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Miasta polskie

W rzeczywistej

| potencjalnej przestrzeni
przeptywow'

1. Wstep

Na czasoprzestrzen miast nalezy patrze¢ rowniez
w kontekscie ich rzeczywistej oraz potencjalnej pozycji
w przestrzeni przeptywow. Miarg pozycji rzeczywistej
mogq byC istniejgce relacje spoteczno-gospodarcze:
a) pomiedzy miastami w ukladzie miedzynarodowym,;
b) pomiedzy miastami w uktadzie krajowym; c) pomiedzy
miastami a ich zapleczem (tereny wiejskie); d) wewnatrz
miast. Moga by¢ to relacje handlowe, migracyjne, a takze
zwigzane z przeptywem kapitatu oraz wiedzy i informacji.
W przypadku pozycji potencjalnej musimy odwotac sie do
mozliwosci (szans) zaistnienia wymienionych wyzej
relacji (interakcji, powigzan funkcjonalnych). Te
uwarunkowane sg infrastrukturg transportowg, a takze
teleinformatyczng. Miarg szans zwigzanych z poto-
zeniem miast w ukladach transportowych jest
dostepnos$¢ przestrzenna. Konstrukcje niektorych
wskaznikow dostepnosci pozwalajg przy tym uwzglednic
atrakcyjnos$¢ osrodkéw (ich mase mierzong najczesciej,

1 Tekst ma charakter working paper. Powstal w oparciu o jeszcze niepublikowane opracowania Autora,
a ponadto przy wykorzystaniu fragmentéw wczesniejszych publikacji:

Komornicki T., 2018, Improvement in road accessibility vs. the polvcentricity of the Mazovian
settlement network, Warszawa: Mazowsze Studia Regionalne, Mazowieckie Biuro Planowania
Regionalnego w Warszawie, s. 11-32.

Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Sleszynski P., Goliszek P., Pomianowski W., Kowalczyk K.,
2018, Evaluation and monitoring of accessibility changes in Poland using the MAI indicator,
Warszawa: IGSO PAS, MED,, s. 92.

Komornicki T., 2019, Efektywny czy rownomierny? Jakiemu rozwojowi stuzg inwestycje trans-
portowe w Polsce?w: Rownosc¢ czy efektywnosc rozwoju (red. A.Olechnicka, M.Herbst), War-
szawa: Wydawnictwo Naukowe Scholar, s. 132-151.



https://mazowszestudiaregionalne.pl/images/pdf/26/msr_26_Komornicki.pdf
https://mazowszestudiaregionalne.pl/images/pdf/26/msr_26_Komornicki.pdf

cho¢ nie koniecznie, liczbg ludnosci) oraz opdr odlegtosci
(distance decay).

Polska jest krajem, w ktérym w ciggu ostatnich 20 lat
doszto do szeregu procesow spotecznych i ekono-
micznych o bardzo istothnym wymiarze przestrzennym.
Wiele z nich miato bezposredni zwigzek z powigzaniami
i przeptywami pomiedzy polskimi miastami.

W tym kontekscie wymieni¢ mozna nastepujace procesy:

a) decentralizacja gospodarki, a takze wtadzy publicznej
(reforma administracyjna);

b) otwarcie rynkéw i granic w nastepstwie cztonkostwa
w Unii Europejskiej;

c) szybki wzrost mobilnosci przestrzennej
spoteczenstwa (migracje krajowe i zagraniczne,
metropolizacja, turystyka, mobilnos¢ fakultatywna,
szybka motoryzacja);

d) spektakularny rozwdj infrastruktury transportowej,
zwlaszcza drogowej po akcesji do Unii Europejskiej;

e) szybki i nieprzerwany (nawet w okresie kryzysu
2008-2009) wzrost gospodarczy i idgce w §lad za nim
podniesienie poziomu zycia;

f) konwergencja ekonomiczna na poziomie
europejskim i krajowym przy jednoczesnej
dywergencji na poziomach subregionalnym i lokal-
nym,

g) niekontrolowana suburbanizacja wynikajgca ze
wzrostu mobilnosci, ale takze z utomnych rozwigzan
prawnych w zakresie planowania przestrzennego.

Ponizej (w oparciu o wczesniejsze publikowane i niepu-
blikowane opracowania) przedstawiono znaczenie obu
elementéw (powiazania i przeptywy oraz dostepnos$¢



rozumiana jako ich uwarunkowanie) w uktadzie sieci
miast Polski. Postuzono sie przyktadami:
a) ogélnokrajowych analiz dostepnosci przestrzennej;
b) analiz dostepnosci w wojewddztwie mazowieckim;
c¢) badania przeptywéw i dostepnosci miast Slgskich.

2. Znaczenie przeptywow

Wspélczesna przestrzen wyznaczana jest przez uktad
powigzan i przeptywéw. Naktada sie on na uwarun-
kowany historycznie rozktad cech spoteczno-
gospodarczych jednostek terytorialnych. Jest od nich
uzalezniony, a jednocze$nie je modyfikuje. W ostatnich
dekadach bardzo szybko zwieksza sie takze dynamika
procesow  globalnych  skutkujagcych  przeptywami
(delokalizacja, niestabilno$¢ geopolityczna, nieréwnosci
ekonomiczne, zmiany klimatu). Tworza sie przy tym
nowe formy przeptywow (por. np. Salt 2008; Verwiebe et
al,, 2014), czemu sprzyja integracja terytorialna
i gospodarcza np. w ramach UE i strefy Schengen (np.
Davis, Gift 2014). Bez analizy przeplywéw niemozliwe
staje sie poprawne opisanie struktur funkcjonalno-
przestrzennych nie tylko na poziomie panstw, ale takze
regionow i miast.

Przeplywy tworzg dzi$S nowe stopnie powigzan miedzy
gospodarkami i odgrywaja coraz wiekszg role
w okreslaniu losow catych narodow, miast oraz firm. By¢
niepowigzanym oznacza pozostawac w tyle (Manyika et
al. 2014). Z jednej strony przeplywy i réznorodne sieci
powigzan przynoszg konkretne korzysSci w postaci dyfuzji
innowacji, technologii i wiedzy, z drugiej jednak
nadmierne zaleznoSci mogg tworzy¢ zagrozenia,
szczegblnie w czasach recesji (por. Andersen and
Dalgaard 2011; Martin 2011, Komornicki i in. 2015). Tym
samym przepltywy ksztaltuja nie tylko sytuacje
gospodarczg i spoteczng, ale takze przestrzen. Efektem
jest konieczno$¢ odmiennego spojrzenia na przestrzen
oraz na sytuacje poszczegolnych miast jako na pochodng



oddziatywan zewnetrznych (Castells 2009; Taylor,
Hoyler, Verbruggen 2010), w tym zagranicznych.

