszkaricow w wieku produkcyfnym)
- $redni udzial wyjezdzajacych do pracy
(3-7% mieszkaricow w wieku produkcyjnym)

“\_ granice wojewodztw

Poziom IV - pozostate miasta

earice girin Zasieg silnego oddziatywania miast w zakresie dojazdéw do pracy

wysoki udziat wyjezdzajacych do pracy
I 0126 7% miesziarcon wwisku produ

“7\_ granice powiatow
$redni udzial wyjezdzajacych do pracy
- (3-7% mieszkaricow w wieku produkcyjnym)
“N\_ granice wojewodztw

Ryc. 8.2. Zasieg oddziatywania miast powiatowych i lokalnych na podstawie dojazdéw do pracy w 2016 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Osrodki lokalne w przewazajgcej mierze tworzg bardzo niewielkie obszary silnego oddziatywania w
zakresie dojazdow do pracy. Ponad 200 z najmniejszych polskich miast wcale nie wytwarza takiej strefy,
a kolejne 274 miasta majg tg strefe ograniczong do jednej gminy — i to najczesciej jest czes$¢ wiejska
gminy miejsko-wiejskiej, ktorej sg miejskg czescig. Tylko 68 miast, ktére nie sg miastami powiatowymi,
posiada strefe intensywnych dojazdéw wykraczajacg poza wtasng gmine miejsko-wiejskg. Sg wsrdd
nich osrodki o wyspecjalizowanych funkcjach, posiadajgce duze zaktady produkcyjne lub kopalnie i te
moga pochwalic¢ sie strefami dojazdéw nawet wiekszymi niz przecietne miasto powiatowe. Przyktadem
moga by¢ Bogatynia, Czechowice Dziedzice, Wolbrom czy Wronki. Tylko do 8 miast poziomu lokalnego
liczba dojezdzajgcych ze strefy ich silnego oddziatywania przekracza 2 tys. osdb. Z badanych
wojewddztw sg to wytgcznie miasta woj. matopolskiego: Andrychdéw, Skawina i Wolbrom.

Tab. 8.2 Zasieg oddziatywania miast subregionalnych badanych regionéw oraz potozonych w ich bezposrednim
sgsiedztwie na podstawie dojazdéw do pracy w 2016 r.

Liczba gmin Liczba os6b dojezdzajacych do pracy
. w tym gmin > 7% mieszkancow w tym gmin z wiecej niz 7%
Miasto 046 w wieku produkeyjnym , mieszkaricow w wieku produkcyjnym
goétem Ogolem
wyjezdzajacych do pracy w miescie wyjezdzajacych do pracy w miescie
subregionalnym subregionalnym
Bielsko-Biata 32 16 22308 17504
Czestochowa 25 16 11981 10135
Elblag 11 5 2047 1271
Gdynia 10 3 10878 5460
Grudzigdz 6 2 1814 1223
Kalisz 16 12 6509 5644
Konin 17 9 5503 4366
konurbacia rybnicka 22 7 19054 5716
Koszalin 15 7 4899 3772
Leszno 18 9 5670 3958
tomza 4 1 986 514
Nowy Sacz 17 8 10136 7275
Ostroteka 6 3 2421 1815
Pita 7 2 1507 958
Piotrkéw Trybunalski 13 6 5357 4308
Ptock 16 7 5562 3717
Sieradz 9 3 2350 1411
Skierniewice 6 2 1160 750
Stupsk 12 5 5017 3365
Suwatki 7 1 1200 468
Tarnéw 21 13 11995 10248
Wioctawek 19 6 4019 2285

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

8.2. Zasiegi oddziatywania miast w swietle powigzan migracyjnych

Intensywne powigzania migracyjne miast majg znacznie szerszy zasieg niz to miato miejsce w
przypadku dojazdéw pracowniczych. Szczegdlnie dobrze to wida¢ na poziomie miast regionalnych,
ktorych obszary wptywu sie przenikajg, miedzy innymi dlatego, ze oddziatywanie Warszawy znaczgco
wykracza poza granice wojewddztwa mazowieckiego i przenika sie ze strefami wptywdw Biategostoku
i Lublina. Wzgledem dojazdéw do pracy o wiele wiekszy obszar delimitowano dla Szczecina,
Biategostoku, Lublina i Olsztyna. Pokazuje to ogdlnie stabos¢ obszaréw wiejskich wokét tych miast,
ktora skutkuje znacznym poziomem migracji do koncentrujgcych miejsca pracy i efekty rozwojowe
miast regionalnych. Nie widaé podobnego zjawiska wokdét Gdaniska, Poznania czy todzi. Drugg ciekawg
cechg jest koncentracja gmin o wysokim odptywie migracyjnym bezposrednio wokot duzych miast, a
wiec z jednej strony z miasta do tych gmin nastepuje odptyw wynikajacy z proceséw suburbanizacji, a
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z drugiej strony z tych gmin podmiejskich jest wzglednie wysoki odptyw do miasta, co tylko pogtebia
intensywnos¢ relacji i powigzan przestrzennych. Liczbe gmin w zasiegu wptywoéw oraz skale migracji z
nich do miast wokét, ktérego delimitowano obszar zasiegu przedstawiono w tabelach 8.3 dla miast
regionalnych i 8.4 dla osrodkdw Il poziomu (miasta subregionalne).

Tab. 8.3 Zasieg oddziatywania miast regionalnych na podstawie cigzet migracyjnych w latach 2016-2018

Liczba gmin Liczba os6b migrujacych
w tym gmin o odptywie w tym gmin o odptywie migracyjnym
Ogotem migracyjnym do miasta Ogotem do miasta regionalnego > 0,3%
regionalnego > 0,3% rocznie rocznie
Biatystok 91 57 1838 1501
Bydgoszcz 40 9 965 525
Gdansk 37 6 1783 549
Gorzéw Wielkopolski 33 1" 689 423
Kielce 38 6 673 213
konurbacja katowicka 71 7 4624 337
Krakow 131 1 3163 536
Lublin 91 13 1527 537
tddz 65 9 1604 531
Olsztyn 48 1 949 408
Opole 21 3 382 105
Poznan 45 7 1445 533
Rzeszéw 81 16 1694 77
Szczecin 92 26 2037 987
Torun 26 7 626 349
Warszawa 319 38 10 342 3162
Wroctaw 98 12 2659 708
Zielona Géra 47 12 858 321

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Najwiekszym miastem przyciggajagcym migrantow byta Warszawa, ktorej zlewnia migracyjna (obszar
znaczacych migracji) obejmuje az 319 gmin, z ktérych w analizowanym okresie (2016-2018) naptywato
tacznie 10 342 osoby rocznie. Jest to niemal trzykrotnie wyzsza wartos¢ niz dla Krakowa. Kolejne pod
wzgledem liczby migrantéw osrodki to Wroctaw i Szczecin!!. Najmniejszy obszar migracyjny i liczbe
migrantéw wyrdzniono wokdt Opola i Torunia.

Skala migracji i zasiegi obszaréw wptywu dla miast subregionalnych sg, podobnie jak to miato miejsce
przy dojazdach do pracy, znaczaco mniejsze. Jest to mniej widoczne dla wskaznika liczby
delimitowanych gmin, ale wyraznie widoczne dla liczby migrantdw. Podobnie jak dla miast
regionalnych skala migracji i obszary sg wieksze w Polsce centralnej i pétnocnej. Z najwiekszym pod
wzgledem liczby gmin o silnym odptywie (> 0,3% mieszkarncéw) obszarem wokét Suwatk, obejmujgcym
takze gminy wojewddztwa warminsko-mazurskiego, tomzy Stupska i Ptocka. Wedtug wielkosci
naptywu migracyjnego najwiekszymi osrodkami tego poziomu sg Gdynia, Koszalin i Stupsk.

11 Wyisze wartoéci odnotowano dla konurbacji katowickiej, ale nie sg one poréwnywalne, gdyz obejmujg one
takze przeptywy wewnatrz konurbacji. Odpowiednie wartosci dla samych Katowic sg niemal 3 razy nizsze.
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Poziom | - miasta wojewddzkie

Zasieg silnego oddziatywania miast w zakresie naplywu migracyjnego

granice gmin
- wysoki udzial odplywu migracyjnego
(powyzej 0,3% mieszkancow)
_ . [( zej 0,3% mieszkancow)
"\ granice powiatow Qg et odoywu migracynego
(0,1-0,3% mieszkancow)
“\_- granice wojewodztw +"%_. granice oddziatywania miast w obszarach stykowych

2016-2018.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Ryc. 8.3. Zasieg oddziatywania miast regionalnych i subregionalnych na podstawie cigzen migracyjnych w latach
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Poziom lIl - pozostate miasta powiatowe

Opracowanie:
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$redni udziat odptywu migracyjnego
- (0,1-0,3% mieszkarcow)

“\_ granice wojewddztw

Zasigg silnego oddziatywania miast w zakresie naptywu migracyjnego

2018.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Ryc. 8.4. Zasieg oddziatywania miast powiatowych i lokalnych na podstawie cigzen migracyjnych w latach 2016-
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Na poziomie miast powiatowych — wokdét 18 osrodkéw wyrdzniono S$redniej wielkosSci strefy
oddziatywan grupujace po 10 lub wiecej gmin. Sg to wytgcznie miasta potozone w centralnej i
poétnocnej czesci kraju. Z badanych wojewddztw nalezg do niej Brodnica, Etk, Inowroctaw, Kutno,
Malbork, Radomsko, Stargard i Tczew. Najwiekszy obszar wyrézniono wokot Etku — 20 gmin. Z drugiej
strony skali, az wokdt 61 miast powiatowych strefa intensywnych migracji obejmowata tylko jedng lub
dwie gminy — byly to najczesciej niewielkie miasta potozone w poblizu miast regionalnych i
subregionalnych, silnie skoncentrowane w Polsce potudniowej.

Do miast na najnizszym poziomie hierarchii migracje sg zbyt stabe, aby dato sie na ich podstawie
wyrdznic jakies istotne obszary cigzen. Az dla 331 miast wyrdzniony obszar ogranicza sie do jednej
gminy lub czesci wiejskiej gminy miejsko-wiejskiej. Znaczenie tych osrodkow jest jeszcze mniejsze niz
w przypadku dojazddw do pracy.

Tab. 8.4. Zasieg oddziatywania miast regionalnych na podstawie cigzen migracyjnych w latach 2016-2018.

Liczba gmin Liczba os6b migrujacych
Miasto w tym gmin o odptywie w tym gmin o odptywie migracyjnym
Ogotem migracyjnym do miasta Ogotem do miasta regionalnego > 0,3%
regionalnego > 0,3% rocznie rocznie
Bielsko-Biata 13 4 374 185
Czgstochowa 31 10 595 363
Elblag 19 9 361 241
Gdynia 9 4 650 430
Grudzigdz 14 8 394 319
Kalisz 19 6 348 155
Konin 14 3 263 113
konurbacja rybnicka 29 3 850 113
Koszalin 24 12 637 482
Leszno 15 5 256 147
tomza 18 13 358 298
Nowy Sacz 12 0 235 0
Ostrofeka 16 4 282 147
Pita 15 6 247 151
Piotrkéw Trybunalski 12 3 227 97
Ptock 21 12 516 426
Sieradz 9 1 116 36
Skierniewice 12 2 138 51
Stupsk 15 12 593 537
Suwatki 18 14 419 389
Swinoujscie 2 0 18 0
Tarnobrzeg 10 0 144 0
Tarnow 17 1 356 80
Wioctawek 26 9 382 222

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Podsumowujac, mozna postawi¢ pewng hipoteze do weryfikacji na drodze dalszych, pogtebionych
badan, ze generalnie w Polsce pofudniowej i w strefach metropolitalnych, miasta budujg swéj
potencjat i site na drodze intensywnych dwustronnych relacji z wtasnym zapleczem, czego wyrazem sg
silne dojazdy do pracy. Stuzg temu, a zarazem sg ich wynikiem, silne pofaczenia tych miast z wtasnym
zapleczem za pomocy transportu publicznego. Odmiennie wyglada ten zwigzek w obszarach
peryferyjnych i ogdlnie w Polsce pdtnocnej i centralnej, gdzie miasta poprzez naptyw migracyjny
czerpig zasoby ze swojego zaplecza. Nalezy pamietac, ze miasta petnig réznorakie funkcje wobec
swojego zaplecza, a jesli ich zaplecza sg stabo powigzane komunikacyjnie, a do tego silnie drenowane
migracyjnie to nie mogg na dtuzszg mete by¢ istotng baza dla rozwoju i powodzenia miast.
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9. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA

9.1. Metodyka badania

Biorac pod uwage wzajemne powigzania pomiedzy elementami badania ,Analiza relacji funkcjonalno-
przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem”, a w szczegélnosci wzajemne interakcje
miedzy komponentami 2 i 3 nalezy podjg¢ prébe analizy wspdélnych zaleznosci miedzy obstugg
transportem publicznym miast i regiondw, a wyposazeniem miast i regiondw w ustugi. Tego typu
zaleznosci mogg by¢ interpretowane na trzy sposoby tj. przy zastosowaniu podejscia punktowego,
relacyjnego oraz obszarowego:

1. podejécie punktowe — zbidr wszystkich miast w kazdym z analizowanych szesciu regionéw
analizowany w kontekscie liczby typéw ustug (oraz liczby wybranych ustug szczegdlnie
istotnych z puntu widzenia popytu w transporcie publicznym), a takze liczby potaczen i liczby
obstugiwanych kierunkow;

2. podejscie relacyjne — wybdr wybranych relacji miedzy miastami w szesciu wojewddztwach na
trzech poziomach (lokalnym, subregionalnym i regionalnym), ktdre stanowig wyzwanie dla
regionu w kontekscie pewnych stabosci w wyposazeniu w ustugi oraz obstugi w transporcie
publicznym;

3. podejscie obszarowe — wykaz obszaréw problemowych w 6 wojewddztwach, dla ktérych
wystepujg szczegdlnie stabe powigzania w transporcie publicznym.

9.2. Podejsécie punktowe

W celu analizy poréwnawczej miedzy rezultatami komponentéw 2 i 3 wykorzystano mozliwosc
rangowania (rangi 1-6) w zaleznosci od ksztattowania sie trzech zmiennych: (1) liczby potgczen w
transporcie publicznym wychodzacych z danego miasta; (2) liczby obstugiwanych kierunkéw w
transporcie publicznym (z danego miasta); (3) liczby typéw ustug w miescie (z 51 uwzglednionych w
badaniu).

Tab. 9.1. Poziomy graniczne zmiennych wedtug rangi 1-6.

Zmienne Ranga miasta

1 2 3 4 5 6
Liczba pofaczen >3 000 2 999-1 000 999-500 499-250 249-100 99 >
Liczba obstugiwanych >25 25-20 20-15 15-10 10-5 5>
kierunkéw
Liczba typdw ustug >39 39-30 29-25 24-20 19-15 15>

Zrédto: Opracowanie wiasne

Rezultaty zostaty przedstawione na wykresach tak, by w kazdym wojewddztwie mozna byto poréwnad
miedzy sobg wszystkie miasta w kontekscie zaréwno liczby potaczen, obstugiwanych kierunkdw, jak i
liczby typow ustug. Jezeli dla danego miasta ranga liczby potaczen lub ranga liczby obstugiwanych
kierunkéw byta o dwa lub wiecej ,,pozioméw rangowych” wyzsza lub nizsza od liczby typéw ustug,
woéwczas miasto to zostato wyrdznione kazdorazowo w odpowiedniej tabeli wskazujgc na niedobdr lub
nadpodaz obstugi transportem publicznym w relacji do liczby typdw ustug. Informacja ta ma duze
znaczenie dla prowadzonej polityki transportowej i przestrzennej w kontekscie podjecia odpowiednich
dziatan zaradczych przede wszystkim w sytuacji, gdy liczba potaczen lub liczba obstugiwanych
kierunkoéw jest zdecydowanie nizsza od liczby typdw ustug.
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Wojewddztwo kujawsko-pomorskie

W wojewddztwie kujawsko-pomorskim wiecej miast ma nizszg
range wedtug liczby potgczen niz range wedtug liczby typéw
ustug, co oznacza pewne niezréwnowazenie komunikacyjne i
niedobér funkcji transportowych. W waznych weztach w
transporcie publicznym sytuacja wyglada jednak inaczej.
Nalezg do nich: Jabtonowo Pomorskie (ranga liczby potaczen +3
w relacji do liczby typow ustug), a takze Barcin, Janikowo i
Kowalewo Pomorskie (ranga liczby potgczen +2 w relacji do
liczby typdw ustug). Wsréd miast powiatowych wyzszg range
wedtug liczby potgczen niz wedtug typow ustug majg
Aleksandréw Kujawski i Mogilno. Moze $wiadczyé to o
wystarczajacej liczbie potaczen

umozliwiajg mieszkaricom korzystanie

podejsciu obszarowym).