Pomimo jednoznacznych podstaw teoretycznych
,przestrzen powigzan” pozostaje nadal stabiej
rozpoznana w stosunku do ,,przestrzeni miejsc”. Wynika
to z niedostatkow statystyk publicznych, koniecznosci
bazowania na bardzo rozbudowanych danych
macierzowych,

a takze na braku ogoélnej wiedzy o uwarunkowaniach
i skutkach spoteczno-ekonomicznych réznych typow
przeptywow.  Potrzeba  bardziej = powszechnych,
kompleksowych, terytorialnych badan powigzan
i przeplywow zostala najpierw zauwazona w ujeciu
teoretycznym (Castells 1998, a w Polsce m.in. Domanski
1996, ostatnio Janc 2017). Z czasem pojawily sie
mozliwosci oraz potrzeby (badania zorientowane
politycznie) badan empirycznych na poziomie
europejskim (m.in. projekt ESPON 1.4.3., ESPON FOCI)
oraz w obrebie krajow (w Polsce Komornicki i in. 2013,
Zaucha i in. 2014). Jednocze$nie trzeba pamietac, ze
podstawy naukowe i metodyczne dla dzisiejszych analiz
przestrzeni przeptywow siegajg potowy XX wieku, kiedy
to do badania teoretycznych interakcji miedzy o§rodkami
zaczeto stosowaé modele grawitacji i potencjatu (Zipf
1946; Stewart 1948), zas w badaniach empirycznych
analizy input-output (Isard 1951, 1965; Leontief 1956;
Ullman 1957).

Wspotczesne badania lokalne pokazujg niekiedy bardzo
szczegbtowo caly kompleks powigzann pomiedzy
okreS§lonym regionem, miastem (najczesciej duzymi
metropoliami, np. Londynem - Reades, Smith 2014)
aotoczeniem (takze globalnym; tzw. glokalizacja).
W dyskusje o relacji miedzy przestrzenia miejsc
i przestrzenia przeptywoéw wpisujgq sie takze niektore
prace z zakresu transportu (m.in. dotyczgce powigzan
lotniczych miedzy konkretnymi miastami; Derruder,
Witlox 2005) i korytarzy transportowych (Albrechts,
Coppens 2003), a po$rednio takze prace z zakresu
dostepnosci przestrzennej (patrz ponizej).



3. Dostepnos¢ transportowa — miara szans
miasta na funkcjonowanie w przestrzeni
przeptywow

Dostepno$¢ transportowa moze by¢ uwazana za miare
szansy nha  zaistnienie interakcji (zaréwno
ekonomicznych, jak i spotecznych, a do pewnego stopnia
takze politycznych). Dostepno$¢ moze by¢ mierzona
wyposazeniem infrastrukturalnym, odlegtoscia, a takze
wskaznikami kumulatywnym, spersonifikowanym czy
potencjatlowym (Geurs and Ritsema van Eck 2001; Geurs
and van Wee 2004; Komornicki i in. 2010; Rosik 2012;
Stepniak i in. 2013, Komornicki, Stepniak 2015). Badania
dostepnos$ci prowadzone sg od lat gtéwnie przez osrodki
niemieckie (Spiekermann, Schurmann 2007), a takze na
potrzeby projektow ESPON (1.2.1., TRACC, SeGI, FOCI,
Spekermann i in. 2013). Ponadto niektore kraje (m.in.
Hiszpania, Polska i Czechy) prowadza tego rodzaju
analizy dla swoich terytoriéw. Liczni autorzy opisujg
dostepno$¢ wprost w kategoriach réwnosci (equity) lub
sprawiedliwosci (justice) przestrzennej. NajczeSciej
dotyczy to obszaréw miejskich (Kelobonye et al. 2019,
Nazari Adli et al. 2019), wzglednie dostepu do
okreslonych kategorii ustug publicznych (Arranz-Lopez
2019; Stepniaki in. 2017).

Rzetelne badania dostepnosci wymagajg szerokiej
perspektywy czasowej i przestrzennej. Powinny dotyczy¢
efektow duzych programéw infrastrukturalnych i ich
wplywu na rozwdj miast, w kontekscie ich pozycji
krajowej i globalnej. Takie duze programy majg obecnie
miejsce przede wszystkim w Chinach, a w mniejszej skali
takze w Indiach lub Iranie. Dlatego wiele publikowanych
analiz dotyczy witasnie tych krajow (w ostatnich latach
np. Yu et al. 2016 oraz Maparu, Mazumder 2017).
W Europie w poprzednich dekadach czesto wykorzy-
stywanym polem badawczym byta Hiszpania, ktorej
program infrastrukturalny byt wyjatkowo ambitny (Holl
2011). Wraz z rozszerzeniem sie Unii Europejskiej srodek
ciezkoSci inwestycji transportowych, a zarazem badan,
przesunat sie w kierunku Europy Srodkowo-Wschodniej



(Komornicki i in. 2013; Komornicki, Stepniak 2015; Rosik
i in. 2015; Rokicki, Stepniak 2018; Skorobogatova,
Kuzmina-Merlino 2017).

Dostepno$¢ potencjatlowa jest najczeSciej spotykanym
podejsciem w badaniu dostepnosci transportowej (Rosik
2012), szczeg6lnie w przypadku ewaluacji zmian
wynikajacych z rozwoju infrastruktury transportowej
wwyniku realizacji poszczegélnych projektéw lub
programéw inwestycyjnych (Komornicki i in. 2010;
Komornicki i in. 2013; Rosik i in. 2012; Rosik i in. 2015).
W grupie modeli okreSlanych jako dostegpnosc
potencjafowa znajduja sie warianty dostepnosci
mierzonej za pomocg wskaznikéw potencjatu.
Najwazniejszym wyroznieniem dostepnosci
potencjatowej jest to, ze atrakcyjno$¢ celu
podrozy/przewozu wzrasta wraz z jego rozmiarem
imaleje w miare wydluzania sie odlegtosci fizycznej,
czasowej lub ekonomiczne;.

A =Zf1(Mj)f2(Cij) (1)
gdzie:

A; — dostepno$¢ transportowa gminy, powiatu,
wojewodztwa J,

M; — masy, np. liczba ludnosci lub PKB dostepne
w gminie, powiecie, wojewodztwie j,

c; — laczna odleglo$¢ fizyczna, czasowa (czas) lub
ekonomiczna (koszt) zwigzana z podrdza/przewozem
z rejonu komunikacyjnego 7 do rejonu komunikacyjnego

J-

W prowadzonych w Polsce badaniach dostepnosci
potencjatowej (Komornicki i in. 2018) jako podstawe dla
okreslenia masy (M;) przyjeto liczbe ludnosci oraz PKB.
Dla transportu osobowego/pasazerskiego przyjeto
obliczanie wskaznikéw dostepnosci do ludnos$ci. Dla
transportu towarowego, w celu uwzglednienia elementu



ekonomicznego (rynkowego), wykorzystano roéwniez
dostepnos¢ do ludnosci, ale =z dodatkowym
uzupetnieniem danych o PKB na poziomie podregionéw
(dane przeszacowano na poziom gminny i powiatowy na
podstawie zmian liczby ludnoSci w podregionach;
Komornicki i in. 2018).

Dodatkowo w licznych opracowaniach stosuje sie takze
prostg metode dostepnosci czasowej miedzy oSrodkami.
Jest ona réwniez obrazem wewnetrznej policentrycznosci
regionu oraz dynamiki w tym zakresie. Pozwala
na uzyskanie ilustracji uktadu sieciowego najwiekszych
osrodkow. Daje takze mozliwo$¢ obliczenia dostepnosci
kumulatywnej obrazujacej np. liczbe ludnosci w obrebie
okreslonej izochrony (moze by¢ to izochrona 60 minut
utozsamiana czesto z przestrzennym zasiegiem rynku

pracy).

4. Dostepnosé jako podstawa dla powigzan
polskich miast z ich zapleczem

Potencjat dla =zaistnienia przeptywéw pomiedzy
miastami a ich otoczeniem wyraza sie w mozliwoSciach
wykorzystania infrastruktury transportowej w podro-
zach krotkich, a zatem w dojazdach do pracy, do szkoty
oraz do innych ustug pozytku publicznego. Dodatkowy
wymiar tak rozumianej dostepnosci przestrzennej
stanowi dostep do transportu publicznego. W Polsce jako
osrodki koncentracji zar6wno miejsc pracy, jak réwniez
ustug wyzszego rzedu uzna¢ mozna umownie stolice
wojewodztw. Inwestycje transportowe ostatnich 15 lat
znaczaco zwiekszyly odsetek ludnosci zamieszkatej
w obrebie izochrony 60-minutowego dojazdu do tych
miast. [zochrona ta utozsamiana jest czesto z zasiegiem
przestrzennym rynku pracy tych osSrodkéw. W roku 2013
odsetek ten wynosit 67%. Oczekuje sig, ze do roku 2023
wzro$nie do 72% (Komornicki i in. 2018). Zmiany s3
jednak r6zne w otoczeniu poszczegélnych miast (tabela

1).



Tabela 1. Ludnos¢ w zasiegu izochrony 60-minutowej wedlug miast
wojewoddzkich w 2013, 2015 i 2023 r. (w tys. mieszk.)

Diagnoza Zmiany
Osrodek regionalny 2013- 2015- 2013-
2013 2015 2023
2015 2023 2023
Biatystok 692 691 753 -1 62 61
Bydgoszcz 1285 1285 1568 0 283 283
Gdansk 1732 1746 1910 14 164 178
Gorzow Wielkopolski 704 807 869 103 62 165
Katowice 5526 5581 5806 55 225 280
Kielce 952 947 1193 -5 246 241
Krakow 3822 3833 3962 11 129 140
Lublin 1230 1245 1316 15 71 86
L6dz 2 050 2 084 2 045 34 -39 -5
Olsztyn 674 675 749 1 74 75
Opole 1487 1475 1496 -12 21 9
Poznan 1784 1799 2039 15 240 255
Rzeszow 1323 1504 1635 181 131 312
Szczecin 821 821 862 0 41 41
Torun 1668 1690 1742 22 52 74
Warszawa 3574 3638 3930 64 292 356
Wroctaw 1886 1910 2070 24 160 184
Zielona Gora 834 836 972 2 136 138

Zrédto: Oszacowanie wartosci wskaznika... 2014

W calym analizowanym okresie 2013-2023 najwiekszymi
beneficjentami (w sensie przyrostu ludnosci w obrebie
izochrony 60 minut) bedzie Warszawa (ok. 350 tys. 0sdb)
i Rzeszow (ok. 310 tys.). Zaskakujgco wysoka pozycja
Rzeszowa uwarunkowana jest zarowno inwestycjami, jak
i rozproszonym ukladem osadniczym wojewddztwa.
Ponad 200 tys. os6b w zasiegu godzinnego dojazdu
,Zyskaja” takze Bydgoszcz, Poznan, Kielce i Katowice.




Jedynym miastem, ktorego ostateczny bilans dekady
pozostanie ujemny, bedzie £.6dz. Przedstawiona analiza
skltania do ogdlniejszej refleksji, ze wysoki poziom
dostepnosSci oraz jej znaczna poprawa (jak to miato
miejsce w ostatnich latach w centralnej Polsce) nie musi
skutkowa¢ zwigkszeniem potencjalu demograficznego
(a zarazem takze ekonomicznego) osrodkow. Zta sytuacja
demograficzna i odplyw migracyjny moga okazac sie
czynnikami skutecznie redukujgcymi pozytywne impulsy
ze strony nowych inwestycji. Z drugiej strony
w niektéorych miastach (np. w todzi) obserwujemy
sytuacje, w ktorej inwestycje transportowe skutecznie
kompensowaty staty odptyw ludnosci (widzimy to jeszcze
w latach 2013-2015). Z punktu widzenia 16dzkich
przedsiebiorcow zasoby sily roboczej (zamieszkatej
w strefie godzinnego dojazdu) nie zmalaly, poniewaz
naskutek inwestycji strefa ta powiekszyla sie
przestrzennie. Symulacja dla roku 2023 dowodzi jednak,
ze dalsza taka kompensacja nie jest juz niemozliwa.

5. Policentryczna siec polskich miast

Policentryczno$¢ jest pojeciem lezagcym u podstaw
dokumentéw przestrzennych Unii Europejskiej (ESDP,
Agenda Terytorialna 2007 i 2011). Idea uksztaltowata sie
podczas poszukiwania przeciwwagi dla dominacji
rdzenia Unii Europejskiej i potozonych w nim
najwiekszych miast (Kunzman, Wegener 1991).
NajczeSciej rozumiana jest jako wzmocnienie
okreslonych osrodkéw, funkcjonowanie sieci miast oraz
relacji wewnatrz ich obszaréw funkcjonalnych (Zaucha,
Szlachta 2017). Policentrycznos¢ stanowi zatem nowy
paradygmat oceny sieci osadniczej przeciwstawiany
tradycyjnemu postrzeganiu jej w ukladzie rdzen -
peryferie (Copus 2001). Jest postrzegana jako element
spojnosci terytorialnej (Meijers E.J. et al. 2007), a tym
samym jako podstawa polityki spdjnosci realizowanej
przez Unie Europejska. Jednym z szeSciu priorytetow
zdefiniowanych w  Agendzie Terytorialnej Unii



Europejskiej 2020 jest wspieranie policentrycznego
I zrownowazonego rozwoju terytorialnego. W obowig-
zujacej polskiej Koncepcji Przestrzennego Zagospo-
darowania Kraju (KPZK 2030) pierwszym celem polityki
przestrzennego zagospodarowania jest podwyzszenie
konkurencyjnosci glownych osrodkow miejskich Polski
w przestrzeni europejskiej poprzez ich integracje
funkcjonalna przy zachowaniu policentrycznej struktury
systemu osadniczego sprzyjajacej SpOjnosci.
Jednoczesnie jako cel trzeci wskazano poprawe
dostepnosci  terytorialnefj w  roznych  skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury
transportowej I  telekomunikacyjnej. Dodatkowo
w potowie roku 2011 w ramach prac polskiej Prezydencji
UE przygotowano dokument bazowy, ktérego gtéwnym
zadaniem byla integracja ogdlnoeuropejskich celow
rozwojowych zawartych w dokumencie Europa 2020 oraz
priorytetéw wspomnianej wyzej Agendy Terytorialnej UE
2020 (Bohme et al. 2011; Zaucha i in. 2014).
Zaproponowany zostal zestaw pieciu zagadnien,
nazwanych umownie ,kluczami terytorialnymi”
(territorial keys), mogacych petié role wyznacznikéw
terytorializacji rozwoju. Identyfikacja i wybor kluczy byty
efektem wnikliwej analizy, tzw. zagadnien wiazacych
(linking issues) zapisy obu wymienionych dokumentéw
(Zaucha i in. 2014). Jednym z wybranych kluczy byta
dostepnos¢ przestrzenna.