W regionie nie brakuje miast powiatowych, ktdrych
ranga wedtug typéw ustug jest znacznie wyzisza niz wedtug
liczby potaczen. Jest to przede wszystkim potozone poza
gtéwnymi szlakami komunikacyjnymi Chetmno (ranga liczby
potaczen -3 w relacji do liczby typdw ustug), a takze Tuchola,
Swiecie i Grudzigdz (ranga liczby potaczen -2 w relacji do liczby
typdéw ustug). Dla miejscowosci potozonych dookota tych miast
moze to by¢ problem w kontekscie dojazdu do ustug
zlokalizowanych w tych centrach. Ponadto tego typu sytuacji
nie mozna interpretowac jako brak potrzeb w zakresie rozwoju
transportu publicznego. Niska liczba potaczen (a tym bardziej
kierunkow) jest w tym wypadku wyrazem ztej dostepnosci
ustug z miast mniejszych oraz z terenéw pozamiejskich. Ma to
takze swoje znaczenie w kontekscie dostepu do rynku pracy.
Dobre dopasowanie rangi wedtug liczby typdw ustug, potaczen
i obstugiwanych kierunkdw ma miejsce m.in. w Inowroctawiu,

Wabrzeznie oraz Chetmzy.

Tab. 9.2. Miasta o najwiekszym stopniu niedopasowania rangi wedtug
liczby potgczen, obstugiwanych kierunkdw oraz liczby typdw ustug.

komunikacyjnych,
oferty ustug
publicznych w innych miejscowosciach (szczegétowa analiza w

ktore

Ranga liczby potgczen i

a ranga liczby typdéw ustug

Niedobdr rangi transportowej

Nadwyzka rangi transportowej

(-3) (-2) (+2) (+3)
Chetmno Tuchola Barcin Jabtonowo
Pomorskie
Swiecie Janikowo
Grudziadz Kowalewo
Pomorskie

6 5 4 3 2 1
Bydgoszcz 1 4 4 ’ o
Torun - T - - . o
Wioctawek [ | — ,,,.7
Inowroctaw T — I L
Grudziadz — @ I_..____
Swiecie O — 1
Brodnica —@ 1
Chetmno .7 — - U
Naklo nad Notecia — 0—.
Tuchola - . .
Golub-Dobrzyri —Q .
Rypin —._G
Lipno o .
Wiecbork (] o
Aleksandrow Kujawski |- *o ®
Wabrzeino —T— | 'e— —
Znin Lo 2_ s
Solec Kujawski . 7,.
Mogilno . o .
Radziejow O .
Chetmza —o
tasin cl,—.ii | U—
Szuhin |“ .
Sepalno Krajerskie . o
Ciechacinek L .
Keronowo . }
Gniewkowo 407‘7 S R
Kowalewo Pomorskie — —.

Strzelno

|
|

Keynia
Janowiec Wielkopolski
Janikowo

Piotrkéw Kujawski

ceeceee
[ [ 4]

Nowe

Kowal .—

Barcin .7 7.

Kruszwica Q

Mrocza

Jablonowo Pomarskie . @

Skepe

Izbica Kujawska 8

Gorzno o

Dobrzyn nad Wista o

Kamier Krajenski .

Chodecz o

Lubier Kujawski o T

Lubraniec 07‘

tabiszyn ° L J

Nieszawa ° T

Pakos¢ L 2

Radzyri Chetminski

Brzes¢ Kujawski o—
Ranga wg

® liczby potaczen
liczby obstugiwanych kierunkéw
@ liczby ustug
Ryc. 9.1. Ranga miasta wedtug liczby
potfaczen, liczby obstugiwanych
kierunkow oraz liczby typéw ustug
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Wojewddztwo tédzkie

W wojewddztwie tédzkim czes¢ miast charakteryzuje sie
niedoborem liczby ustug, a cze$¢ niedoborem rangi
transportowej. Idealnie ,,dopasowanym” miastem oprdcz £ddzi
jest Kutno, Zdunska Wola, Opoczno, Konstantynow todzki,
Drzewica i Sulejow, gdzie ma miejsce dobre dopasowanie rangi
wedtug liczby typow ustug, potgczen i obstugiwanych
kierunkow.

Wazne wezty w transporcie publicznym charakteryzujg
sie nadwyzka funkcji transportowej. Nalezg do nich przede
wszystkim: Koluszki (ranga liczby potgczen +3 w relacji do liczby
typdw ustug), a takie Gtowno, Ozorkéw, Rzgdw, Strykow i
Kamiensk (ranga liczby potaczen +2 w relacji do liczby typdéw
ustug). Wsrod miast powiatowych wyzszg range wedtug liczby
potgczen niz wedtug typédw ustug majg réwniez Poddebice,
task, teczyca, Sieradz, Pabianice oraz Zgierz. Interesujacy jest
rowniez Ztoczew, gdzie ranga liczby obstugiwanych kierunkéw
jest +2 w relacji do liczby typéw ustug). Moze $swiadczyc¢ to o
wystarczajgcej liczbie potaczen komunikacyjnych, ktére
umozliwiajg mieszkancom korzystanie z oferty ustugowej
rowniez w innych miejscowosciach (szczegétowa analiza w
podejsciu obszarowym). Wiekszos¢ miast aglomeracji tddzkiej
charakteryzuje sie liczbg potaczen nad proporcjonalng
wzgledem koncentracji ustug, przy jednoczenie matej liczbie
kierunkéw. Dowodzi to posrednio, ze mieszkancy tych miast
pracujg oraz korzystajg z ustug w osrodku rdzeniowym.
Jednoczesnie wtasne wyposazenie ustugowe jest by¢ moze
niewystarczajgce (koniecznos¢ korzystania z placéwek w todzi),
a ponadto nie jest ono dostepne dla mieszkancow terenow
otaczajacych (wzglednie z innych miast strefy zewnetrznej
aglomeracji). System transportowy sprzyja tym samym
monocentrycznemu (w sensie rozmieszczenia oraz dojazdéw
do ustug) uktadowi ksztattujgcej sie metropolii.

W regionie nie brakuje miast powiatowych, ktdrych
ranga wedtug typéw ustug jest znacznie wyzsza niz wedtug
liczby potfaczen. S to przede wszystkim Tomaszéow
Mazowiecki, Betchatédw oraz Wieruszow (ranga liczby potgczen
-2 w relacji do liczby typdw ustug) oraz Brzeziny (ranga liczby
obstugiwanych kierunkéw -2 w relacji do liczby typdw ustug).

Tab. 9.3. Miasta o najwiekszym stopniu niedopasowania rangi wedtug
liczby potgczen, obstugiwanych kierunkéw oraz liczby typdw ustug.
Ranga liczby potaczen i
a ranga liczby typow ustug
Niedobdr rangi transportowe;j Nadwyzka rangi transportowej
(3 | (2 +2 | (3

Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie wynikéw badania

todi

Tomaszow Mazowiecki |
Piotrkéw Trybunalski
Kutno

Skierniewice

Zgierz

Betchatow

Pabianice

Radomsko

Zdunska Wola
towicz

Sieradz

* 99000
®

teczyca

.|

Rawa Mazowiecka

Wieluri

b

task

Opoczno
Brzeziny

Wieruszow

00 o

Pajeczno

e 0000

Poddebice

Gltowno

_.° ) -

Konstantynéw todzki 70777 I

Koluszki

Ozorkéw -

o

Aleksandrow todzki . )
Drzewica I

Sulejéw

Tuszyn

e 00

Wolbdrz

Biata Rawska

Zelow

°

Rzgow

Dziatoszyn

Uniejow

e

Przedbérz
Strykow
Kamienisk

Warta

Ztoczew

9000000000000

Krosniewice
Zychlin

Btaszki

.:OT
|

Szadek
Ranga wg

@ liczby polaczen

liczby obstugiwanych kierunkow

@ liczby ustug
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Tomaszéw Gtowno Koluszki
Mazowiecki
Betchatow Ozorkow
Wieruszéw Rzgow
Strykow
Kamiensk

Ryc. 9.2. Ranga miasta wedtug liczby

potaczen, liczby obstugiwanych
kierunkow oraz liczby typdéw ustug
Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie wynikow badania
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Wojewddztwo matopolskie

W wojewddztwie matopolskim wiekszos¢ miast
charakteryzuje sie niedoborem liczby ustug w relacji do bardzo
dobrze rozwinietych funkcji transportowych. Mozna to
ttumaczy¢ faktem, ze sie¢ transportu publicznego odpowiada
bardziej przestrzennemu rozktadowi rynkéw pracy. Idealnie
,dopasowanymi” miastami sg: Krakéw, Nowy Sacz, Nowy Targ,
Mszana Dolna, Radtéw i Ryglice, gdzie ma miejsce dobre
dopasowanie rangi wedtug liczby typéw ustug, potfaczen i
obstugiwanych kierunkow.

Wazne wezty w transporcie publicznym charakteryzujg
sie nadwyzka funkcji transportowej. Niektdre z tych osrodkéw
mogg by¢ rozwazane przy lokalizacji nowych obiektow
ustugowych rézinego rodzaju (np. Piwniczna-Zdrdj, Grybow,
Makow Podhalanski).

W regionie s3 tylko dwa miasta, ktorych ranga wedtug
typdw ustug jest znacznie wyzsza niz wedtug liczby
potaczen/obstugiwanych kierunkéw. Sg to Zakopane (ranga
liczby potaczen -2 w relacji do liczby typdw ustug; przyczyng jest
obstuga ruchu turystycznego) oraz Niepotomice (ranga liczby
obstugiwanych kierunkow -2 w relacji do liczby typow ustug).

Tab. 9.4. Miasta o najwiekszym stopniu niedopasowania rangi wedtug
liczby potaczen, obstugiwanych kierunkéw oraz liczby typow ustug.

Ranga liczby potaczen i
a ranga liczby typdéw ustug

Niedobdr rangi transportowe;j Nadwyzka rangi transportowej

(-3) (-2) (+2) (+3)

Zakopane Wieliczka Chetmek

Trzebinia Grybow

Stary Sacz Bobowa

Wolbrom Piwniczna-
Zdréj

Skawina

Libiaz

Tuchow

Andrychow

Brzeszcze

Makow
Podhalanski

Krzeszowice

Kalwaria
Zebrzydowska

+ 9 miast z
mniejszg

liczba ustug

Krakow
Tarnéw

Nowy Sacz
Zakopane
Bochnia
Chrzanow
Oswigcim
Limanowa
Miechow
Olkusz

Brzesko

Nowy Targ
Gorlice
Rabka-Zdroj
Dabrowa Tarnowska
Myslenice
Wieliczka

Kety

Sucha Beskidzka
Wadowice
Niepolomice
Trzebinia
Krynica-Zdréj
Stary Sacz
Wolbrom

Biecz

Skawina
Dobczyce
Proszowice
Libigz

Tuchow
Andrychéw
Brzeszcze
Makow Pedhalanski
Krzeszowice
Mszana Dolna
Muszyna
Kalwaria Zebrzydowska
Chetmek
Jordanow
Zakliczyn
Sutkowice
Grybow
Ciezkowice
Nowy Wisnicz
Czchow
Alwernia
Bobowa
Swiatniki Gorne
Szczawnica
Zator

Wojnicz
Szczucin

Skata

Stomniki
Bukowno
Zabno

Radtow

Ryglice
Piwniczna-Zdroj

Nowe Brzesko

Ranga wg

@ liczby potaczen

@ liczby ustug
Ryc. 9.3. Ranga miasta wedtug liczby
potaczen, liczby obstugiwanych
kierunkéw oraz liczby typow ustug

liczby obstugiwanych kierunkéw
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Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie wynikéw badania
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Wojewddztwo pomorskie

W  wojewddztwie  pomorskim  cze$¢  miast
charakteryzuje sie niedoborem liczby wustug, a czesé
niedoborem rangi transportowej. Idealnie ,dopasowanymi”
miastami s3: Gdansk, Lebork, Czarne, Nowy Dwor Gdanski,
Brusy, teba, Skarszewy, Debrzno, Skércz oraz Krynica Morska,
gdzie ma miejsce dobre dopasowanie rangi wedtug liczby
typdéw ustug, pofaczen i obstugiwanych kierunkéw.

Niektére  wezty ~w  transporcie  publicznym
charakteryzujg sie nadwyzkg funkcji transportowej. Nalezy do
nich przede wszystkim: Reda (ranga liczby potgczen +4 w relacji
do liczby typéw ustug oraz ranga liczby obstugiwanych
kierunkow +2 w relacji do liczby typow ustug), Pruszcz Gdanski
(ranga liczby potgczen +3 w relacji do liczby typdw ustug i ranga
liczby obstugiwanych kierunkéw +2 w relacji do liczby typéw
ustug), Wiadystawowo i Zukowo (ranga liczby potaczen +3 w
relacji do liczby typéw ustug) oraz Rumia, Czersk, Hel, Jastarnia,
Czarna Woda (ranga liczby potgczen +2 w relacji do liczby typow
ustug), a takze Tczew i Prabuty (ranga liczby obstugiwanych
kierunkow +2 w relacji do liczby typow ustug; w przypadku
Prabut réwniez +2 w relacji do liczby potaczen). Moze
Swiadczy¢ to o  wystarczajagcej liczbie  pofaczen
komunikacyjnych, ktére umozliwiajg mieszkaricom korzystanie
z oferty ustugowej réwniez w innych miejscowosciach
(szczegétowa analiza w podejsciu obszarowym). Z drugiej
strony wiekszo$¢ sposrdd wymienionych os$rodkéw swojg
dobrg pozycje transportowg (zwtaszcza w liczbie potaczen, a w
mniejszym stopniu w liczbie kierunkéw) zawdziecza kierunkom
dojazdowym do metropolii Gdansk-Sopot-Gdynia), badz tez
rozbudowanej funkgcji turystycznej (osrodki nadmorskie). Moze
to oznacza¢ niedopasowanie rozktadéw jazdy do obstugi ustug
publicznych. Niektére z miast posiadajacych nadwyzke funkgcji
transportowych mogg by¢ rozwazane przy lokalizacji nowych
obiektow ustugowych réznego rodzaju (np. Wtadystawowo).

W regionie nie brakuje rowniez miast powiatowych,
ktérych ranga wedtug typow ustug jest znacznie wyisza niz
wedtug liczby potaczen. Kwidzyn jest przyktadem miasta, w
ktorym ranga wedtug typow ustug jest wyzsza zaréwno w
stosunku do liczby potaczen (+2), jak tez obstugiwanych
kierunkow (+2). Innymi przyktaddami sg Bytow (ranga liczby
potaczen -2 w relacji do liczby typéw ustug) oraz Starogard
Gdanski, Kartuzy i Koscierzyna (ranga liczby obstugiwanych
kierunkow -2 w relacji do liczby typdéw ustug).

liczby potgczen, obstugiwanych kierunkéw oraz liczby typdw ustug.

6 5 4 3 2 1

Gdarisk + °
Sopot . o)
Gdynia . o)
Stupsk ’
Starogard Gdariski @ .
Kwidzyn — _o__._.
Chojnice ] .
Lebork (I 77°i7
Malbork ] . o
Tczew 77*.4i
Koscierzyna @ . ] ]
Wejherowo —t f.ﬁ.‘i,,
Bytow ® o —
Kartuzy ‘
Puck . @
Sztum — 77.77 —
Rumia ! o @
Miastko fg_.iii
Cztuchéw —@ . |
Ustka ._o__ ______
Pruszcz Gdaniski . 1 O
Czarne _°.__.__ .
Nowy Dwor Gdariski | o ]
Gniew f.,,,ii —
Pelplin o ®
Dzierzgon 07.7 __
Wiadyslawowo () I @
Reda .__ R
Brusy o |
Czersk ‘7‘7.77 __
Zukowo . ®
Prabuty . o
teba o
Skarszewy 07777 —
Debrzno o
Hel ._ .
Jastarnia . ®
Kepice . "
Skérez o
Nowy Staw o -
Czarna Woda . ®
Krynica Morska o I

Ranga wg

@ liczby potaczen

liczby obstugiwanych kierunkow

@ liczby ustug

Tab. 9.5. Miasta o najwiekszym stopniu niedopasowania rangi wedtug  Ryc. 9.4. Ranga miasta wedtug liczby
potfaczen, liczby obstugiwanych

| | kierunkow oraz liczby typéw ustug
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Ranga liczby potgczen i

a ranga liczby typdéw ustug

Niedobdr rangi transportowe;j

Nadwyzka rangi transportowej

(-3) (-2) (+2) (+3) lub (+4)
Kwidzyn Rumia Reda (+4)
Bytow Czersk Pruszcz
Gdanski
Prabuty Wtadystawowo
Hel Zukowo
Jastarnia

Czarna Woda

Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie wynikéw badania
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Wojewddztwo warminsko-mazurskie

W wojewddztwie warminsko-mazurskim duza czesé
miast charakteryzuje sie niedoborem rangi transportowej
wzgledem liczby ustug. Idealnie ,dopasowanymi” miastami sg:
ltawa, Pastek, Morag, Dobre Miasto oraz kilka mniejszych
miast, gdzie ma miejsce dobre dopasowanie rangi wedtug
liczby typdéw ustug, potaczen i obstugiwanych kierunkéw.

Wazne wezty w transporcie publicznym charakteryzujg
sie nadwyzka funkcji transportowej. W wojewddztwie
warminsko-mazurskim nie ma ich jednak duzo. Jedynie
Gizycko, Ostrdda, Susz, Pasym oraz Korsze cechuje ranga liczby
obstugiwanych kierunkéw +2 w relacji do liczby typéw ustug.
Moze sSwiadczy¢ to o wystarczajgcej liczbie potaczen
komunikacyjnych, ktére umozliwiajg mieszkaricom korzystanie
z oferty ustugowej réwniez w innych miejscowosciach
(szczegotowa analiza w podejsciu obszarowym). Potencjalnie
mogg by¢ to miejsca dla lokalizowania nowych placowek
ustugowych niektdrych typéw i rang (np. Ostrdda, Gizycko).

W regionie nie brakuje natomiast miast powiatowych,
ktorych ranga wedtug typow ustug jest znacznie wyisza niz
wedtug liczby potaczen. Sg to przede wszystkim: Gotdap (ranga
liczby potaczen -3 w relacji do liczby typow ustug), a takze Etk i
Olecko (ranga liczby potaczen -2 w relacji do liczby typdéw
ustug). Przeprowadzona analiza prowadzi tym samym do
whniosku, ze w regionie warminsko-mazurskim, poprawa obtugi
transportem publicznym moze w zauwazalny sposéb
przyczynic sie do lepszej dostepnosci ustug publicznych.

Tab. 9.6. Miasta o najwiekszym stopniu niedopasowania rangi wedtug
liczby potgczen, obstugiwanych kierunkéw oraz liczby typéw ustug.

Ranga liczby potaczen i
a ranga liczby typow ustug

Niedobdr rangi transportowej Nadwyzka rangi transportowej
(-3) (-2) (+2) (+3) lub (+4)
Gotdap Etk
Olecko
Olsztynek
Lubawa
Wegorzewo

2 1

Olsztyn - ], - ,.,q
Elblag - 7,‘4. ,‘,
Etk . ! o
Gizycko ‘,. i
Ostréda ! . ‘
Szczytno — _‘_o_‘_
Ketrzyn : o .‘.
Lidzbark Warmiriski - - °
Olecko — ‘fio
Hawa °
Mragowo @ . il
Gotdap ® 7*.* I
Olsztynek - _._ —
Dziatdowo 1 . ]
Braniewo .—.7
Pastek | } o |
Lubawa . | ° ]
Nidzica L ,é ,., |
Morag L ‘ o 1 =
Pisz o ]
Biskupiec | o |
Wegorzewo o — .i 7‘7
Ometa o @ 4+
Barczewo ; . ! ‘
Dobre Miasto o |
Nowe Miasto Lubawskie (- é
Reszel o ‘
Gérowo Hawieckie ® o
Lidzbark o
Mikotajki Q g
Susz . F S |
Jeziorany ° [ 7‘7
Orzysz . ‘
Biata Piska o ‘
Frombork . |
Ruciane-Nida . # M N N
Bisztynek c ‘
Pasym . .7
Pieniezno . |
Tolkmicko e ‘
Ryn . é‘
Kisielice . -
Korsze ‘ ‘
Sepopol ° ‘ |
Mitakowo o .

|
Zalewo °
Mifomtyn ° i
Miynary ° 1 L

Ranga wg

@ liczby potgczeri
liczby obstugiwanych kierunkéw
@ liczby ustug
Ryc. 9.5. Ranga miasta wedtug liczby
potfaczen, liczby obstugiwanych
kierunkow oraz liczby typdw ustug.
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Wojewddztwo zachodniopomorskie

W wojewddztwie zachodniopomorskim duza czesé
miast charakteryzuje sie nadwyzka rangi transportowej
wzgledem liczby ustug. Wazne wezty w transporcie publicznym
charakteryzujg sie nadwyzkg funkcji transportowej. W
wojewoddztwie zachodniopomorskim jest ich relatywnie duzo.
Nalezg do nich m.in.: Biatogard i Swidwin (ranga liczby
obstugiwanych kierunkow +3 w relacji do liczby typdw ustug, a
w przypadku Swidwina réwniez ranga liczby potaczer +2) oraz
Stargard, Szczecinek, Stawno i tobez (ranga liczby
obstugiwanych kierunkéw +2 w relacji do liczby typdéw ustug).
Moze sSwiadczy¢ to o wystarczajgcej liczbie potaczen
komunikacyjnych, ktére umozliwiajg mieszkaricom korzystanie
z oferty ustugowej réwniez w innych miejscowosciach
(szczegodtowa analiza w podejsciu obszarowym). Niektére z tych
osrodkdw mogg by¢ rozwazane przy lokalizacji nowych
obiektéw ustugowych rézinego rodzaju i réznych rang (np.
Swidwin, Szczecinek).

W regionie tylko w Policach ranga wedtug typéw ustug jest
znacznie wyzsza niz wedtug liczby obstugiwanych kierunkow.

Tab. 9.7. Miasta o najwiekszym stopniu niedopasowania rangi wedtug
liczby potgczen, obstugiwanych kierunkéw oraz liczby typéw ustug.
Ranga liczby potaczen i
a ranga liczby typow ustug
Niedobdr rangi transportowe;j Nadwyzka rangi transportowej
(-3) (-2) (+2) (+3) lub (+4)

Swidwin

Miedzyzdroje

Trzebiatow

Siandéw
Lipiany

Ptoty

Chociwel

Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie wynikéw badania

Szczecin
Koszalin
Kotobrzeg
Stargard
Watcz
Szczecinek
Swinouijécie
Goleniow
Biatogard
Gryfino
Police
Barlinek
Pyrzyce
Gryfice
Stawno

Drawsko Pomorskie

Nowogard
Kamieri Pomorski
Mysliborz
Choszeczno
Darfowo
Swidwin
Debno
Potczyn-Zdroj
tobez
Ztocieniec
Karlino

Chojna
Miedzyzdroje
Waolin
Czaplinek
Goscino
Borne Sulinowo
Resko
Trzebiatow
Trzcirisko-Zdrdj
Bobolice
Polanéw
Barwice
Tychowo
Drawno
Pelczyce

Recz

Kalisz Pomorski
Mieszkowice
Dziwndw
Sianow
Lipiany
Maszewo
Ptoty

Moryn

Mielno

Iisko

Biaty Bér
Mirostawiec
Tuczno
Stepnica
Cedynia
Golczewo
Cztopa

Dobra

Nowe Warpno
Chociwel
Dobrzany
Wegorzyno
Suchan

Ranga wg
@ liczby potgczeri
liczby obstugiwanych kierunkéw

@ liczby ustug
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Ryc. 9.6. Ranga miasta wedtug liczby
potaczen, liczby obstugiwanych
kierunkdéw oraz liczby typéw ustug.
Zrédto: Opracowanie wiasne na
podstawie wynikow badania

9.3. Podejscie relacyjne

W podejsciu relacyjnym nacisk zostat potozony na wybrane przypadki relacji pomiedzy miastami, ktore
szczegodlnie zastugujg na wsparcie. Wydzielono trzy poziomy relacyjne: lokalny — obejmujacy relacje
wewnatrzpowiatowe; subregionalny — obejmujacy relacje miedzypowiatowe, ale takie wybrane
miedzyregionalne miedzy sgsiednimi miastami; regionalny — obejmujacy relacje majace znaczenie dla
catego regionu.

Na obszarze 6 badanych wojewddztw zidentyfikowano 66 relacji wymagajacych wzmocnhienia
potencjatu ustugowego (w jednym z miast) lub poprawy dostepnosci. Wsrdd nich znalazty sie 44 relacje
lokalne, 20 subregionalnych oraz 2 regionalne. We wszystkich wojewddztwach wskazano relacje
lokalne, natomiast subregionalne i regionalne tylko w niektdrych. Dla kazdej analizowanej relacji
dokonano oceny sity powigzania w komunikacji publicznej. Ocene te okreslono wedtug nastepujacych
zatozen. Przedstawiono dla kazdej relacji dwie wartosci liczbowe, z ktérych pierwsza oznacza liczbe
potaczen®® w relacji ,tam” (tzn. do miasta wiekszego), druga w relacji ,z powrotem”. W wiekszosci
przypadkéw wsparcie transportu publicznego wydaje sie by¢ uzasadnione, ale szczegdlnie celowe jest
wsparcie transportu publicznego w niektérych konkretnych relacjach (oznaczonych na czerwono w
tabelach 9.8 - 9.13 dla poszczegdlnych wojewddztw).

Problemy relacyjne najczesciej obejmujg problem uktadéw lokalnych — dotyczgcych powigzan matych
miast ze swoimi miastami powiatowymi. W wielu matych miastach, zwtaszcza peryferyjnych (we
wszystkich regionach) wystepujg braki w zakresie niektérych ustug, ktére mogg by¢ rozwigzane
poprzez lokalizacje nowych placowek lub alternatywnie poprzez poprawe dostepnosci transportowej
(w tym transportem publicznym) do miast powiatowych. Wiekszosé sposrdd analizowanych matych
miast dysponowata co najmniej odpowiednim potgczeniem (pod wzgledem sity) ze swoim miastem
powiatowym (tab. 9.8-9.13). W 27 przypadkach byto to potaczenie o sile sredniej, a w 6 nawet silnej
lub bardzo silnej (gtéwnie w wojewddztwie matopolskim).

Natomiast w 11 przypadkach potgczenia z miastem powiatowym byty zdecydowanie zbyt stabe, a wiec
nalezatoby zdecydowanie je wzmocnié. Przypadki te wystepowaty we wszystkich wojewddztwach
(poza matopolskim), najwiecej byto ich w wojewddztwach pomorskim i zachodniopomorskim (po 3),
natomiast w tédzkim zidentyfikowano tylko 1 przypadek. Mozna je podzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza
to miasta potozone peryferyjnie i w relatywnie duzej odlegtosci od miasta powiatowego (Chodecz,
Krynica Morska, Bisztynek, Cedynia i Moryni oraz Cztopa). W drugiej znajdujg sie miasta, ktdre maja
rowniez powigzania (nieraz silniejsze) do innych miast (Kcynia — do Bydgoszczy, Drzewica — do
Przysuchy, Miastko — do Stupska, Brusy — do Koscierzyny, Zalewo — do Moraga).

12 W rzeczywistoéci w tabelach 9.8-9.13 znajduje sie 68 relacji, ale 2 s3 powtdrzone. Relacje Nowe Miasto
Lubawskie — Brodnica i Lidzbark — Brodnica wystepujg zaréwno w tab. 9.8 (dla woj. kujawsko-pomorskiego) jak i
9.12 (dla warminsko-mazurskiego).

3 Liczba potaczen jest tozsama ze wskaznikiem potgczen opisanym w Raporcie czgstkowym dla Komponentu 3
dostepnym na www.psme.pomorskie.eu. Suma wskaznika w obie strony o wartosci 20 i mniej oznacza stabe
powiazania; 21 i wiecej — érednie (odpowiada to mniej wiecej czestotliwosci co godzine pomiedzy 4%t a 10%), 81
i wiecej —silne, 163 i wiecej — bardzo silne.
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Tab.9.8. Szczegdlne przypadki miedzymiastowych relacji w wojewddztwie kujawsko-pomorskim

Poziom
relacji

Lokalny

Regionalny Subregionalny

Relacja

(miasta powiatowe
podkreslono)

Gorzno - Brodnica
Kcynia - Nakio n. Notecia

Izbica Kujawska - Wtoctawek
Chodecz - Wioctawek
Lubien Kujawski - Wtoctawek

Chetmno - Swiecie
Inowroctaw - Mogilno
(dotyczy takZze woj.
wielkopolskiego)
Janowiec WIkp. — Gniezno

Mogilno - Gniezno

Znin - Gniezno

(dotyczy takze woj.
warminsko-mazurskiego)
Nw. Miasto Lub. — Brodnica
Lidzbark - Brodnica

Bydgoszcz - Torun

Wyzwanie dotyczace
rozmieszczenia ustug
publicznych

Niski poziom ustug w
mniejszym osrodku.
Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
wiekszym osrodku
Wzmocnienie integracji
uktadu bipolarnego
Mozliwos¢ wykorzystania
potencjatu ustugowego
Gniezna. Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng

Mozliwos¢ swiadczenia ustug
przez Brodnice dla miast
sgsiedniego wojewddztwa

Wzmocnienie integracji
uktadu bipolarnego
(metropolitalnego)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Ocena sity powigzania w
komunikacji publicznej
(tam/z powrotem)
21/14Y - pot. $rednie
4/7 - pot. stabe

32/12 — pot. $rednie
14/6 - pot. stabe
38/10 — pot. $rednie

18/25 — pot. srednie
45/55 — pot. silne

0/0 - brak pot.
46/45 — pot. silne
7/4 - pot. stabe

9/7 - pot. stabe
0/1 - pot. stabe

86/97 - pot. b. silne

Tab. 9.9. Szczegdlne przypadki miedzymiastowych relacji lokalnych w wojewddztwie tédzkim

Relacja Wyzwanie dotyczace . . .
g _ . . . . Ocena sity powigzania w
O ‘G (miasta powiatowe rozmieszczenia ustug L . .
N o , . komunikacji publicznej
Q @ podkreslono) publicznych
Przedbdrz - Radomsko Lo . 21/4 - pot. $rednie
. . Niski poziom ustug w ) i
Uniejéw - Poddebice .. , 35/22 — pot. $rednie
o mniejszym osrodku. , .
Btaszki - Sieradz . 17/7 — pot. érednie
. - Konieczna poprawa
Biata Rawska - Rawa , . . .
i dostepnosci ustug 12/9 — pot. $rednie
Mazowiecka _— .
z - . komunikacjg publiczng w
=  Drzewica - Opoczno . ) 15/5 — pot. stabe
By, . - wiekszym osrodku , ,
9 Dziatoszyn - Pajeczno 17/8 — pot. $rednie
Mozliwos¢ wykorzystania
potencjatu ustugowego
dot takz . Slgski Czestoch . Koni
(dotyczy takze woj. slgskiego) zestochowy onlelc.zna 53/49 - pot. silne
- Radomsko — Czestochowa poprawa dostepnosci ustug 7/13 - pot. stabe
TCU Pajeczno — Czestochowa komunikacjg publiczng port.
c . 4/12 - pot. stabe
o Dziatoszyn - Czestochowa UWAGA: Obszar ma stabe
oo
o powigzania z todzig, ktére
0
2 takze trzeba wzmocnié

14 Zapis 21/14 oznacza site powigzania ,tam” (21) i ,z powrotem” (14).
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Tab. 9.10. Szczegdlne przypadki miedzymiastowych relacji lokalnych w wojewddztwie matopolskim

Poziom
relacji

Subregional Lokalny

>
[

Relacja

(miasta powiatowe
podkreslono)

Piwniczna - Nowy Sacz
Muszyna - Nowy Sgcz
Szczawnica - Nowy Targ
Szczucin - Dgbrowa Tarnowska

Zakliczyn - Tarndw
Ciezkowice - Tarnéw
Ryglice - Tarnéw
Bobowa - Gorlice
Krzeszowice - Krakow
Skata - Krakow
Stomniki - Krakéw

Szczucin - Tarnow
Dabrowa Tarn. - Tarndw

Wyzwanie dotyczace
rozmieszczenia ustug
publicznych

Niski poziom ustug w
mniejszym osrodku.
Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
wiekszym osrodku

Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
osrodku regionalnym

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Ocena sity powigzania w
komunikacji publicznej

58/37 — pot. silne
37/30 — pot. srednie
39/17 — pot. $rednie
49/30 — pot. srednie
40/11 — pot. $rednie
44/48 — pot. silne
32/13 — pot. srednie
38/29 — pot. $rednie
187/185 — pot. b. silne
114/102 - pot. b. silne
112/112 - pot. b. silne

42/21 — pot. $rednie
88/88 — pot. b. silne

Tab. 9.11. Szczegdlne przypadki miedzymiastowych relacji lokalnych w wojewdédztwie pomorskim

Poziom
relacji

Subregional Lokalny

>
[

Relacja

(miasta powiatowe
podkreslono)

Jastarnia - Puck

Hel - Puck

Krynica Morska - Nowy Dwér
Gd.