Wedtug definicji przyjetych przez projekt ESPON 1.1.1
(ESPON 1.1.1. Final Report 2004, rycina 1) wyznacznikami
policentrycznosci sg trzy kryteria: size (brak dominacji
wielko$ciowej jednego lub kilku os$rodkéw), location
(réwnomierne rozmieszczenie najwiekszych miast
w przestrzeni geograficznej) oraz connectivity (istnienie
powigzan funkcjonalnych w wiekszosci relacji miedzy
najwiekszymi miastami, a nie tylko w kierunku jednego
lub kilku sposréd nich). Dogodng miarg ostatniego
kryterium moze by¢ dostepno$¢ przestrzenna rozumiana
jako mozliwos¢ szybkiego przemieszczania sie o0s6b
itowaré6w pomiedzy weztami systemu osadniczego.
Spetnienie wszystkich kryteriow musi by¢ jednak
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oceniane z uwzglednieniem wielkosci badanych
jednostek. W przypadku skali europejskiej (np.
oryginalne badania ESPON) kraje takie jak Francja
i Wegry sg w oczywisty sposob mniej policentryczne niz
Niemcy lub Polska. Sytuacja jest mniej jednoznaczna na
poziomie regionéw. Najczesciej im mniejsze sg badane
jednostki terytorialne, tym bardziej, w naturalny sposéb,
Sg one monocentryczne.

MONOCENTRIC POLYCENTRIC

SIZE

RANK RANK

Rycina 1. Kryteria policentrycznosci

Zrédto: ESPON 1.1.1. Final Raport; www.espon.eu

Sposrdd trzech kryteriow policentrycznosci najbardziej
dzialaniom wspierajgcym poddaje sie kryterium
connectivity (rozumiane zar6wno jako wsparcie dla



powigzan funkcjonalnych, jak i dla infrastruktury).
Jednoczesnie kryteria size and Jlocation zmieniajq sie
powoli. W krajach o szybkim tempie rozwoju (jak Polska)
dochodzi raczej do proceséw Kkoncentracji, co jest
pochodng transformacji systemowej oraz polaryzacji
warunkow zycia. ,,Ofiarami” tego procesu stajg sie czesto
miasta $rednie (Sleszynski i in. 2017). Polityka spdjnosci
oraz inne dzialania o wymiarze terytorialnym maja
na celu powstrzymywanie tych negatywnych tendencji.

Polska jest bez watpienia krajem policentrycznym
w zakresie dwoch pierwszych wymienionych kryteriow.
Jednoczesnie kryterium trzecie nie jest do Kkonca
spetnione. Powigzania funkcjonalne skierowane sg
na Warszawe, a poziom relacji bezposrednich miedzy
innymi duzymi osrodkami jest staby (Komornicki i in.
2013). Jego wzmocnieniu stuzg inwestycje transportowe
wigzace najwieksze metropolie. Dotychczasowy uktad
dostepnosci przestrzennej multimodalnej (tamze;
zuwzglednieniem  wszystkich galezi transportu
w proporcjach wynikajacych z ich udzialu w pracy
przewozowej; rycina 2a) wskazuje na dominacje
biegunéw  warszawsko-tddzkiego i  krakowsko-
gornoslgskiego. Widoczna jest takze rola powigzan
miedzy tymi biegunami. Uklad transportowy wydaje sie
natomiast nie  sprzyja¢ rozszerzeniu ukladu
policentrycznego (metropolii sieciowej; Korcelli i in.
2010) na inne miasta wojewddzkie Polski. Oczekiwany
rozktad dostepnosci (symulacja dla roku 2023
z uwzglednieniem wszystkich inwestycji planowanych
w obecnej perspektywie finansowej UE) w zauwazalny
sposdb zmienia te sytuacje (rycina 2b). W zasiegu uktadu
policentrycznego znajduje sie wigkszo$¢ stolic regionéw
(poza Szczecinem).



Rycina 2. Dostepnos¢ multimodalna w ujeciu krajowym w roku 2013 (a) i 2023

(b)
Zrédto: Komornicki i in. 2018; opracowanie kartograficzne S. Goliszek

Tym samym mozemy stwierdzi¢, ze wielkoskalowy
program inwestycyjny (bedacy efektem cztonkostwa
wUE) wzmocnit polska sie¢ metropolii, a zarazem
policentryczng strukture osadniczg. Policentryczny jest
nadal rozktad ludnosci, ale w duzo mniejszym stopniu
dotyczy to miejsca wytwarzania Produktu Narodowego.
Istniejgca dychotomia moze byé traktowana jako
prognoza kontynuacji obecnych ruchéw migracyjnych
(podazanie sity roboczej za PKB, nie tylko w uktadzie
miedzynarodowym, ale takze krajowym). Inwestycje
drogowe i kolejowe trzeba w tym konteksScie traktowac
jako probe interwencji panstwa wstrzymujaca te
potencjalne procesy.

Co wiecej, nie wszystkie miasta (takze te funkcjonujgce
dotad w uktadzie policentrycznym) réwnomiernie
uczestniczg w nowopowstajacych uktadach sieciowych.
Moze ujawni¢ sie silna monocentrycznos¢ w zakresie
kryterium connectivity, nawet przy jednoczesnym
dobrym poziomie pozostatych kryteriéw. Przesunietg
w czasie odpowiedzig na koncentracje gospodarcza s3
migracje z terenéw peryferyjnych, kierujace sie z reguty
prawie wytgcznie do osrodkéw najsilniejszych. Moze to,
wtdrnie, obnizy¢ ogoélny poziom policentrycznosci
(zwtaszcza na szczeblu regionalnym). W tych warunkach



zadaniem polityki o wymiarze terytorialnym jest gtownie
mitygacja opisanych tendencji i starania na rzecz
maksymalnie policentrycznego rozwoju, w tym
kontynuacja polityki inwestycyjne;j.

. Policentrycznos¢ regionalna wojewodztwa
mazowieckiego

Dla oceny dynamiki w zakresie rozwoju policentrycznego
(kryterium connectivity) dokonano poréwnania zmian
pozycji stolicy wojewddztwa oraz jego osrodkow
regionalnych i subregionalnych w zakresie poziomu
dostepnosci w  okresie 2007-2017. Analize
przeprowadzono dwukrotnie w ukladzie krajowym
(dostepnosé wzgledem wszystkich innych jednostek w
skali kraju) oraz regionalnym (biorgc pod uwage tylko
jednostki w wojewddztwie mazowieckim). Stwierdzono,
ze poziom dostepnosci krajowej zwiekszyl sie we
wszystkich  analizowanych miastach w stopniu
zauwazalnie wiekszym niz poziom dostepnosci
regionalnej (tabela 2). Relatywnie najwiecej zyskat
Radom (ponad 26% poprawy), a nastepnie Siedlce, Ptock
i Warszawa; wyraznie mniej Ostroteka, a zwlaszcza
Ciechanéw. W przypadku Siedlec o szybkiej poprawie
decyduje po czesci efekt niskiej bazy (bardzo staby
poziom dostepnosci w roku 2007). Odwrotna sytuacja ma
miejsce w odniesieniu do Warszawy, ktéra dysponujac
duzym potencjatem wtasnym, relatywnie mniej poprawia
swojg pozycje w wyniku nowych inwestycji, nawet
w najblizszym sgsiedztwie. Z drugiej strony w war-
tosciach bezwzglednych wskaznika poprawa dostepnosci
w stolicy jest najwigksza.