Miastko - Bytéw

Kepice - Stupsk

Nowy Staw - Malbork

Brusy - Chojnice

Jastarnia — Tréjmiasto (Gdynia)

Hel — Tréjmiasto (Gdynia)
Krynica Morska — Tréjmiasto
(Gdansk)

Wyzwanie dotyczace
rozmieszczenia ustug
publicznych

Niski poziom ustug w
mniejszym osrodku.
Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
wiekszym osrodku

Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
osrodku regionalnym

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Ocena sity powigzania w
komunikacji publicznej

42/33 - pot. $rednie
42/33 — pot. $rednie
9/5 - pot. stabe

4/4 - pot. stabe
34/9 — pot. $rednie
62/66 — pot. silne
8/9 - pot. stabe

29/21 — pot. $rednie

2/0 - pot. stabe

Tab. 9.12. Szczegdlne przypadki miedzymiastowych relacji lokalnych w wojewddztwie warminsko-mazurskim

Lo Poziom
kal relacji

Relacja
(miasta powiatowe
podkreslono)

Sepopol - Bartoszyce

Wyzwanie dotyczace
rozmieszczenia ustug
publicznych

Ocena sity powigzania w
komunikacji publicznej

16/11 - pot. srednie
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Subregionalny

Bisztynek - Bartoszyce
Pieniezno - Braniewo
Susz - ltawa

Zalewo - lfawa

Biata Piska - Pisz
Lidzbark - Dziatdowo
Nidzica - Olsztyn
Gotdap - Etk

Gizycko - Wegorzewo
Ostrdda - ltawa
Ketrzyn - Mragowo

(dotyczy takZze woj. kujawsko-

pomorskiego)
Nowe Miasto Lubawskie —

Brodnica
Lidzbark - Brodnica

Niski poziom ustug w
mniejszym osrodku.
Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
wiekszym osrodku
Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
osrodku
regionalnym/subregionalny
m

Mozliwo$¢ swiadczenia
ustug przez Brodnice dla
miast sgsiedniego
wojewddztwa

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

11/7 - pot. stabe
24/15 — pot. srednie
44/32 — pot. srednie
7/7- pot. stabe
32/17 — pot. srednie
22/10 - pot. $rednie
29/28 — pot. $rednie
5/1 - pot. stabe
19/28 - pot. Srednie
39/48 — pot. silne
35/34 — pot. srednie

9/7 - pot. stabe
0/1 - pot. stabe

Tab. 9.13. Szczegdlne przypadki miedzymiastowych relacji lokalnych w wojewddztwie zachodniopomorskim

Relacja Wyzwanie dotyczace ) , .
€ _ . . . . Ocena sity powigzania w
O ‘G (miasta powiatowe rozmieszczenia ustug S . .
N o , . komunikacji publicznej
$ @ podkreslono) publicznych
Polandw - Koszalin 17/8 — pot. $rednie
Barwice - Szczecinek Niski poziom ustug w 19/4 — pot. $rednie
Borne Sulinowo - Szczecinek mniejszym osrodku. 15/14 — pot. srednie
Cztopa - Watcz Konieczna poprawa 12/3 - pot. stabe
Tuczno - Watcz dostepnosci ustug 22/5 — pot. $rednie
> Mieszkowice - Gryfino komunikacjg publiczng w 27/15 — pot. srednie
T Cedynia — Gryfino (Chojna) wiekszym osrodku 0/0 (6/0) — pot. stabe
9 Moryn — Gryfino (Chojna) 0/0 (6/0) — pot. stabe
Konieczna poprawa
dostepnosci ustug
komunikacjg publiczng w
. ] osrodku wojewddzkim oraz 3 .
Szczecin - Koszalin L 20/12 - pot. srednie
- poprawa spojnosci
TCU wojewddztwa poprzez
c . .
,UQD integracje ukfadu
2 regionalnego

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania.

W powyzszych tabelach zaprezentowano réwniez 20 przypadkdw relacji subregionalnych. Wsrdd nich
12 to relacje wewngtrzwojewddzkie, a 8 — miedzyregionalne. Najwiecej (po 7, ale w tym relacje
Brodnicy z Nowym Miastem Lubawskim i Lidzbarkiem) dotyczyto wojewddztw kujawsko-pomorskiego
i warminsko-mazurskiego. W wojewddztwach tédzkim i pomorskim wskazano po 3 takie relacje a w
matopolskim 2. Nieco rdzne sg tez wyzwania stojgce przed analizowanymi relacjami. W 18 przypadkach
chodzi o wzmocnienie, bagdz uruchomienie potencjatu ustugowego, w relacjach miedzy sgsiednimi
powiatami (w tym w 8 w réznych wojewddztwach). W 10 przypadkach (z wymienionych 18) miasta
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dysponuja odpowiednig sitg powigzan. W pozostatych 8 przypadkach nalezatoby rozwazyc
wzmocnienie sity powigzania w komunikacji publicznej. Dotyczy to przede wszystkim 2 relacji
wewnatrzregionalnych, wystepujacych w wojewddztwie pomorskim (Krynica Morska-Gdansk) i
warminsko-mazurskim (Gotdap-Etk). W celu wykorzystania potencjatu osrodka subregionalnego (w
przypadku Etku) oraz regionalnego (w przypadku Gdanska) konieczne wydaje sie wzmocnienie lub
uruchomienie silnego powigzania.

W przypadku relacji przekraczajgcych granice wojewddztwa (relacje do Gniezna, Brodnicy i
Czestochowy) konieczne sg dziatania organizacyjne oraz wzmocnienie powigzan. Pozwolitoby to na
poprawe warunkéw zycia poprzez poprawe dostepnosci do miast mogacych oferowac ustugi. W
przypadku Brodnicy by¢ moze wymagatoby to poprawy oferty ustugowej. Jednakze nalezy zwrdcié
uwage na inne powigzania analizowanych miast. Majg one czesto relatywnie stabe powigzania w ogodle
(przyktadowo Janowiec Wielkopolski, Pajeczno, Lidzbark) i by¢ moze wzmocnienie powigzan w
komunikacji publicznej jest tam konieczne, ale najpierw do wtasnych osrodkéw administracyjnych.

Wsrdd relacji subregionalnych znajduja sie takze dwie (obie w wojewddztwie kujawsko-pomorskim),
dla ktérych celem powinno byé wzmocnienie integracji uktadu bipolarnego. Uktad bipolarny wymaga
nieco Scislejszych zwigzkéw i wydaje sie, ze powinno to oznaczaé co najmniej silne powigzania. Takie
ma uktad Inowroctaw-Mogilno, ale juz nie zespdt Chetmno-Swiecie.

W badanych wojewddztwach nalezy ponadto zwrdci¢ uwage na dwa przypadki relacji regionalnych,
rowniez o zbyt stabych powigzaniach (tab. 9.x i tab. 9.x). Sg to bardzo specyficzne i rézne przypadki
stagd omowiono je osobno.

Stolicami wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego sg Bydgoszcz i Torun, miasta, ktére powinny tworzy¢
wspaolny, bipolarny uktad metropolitalny. Dysponujg one powigzaniami bardzo silnymi (wskaznik
potaczen wynosi 183) i wydaje sie to wystarczajgce, ale poréwnajmy to do innych przypadkéw na
terenie badanych wojewddztw. Przyktadowo powigzania pomiedzy Gdanskiem i Gdynig majg wskaznik
potaczen réwny 797. Z kolei w Matopolsce sita powigzan Krakowa i znacznie mniejszej Wieliczki to
1293, a w wojewddztwie tddzkim wskaznik potaczen dla relacji tédz-Sieradz wynosi 185, przy
odlegtosci wiekszej o 10 km. Wida¢ wiec wyraZnie, ze powigzania pomiedzy miastami regionalnymi,
zwlaszcza majgcymi tworzy¢ osrodek bipolarny o charakterze metropolitalnym, muszg byé znacznie
silniejsze®.

Jeszcze inna jest sytuacja pary Szczecin-Koszalin w wojewdédztwie zachodniopomorskim. Niskiej sile
powigzania pomiedzy tymi miastami (wskaznik potgczen osigga wartos¢ zaledwie 32) odpowiada
duza odlegtosc oraz bariera dawnej granicy wojewddzkiej (sprzed 1999 r.). Niemniej jednak,
poréwnujgc to powigzanie z innymi podobnymi pod wzgledem wielkosci i odlegtosci widac, ze
powinno by¢ ono silniejsze. Dla przyktadu: Krakdw-Rzeszéw posiada wskaznik 64, a Torui-Olsztyn —
42.

9.4. Podejscie obszarowe

Dla kazdego z regiondw wydzielono obszary, w ktorych miasta charakteryzujg sie stabymi potgczeniami
w systemie komunikacji publicznej, takze z reszty regionu. Zostaty one poréwnane do sytuacji tych
samych miast pod wzgledem sytuacji rozwojowej (syntetyczny wskaznik rozwoju wypracowany w
rozdz. 4) i wyposazenia w ustugi publiczne (opisane w rozdz. 6).

15 W tym konkretnym przypadku wydaje sie, ze brakujgcym ogniwem jest brak silnego (byé moze szynowego)
pofaczenia pomiedzy Bydgoszczg (Fordonem) a Toruniem (Bielanami) przez Ztgwies Wielka.
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Wojewddztwo kujawsko-pomorskie

Miasta regionu cechuje zazwyczaj nadwyzka liczby typéw ustug nad wskaznikiem rozwoju, co moze
oznaczaé, ze wiekszo$¢ miast w wojewddztwie jest relatywnie dobrze wyposazona w ustugi réznego
typu a brak ustug nie jest ograniczeniem w rozwoju, ale tez istniejgce ustugi tego rozwoju wyraznie nie
stymuluja, co jest widoczne np. we Wtoctawku, Inowroctawiu lub w Grudzigdzu (ryc. 9.7). Liczba typdw
ustug jest rowniez wyraznie wyzsza niz wskaznik rozwoju w potnocno-wschodniej czesci wojewddztwa,
w ktdrej to czesci znajduje sie obszar kumulacji probleméw pod wzgledem dostepnosci w komunikacji
publicznej. Nalezy zatem rekomendowaé poprawe dostepnosci transportem publicznym do miast
takich jak Tuchola, w ktérych liczba typdw ustug wyraznie przewyzisza pozostate miasta pétnocno-
wschodniej czesci regionu (powiat sepolenski). Powyzsze wnioski mogg odnosic sie rowniez do miast
potudniowo-wschodniej czesci regionu, choé w tym przypadku kluczowe sg potaczenia do Wtoctawka,
w ktdrym liczba typow ustug jest wyraznie wyzsza niz w innych miastach tego obszaru.

Tab. 9.14. Obszary problemowe z punktu widzenia obstugi transportem publicznym w wojewddztwie kujawsko-

pomorskim.

Obszar

Opis powigzan w systemie komunikacji publicznej

Pétnocno-zachodnia czesc
wojewodztwa (powiaty
sepolenski i tucholski)

Stabe powigzania miedzymiastowe, w tym ze stolicami wojewddztwa.
Przede wszystkim miasta powiatowe cechujg sie zbyt stabag
dostepnosciag w komunikacji publicznej. Problemy w dostepnosci z
obszaréw wiejskich do miast.

Wschodnia czes¢ wojewddztwa
(powiaty rypinski i lipnowski)

Miasta, zwtaszcza powiatowe, cechujg sie zbyt stabg dostepnoscig w
komunikacji publicznej, w tym ze stolicami wojewddztwa, zwtaszcza
Bydgoszcza.

Obszar potudniowej czesci
wojewddztwa (powiat
radziejowski)

Stosunkowo stabe powigzania zwtaszcza do miast wojewddzkich.

Rejon Grudzigdza na potnocy
wojewodztwa.

Problemem jest bardzo staba dostepnosc¢ praktycznie wszystkich miast
w tym obszarze, a przede wszystkim Grudzigdza, na poziomie
utrudniajacym petnienie funkcji regionalne;j.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania
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Ryc. 9.7. Zaleznosci miedzy liczbg typdw ustug a wskaznikiem rozwoju — podejscie punktowe w

wojewddztwie kujawsko-pomorskim.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Wojewddztwo tédzkie

Miasta regionu tédzkiego cechuje dos¢ dobre zréwnowazenie wskaznika rozwoju i liczby typow ustug,
aczkolwiek w pétnocnej i potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa znajdujg sie wieksze miasta o
wyraznej dominacji liczby typéw ustug nad wskaznikiem rozwoju. Obszary peryferii wewnetrznych
regionu, w jego wschodniej i potudniowe] czesci, gdzie wykazano kumulacje probleméw pod wzgledem
dostepnosci w komunikacji publicznej, zaréwno w kontekscie miedzymiastowym, jak i ze wsi do miast
cechuje relatywnie niski wskaznik rozwoju oraz niska liczba typdw ustug (z wyjatkiem Radomska i
Skierniewic). Mozna zatem rekomendowac, obok zwiekszenia potgczen z todzig, rowniez zwiekszenie
liczby potaczen do Radomska i Skierniewic.
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Tab. 9.15. Obszary problemowe z punktu widzenia obstugi transportem publicznym w wojewddztwie tddzkim.

Obszar

Opis powigzan w systemie komunikacji publicznej

Powiaty wschodniej czesci
wojewddztwa tédzkiego
(towicki, skierniewicki, rawski i
opoczynski).

Potozone tam miasta majg silniejsze powigzania z miastami
wojewddztwa mazowieckiego niz z tédzkim. Ponadto miasta powiatéw
rawskiego i opoczynskiego dysponujg ogdlnie stabymi powigzaniami.
Grozi to trudnosciami w podtrzymaniu spéjnosci wojewddztwa.

Powiaty potudniowej czesci
wojewddztwa (wieruszowski,
wielunski, pajeczanski i
radomszczanski).

Przy relatywnie niskiej jakosci powigzan, potozone tam miasta majg
bardzo stabe powigzania z pozostatg czescig regionu — takze powigzania
z todzig sg wzglednie stabe. Ponadto Pajeczno i Wieruszéw cechuja sie
niska dostepnoscia, na poziomie zagrazajacym ich funkcjom jako
osrodkéw ponadlokalnych.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania

Instytut Geografii i Przestizennego Zagospodarowania
Polska Akademia Nak

Liczba ludnosci 2018
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Komponent 2. Liczba typow uslug:
liczba typéw ustug od 40 w gore

[ liczba typéw ustug od 30 w gére
[0 liczba typow ustug od 25 w gore
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Ryc. 9.9. Zaleznosci miedzy liczbg typow ustug a wskaznikiem rozwoju — podejscie punktowe w wojewddztwie

tédzkim.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania
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Ryc. 9.10. Podejscie punktowe (kumulacja problemdéw w miastach), relacyjne (relacje wymagajace
wzmochienia) i obszarowe (obszary kumulacji probleméw) w wojewddztwie todzkim.
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Wojewddztwo matopolskie

Wojewddztwo matopolskie jest dos$é zrdinicowane pod wzgledem wielkosci typdéw ustug a
wskaznikiem rozwoju. W zachodniej czesci wojewddztwa i w aglomeracji krakowskiej wskaznik
rozwoju jest wyraznie wyzszy niz liczba typow ustug. Odwrotna sytuacja ma miejsce we wschodniej i
potudniowej czesci regionu, gdzie liczba typow ustug przewyzsza wskaznik rozwoju. Niektére z tych
obszarow (duopol miast Nowy Targ i Zakopane, a takze np. Dabrowa Tarnowska) sg jednoczesnie
obszarami problemowymi z punktu widzenia miedzymiastowe]j dostepnosci transportem publicznym.
By¢ moze zatem relatywnie duza liczba typdw ustug w tych miastach wynika po czesci z nieco gorszej
sytuacji w dostepnosci do ustug w innych miastach. Nalezy jednak wyraznie zaznaczy¢, ze sytuacja w
transporcie publicznym w Matopolsce jest wyraznie lepsza niz w innych wojewddztwach (brak
szczegdlnych relacji wymagajacych wzmocnienia).
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Tab. 9.16. Obszary problemowe z punktu widzenia obstugi transportem publicznym w wojewddztwie

matopolskim.

Obszar

Opis powigzan w systemie komunikacji
publicznej

Uwagi

Obszar Podhala i znajdujacy sie
tam duopol miast regionalnych
(Nowy Targ i Zakopane)

Miasta te cechowaty sie zbyt staba dostepnoscia
(jak na miasta regionalne) w komunikacji
publicznej, co w wojewddztwie matopolskim jest
wyjatkiem.

Obszar pétnocno-wschodni,
potozony po obu stronach Wisty
(powiaty dgbrowski i
proszowicki)

Obszar ten z wielu powoddéw cechuje sie
zdecydowanie zbyt stabymi powigzaniami.
Ponadto potozone na tym terenie miasta
powiatowe (Dgbrowa Tarnowska i Proszowice)
miaty zbyt niskie wskazniki powigzan.

Obszar Pogodrza Karpackiego (co
najmniej od Zakopianki (drogi
nr 7) na wschéd, nawigzujacy
do zidentyfikowanego w PZPW
obszaru funkcjonalnego
,0gréd”

Wiekszos$¢ miast potozonych w tym obszarze
cechuje sie zbyt stabg dostepnoscig w
komunikacji publicznej.

Problemem jest tez
subregionalna rola
Tarnowa, ktérego
subregion (poza nim
samym) sktada sie z
wschodnich czesci
wymienionych
obszaréw.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikdw badania

Slowacja

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania

Liczba ludnosci 2018

Komponent 1. Wskaznik rozwoju (0-100 pkt):
od 70 pkt w gdre

[ od 60 pkt w gére
[0 od 50 pkt w gére
I od 40 pkt w gore

[ ponizej 40 pkt

Komponent 2. Liczba typéw usiug:
[ liczba typow uslug od 40 w gore

[ liczba typéw ushug od 30 w gére
[0 liczba typéw uslug od 25 w gére
[ liczba typéw ustug od 20 w gére

|7 liczba typéw uslug ponizej 20

Pulska Akademia Nauk

Ryc. 9.11. Zaleznosci miedzy liczbg typdw ustug a wskaznikiem rozwoju — podejscie punktowe w

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikdw badania

wojewodztwie matopolskim
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Ryc. 9.12. Podejscie punktowe (kumulacja problemoéw w miastach), relacyjne (relacje wymagajace
wzmocnienia) i obszarowe (obszary kumulacji probleméw) w wojewddztwie matopolskim
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Wojewddztwo pomorskie

Wojewddztwo pomorskie jest dos$¢ zréznicowane pod wzgledem liczby typdw ustug a
wskaznikiem rozwoju. Miasta potudniowej, centralnej i wschodniej czesci regionu w wiekszosci sg
relatywnie dobrze wyposazone w rézne ustugi w poréwnaniu do ogdlnego poziomu rozwoju. Miasta
nadmorskie oraz aglomeracja tréjmiejska z kolei w wiekszosci pokazuja wyzszy poziom rozwoju w
relacji do liczby typéw ustug. Jest znamienne, ze réwniez analogiczny podziat jest zauwazalny w
kontekscie obszarow kumulacji probleméw pod wzgledem dostepnosci komunikacji publicznej
(zaréwno miedzymiastowej jak i ze wsi do miast). Tym samym mozna rekomendowa¢ na obszarze
potudniowym regionu wzmocnienie poszczegdlnych relacji w transporcie publicznym w kierunku miast
z duzg liczbg typdéw ustug (Chojnice lub Kwidzyn). Z kolei Bytéw jest miastem o bardzo stabym
wskazniku rozwoju, niewielkg liczbg typdw ustug i duzymi problemami komunikacyjnymi. Kumulacja
probleméw w tym miescie i jego relatywne oddalenie wskazuje na potrzebe poprawy dostepnosci,
szczegdlnie do Trdjmiasta. Innym problemem sg mate miasta nadmorskie, petnigce wazing role
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turystyczng, ale poza sezonem nie dysponujace duzg gamg ustug. W tych miastach, szczegdlnie w
Krynicy Morskiej, nalezy rekomendowac poprawe relacji w transporcie publicznym, w szczegdlnosci z
Gdanskiem. Z kolei w przypadku nadmorskich obszaréw na wschéd i zachéd od teby nalezatoby
rekomendowad lepsze potgczenia do Leborka (Leba, podobnie jak Krynica Morska, jest relatywnie
stabo wyposazona w rézne typy ustug).

Tab. 9.17. Obszary problemowe z punktu widzenia obstugi transportem publicznym w wojewddztwie pomorskim.

Obszar

Opis powigzan w systemie komunikacji
publicznej

Uwagi

Powiaty zachodniej czesci
wojewoddztwa (bytowski,
chojnicki, cztuchowski i
czesciowo stupski)

Przy relatywnie niskiej jakosci powigzan,
pofozone tam miasta majg bardzo stabe
powigzania z pozostatg czescig regionu — takze
powigzania z Gdanskiem sg wzglednie stabe.
Ponadto wiekszos¢ miast tych powiatow miata
rownie silne powigzania, co ze stolicg
pomorskiego, z osrodkami regionalnymi
sgsiednich wojewddztw (Koszalinem i
Bydgoszczg). Rodzi to trudnosci w podtrzymaniu
spéjnosci gospodarczej i spotecznej
wojewodztwa.

Powiaty srodkowej czesci
wojewoddztwa (bytowski,
koscierski i kartuski).

Stolice powiatdw s3 stabo dostepne, na poziomie
zagrazajacym ich funkcjom jako osrodkdw
ponadlokalnych.

Warto zwrdci¢ uwage na
Bytow, o relatywnie
najstabszej dostepnosci w
komunikacji publicznej w
kontekscie jego roli w
wojewddztwie pomorskim.

Powiaty potudniowo —
wschodniej cze$ci wojewddztwa
(kwidzynski i sztumski oraz
potudniowe czesci
starogardzkiego i tczewskiego)

Miasta majg stosunkowo stabe powigzania
miedzymiastowe.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akademia Nask

Liczba ludnosci 2018
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Komponent 2, Liczba typéw usiug:
[ liczba typow uslug od 40 w gére
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Ryc. 9.13. Zaleznosci miedzy liczbg typow ustug a wskaznikiem rozwoju — podejscie punktowe w

wojewddztwie pomorskim

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania
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Ryc. 9.14. Podejscie punktowe (kumulacja problemoéw w miastach), relacyjne (relacje wymagajace
wzmocnienia) i obszarowe (obszary kumulacji problemoéw) w wojewddztwie pomorskim
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Wojewddztwo warminsko-mazurskie

Wojewddztwo cechuje w miare réwnomierny poziom rozwoju, przy czym na wiekszosci obszaru
wskaznik rozwoju dla miast jest wyzszy niz liczba typdw ustug. Zaleznos¢ ta jest szczegdnie widoczna w
duzych miastach (subregionalne i osrodek wojewddzki), ale réwniez i w wielu mniejszych. Co
interesujace, w regionie na duzych obszarach peryferii wewnetrznych (jedynie z wyjgtkiem centralnej
czesci potudnia i pétnocnego-zachodu) istniejg duze zwarte obszary kumulacji probleméw pod
wzgledem dostepnosci w komunikacji publicznej. Tym samym mozna moéwi¢ o pewnej kumulacji
problemdéw na obszarach peryferii wewnetrznych wojewddztwa, zaréwno pod wzgledem liczby typow
ustug, jak i dostepnosci do nich transportem publicznym.
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Tab. 9.18. Obszary problemowe z punktu widzenia obstugi transportem publicznym w wojewddztwie warminsko-

mazurskim.

Obszar

Opis powigzan w systemie komunikacji
publicznej

Uwagi

Powiaty potozone w poblizu
potnocnej granicy wojewddztwa
(bedacej jednoczesnie granica
panstwowa): braniewski,
bartoszycki, ketrzynski, a
szczegllnie gotdapski i
wegorzewski

Powiaty te majg stabg dostepnos¢, na poziomie
zagrazajgcym funkcjom ich stolic. Oczywiscie
istotnym czynnikiem jest tutaj granica (zaréwno
w sensie bariery spoteczno-ekonomicznej, ale
réwniez transportowe;j).

Pozytywne wyjatki jak
na przykfad Bartoszyce,
Gorowo ltawieckie,,
Ketrzyn, Korsze i
Pieniezno.

Powiaty wschodniej czesci
wojewddztwa (etcki, gotdapski,
olecki, piski, wegorzewski, a
czesciowo takze gizycki)

Przy relatywnie niskim poziomie powigzan
powiaty te majg takze bardzo stabe lub stabe
powigzania z pozostaty czescig regionu —
szczegolnie z Olsztynem. Ponadto Etk, bedacy wg
PZPW 2018 miastem subregionalnym miat
silniejsze powigzania z Biatymstokiem niz z
Olsztynem. Grozi to trudnosciami w
podtrzymaniu spdjnosci wojewddztwa.

Powiaty potudniowo-
zachodniego fragmentu
wojewddztwa (itawski,
nowomiejski, dziatdowski i
nidzicki)

Jezeli w analizie poming¢ kolejowe potaczenia
pospieszne i ekspresowe to pozostate powigzania
sg bardzo stabe. Przyktadem moze by¢ odcinek
ltawa — Dziatdowo ktdry jest obstugiwany tylko
przez 4 pary pociggdw regionalnych. Ponadto
obszar ten ma relatywnie silne powigzania (w
stosunku do powigzan z Olsztynem) ze stolicami
innych regionéw (Dziatdowo — Warszawa, Nowe
Miasto Lubawskie — Torun, ltawa — Gdansk i
Torun). Powodem moze by¢ zawita historia tych
terendw, co stanowi wyzwanie dla spdjnosci
wojewodztwa.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Liczba ludno$ci 2018

10 000
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Ryc. 9.15. Zaleznosci miedzy liczbg typow ustug a wskaznikiem rozwoju — podejscie punktowe w
wojewddztwie warmirnsko-mazurskim
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania
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Ryc. 9.16. Podejscie punktowe (kumulacja probleméw w miastach), relacyjne (relacje wymagajace
wzmocnienia) i obszarowe (obszary kumulacji probleméw) w wojewddztwie warminsko-mazurskim
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania

Wojewddztwo zachodniopomorskie

Region cechuje dos¢ dobre dopasowanie na poziomie miast wskaznika rozwoju i liczby typdéw ustug.
Problemem regionu nie jest niedopasowanie tych dwdch wskaznikdw, a raczej zrdznicowanie
przestrzenne rozwoju i dostepnosci do ustug. Zaréwno wyzszy rozwaj, jak i lepsza dostepnosc do ustug
cechuje zachodnig i pétnocng czes$c regionu, podczas gdy jego centralna, wschodnia i przede wszystkim
potudniowa czes¢ sg relatywnie gorzej dostepne i na tym obszarze wystepuje kumulacja problemoéw
dostepnosci miedzymiastowej, jak i dostepnosci ze wsi do miast. Rekomenduje sie zatem poprawe
dostepnosci do takich miast jak Watcz lub Szczecinek, w ktérych w poréwnaniu do otoczenia znajduje

sie relatywnie duza liczba typdéw ustug.
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Tab. 9.19. Obszary problemowe z punktu widzenia obstugi transportem publicznym w wojewddztwie

zachodniopomorskim.

Obszar

Opis powigzan w systemie komunikacji publicznej

Potudniowa czes¢ wojewddztwa (powiaty
drawski, watecki, mysliborski, pyrzycki a
zwtlaszcza gryfinski, ponadto choszczenski (z
wyjatkiem Choszczna) i szczecinecki (z
wyjatkiem Szczecinka) oraz Potczyn Zdrdj).

Potozone tam miasta charakteryzuja sie stabg dostepnoscia, czesto
maja stabe powigzania z pozostatg czescig regionu —w tym takze
powigzania ze Szczecinem sg wzglednie stabe.

Srodkowa cze$¢ wojewddztwa — doktadnie
granica pomiedzy bytymi wojewddztwami
szczecinskim i koszalinskim.

Granica ta stanowi bariere w powigzaniach i zagrozenie dla spdjnosci
wojewodztwa. Warto w tym kontekscie wspomniec takze o stabych
powigzaniach pomiedzy nadmorskimi miastami obu bytych
wojewddztw, co moze stanowi¢ wyzwanie dla ich funkcji
turystyczne;j.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania

Niemcy

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akademia Nauk

Liczba ludnosci 2018

1000 000
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[0 liczba typow usiug od 30 w gére
[ liczba typow usiug od 25 w gore
7] liczba typéw uslug od 20 w gére

7] liczba typéw uslug ponizej 20

Ryc. 9.17. Zaleznosci miedzy liczba typdw ustug a wskaznikiem rozwoju — podejscie punktowe w

wojewddztwie zachodniopomorskim.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania
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10. WNIOSKI | REKOMENDACIE

10.1. Miasta wojewddzkie i aglomeracyjne

Analizy wykazaty, ze zbiér ten jest bardzo zréznicowany pod wzgledem cech rozwoju spoteczno-
gospodarczego i dynamiki zmian, jednak wiekszos¢ wskaznikdw plasuje te osrodki w czotéowce catej
populacji miast. Dla rozwoju wojewddztw kluczowe jest przetamanie tendencji polaryzacyjnych, tj.
deglomeracja czesci funkcji wyzszego rzedu na rzecz zwtaszcza miast tzw. drugiego rzedu (byte miasta
wojewddztwa), ale tez miast powiatowych aglomeracji, co mogtoby sie przyczyni¢ do poprawy
stosunkéw dojazddw do pracy — do miast tych jest znacznie blizej z ,,wnetrz” wojewddztw (dotyczy to
zwlaszcza Trdéjmiasta). Natomiast narastajgca koncentracja potencjatéw endogenicznych w
najwiekszych aglomeracjach jest korzystna dla tych osrodkéw pod wzgledem finansowo-
ekonomicznym, ale negatywna pod wzgledem jakosci zycia (koszty zewnetrzne urbanizacji i zycia
wielkomiejskiego, zwtaszcza nadmierne zattoczenie) i w przysztosci moze doprowadzi¢ do powaznych
problemdéw. W miastach tych i ich otoczeniu konieczne jest ograniczanie rozpraszania zabudowy
(poprzez wyrazne egzekwowanie wymogu bilansowania terenéw zgodnie z prognozami
demograficznymi i realnym popytem) oraz lepsze zwigzanie komunikacyjne osrodkéw powiatowych z
rdzeniem stotecznym (dotyczy to zwilaszcza wojewddztw w pdtnocnej i centralnej czesci kraju,
natomiast relatywnie niezle problem ten rozwigzany jest w obydwu wojewddztwach Matopolski).
Ponadto spodziewana luka podazowa na rynku pracy sprzyja tworzeniu warunkéw dla imigracji
zagranicznej?®.

Badanie przeprowadzone w 6 wojewddztwach wskazuje, ze miasta w zewnetrznych strefach duzych
aglomeracji (L6dz, Krakdw, Trdjmiasto) posiadajg relatywnie dobrze rozwiniete ustugi publiczne oraz
dobre wskazniki w zakresie liczby potgczen transportem publicznym. Jednoczesnie transport ten jest
ukierunkowany prawie wytgcznie do rdzenia metropolii. Duzo gorzej ksztattujg sie wskazniki liczby
obstugiwanych kierunkéw. W efekcie miasta w zewnetrznych strefach metropolii nie mogg w
wystarczajgcym stopniu swiadczy¢ ustug na rzecz terendw potozonych dalej, a takze sobie nawzajem.
Taki uktad wzmacnia monocentrycznos¢ wewnatrz obszarow metropolitalnych. Ponadto takze dostep
do ustug w miastach rdzeniowych nie zawsze jest satysfakcjonujgcy poniewaz w sensie organizacyjnym
transport publiczny nastawiony jest w pierwszej kolejnosci na obstuge dojazdéw do pracy i szkét.
Oznacza to trudnosci w wykorzystywaniu go podczas podrdézy zwigzanych z innymi ustugami (o innym
rytmie godzinowym), np. w ochronie zdrowia i kulturze.

10.2. Miasta subregionalne

S to na ogot miasta powiatowe grodzkie, czesto w najtrudniejszej sytuacji, bowiem spodziewana jest
ich silna (Tarnéw, Wtoctawek) lub umiarkowana (Stupsk, Inowroctaw) depopulacja oraz zwigzane z tym
pogtebiajgce sie deformacje struktury wieku i pfci. Szansg dla tych miast jest pobudzenie migracji z
otaczajacych terenéw wiejskich (majgcych wysokg dzietnos$¢, np. Matopolska, Kaszuby), co poprzez
wzrost urbanizacji poprawitoby ogdlng efektywnos$¢ osadniczg (jest to problem zwtaszcza w
wojewddztwie warminsko-mazurskim).

Nalezy wspiera¢ tworzenie powigzan funkcjonalnych ze stolicami wojewddztw, np. Stupska z
Gdanskiem, ale takze z Koszalinem. Racjonalne bytoby wsparcie miast subregionalnych rzgdowymi
programami, w celu np. zwiekszenia atrakcyjnosci osiedlenczej (np. poprzez programy typu
Mieszkanie+, nakierowane na takie osrodki, a nie rozwiniete metropolie).

Z punktu widzenia prognozowanej przysztosci demograficznej i wzrostu obcigzen (niekorzystna relacja
pracujgcych do utrzymywanych, starzenie sie populacji), kluczowe jest zapewnienie dochoddéw

16 \W opracowaniu A. Gérny i P. Sleszyriski (2019) dowodzono, ze Wroctaw i Tréjmiasto s jedna z najwiekszych w
Polsce koncentracji ukrainskiej migracji zarobkowe;j.
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budzetowych miasta i urealnienie ponoszonych kosztow przez mieszkancéw obszaréow funkcjonalnych
miast. W pierwszej kolejnosci, tam gdzie to mozliwe, nalezy dazy¢ do potgczenia gminy wiejskiej i
miejskiej w jeden organizm administracyjny (przyktad Zielonej Gory).

Przeprowadzone badania wykazaty, ze w rzeczywistosci sytuacja miast (w badanych 6 regionach) w tej
kategorii jest bardzo zréznicowana, czesto nawet w obrebie jednego wojewddztwa. Niektdre osrodki
odznaczajg sie silng koncentracjg ustug publicznych, ale ich oddziatywanie na inne mniejsze miasta oraz
na tereny wiejskie jest ograniczone poprzez stabg dostepnos¢ transportowg (zaréwno w transporcie
indywidualnym, jak i w publicznym). W niektdrych innych miastach dostepnos¢ transportowa jest
dobra i uzasadnia to lokalizacje nowych ustug, w tym ustug wyzszego rzedu. Moze to dodatkowo
wzmocnic¢ ich atrakcyjno$é osiedlericzg i zredukowac¢ wspomniane wyzej zagrozenie utratg funkcji i
ludnosci. Kluczowe jest zachowanie takich warunkow zycia (w tym wyposazenia w podstawowe ustugi),
aby rekompensowaty one koniecznos¢ dtugich dojazdéw do pracy, a posrednio takze kreowaty lokalny
rynek pracy (np. obstuga nieruchomosci), czyli dtugookresowo niwelowaty cze$é sposrdd tych
dojazdow.