Tabela 2. Zmiany dostgpnosci potencjalowej krajowej i regionalnej
w najwiekszych miastach wojewddztwa mazowieckiego w latach 2007-2017

Dostepnos¢ drogowa krajowa Dl EpmesE AT Zon REED-
; . nalna
Ol Poprawa Poprawa

2007 | 2017 (2007=100) 2007 | 2017 (2007=100)
Ciechanow 25,0 28,1 12,6 16,8| 17,8 106,1
Ostroteka 18,7| 22, 117,9 11,5 13,3 116,3
Ptock 29,8 36,1 121,2 15,6 | 16,5 105,7
Radom 33,3| 42,0 126,2| 18,9 22,3 118,1
Siedlce 19,8| 24,1 121,8 13,0| 15,6 119,6
WARSZAWA 55,9 67,7 121,1| 46,4| 50,8 109,4
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie bazy danych i modelu IGiPZ PAN

W  zakresie dostepnosci regionalnej relatywnie

najwieksze korzysci odniosty Siedlce, Radom i Ostroteka,
za$ zdecydowanie mniejsze Ptock i Ciechanow. Warszawa
poprawita dostepnos¢ o blisko 10%, ale ponownie
odnotowata najwiekszy przyrost w wartoSciach
bezwzglednych. Monocentryczny uktad sieci osadniczej
oraz potozenie geograficzne wojewodztwa spowodowaty,
ze efekty w ujeciu krajowym i regionalnym w wielu
miejscach ulegly natozeniu. Szczegoélnie we wschodniej
czesci regionu czas dojazdu do Warszawy w znacznym
stopniu determinowat mozliwo$¢ osiggania innych celéw
w Polsce centralnej i zachodniej. Dlatego wspotczynniki
wzrostu dla takich miast jak Siedlce i Ostroleka byly
bardzo podobne w obu ujeciach. Poprawa dostepnosci
byta tam prawie catkowicie uzalezniona od budowy drog
w kierunku stolicy. Nieco inna sytuacja miata miejsce
w Plocku, a w mniejszym stopniu takze w Radomiu
i Ciechanowie, gdzie o poprawie pozycji transportowej
w skali kraju decydowaty czesciowo nowe drogi w strone
innych duzych miast (np. w strone todzi i Torunia dla
Plocka, Kielc i Krakowa dla Radomia oraz Gdanska dla
Ciechanowa). Jednoczesnie w przypadku Plocka
i Ciechanowa nie nastgpito zauwazalne skrocenie czasu



dojazdu do Warszawy. Tym samym poziom dostepnosci
regionalnej poprawit sie tylko nieznacznie.

Tabela 3. Czasy przejazdu (w godzinach) pomiedzy najwiekszymi miastami
wojewodztwa mazowieckiego i ich zmiany w latach 2007-2017

2007
Osrodki Ciechanow |Ostroteka |Plock |[Radom |Siedlce | WARSZAWA
Ciechanéw 1,21| 1,12 2,69 2,21 1,35
Ostroteka 1,21 2,33 3,19 1,86 1,86
Plock 1,12 2,33 2,42 2,94 1,49
Radom 2,69 3,19 2,42 2,46 1,34
Siedlce 2,21 1,86| 2,94| 2,46 1,54
WARSZAWA 1,35 1,86 1,49| 1,34| 1,54
2017
Osrodki Ciechanow |Ostroteka |Plock |[Radom |Siedlce | WARSZAWA
Ciechanow 1,21 1,11 2,44 2,20 1,34
Ostroteka 1,21 2,32 2,77 1,84 1,67
Plock 1,11 2,32 2,26 2,75 1,49
Radom 2,44 2,77 2,26 2,22 1,19
Siedlce 2,20 1,84 2,75 2,22 1,36
WARSZAWA 1,34 1,67] 1,49] 1,19] 1,36
Poprawa 2007-2017 w %
Osrodki Ciechanéw |Ostroteka |Ptock |Radom |Siedlce | WARSZAWA
Ciechanow 100,0| 99,4 90,8] 99,4 99,5
Ostroteka 100,0 99,7 86,9 99,0 89,5
Plock 99,4 99,7 93,4 93,7 99,7
Radom 90,8 86,9 93,4 89,9 88,2
Siedlce 99,4 99,0 93,7| 89,9 88,3
WARSZAWA 99,5 89,5| 99,7 88,2 88,3
Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie bazy danych i modelu IGiPZ PAN

Porownanie samych tylko czasow  przejazdu

w transporcie drogowym miedzy os$rodkami regio-
nalnymi i subregionalnymi wojewoddztwa (tabela 3)
wskazuje na monocentryczny charakter podejmowanych
inwestycji. Najwieksze korzysci (skrocenie czasu podrdzy
o ponad 10%) notowano przede wszystkim w relacjach do




Warszawy (Z Radomia, Siedlec i Ostroteki) oraz pomiedzy
parami miast, dla ktérych najkrotsza trasa w naturalny
sposob wiedzie przez Warszawe (np. Radom i Ostroteka).
Zmiany w pozostatych relacjach byly nieznaczne. Czas
przejazdu do stolicy z Ptocka i Ciechanowa w praktyce sie
nie zmienit. Charakterystyczne jest, ze jakakolwiek
poprawa wzajemnej dostepno$ci czasowej nie nastgpita
takze pomiedzy blisko potozonymi miastami
subergionalnymi (np. Ciechanow i Ostroteka).

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze w latach 2007-2017
na terenie catego wojewddztwa mazowieckiego doszto do
poprawy dostepnosSci zaréwno w ujeciu krajowym, jak
i regionalnym. Przyczyng byly gtéwnie duze inwestycje
krajowe, a w mniejszym stopniu takze niektore
modernizacje tras wojewodzkich. W efekcie poprawa
wujeciu krajowym byla wieksza niz w ujeciu
regionalnym. Uklad zrdéznicowan przestrzennych
dostepnosci zmienit swdj charakter. Przestal wynikac
bezposrednio z rozktadu geograficznego miast oraz
z historycznego podzialu nawigzujacego do linii Wisty.
Stal sie rezultatem stanu zaawansowania procesu
inwestycyjnego. Tym samym polityka przestrzenna
itransportowa =zaczela oddzialywaé na istnienie
potencjalnych nowych powigzan funkcjonalnych,
a w konsekwencji przeptywow spoteczno-gospo-
darczych. Nie zmienia to faktu, ze wojewddztwo byto
i pozostaje monocentryczne. Zrealizowane inwestycje
pozwolily na wzmocnienie niektérych oSrodkow
regionalnych (Radom) i subregionalnych (Siedlce,
Ostroleka), tworzac jedynie potencjalne mozliwosci
zwiekszenia poziomu policentrycznosci. Rzeczywisty
efekt tych dziatan musi by¢ jednak oceniany w kontekscie
demograficznym.

W niektorych czeSciach wojewoddztwa poprawa
dostepnosci nie nastgpita (szczego6lnie na péinocy; w tym
w Ciechanowie) lub dokonata sie gtéwnie na szczeblu
krajowym (relacje z innymi duzymi miastami Polski, jak
w przypadku krancéw poéinocno-zachodnich, w tym
Plocka). Mozna tym samym stwierdzi¢, ze inwestycje



drogowe mialy pozytywny wplyw na policentrycznosé
regionu oraz na atrakcyjnos¢ dla powigzan
zewnetrznych. Byl to jednak wplyw selektywny
przestrzennie. Wykorzystanie tej szansy zalezy od
pobudzenia innych endogenicznych potencjatow
rozwojowych w miastach regionalnych i subre-
gionalnych.