10.3. Miasta powiatowe

Podobnie jak w przypadku miast powiatowych grodzkich, szansg dla tych miast jest pobudzenie
migracji z otaczajgcych terendw wiejskich, co poprzez wzrost urbanizacji poprawitoby ogdlng
efektywnos¢ osadniczg. Wiele z tych miast wskutek obnizania potencjatu demograficznego i bazy
ekonomicznej bedzie jednak traci¢ swe funkcje i obniza¢ swe miejsce w hierarchii osadniczej. Wskazuje
to, ze w przysztosci niewykluczona jest konieczno$¢ optymalizacji sieci powiatowej, w tym redukcji
liczby powiatéw do bardziej uzasadnionej ekonomicznie i spotecznie, liczby jednostek. Z podobnych
powoddw nalezy przekonywaé samorzgdy miejskie i wiejskie w wojewddztwach do faczenia sie gmin
obwarzankowych z rdzeniami (tgcznie w Polsce istnieje 155 tzw. gmin obwarzankowych, w tym 75 w
badanych 6 wojewddztwach).

Miasta majace 20-50 tys. mieszkaicow sg predystynowane do reindustrializacji opartej o potencjaty
endogeniczne, zwigzanej z rozwojem takich gatezi przemystu, jak zwtaszcza przemyst drzewno-
papierniczy, w tym meblarstwo, poprzez wspieranie istniejgcych juz funkcji tego typu oraz
indukowanie nowych lokalizacji, zwtaszcza na obszarach peryferyjnych, nastepnie rolno-spozywczy
(wspieranie ,,pierscieni” warzywno-sadowniczych wokét aglomeracji, ktore to poprawnie wyksztatcity
sie w zasadzie jedynie w woj. mazowieckim), a takze inne branze przetwércze. Chodzi tutaj przede
wszystkim o wspieranie rodzimych, gtéwnie $rednich (50-100 pracujgcych) przedsiebiorstw i
dywersyfikowanie struktury gospodarczej pozaaglomeracyjnych miast powiatowych, gdyz struktury
heterogeniczne i wielofunkcyjne sg bardziej odporne na réznego rodzaju zaktdcenia koniunktury, w
tym kryzysy gospodarcze. Wspieranie podmiotéw powstajgcych lokalnie, w odrdznieniu od filii i
oddziatow wielkich przedsiebiorstw ma kilka fundamentalnych zalet, polegajgcych na ,zakorzenieniu”
ich w lokalnych systemach spoteczno-gospodarczych, jak tez bardziej proporcjonalnej alokacji zyskéw
i inwestycji w miastach oraz gminach ich dziatalnosci. Rodzimy kapitat jest pewniejszy, gdyz inaczej, niz
w przypadku kapitatu zagranicznego, na ogét nie powoduje transferu zyskow.

Z powyzszym wigze sie tez stopniowe odchodzenie od polityki ,przedsiebiorczosci za wszelkg cene”, a
zamiast tego potrzebne jest wspieranie powstawania coraz wiekszych firm. Wraz z rozwojem
gospodarczym i wyiszym poziomem organizacji, potrzebne jest bowiem zmniejszanie kosztéw
jednostkowych, wysokich w przypadku zwtaszcza duzej liczby zaktaddéw oséb fizycznych (nacisk na
rozwoj przedsiebiorczosci byt uzasadniony w okresie transformacji w pierwszych dekadach po 1989r.,
gdy wystepowato np. wysokie bezrobocie). Oznacza to zachety dla konsolidacji, spétdzielczosci oraz
wspotpracy, zwtaszcza pomiedzy dostawcami-producentami. Wsparcie dotyczace konsolidacji (fuzje,
»przyjacielskie” przejecia) powinno by¢ kierowane szczegdlnie do miast powiatowych, gdyz wieksze
maja te procesy juz uruchomione, a mniejsze nie mogg miec¢ jeszcze potencjatu do takiej konsolidacji
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(np. odpowiedniego kapitatu ludzkiego, know-how, otoczenia biznesowego itd.), jak tez w ich
przypadku istnieje ryzyko monopolizacji.

Takze w przypadku miast powiatowych istotne jest przeciwdziatanie rozpraszaniu osadnictwa,
rujnujgcego budzety gmin koniecznoscia ponoszenia coraz wyzszych naktadéw na obstuge drdg,
kanalizacji, wodociggdéw itd. Wynika to z braku plandw miejscowych, a te ktére sg, majg
niejednokrotnie wadliwg strukture przeznaczenia terendw (nadpodaz gruntéw budowlanych).

Przeprowadzone badanie potwierdzito, ze osrodki powiatowe odgrywajg istotng role jako miejsca
koncentracji ustug publicznych. Ma to szczegdlne znaczenie na terenach peryferyjnych wojewddztw.
Stwierdzono takze, ze w grupie miast powiatowych mozliwe jest wydzielenie, z punktu widzenia
skupienia ustug, co najmniej dwdch typdéw. Zasieg oddziatywania niektorych miast jest bowiem
wyraznie wiekszy i mégtby predestynowac je do petnienia funkcji subregionalnych w niektérych
dziedzinach zycia spoteczno-gospodarczego.

10.4. Pozostate mniejsze miasta

Miasta te liczg co do zasady ponizej 10 tys. mieszkarncow. Jest to bardzo zréznicowany zbidr miast,
ktory obejmuje kilkaset miast w catym kraju. Sg tu zaréwno mniejsze miasta turystyczne (pobrzeza,
pojezierza, gory), jak tez lokalne osrodki ustugowe w réznych czesciach regionéw. Paradoksalnie, w
obliczu spodziewanej depopulacji miasta te sg w stosunkowo korzystnej sytuacji. Szansg dla matych
miast jest bowiem ich wielko$¢, gdyz w obliczu wyludniania sie nie sg one tak podatne na zmiany
koniunktury, jak wieksze osrodki i lepiej dostosujg sie do warunkdow otoczenia. W miastach tych nalezy
szukac indywidualnych specjalizacji, ktére pozwolityby na dalsze petnienie funkcji lokalnej obstugi.

Dla rozwoju miast nadmorskich (pomorskie, a zwtaszcza zachodniopomorskie) szansg moze by¢ rozwéj
funkcji zwigzanych z tzw. ,silver economy”, przede wszystkim na obszarach o wysokich walorach
przyrodniczych i krajobrazowych, jak tez opartych o wtasciwosci uzdrowiskowe (potencjat ten istnieje
takze w wojewddztwie matopolskim, kujawsko-pomorskim i warminsko-mazurskim). Nalezy dazy¢ tez
do dekoncentracji funkcji turystycznej w miastach nadmorskich (Ustka, teba, Wtadystawowo,
Jastarnia) i gorskich (Zakopane, Karpacz, Szczyrk i in.) na inne osrodki, takze niemajgce statusu
miejskiego. W tym kontekscie warto rozwazy¢ starania o przyznanie statusu miejskiego najwiekszym
wsiom potfozonych w poblizu linii brzegowej Battyku (np. Smotdzino, Gtéwczyce, Choczewo, Gniewino
i in.), bowiem Pobrzeze Battyku na wschodnim Pomorzu jest bardzo stabo zurbanizowane. Podobnie
aktywizowac nalezy wsie gérskie (np. Zawoja, Biaty Dunajec, Raba Wyzna, Ropa w woj. matopolskim)
oraz na wschodzie i pétnocy kraju (potrzeby ,, dokonczenia” urbanizacji).

Wydaje sie, ze status miasta w peryferyjnych regionach jest oznakg prestizu, a zatem nalezy zastanowic
sie nad nadaniem (niekiedy przywrdceniem) statusu miejskiego. W przypadku miast mozna
zaproponowac silniejsze rozszerzenie inicjatywy Cittaslow (obecng aktualnie zwtaszcza w woj.
warminsko-mazurskim) ze wzgledu na potencjat kulturowy i krajobrazowy (zwtaszcza matopolskie i
pomorskie).

Badanie wykazato, ze cze$¢ matych miast pozostaje w szczegdlny sposdb odcietych od dostepu do ustug
publicznych. Wynika to z zaréwno z rozmieszczenia okreslonych placéwek, jak tez z dostepnosci
transportowej, w tym przede wszystkim dostepnosci transportem publicznym. W relatywnie najlepszej
sytuacji znajdujg sie niektére miasta w obrebie obszaréw metropolitalnych. Z drugiej strony w wielu
wojewddztwach uksztattowaty sie klasyczne peryferia wewnetrzne, gdzie sgsiadujgce ze sobg grupy
matych osrodkéw odznaczajg sie stabymi wartosciami wskaznikdw zaréwno wyposazenia w ustugi, jak
i dostepnosci transportowej.

107



10.5. Rekomendacje dla réznych kategorii wtadz publicznych

Prowadzenie polityki rozwoju w zrozumiaty sposdb wigze sie z podziatem kompetencyjnym réznych
kategorii wtadzy publicznej, w tym rdinych szczebli samorzgdowych. W tabeli 10.1. zestawiono
najwazniejsze rekomendacje, odpowiadajgce stwierdzonym w opracowaniu problemom i barierom.

Tabela 10.1. Rekomendacje dla polityki rozwoju dla réznych kategorii wtadz publicznych.

Rekomendacje dla szczebla

Problem Typy miast i
rozwojowy/ Przyczyna Skutek regiony, ktérych ' wojewodzkiego '
bariera dotyczy krajowego (samorzadowego) gminnego
Starzenie  sie | Zbyt niska | — deformacje | Gtéwnie $rednie i|— utrzymanie polityki |- wspieranie | — wspieranie wiezi
populacji dzietnos¢, struktury wieku i | mate miasta prorodzinnej poprzez | szkolnictwa miedzysasiedzkich
odptyw za | ptci, inwestycje zawodowego  (opieka | (wzajemna pomoc
granice i poza . infrastrukturalne i pomoc | nad osobami starszymi), | starszych),
wojewddztwo —nar:.astajaca luka rodzicom (np. zachety dla . . L )
podazowa na powstawania przedszkoli |~ inwestycje ~  rozwijanie wspoiprac.y
rynku pracy, przyzaktadowych W |nfr.astrtfkturalne (domy mledzygm!nnej w zakresie
— warost obciazert partnerstwie  publiczno- seniora itp.), ustug publicznych,
spotecznych, w prywatnym), - restrukturyzacja |—  silniejsza  wspotpraca
tym publicznych _ przyjecie polityki szkolnictwa, zwtaszcza samorzqqéw z instlyt.Lljcjami
migracyjnej zachecajacej podstaw?w?go (w | lokalnymi (NGO, Koscidt)
zwlaszcza do  migracji porozumieniu . z
powrotnych, reemigracji samorzadem gminnym),
- optymalizacja
kosztowa  zarzadzania
(zachety, np. fiskalne dla
faczenia gmin
obwarzankowych z ich
rdzeniami miejskimi)
Silny  odptyw | Réznice w|-= deformacje | Peryferyjne czesci | —zachety do zamieszkania, |- fundusz dla |- programy
migracyjny  z | poziomie struktury  wieku | wojewddztw, kierowane poprzez | najzdolniejszych,  pod | zagospodarowania
peryferyjnych | rozwoju, (odptyw ludnosci | zwfaszcza mniejsze | Program Mieszkanie+ do | warunkiem porzucanej infrastruktury
czesci regionu, | mozliwosciach | mobilnej), miasta miast  $rednich oraz | zamieszkania w | (konwersja  na  funkcje
kierujacy  sie | realizacji . wykluczenie z tego | dotychczasowym rekreacyjne, tzw. ,drugie
gtéwnie do | rozwoju - deformaqg programu miast | osrodku (miasta | domy”) (potrzebne wsparcie
Tréjmiasta, osobistego, struktury .p'ra metropolitalnych i | regionalne i | programami rzgdowymi)
Warszawy i za | osiggania (S|Ine. W . V\""eku aglomeracyjnych, subregionalne, niektére
granice, z coraz | satysfakcjonuja »matzeriskim”), wsparcie programani ponadlokalne)
wyrainiejszym .cych dochodow | _ drenaz dla zagospodarowania
pominieciem | itp. moézgow”  infrastruktu
¢rednich (odplyw porzucanej infrastruktury,
B np. wykup nieruchomosci
szczebli najzdolniejszych i . .
) o przez panstwo i zachety w
systemu najbardziej ten sposob dla trwatvch
miejskiego dsiebiorczych p‘fs" R a |.'wa ¥e
;)rze & Y powrotdéw migracyjnych
- tzw. ,bfedne
koto depopulacji”
- ujemne
sprzezenie
zwrotne
Nadmiernie Réznice - negatywne | Peryferyjne czesci|— dziatania na rzecz |- deglomeracja funkcji
dalekie ptacowe, w | konsekwencje dla | wojewddztw, reindustrializacji $rednich | wyzszego rzedu, np.
dojazdy do | coraz zycia spotecznego | zwtaszcza na | miast (funkcja | administracyjnych  do
pracy mniejszym i rodzinnego | pograniczach przemystowa jest | miast regionalnych i
stopniu  brak | (straty czasowe, najbardziej adekwatng dla | subregionalnych
miejsc  pracy | ucigzliwos¢ miast $rednich, a nie np.
(spadek fizyczna i Gdannska czy Krakowa,
bezrobocia) psychiczna) ktére nalezy
deindustrializowa¢ z branz
nisko- i
$redniorozwinietych)
Stabe Peryferyjnos¢ |- ,btedne koto” | Peryferyjne czesci|— deglomeracja, w tym |- wspotpraca | — efektywniejsza gospodarka
materialne i | (zta dostepnos¢ | depopulacji regionéw, wykorzystanie wojewddztw na | przestrzenna, w
niematerialne | przestrzenna), |(negatywne pograniczach w zakresie
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zasoby odptyw sprzezenia zwtaszcza mniejsze | policentryzmu polskiej | inwestycji publicznych i | gminnym zasobem
endogeniczne | migracyjny i | ujemne), miasta sieci osadniczej, programowania rozwoju | nieruchomosci,
(kapitat ludzki, | filtracja . o | (zwtaszcza na styku z L .
spoteczny, spofeczna, - kumulaqa' — wzmocnienie funkgcji innymi wojewédztwami, —rozwazenlewprowafizenla
majatkowy, efekt barier i pr.zemysffJV\{ych., ’w tym np. walut. Iokaln'ych. ($Srodek
finansowy, Wysysania” negatywnych re'lndustrlallzaqa $rednich zachodniopomorskie — ptatniczy: .plenlqdz 'Iutr
innowacyjny, grawitacyjnego cech . miast, rola Szczecinka i system wymiany towarow i
itp.) funkgji ° antyrozwol.owych _ zachety ustawowe dia kujawsko-pomorskie — ustug, akceptowanytylkq na
wysokiej w po§taC| tzw. akumulaci kapitau rola Chojnic-Cztuchowa- da'nym obszarze (np‘W.WIe"|U
wartosci obszarow (oszczedzania i | Tuchol), mle.Jscach . Szwe?jcaru),
dodanej przez problemowych inwestowania na miejscu) maJa.lc.y .WIEIe celbw =
metropolie, zachety dla | stabilizacje rynkowa,
brak spotdzielczosci odporno$¢  na  kryzysy,
oddziatywania zatrzymywanie pienigdza na
biegunow miejscu, zachecanie do
wzrostu na wspotpracy miedzyludzkiej)
dalsze
otoczenie,
kumulacja
barier
historycznych
Odptyw Uwarunkowani |Drenaz  zyskéw | Wigksze miasta | — uszczelnienie transferéw | — systemowe zachety |-  wspieranie  lokalnych
kapitatu a globalizacyjne | poza rejon | wojewddztwa z|z filii do central-matek |dla reinwestowania i |inwestorow i rodzimego
(w tym | wytwarzania duzym udziatem | (zatrzymanie kapitatu w | inwestowania kapitatu,
dziatalnosé (transfery inwestycji kraju) . . o
korporacji finansowe, zagranicznych - - wsparcie | — instrumenty niepienigzne:
transnarodowy | licencje i in.) — spo’fdluelczc’)sa,. w tym | waluty lokalne
ch) zaréwno 7a bankdéw spétdzielczych
granice, jak i do
Warszawy  oraz
stolic
wojewddztw
Brak  duzych | Stabosé¢ Brak podmiotéw | Mniejsze miasta — zachety do konsolidacji | — wsparcie
podmiotéw gospodarki stabilizujgcych mniejszych spotdzielczosci, w tym
gospodarczych ekonomicznie przedsiebiorstw (fuzje | bankow spotdzielczych
(,,lokomotyw miasta i ich pionowe i poziome,
rozwoju”) regiony, zdolnych ,przyjazne” przejecia,
do inwestowania spotdzielnie), w
mniejszych miastach
zachety do wspdtpracy
pomiedzy dostawcami i
producentami, w tym tzw.
fuzje pionowe
Wadliwe Wadliwe prawo | Rozpraszanie Aglomeracje, strefy|— nowa ustawa o|-— monitoring | — bilansowanie terenéw pod
planowanie i | planistyczne, zabudowy i chaos | wokot $rednich | planowaniu i | zagospodarowania prognozowany popyt,
zagospodarow | uwarunkowani | przestrzenny, miast, strefy | zagospodarowaniu przestrzennego i
anie a historyczne i | nadpodaz turystyczne przestrzennym, w tym ~ podatek od gruntéw
przestrzenne, | wspdtczesne gruntéw wyrazny zapis o b.udowlanych
w tym | (modernizacyjn | budowlanych, bilansowaniu terenow niezabudowanych,
lokalizacja e, wyisze koszty ~ how odatek  od —wykup gruntéw i tworzenie
inwestycji psychologiczne | obstugi owy p ,bankéw ziemi” (ochrona
(m.in. ), btedna | beztadnego gruntow budowlanych przed spekulacja
mieszkaniowyc | polityka osadnictwa, niezabudowanych zabezpieczenie rezerw podl
h) przestrzenna straty spoteczne, rézne funkcje na przysztosg),
gmin gospodarcze i
przyrodnicze, — podnoszenie $wiadomosci
liczonych w mieszkancéw
wojewddztwie w
mid ztotych
rocznie
Polaryzacja i | Uwarunkowani | Réznicowanie sie | System osadniczy, |— reorganizacja systemu|— w przypadku braku

niezréwnowaz
enie systemu
osadniczego

a historyczne
(oddziatywanie
dziedzictwa
zaboréw) i
wspotczesne
(globalna

tendencja do

potencjatu
spoteczno-
gospodarczego,
migracje,
napiecia
spoteczne,
spadek znaczenia

zwilaszcza
wojewodztw:
pomorskiego i
tédzkiego

administracyjno-
terytorialnego,
zwtaszcza
powiatowej,

w  tym

sieci

- deglomeracja-
policentryzacja

zmiany podziatéw
terytorialno-
administracyjnych
tworzenie szczebla
subregionalnego ustug
publicznych, w tym we
wspotpracy na granicy
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dywergencji, miast wojewodztw  (Stupsk-
nieoptymalny | regionalnych i Koszalin, Chojnice-
system subregionalnych Tuchola, Kwidzyn-
administracyjn Grudzigdz, Malbork-
o-terytorialny, Elblag, Etk-Suwatki,
brak  spodjnej Gorlice-Jastoiiin.

sieci osadniczo-

transportowej

wysokiego

rzedu)

Zrédto: Opracowanie wiasne.