7. Przyktad miast slgskich

Celem prezentowanego przykiadu jest ocena pozycji
wszystkich miast na prawach powiatu potozonych
w wojewodztwie $lgskim w przestrzeni przepltywow
miedzynarodowych. Skoncentrowano sie na dwoch
podstawowych rodzajach powigzan?:

e powigzania ekonomiczne (jako miary wykorzystano
przeptywy  handlu  zagranicznego  wyrazone
wartos$cia eksportu);

e powigzania spoteczne (jako miary wykorzystano
przyptywy os6b w turystyce wyrazone przyjazdami
cudzoziemcoéw nocujgcych w polskich obiektach).

Dodatkowo przedstawiono pozycje miast Slaska
w zakresie ich dostepnosci transportowej. W przypadku
miar powigzan podstawowa jednostkg analizy byly
powiaty, dla miar dostepnosci — gminy. Wykorzystano
najnowsze dostepne materiaty pochodzace
z nastepujgcych zrodel: GUS, Departament Celny
Ministerstwa Finansoéw, Wyniki projektu Narodowego
Centrum Nauki EURODAC realizowanego w Instytucie
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN pod
kierunkiem prof. P. Rosika 3; dane z 2015 r., dane
pochodzace z wybranych innych projektéw NCN, a takze
projektéw wykonywanych dla Ministerstwa Funduszy

2 Badania miast $laskich wykonano w ramach przygotowania ksiazki Marka i wizerunek miast. Przy-
ktad miast slaskich opublikowanej w roku 2020 w Studiach KPZK PAN.
3 Prezentowane rezultaty sa cze$ciowo oparte na wynikach projektu NCN Nr 2014/13/B/HS4/03397.



i Rozwoju Regionalnego przez Instytut Geografii
i Przestrzennego  Zagospodarowania PAN  (dane
dotyczace dostepnosci krajowej pochodzgce z 2017 1.).

7.1. Powiazania ekonomiczne

Zastosowang miarg powigzan ekonomicznych byta
warto$¢ eksportu. Dane regionalne o handlu
zagranicznym zbierane s3 metodg przedsiebiorstw
(wedlug siedziby firmy). Powoduje to pewne
znieksztalcenie obrazu przestrzennego. Dotyczy ono
jednak przede wszystkim importu (ogromna rola firm
posredniczacych), a w mniejszym stopniu eksportu. Co
wiecej, dla oceny relacji faktycznych powigzan
gospodarczych istotne sg powigzania instytucjonalne,
anie sam fizyczny przeptyw towaréw. Interakcje
instytucjonalne (w tym np. podréze stuzbowe, kontakty
miedzyludzkie) realizowane sg przede wszystkim przez
zarzady firm, a zatem wigza sie z miastami, w ktorych
znajduje sie formalna siedziba podmiotu.

W Polsce od wielu lat utrzymuje sie silne zréznicowanie
przestrzenne eksportu (Szejgiec, Komornicki 2015).
Proces transformacji systemowej, a pdzniej akcesja do
Unii  Europejskiej sprzyjaly jednak stopniowej
deglomeracji wywozu. Nastgpilo takze przesuniecie
srodka ciezko$ci z produkcji eksportowej w kierunku
péinocno-zachodnim (ze Slaska w strone Wielkopolski).
Ponadto mialy miejsce  zmiany  strukturalne
o charakterze zaréwno branzowym, jak i geograficznym.
Niemcy pozostaja gléwnym partnerem handlowym
Polski i tym samym eksport do tego kraju determinuje
ogolny uktad przestrzenny wywozu. Bardzo rézny jest
poziom dywersyfikacji kierunkowej eksportu
w jednostkach terytorialnych (Komornicki i in. 2015).
Rola Niemiec jest nadal dominujgca w powigzaniach
handlowych lubuskiego i opolskiego, ale maleje
wniektérych innych regionach. Ogoélny rozkilad
przestrzenny wywozu nawigzuje do szeSciokata, ktorego



wierzchotkami sg Trojmiasto, Warszawa, Krakow,
konurbacja goérnoslagska, Wroctaw i Poznan. Jest to
sze$ciokat identyfikowany podczas prac nad KPZK2030
jako tzw. metropolia sieciowa (Korcelli i in. 2010).

Miasta konurbacji gérnoslaskiej charakteryzujg sie
relatywnie niskim poziomem wartosci eksportu
wzgledem wartosci produkcji sprzedanej. Wynika to
bezposrednio ze struktury gospodarki i duzej roli sektora
energetycznego pracujgcego w znacznej czesci na rzecz
rynku krajowego. Analiza dtugookresowa uwzgledniajaca
kryterium trwatosci funkcjonowania w latach 2000-2013
(Komornicki, Szejgiec-Kolenda 2017) pozwolita jednak
na identyfikacje na terenie wojewddztwa Slgskiego trzech
obszarow o trwale rozwinietych funkcjach eksportowych:
a) katowickiego (miasta Katowice i Tychy), b) gliwickiego
(tylko miasto Gliwice) oraz c) bielskiego (miasto Bielsko-
Biala oraz powiat ziemski bielski). Juz to wydzielenie
wskazuje, ze o pozycji miast §laskich w miedzynarodowej
przestrzeni przeptywow decyduja dzi$ branze inne niz
energetyczna, w tym przede wszystkim branza
motoryzacyjna.

Na rycinie 3 przedstawiono wielkos$¢ i strukture eksportu
ze $laskich miast na prawach powiatu w latach 2005
i2017. Uzyskany obraz przestrzenny jest w badanym
okresie dos¢ stabilny. Osrodkami o najmocniejszej
pozycji eksportowej sg Katowice, Gliwice, Bielsko-Biata,
Tychy, Dabrowa Gérnicza i Czestochowa. Rola innych
miast konurbacji jest zdecydowanie mniejsza.
Jednoczesnie w okresie 2005-2017 swoje znaczenie
W wWywozie za granice wyraznie zwiekszylty Rybnik, Zory
i Jastrzebie Zdro6j. Wsrdd najwiekszych eksporterow rosta
rola Gliwic, Bielska-Biatej, Dgbrowy Gérniczej i Tychéw,
a zmniejszala sie Katowic (wraz z ogoélnym
przeksztalceniem miasta w oSrodek ustugowy).
W przeliczeniu na 1 mieszkanca eksport z duzych miast
Slgskich jest najwiekszy w Bielsku-Biatej, Dgbrowie
Gorniczej, Gliwicach i Tychach. Inne miasta na og6t
odznaczajg sie poziomem wskaznika nizszym niz Srednia



dla catego wojewddztwa (w 2017 r. dotyczy to takze
Katowic).

W strukturze geograficznej eksportu prawie wszystkich
duzych miast §lgskich dominujg odbiorcy ze ,,starej” Unii
Europejskiej (UE15). Systematycznie rosnie jednak
znaczenie rynkow w pozostatych krajach wspélnoty, co
mozna interpretowaé¢ jako zwiekszenie intensywnosci
powiazan gospodarczych w obrebie Europy Srodkowe;j.
Wzrost taki byt szczegoélnie widoczny w Dabrowie
Gorniczej, Tychach i Bielsku-Biatej. Znaczenie rynkow
pozaunijnych nie uleglo widocznym zmianom.
Wyjatkiem byl wzrost odnotowany w Bielsku-Biate;.
Badanie pokazuje, ze kraje Europy Wschodniej (Rosja,
Biatorus, Ukraina) nie odgrywajg istotnej roli
w miedzynarodowej pozycji miast $lgskich. Ogolnie
najintensywniejsze powigzania gospodarcze poza
wspdlnotg, sposrod duzych  miast-eksporteréw,
najwieksze znaczenie majq dla Katowic. W grupie
osrodkdw o ogodlnie mniejszej wartoSci eksportu
powiazania bardziej odlegle geograficznie ujawniajg sie
w Chorzowie, Jaworznie, Jastrzebiu-Zdroju i w Zorach.
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Rycina 3. Eksport z miast na prawach powiatu w wojewoddztwie Slaskim
w latach 2005 i 2017

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Finansow (kartografia P. Duma)

Udziat najwigekszego partnera handlowego (Niemiec)
utrzymywal sie w calym wojewodztwie Slgskim
na podobnym poziomie wynoszacym ok. 25%. Sposrdd
miast o ogdélnie wysokim poziomie eksportu na uwage
zastuguje wzrost znaczenia rynku zachodniego sgsiada
w Gliwicach, Tychach i Bielsku-Biatej (we wszystkich
przypadkach branza motoryzacyjna) oraz jego wyrazny
spadek w Katowicach, a takze w Czestochowie.
W wiekszos$ci pozostalych miast na prawach powiatu
wystapit spadek udzialu Niemiec w strukturze
geograficznej wywozu.

Reasumujac, mozna uzna¢, ze miasta $laskie w bardzo
réznym stopniu uczestnicza w gospodarce globalnej. Przy



wysokim  poziomie wytwarzanego PKB  takie
zroznicowanie wynika do pewnego stopnia z réznych
etapow przeksztatcen strukturalnych, na jakich znajdujg
sie poszczeg6lne osrodki. Etapy te mozna utozsamiac
zprzejSciem od gospodarki opartej na sektorze
energetycznym (miasta o matym znaczeniu eksportu),
przez pojawienie sie innych branz produkcyjnych
(szczegblnie branzy motoryzacyjnej — szybki wzrost
wartoSci wywozu), po zastgpienie produkcji rozwojem
sektora trzeciego (spadek wartosci eksportu; Katowice).
Jednoczesnie w miastach S$lgskich obserwujemy
stopniowy wzrost dywersyfikacji partneréw handlowych,
wyrazajacy sie gtownie zwiekszeniem znaczenia rynkéw
w tzw. nowych krajach cztonkowskich Unii Europejskie;j.
Proces ten nie dotyczy jednak gléwnego odbiorcy —
Niemiec, ktorego znaczenie nawet powoli wzrasta
(zwlaszcza z miast o silnej pozycji sektora
motoryzacyjnego). Oceniajac powigzania gospodarcze
miast konurbacji gérnoslaskiej, nalezy pamietac¢ o duzym
stopniu integracji wewnetrznej obszaru
metropolitalnego. Tym samym wysokie przyrosty
eksportu oraz zmiany w jego strukturze odnotowywane w
kilku miastach  (Gliwice, Tychy) moga by¢
interpretowane jako obraz sytuacji catej metropolii
Silesia. W takim ujeciu ich dynamika musi by¢ jednak
oceniana jako wyraznie mniejsza.

7.2. Powiazania spoteczne

Wyrazem powigzan spotecznych sg przede wszystkim
przeplywy oso6b, ktére mozna postrzegaé¢ jako czesc
mobilnosci. Kaufmann (2005) rozrdéznia cztery typy
mobilnos$ci: dtugookresowe poza wtasny region (dalekie
migracje), krotkookresowe poza wilasny region
(turystyka), dtugookresowe w ramach regionu (lokalne
migracje) oraz krotkookresowe w ramach regionu
(mobilno$¢ codzienna, w tym dojazdy do pracy).
W przypadku powigzan miedzynarodowych podstawowe
znaczenie majg dalekie migracje oraz turystyka. Rola



dwoch pozostatych kategorii moze mie¢ jednak
znaczenie na obszarach przygranicznych, szczegélnie
tam, gdzie uksztattowaly sie transgraniczne obszary
funkcjonalne. W przypadku miast Slgskich sytuacja taka
dotyczy osrodkéw w potudniowej czesci regionu, gdzie
uksztattowaly sie Sciste zwigzki z sgsiednimi Czechami.
W tym opracowaniu skoncentrowano sie przede
wszystkim na powigzaniach turystycznych w zakresie
turystyki przyjazdowe;j.

W Polsce najwigksza koncentracja ruchu turystycznego
wystepuje w dwoch osrodkach metropolitalnych,
Warszawie i Krakowie. W ukladzie dynamicznym
charakterystyczna jest rosngca liczba cudzoziemcow
odwiedzajacych inne metropolie, w tym szczegolnie
Wroctaw, Szczecin i Tréjmiasto. Na uwage zastuguje fakt,
ze miejscem koncentracji ruchu zagranicznego (w skali
kraju) nie jest ani metropolia Silesia, ani atrakcyjne
tereny Karpat na potudniu wojewddztwa Slagskiego.

Zagraniczny ruch turystyczny w miastach $laskich jest
ograniczony (w poréwnaniu do innych polskich
metropolii). Jednoczes$nie jednak okres 2005-2018
odznaczat sie bardzo duzg dynamika w tym zakresie
(rycina 4). Dotyczyla one przede wszystkim Katowic,
gdzie liczba turystow — cudzoziemcéw ulegla
podwojeniu, a przyrost bezwzgledny przekroczyt 50 tys.
0s0b. Podobna wzgledna skala przyrostéw miata miejsce
w Gliwicach. Zmiany absolutne w innych miastach byty
zdecydowanie mniejsze, jakkolwiek, biorgc pod uwage
niskie warto$ci wyjSciowe, przyrosty relatywne
odnotowano nawet wyzsze niz w stolicy regionu.
W niektorych osrodkach nastgpit jednak spadek.
Szczegblnie widoczny byt on w Czestochowie. Mozna to
wigza¢ z poprawg jakos$ci infrastruktury transportowej
iczestymi dojazdami jednodniowymi z innych miast
stanowigcych baze noclegowa (np. z Krakowa w ruchu
pielgrzymkowym). Jednoczesnie duzo miast konurbacji
gornoslaskiej, gdzie dotad zagraniczny ruch turystyczny
praktycznie nie istniat, odnotowato jego wzrost. Moze to
Swiadczy¢ o dekoncentracji miejsc hotelowych w obrebie
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najbardziej dynamicznych Katowic. Znikome znaczenie
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Rycina 4. Turystyka zagraniczna w miastach na prawach powiatu
w wojewodztwie $laskim w latach 2005 i 2018

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS (kartografia P. Duma)

Oprécz zmian w zakresie liczby turystéw zagranicznych
obserwowane sg takze pozytywne zmiany o charakterze
strukturalnym. Charakterystyczne jest, ze w okresie
2005-2018 bardzo zmniejszyt sie udziat turystow
niemieckich w ogoélnym woluminie przyjezdzajacych
z zagranicy (z blisko 32% na niecate 24%). Sktadat sie na
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to przede wszystkim spadek tego udziatu w Katowicach
(o blisko 10 pkt proc.) i w Czestochowie. Jednocze$nie
(zwlaszcza w Katowicach) rost odsetek przyjezdzajgcych
z ,,nowych panstw cztonkowskich” UE oraz z krajow
trzecich (w tym z Europy Wschodniej). Obraz
statystyczny moze by¢ odzwierciedleniem rosnacej roli
stolicy wojewoddztwa oraz Gliwic jako oSrodkow
turystycznych, kongresowych oraz biznesowych.