10.6. Rekomendacje dla ksztattowania sieci ustug

Opisane wyzej zrdznicowanie ogdlnej sytuacji w rdznych typach miast, wskazuje na koniecznos¢
dywersyfikowania polityki w zakresie rozwoju sieci ustug. Celowe wydaje sie petniejsze integrowanie
systemu ustug publicznych na obszarach metropolitalnych (Gdansk-Gdynia-Sopot, Krakéw, tédz,
Bydgoszcz-Torun). Dotyczy to integracji w obrebie rdzenia (Tréjmiasto) oraz pomiedzy rdzeniem a
szeroko rozumiang strefg zewnetrzna. Integracja powinna obejmowaé zwtaszcza ustugi edukacyjne,
ochrony zdrowia oraz kultury. Zewnetrzne miasta metropolitalne powinny by¢ osrodkami ustugowymi
koncentrujgcymi jednoczesnie procesy suburbanizacji (co sprzyja¢ bedzie m.in. lepszej obstudze
transportem publicznym i lepszemu dostepowi do ustug publicznych oraz ograniczeniu chaosu
przestrzennego).

Miasta subregionalne o lepszej sytuacji demograficznej i wyzszym poziomie zamoznosci mieszkaficow
powinny by¢ doposazone w ustugi publiczne, tak aby zachowa¢ ich relatywnie wyzszg atrakcyjnosé
osiedlenczg. Dotyczy to np. w wojewoddztwie tdédzkim Skierniewic i Betchatowa, w kujawsko-
pomorskim — Inowroctawia, a w matopolskim — Tarnowa. Takze niektdre miasta powiatowe powinny
wzmachia¢ funkcje ustugowe, tak aby zachowad ich relatywnie wysoka atrakcyjnosé osiedlencza
(przeciwdziata¢ obecnemu lub prognozowanemu wyludnianiu). Dotyczy to np. w wojewddztwie
pomorskim Tczewa, Koscierzyny i Chojnic; w kujawsko-pomorskim Tucholi, Sepdlna Krajenskiego i
Rypina; w zachodniopomorskim Swidwina, Biatogardu i tobza; w matopolskim Dgbrowy Tarnowskiej,
Gorlic, Limanowej; w warminsko-mazurskim Nidzicy i Nowego Miasta Lubawskiego

Polityka w zakresie wyposazenia w ustugi miast matych potozonych na peryferiach regionéw powinna
by¢ elastyczna i zréinicowana terytorialnie. Musi bra¢ ona pod uwage zachodzace procesy
demograficzne oraz dostepnos¢ transportowa do sgsiednich miast wiekszych (w tym dostepnosc
transportem publicznym). W strefach peryferyjnych niektérych regiondw wystepujg tez braki w
zakresie niektérych ustug, ktére mogg by¢ rozwigzane poprzez lokalizacje nowych placéwek (np.
szpitalnych oddziatéw ratunkowych). Celowe wydaje sie petniejsze integrowanie systemu ustug
publicznych na obszarze powiatéw, tak aby niwelowaé ogromne dysproporcje w szeroko rozumianych
warunkach zycia widoczne miedzy miastami powiatowymi i sgsiednimi matymi osrodkami. Integracja
moze by¢ realizowana poprzez: a) powstawanie nowych placéwek w wybranych mniejszych miastach
(o ile jest to uzasadnione lokalnym popytem), wzglednie filii obiektdw znajdujgcych sie w miescie
powiatowym; b) integracje instytucjonalng, zapewniajagcg odpowiedni podziat zadan pomiedzy
podobnymi placdwkami w powiecie; c) utatwienie dostepu transportowego do placéwek w miastach
powiatowych (organizacja lub wsparcie dla transportu publicznego; organizacja alternatywnych form
transportu na terenach rzadko zaludnionych — car sharing, autobus na zamdwienie itp.; w niektorych
przypadkach rozwdj infrastruktury, np. budowa brakujgcych odcinkéw drog lokalnych). Jednoczes$nie
niektére mate miasta (nie bedace osrodkami powiatowymi) oddalone geograficznie, powinny w
wiekszym stopniu petnié role koncentratora ustug (zwtaszcza w zakresie ochrony zdrowia i edukacji,
ale do pewnego stopnia takze kultury).

W czesci wojewodztw mozliwa jest identyfikacja istniejgcych lub potencjalnych uktadéw bipolarnych
pozwalajgca na wzajemng integracje ustug publicznych. Przyktadami sg uktady Chojnice-Cztuchdéw
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(woj. pomorskie), Sieradz-Zduriska Wola (woj. tédzkie), Chetmno-Swiecie (kujawsko-pomorskie), Nowy
Targ — Zakopane Brzesko-Bochnia, Chrzanéw-Oswiecim (matopolskie), Ostroda - ltawa (warminsko-
mazurskie). Uktady takie mogg niekiedy funkcjonowad takze w oparciu o relacje przekraczajgce granice
wojewddztw (np. Pita-Watcz). Jest wazne aby w tego typu sytuacji lokalizacyjnej nie stwarzac
mieszkaficom barier instytucjonalnych w korzystaniu z ustug publicznych, a takze aby odpowiednie
podmioty w obu jednostkach wspdtpracowaty ze sobg i dazyty, w miare mozliwosci, do
komplementarnego swiadczenia ustug (np. lekarze specjalisci, szkoty branzowe).

Na uwage zastugujg osrodki petnigce istotne funkcje turystyczne (wojewddztwo pomorskie,
zachodniopomorskie, matopolskie, warminsko-mazurskie). Warunki zycia, w tym dostep do ustug dla
ich statych mieszkancéw jest niekiedy niewystarczajgcy. Zarowno funkcjonowanie placowek, jak tez
organizacja transportu publicznego sg tam dostosowane do obstugi ruchu turystycznego, a nie do
potrzeb mieszkancow.

Istnienie tzw. peryferii wewnetrznych wskazuje na potrzebe wspodtpracy z niektérymi sgsiednimi
wojewddztwami w zakresie poprawy dostepnosci do ustug miast potozonych na wzajemnych
pograniczach (np. poprzez wykorzystanie placéwek ustugowych w regionach sasiednich lub poprzez
wspolng organizacje transportu publicznego).

Badanie pozwolito na wyodrebnienie zwartych struktur obszarowych, gdzie nastepuje koncentracja
niskich wskaznikéw rozwojowych, stabej podazy ustug oraz ztej dostepnosci do nich w transporcie
publicznym. Sg to obszary gdzie poziom ustug oraz wykluczenie transportowe mogg drastycznie
obnizy¢ warunki zycia, a w konsekwencji przyspieszy¢ procesy wyludniania i marginalizacji. Cze$¢ z nich
odpowiada tzw. obszarom zagrozonym trwatg marginalizacjg, ktére zidentyfikowane byty w na
potrzeby SOR (Sleszyniski in. 2017). W tabeli 10.2. przedstawiono skrécong charakterystyke tych
obszardow oraz wskazano niektéore mozliwosci przeciwdziatania ich marginalizacji.

Tabela 10.2. Obszary problemoéw zwigzanych z dostepem do ustug publicznych.

(powiaty sepolenski
i tucholski)

Wojewddztwo | Obszar o stabej Odpowiedni Charakterystyka Rekomendacje
dostepnosci ustug obszar problemoéw
publicznych zagrozony
trwata
marginalizacjg
wg SOR (0ZTM
SOR)
Kujawsko- Pétnocno-zachodnia|Poza OZTM SOR |Niski poziom rozwoju przy |Rozwdj ustug w
pomorskie cze$¢ wojewddztwa relatywnie rozwinietych  |osrodkach

ustugach (Tuchola), stabe
powigzania, w tym ze
stolicami wojewddztwa
oraz ze stolicami powiatow
(zwtaszcza mate miasta)

powiatowych, poprawa
powigzan transportem
publicznym z miast
matych do
powiatowych oraz w
kierunku Bydgoszczy

Wschodnia czes¢

wojewddztwa SOR stabe wyposazenie w podstawowych,
(powiaty rypinski i ustugi, stabe powigzania |poprawa powigzan
lipnowski) transportowe, w tym ze transportem

Rypinski OZTM

Niski poziom rozwoju,

stolicami wojewddztwa

Rozwdj ustug

publicznym z Toruniem
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Wojewddztwo | Obszar o stabej Odpowiedni Charakterystyka Rekomendacje
dostepnosci ustug obszar problemoéw
publicznych zagrozony
trwatg
marginalizacjg
wg SOR (OZTM
SOR)
Rejon Grudzigdza |Grudzigdzki Niski poziom rozwoju, Wzmocnienie
na poétnocy OZTM SOR dobre wyposazenie w wielokierunkowych
wojewodztwa57 ustugi (Grudzigdz), bardzo |powigzan transportem

stabe wskazniki powigzan
praktycznie wszystkich
miast w tym obszarze, a
przede wszystkim
Grudzigdza, na poziomie
utrudniajacym petnienie
funkcji regionalnej

publicznym do
Grudzigdza;
podtrzymanie funkcji
subregionalnej miasta
(nowe ustugi)

Obszar potudniowe;j
czesci wojewddztwa
(powiat
radziejowski)

CzesSciowo w
obrebie
wtoctawsko-
ktodawskiego
OZTM SOR

Zte wyposazenie w ustugi
przy stosunkowo stabych
powigzaniach zwtaszcza w
kierunku miast
wojewddzkich

Wzmocnienie
wielokierunkowych
powigzan transportem
publicznym do
Whtoctawka;
podtrzymanie funkcji
subregionalnej miasta
(nowe ustugi);
wzajemne
wykorzystanie
placéwek ustugowych z
sgsiednim
wojewodztwem
tédzkim i
wielkopolskim

todzkie

Powiaty wschodniej
czesci wojewddztwa
tédzkiego (towicki,
skierniewicki,

rawski i opoczynski)

Poza OZTM SOR

Wysoki poziom rozwoju,
dos¢ dobre wyposazenie w
ustugi, ale miasta
powiatéw rawskiego i
opoczynskiego dysponujg
ogdlnie stabymi
powigzaniami. Grozi to
trudnosciami w
podtrzymaniu spojnosci
wojewddztwa (lepsze
powigzania z
mazowieckim)

Rozwdj transportu
publicznego w kierunku
todzi, wzmocnienie
funkc;ji subregionalnych
w Skierniewicach,
przeciwdziatanie
wyptukiwaniu tych
funkcji w strone
Warszawy, poprawa
powigzan
transportowych
Drzewica-Opoczno
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Wojewddztwo | Obszar o stabej Odpowiedni Charakterystyka Rekomendacje
dostepnosci ustug obszar problemoéw
publicznych zagrozony
trwatg
marginalizacjg
wg SOR (OZTM
SOR)
Powiaty Poza OZTM SOR |Dos¢ dobre wyposazenie w|Poprawa powigzan
potudniowej czesci ustugi, przy relatywnie transportem
wojewodztwa niskiej jakosci powigzan publicznym z todzig
(wieruszowski, (bardzo stabe powigzania z |oraz wzmocnienie
wielunski, pozostata czescig regionu —|Wieruszowa i Pajeczna
pajeczanski i takze powigzania z todzig); [jako weztéw

radomszczanski)

Pajeczno i Wieruszéw maja
bardzo niskie wskazniki
powigzan, na poziomie
zagrazajacym ich funkcjom
ich osrodkéw
ponadlokalnych

transportowych

Matopolskie

Obszar Podhala i
znajdujacy sie tam
duopol miast
regionalnych (Nowy
Targ i Zakopane)

Poza OZTM SOR

Wysoki poziom rozwoju,
dobre wyposazenie w
ustugi, ale niskie wskazniki
powigzan (transport
nastawiony na obstuge
ruchu turystycznego)

Dostosowanie
organizacji transportu
publicznego do potrzeb
mieszkancéw (dostep
do ustug)

Obszar pétnocno-
wschodni, potozony
po obu stronach
Wisty (powiaty
dabrowski i
proszowicki)

Poza OZTM SOR

Niski poziom rozwoju,
staba podaz ustug, stabe
powigzania. Miasta
powiatowe (Dgbrowa
Tarnowska i Proszowice)
miaty zbyt niskie wskazniki
powigzan

Wzmocnienie ustug
wyzszego rzedu w
Tarnowie, a
podstawowych w
Dabrowie Tarnowskiej i
Proszowicach, poprawa
powigzan transportem
publicznym w tych
powiatach.

Obszar Pogorza
Karpackiego (co
najmniej od tzw.
Zakopianki (drogi nr
7) na wschdd),
nawigzujacy do
zidentyfikowanego
w PZPW obszaru
funkcjonalnego
,0grod”

Poza OZTM SOR

Wysoki poziom rozwoiju,
braki w ustugach (mate
miasta), bardzo niskie
wartosci wskaznikéw
powigzan

Wzmocnienie ustug
podstawowych w
niektérych matych
miastach; poprawa
dowigzania
transportem
publicznym do miast
powiatowych na
potnoc i potudnie od
strefy.
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Wojewddztwo | Obszar o stabej Odpowiedni Charakterystyka Rekomendacje
dostepnosci ustug obszar problemoéw
publicznych zagrozony
trwatg
marginalizacjg
wg SOR (OZTM
SOR)
Pomorskie Powiaty CzesSciowo w Wysoki poziom rozwoju, |Wzmocnienie funkcji
zachodniego obrebie zréznicowana podaz ustug, |ustugowych Miastka,
Pomorza (bytowski, |stupskiego bardzo stabe powigzania z |poprawa powigzan
chojnicki, OZTM SOR pozostata czescig regionu —|transportowych miedzy
cztuchowski i takze z Gdanskiem. Bytowem a Miastkiem,

czesciowo stupski)

Ponadto wiekszo$¢ miast
tych powiatdw ma réwnie
silne powigzania (co ze
stolicg pomorskiego), z
osrodkami regionalnymi
sgsiednich wojewddztw.
Grozi to trudnosciami w
podtrzymaniu spojnosci
wojewddztwa

oraz miedzy Brusami a
Chojnicami, takze
poprawa powigzan w
relacji do Tréjmiasta i
Stupska.

Powiaty srodkowej
czesci wojewddztwa
(bytowski,
koscierski i kartuski)

Poza OZTM SOR

Stosunkowo wysoki
poziom rozwoju, dobre
wyposazenie w ustugi,
stolice powiatéw maja
bardzo niskie wskazniki
powigzan, na poziomie
zagrazajacym funkcjom ich
jako osrodkéw
ponadlokalnych

Wzmocnienie Kartuz i
Koscierzyny jako
weztéw transportu
publicznego

Powiaty
potudniowo-
wschodniej czesci
wojewddztwa
(tczewski,
kwidzynski,
sztumski)

Kwidzynski
OZTM SOR

Stosunkowo wysoki
poziom rozwoju, dobre
wyposazenie w ustugi,
niska jakos¢ powigzan
transportowych

Wzmocnienie
powigzan transportem
publicznym do miast
powiatowych (z miast
matych)

Warminsko-
mazurskie

Powiaty potozone w
poblizu pdtnocnej
granicy
wojewodztwa
(bedacej
jednoczesnie
granicg panstwowg;
szczegllnie
gotdapski i
wegorzewski)

Gotdapski OZTM
SOR

Niski poziom rozwoju,
zréznicowane wyposazenie
w ustugi (stabe w miastach
matych), bardzo niskie
wskazniki powigzan, na
poziomie zagrazajgcym
funkcjom stolic powiatéw

Poprawa wyposazenia
w ustugi niektérych
osrodkéw matych i
powiatowych,
wzmochienie miast
powiatowych jako
weztow
transportowych
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Wojewddztwo

Obszar o stabej
dostepnosci ustug
publicznych

Odpowiedni
obszar
zagrozony
trwatg
marginalizacjg
wg SOR (OZTM
SOR)

Charakterystyka
problemoéw

Rekomendacje

Powiaty wschodniej
czesci wojewddztwa
(etcki, gotdapski,
olecki, piski,
wegorzewski a
czesciowo takze
gizycki)

Etcki OZTM SOR

Niski poziom rozwoju,
relatywnie dobre
wyposazenie w ustugi,
bardzo stabe lub stabe
powigzania z pozostata
czescig regionu —
szczegllnie z Olsztynem.
Ponadto Etk, bedgcy wg
PZPW 2018 miastem
subregionalnym ma
silniejsze powigzania z
Biatymstokiem niz z
Olsztynem. Grozi to
trudnosciami w
podtrzymaniu spojnosci
wojewddztwa

Wzmocnienie Etku jako
subregionalnego
osrodka ustugowego,
poprawa powigzan
transportem
publicznym Etku z
mniejszymi miastami
wschodniej czesci
regionu

Powiaty
potudniowo —
zachodniego
fragmentu
wojewddztwa
(itawski,
nowomiejski,
dziatdowski i
nidzicki)

Czesciowo
sierpecko-
miawski OZTM
SOR

Niski poziom rozwoju, w
matych miastach staba
podaz ustug, stabe
powigzania transportem
publicznym. Ponadto
obszar ten ma relatywnie
silne powigzania (w
stosunku do powigzan z
Olsztynem) ze stolicami
innych regionéw

Wzmocnienie podazy
ustug w miastach
powiatowych, poprawa
powigzan transportem
publicznym do tych
miast, szczegblnie w
relacji Zalewo-ltawa

Zachodniopo
morskie

Cata potudniowa i
srodkowa czes¢
wojewodztwa
(powiaty drawski,
watecki,
mysliborski,
pyrzycki a zwtaszcza
gryfinski, ponadto
choszczenski (z
wyjatkiem
Choszczna) i
szczecinecki (z
wyjatkiem
Szczecinka) oraz
Potczyn zdréj)

Szczecinecki,
Stargardzki,
watecko-pilski
OZTM SOR

Niski poziom rozwoju,
staba podaz ustug
publicznych, potgczenia o
niskiej sile i zasiegu, czesto
majg stabe powigzania z
pozostata czescig regionu —
w tym takze powigzania ze
Szczecinem

Wzmocnienie podazy
ustug publicznych w
miastach powiatowych,
poprawa powigzan
transportem
publicznym do miast
powiatowych, w tym
szczegdlnie Watcz-
Cztopa

Zrédto: opracowanie wtasne.

10.7. Rekomendacje dla ksztattowania polityki transportowej

Konieczna jest poprawa dostepnosci w_ukiadzie drogowym. Powinna ona obejmowac nie tylko
inwestycje dotyczgce modernizacji uktadu drogowego i jego uzupetnienia o nowe odcinki drég, ale
takze rozwdj infrastruktury towarzyszacej (parkingi, chodniki), a przede wszystkim kompleksowo
uwzgledniaé potrzeby alternatywnych (w stosunku do motoryzacji indywidualnej) Srodkéw transportu

115



(zarzadzanie ruchem, przystanki i dworce autobusowe oraz wezty multimodalne komunikacji
publicznej, drogi rowerowe). Dziatania te powinny wptywaé na poprawe jakosci podrdzy poprzez
wzrost bezpieczenstwa ruchu, a w miare mozliwosci takze na poprawe przepustowosci i czasu podroézy.

Szeroko rozumiana jakos$¢ podrdzy jest istotna takze dlatego, ze wptywa na postrzeganie, ktére
decyduje o indywidualnej ocenie dostepnosci, ktéra z kolei jest kluczowa w czasie podejmowania
decyzji o podrézy. Najwazniejszym parametrem jest poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym, ktéry
wptywa na dostepnosé zarowno w sposdb wzgledny (poprzez postrzeganie), jak i bezwzgledny (koszty
wypadkdéw, wydtuzenia czasu jazdy).

Decydujac o modernizacji (budowie) drég nalezy takze zwrdci¢ uwage na uwzglednianie najczesciej
typowo reaktywnych przestanek, takich jak istniejgce natezenie drég lub waskie gardta. Przyktadem
moze by¢ problem dojazdu do stolicy wojewddztwa, ktéry usitowano najczesciej rozwigzac poprzez
poprawe parametrow drogi lub budowe nowej (w tym samym korytarzu transportowym), ktére
utrwalajg istniejgce struktury i uktad przestrzenny, i tak naprawde, w dtugim horyzoncie czasowym,
pogtebiajg istniejgce problemy. Wskazane bytoby przyjecie bardziej proaktywnych rozwigzan,
zaktadajgcych tworzenie nowych relacji przestrzennych i budowe drég, ktére mogg odcigzyc istniejgcy
uktad drogowy poprzez zmiane dotychczasowych kierunkéw cigzen. W przywotanym przyktadzie
obszaru metropolitalnego moze to by¢ wybudowanie drég poprzecznych w stosunku do istniejgcych i
faczacych miasta satelitarne.

Nalezy jednoczesnie dazy¢ do lepszego wykorzystania nowej regionalnej i krajowej infrastruktury
transportowej (jaka powstata we wszystkich badanych wojewddztwach w ostatnich dwaéch dekadach)
do rozwoju powigzan lokalnych poprawiajgcych warunki zycia mieszkaricow (w tym do dostepu do
ustug publicznych). Moze to np. oznaczac dogeszczenie weztdw na autostradach lub $lepe odcinki drog
wyzszej klasy skierowane np. w strone miast subregionalnych.

Postulat poprawy przepustowosci drédg i czasu jazdy, przy obecnym poziomie motoryzacji
indywidualnej, wydajg sie realne jedynie poprzez ograniczenie ruchu, zwtaszcza w obszarach o
wysokiej gestosci zainwestowania. Dotyczy to przede wszystkim obszaru metropolitalnego, ale takze
Srodmies¢ niektorych mniejszych miast lub osrodkdw turystycznych. Poprawa dostepnosci w uktadzie
drogowym wymaga wiec poprawy dostepnosci w systemie komunikacji publicznej.

Warunkiem rozwoju spoteczno-gospodarczego jest wzrost potencjalnej mobilnosci, a ten nie jest
mozliwy w warunkach wykluczenia transportowego, ktére dotyka coraz wiekszg czes$¢ spoteczenstwa.
Wzrost motoryzacji indywidualnej poprawia mobilnos¢ ale tylko czesci spoteczeristwa natomiast
degradacja komunikacji publicznej pogarsza dostepnos¢ wszystkim, a niektorych catkowicie wyklucza.

Oferta komunikacji publicznej organizowanej (w przewazajgcej mierze) przez przewoznikow zalezy
wprost od poziomu mobilnosci indywidualnej (samochodowej). Zatem przy takim modelu komunikacji
publicznej, paradoksalnie, rozbudowa systemu drog takzie prowadzi do jej ograniczenia. Zatem
pierwszym postulatem jest stworzenie systemu komunikacji publicznej, za ktéry odpowiedzialne sg
wtadze publiczne. W tym kierunku usitowaty podgzaé rozwigzania z nowej Ustawy o transporcie
publicznym (2016) — ale zbyt stabo, a ponadto Ustawa i tak nie funkcjonuje. Tymczasem nalezy’:

1. Zapewnié¢ samorzagdom mozliwosé finansowania przez nie komunikacji publiczne;j.

2. Wprowadzi¢ jednego gtdwnego organizatora komunikacji publicznej w regionie — mdgtby to
by¢ samorzagd wojewddzki, ktéry powinien:

— przygotowac i wprowadzié jednolity taryfe wojewddzka;

17 Oczywiscie autorzy niniejszego raportu majq petna sSwiadomos¢, ze realizacja opisanej propozycji zalezy wyfacznie od wtadz
panstwowych i jest mato realna. Ale tez trzeba powiedzie¢, ze bez tej zmiany nie widzg mozliwosci poprawy adekwatnej do
aktualnych probleméw.
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— uzgodni¢ powotanie na terenie swojej jurysdykcji lokalnych zarzagdéw transportu (jednostek
wspolnych samorzagdu wojewddzkiego, powiatowego i gminnego), w pierwszym etapie objetoby to
gtébwnie istniejgce zarzady transportu miejskiego. Organizatorzy powinni obejmowac obszar co
najmniej wielkosci powiatu lub kilku;

— opracowac Plan Transportowy dla potaczen ponadpowiatowych oraz tych lokalnych, ktére
nie miatyby swojego organizatora.

3. Uruchomié¢ zintegrowany system komunikacji publicznej. Podstawg konkurencji w
transporcie regionalnym powinna by¢ konkurencja , 0 rynek” zamiast konkurencji ,na rynku”.
Wywotatoby to zapewne sprzeciw duzej czesci istniejgcych przewoznikéw. Mdgtby on by¢ ograniczony
poprzez odpowiednie zorganizowanie dla nich pomocy, gtéwnie organizacyjnej oraz wsparcia w
zakupie nowoczesnego (i bardzo drogiego) taboru komunikacji publicznej (na przyktad poprzez
tworzenie pooli taborowych®). Integracja komunikacji publicznej obejmuje takze dziatania
organizacyjne dotyczace funkcjonowania komunikacji, takie jak koordynacja tras i rozktadéw jazdy.

Oprdcz tego nalezy poprawi¢ komfort komunikacji publicznej. Standardem w krajach cywilizowanych
sg $rodki transportu klimatyzowane, umozliwiajgce komfortowg i bezpieczng podrdz takzie osobom
niepetnosprawnym, oraz podrdzujgcym na przyktad z rowerem. Jest to catkowicie niemozliwe jezeli
podstawowym srodkiem transportu publicznego sg dostosowane samochody dostawcze. Waznie jest
podnoszenie jakosci infrastruktury towarzyszacej (przystanki, zadaszenia, ciggi piesze wraz z
przej$ciami oraz oSwietlenie tych miejsc). Konieczne jest stworzenie jednolitej informacji pasazerskiej.
Najpierw potrzebne bytoby stworzenie (dla catego kraju) systemu informacji o przystankach i
rozktadach jazdy, w ramach ktérego kazdy przewoznik (organizator) miatby obowigzek umieszczaé
swoje rozktady i je aktualizowaé. W ramach takiego systemu tatwo mozna by uzyskaé ogdélnokrajowg
wyszukiwarke potgczen (obejmujgcg wszystkie linie komunikacji publicznej).

Kluczowe moze okaza¢ sie wzmocnienie roli kolei. W tym celu nalezatoby podja¢ dziatania takie jak®:

— poprawa czestotliwosci, czasu jazdy i komfortu podrézowania kolejg i szerzej catg komunikacja
publiczng, a docelowo wprowadzenie taktowych rozktadow jazdy,

— budowa intermodalnych systemoéw transportu publicznego,

— stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji pomiedzy réznymi srodkami transportu (m.in.
dedykowanych linii autobusowych dowozowych),

— wspomniana wczesniej integracja taryfowa i organizacyjna komunikacji publicznej,

— poprawa jakosci i dostepnosci do informacji o systemie (zwtaszcza rozktadach jazdy),

— promocja transportu kolejowego oraz catej komunikacji publicznej,

— ksztattowanie rozwoju przestrzennego powigzanego z siecig kolejowa.

Ostatnig rekomendacjg jest dopasowanie i ksztattowanie sieci ustug publicznych w odniesieniu do

cigzen komunikacyjnych. Mozna tego dokonaé poprzez przeksztatcenie systemu komunikacji

publicznej, albo dopasowanie rozmieszczenia przestrzennego ustug do uktadu komunikacji publicznej.

Oczywiscie tatwiej uruchomic potgczenie komunikacyjne niz budowaé nowe szkoty, szpitale czy urzedy,

jednakze czasem mogg by¢ konieczne oba typy dziatan.

Szczegdlnym wyzwaniem tego typu sg obszary wzmozonej suburbanizacji i zjawiska urban sprawl, w
ktorych czesto ma sie do czynienia z brakiem osrodkéw ustugowych lub ich niedopasowaniem
zwtaszcza do sytemu komunikacji publicznej. Suburbanizacji, pomimo wielu negatywnych
konsekwencji, raczej nie da sie zatrzymaé. Niemniej powinno sie powstrzymac chaos przestrzenny,
ktory obecnie istnieje w Polsce. Gtéwnym narzedziem ograniczenia negatywnych skutkow
suburbanizacji powinno byé planowanie przestrzenne zapobiegajace niekontrolowanemu rozlewaniu

18 pool taborowy — firma (moze to by¢ takze przedsiewziecie panstwowe lub samorzgdowe) wynajmujaca tabor ($rodki
transportu w komunikacji publicznej) przewoznikom.

19 Mamy petng swiadomos¢, ze podjecie takich dziatan wymaga duzych naktadéw finansowych i bedzie niezwykle trudne. Ale
z drugiej strony, nalezy zaczg¢ od dobrze zaplanowanej strategii, a nastepnie metoda matych krokéw mozna jg zrealizowac.
Uzyskanie w petni taktowego rozktadu jazdy w Szwajcarii zajeto ponad 30 lat.
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sie zabudowy i zwiekszajgce zwartos¢ zabudowy. Temu moze takze sprzyja¢ kreowanie nowych
osrodkdow ustugowych, dobrze powigzanych komunikacjg publiczna.

10.8. Sposoby wdrozenia

Sposoby wdrozenia sg Scisle uwarunkowane kompetencjami poszczegdlnych szczebli samorzadu, jak
tez aktualnym stanem rozdziatu kompetencyjnego miedzy rzagdem a samorzgdem, wynikajgcego m.in.
z Konstytucji RP.

Na szczeblu rzgdowym zaleca sie:

— audyt i ocene kluczowych aktéw prawnych (w tym ustaw samorzadowych i o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju) oraz istniejgcych strategii krajowych pod katem odpowiedzi na
pytanie, czy proponowane rekomendacje s3 mozliwe do realizacji (np. poprzez opracowanie
studiéw wykonalnosci) oraz jaka mogtaby by¢ perspektywa czasowa ich wprowadzenia;

— w szczegdlnosci przydatne moga byc¢ zapisy dotyczace rekomendacji wsparcia miast srednich
(byte Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju) oraz deglomeracji-policentryzacji (byte Ministerstwo
Przedsiebiorczosci i Technologii), jak tez modyfikujgce inne zagadnienia, dotyczace potrzeby
zatrzymywania kapitatu w miastach i regionach (wyptukiwanie, zmiany w polityce prorodzinnej
i Mieszkanie+).

Na szczeblu samorzadu wojewddzkiego zaleca sie:

— audyt ponadlokalnych strategii rozwoju (zwtaszcza powiatowych, tzw. funkcjonalnych oraz
dotyczacych aglomeracji, zwtaszcza tréjmiejskiej, tédzkiej i krakowskiej);

— opracowanie planéw optymalizacji zagospodarowania przestrzennego wojewddztw w zwigzku
z przewidywanymi zmianami demograficzno-osadniczymi, w tym spodziewanymi silnymi
zmianami w hierarchii administracyjno-funkcjonalnej szczebla powiatowego (silne réznicowanie
sie potencjatu mniejszych osrodkdéw powiatowych, w tym , wypadanie” z dotychczasowej pozycji
wskutek depopulacji miast i zapleczy, zwtaszcza na peryferiach wojewddztw);

— weryfikacje regionalnych programoéw operacyjnych ze wskazaniem sposobdw racjonalnego i
efektywnego finansowania inwestycji w perspektywie 2021-2027.

Ponadto uzyskane wyniki mogg by¢ podstawg do dziatan w ramach przeciwdziatania trwatej
marginalizacji obszaréw wykazanych w SOR. Tym samym zaréwno rozwdj niektérych ustug, jak i
wsparcie dla transportu publicznego mogg stanowi¢ zadania nowych programéw operacyjnych w
perspektywie finansowej UE 2021-2027.

Na szczeblu samorzadu gminnego zaleca sie:

— wykorzystanie wnioskéw i rekomendacji w trakcie procesédw aktualizacji strategii rozwoju i
studiéw gminnych (lub nowego dokumentu, przewidywanego w aktualnie procedowanych
koncepcjach zmiany prawa planistyczno-strategicznego);

— w mniejszych miastach peryferyjnych najbardziej zagrozonych wyludnieniem oraz we
wszystkich powiatowych audyt infrastruktury publicznej pod katem racjonalnosci jej
wykorzystania w obliczu spodziewanych zmian demograficzno-osadniczych — w porozumieniu z
samorzgdami wojewddztw;

— pilotazowy program aktywizacji infrastruktury rdéinego typu w miastach $rednich i
powiatowych poprzez zachety (finansowe, podatkowe) nabycia stabo zagospodarowanych
nieruchomosci nawigzujagcy do planowanego rzgdowego programu reemigracyjnego (w
porozumieniu z bytlym Ministerstwem Inwestycji i Rozwoju, np. Pomorze Srodkowe, Mazury).
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