Reasumujac, miasta $lgskie nie byly jak dotad istotnymi
osrodkami zagranicznej turystyki przyjazdowej w Polsce.
Ostatnie lata dowodza, ze sytuacja ta zaczela ulegac
zmianom. Zdecydowanie ro$nie przede wszystkim rola
Katowic (a w drugiej kolejnosci takze Gliwic), co wyraza
sie zarowno w liczbie przyjezdnych, jak tez ich bardziej
zroznicowanej strukturze pochodzenia. W obrebie
metropolii Silesia ma miejsce dekoncentracja ruchu
turystycznego. Jednoczesnie zmniejszyla sie rola
Czestochowy, dla ktorej podstawg przyjazdéw byt ruch
pielgrzymkowy. Wyraznie zmniejszyl sie tez ogdlny
udziat obywateli Niemiec w ogdlnej liczbie cudzoziemcow
odwiedzajacych region oraz badane miasta.

7.3. Dostepno$¢ transportowa jako miara szansy
na rozwaj powigzan

Jak juz wspomniano, dostepno$¢ transportowa jest
kluczowym uwarunkowaniem do rozwoju powigzan
zarowno gospodarczych (transport towarow), jak tez
spotecznych (transport oso6b). O ogolnej pozycji miast
iregiondow w systemach transportowych najpetniej
informuje nas wskaznik dostepnosci potencjatlowej. Moze
by¢ on ,domkniety” na poziomie regionalnym,
krajowym lub ogdlnoeuropejskim (Komornicki i in.
2018).

Rozklady przestrzenne wskaznika na poziomie
europejskim (rycina 5) charakteryzujg sie istnieniem
,Wysp” lepszej dostepnoSci. Wyraznie widoczne s3



rowniez niektore Kkorytarze transportowe, w ktore
zainwestowane zostaty znaczne $rodki Unii Europejskiej.
W Polsce dotyczy to zwtaszcza dwoch réwnoleznikowych
korytarzy. Ogolnie najlepsza sytuacje odnotowujemy
w jednostkach potozonych w szeroko rozumianej
potudniowo-zachodniej czesci kraju, w tym w , biegunie”
gornoslgsko-krakowskim. W Polsce Potudniowej obszar
relatywnie lepszej dostepnosci opiera si¢ na granicy
Czech. Wzdluz pozostatych granic uksztaltowaly sie
bardziej rozlegte strefy peryferii.
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Rycina 5. Dostepnos$¢ potencjatowa drogowa w Europie w 2015 .

Zrodto: EURODAC Project; Rosik i in. 2018, kartografia S. Goliszek

Rownie dobrg pozycje w zakresie dostepnosci
potencjatlowej miasta $lgskie posiadaja w ujeciu
krajowym (badanie uwzgledniajgce jedynie destynacje na



terenie Polski). Od chwili akcesji do Unii Europejskiej
prawie w catej Polsce wszystkie wskazniki dostepnosci
szybko rosly. Wczesniej pozytywne zmiany notowano
tylko w sasiedztwie konkretnych inwestycji, podczas gdy
np. w wojewodztwach wschodnich dostepnos$¢
zmniejszala sie na skutek odplywu migracyjnego,
a niekiedy takze dekapitalizacji sieci (Komornicki 2019b).

W pierwszym pelnym okresie programowania (2007-
2013/2015) wartos¢ wskaznika dostepnosci drogowej dla
Polski (w domknieciu krajowym) catego kraju zwiekszyla
sie dzieki inwestycjom wspieranym przez Unig
Europejska 0 9,4% w transporcie pasazerskim i o 4,8%
w transporcie towarowym. Szacunki dla obecnego okresu
programowania (2014-2020/2023) wskazuja na analo-
giczny wzrost wskaznika w transporcie pasazerskim
o kolejne 11,8%, a w towarowym o 6,1% [Komornicki i in.
2018]. Wzrosty te uznac nalezy za spektakularne, biorac
pod uwage, ze badanie dotyczy wszystkich polskich
gmin, takze tych potozonych daleko od nowych
inwestycji. Najwiekszymi beneficjentami inwestycji
drogowych byt m.in. region S$laski (gtéwnie dzieki
autostradom A4 i A1).

Najwyzsze wartosci wskaznikéw dostepnosci notowane
s3 (zarobwno w ujeciu miedzynarodowym, jak tez
krajowym) w miastach potozonych w centralnej czesci
regionu $lagskiego, w tym szczegblnie w metropolii
Silesia. Wartosci te malejg zaréwno ku potludniowi
(Bielsko-Biata), jak i péinocy (Czestochowa). Nie zmienia
to faktu, ze na tle wielu innych regionéw Polski miasta
Slaska znajdujg sie w sytuacji uprzywilejowanej pod
wzgledem transportowych uwarunkowan dla rozwoju
powigzan miedzynarodowych (zaréwno ekonomicznych,
jaki spotecznych).

Reasumujgc, mozna przyja¢, ze poziom dostepnosci
transportowej umozliwialby dalsza intensyfikacje
powigzan miedzynarodowych. Innymi stowy, poziom
tych relacji nie wykorzystuje jeszcze potencjatu, jaki daje
dobre potozenie geograficzne oraz rozwoj infrastruktury,



ktéory nastgpit w ostatnich latach. Tego rodzaju
konstatacja nie oznacza jednak, ze dalsze dziatania na
rzecz poprawy dostepnosci nie sg juz potrzebne. Poprawa
dostepnosSci oznacza najczeSciej takze wiekszg
polaryzacje w tym zakresie, tak w skali kraju, jak
i poszczegoblnych regionéw (Komornicki 2019b). Dlatego
istnieje ryzyko, ze powigzania miedzynarodowe oraz
zwigzane z nimi korzySci (takze w Kkontekscie
ksztattowania marki miast) beda jeszcze silnie
koncentrowaé¢ sie w wybranych, najlepiej dostepnych
osrodkach. Dynamika niektérych wskaznikéw (zwtaszcza
turystyki, ale takze dywersyfikacji handlu) w Katowicach
moze by¢ po czeSci efektem takiego wtasnie procesu.
Prowadzi to do wniosku, ze istotne jest rozwijanie
infrastruktury drugiego rzedu i dowigzywanie miast
Slgskich do glownej infrastruktury (by¢ moze takze
poprzez dogeszczanie weztéw na autostradach).

8. Podsumowanie

Badania na zbiorze 10 polskich metropolii
przeprowadzone w roku 2013 (Komornicki i in. 2013)
dowiodly, iz poziom koncentracji powigzan spoteczno-
ekonomicznych na kierunku stolicy jest w Polsce
znaczaco wiekszy niz koncentracja w Warszawie
potencjalu tak demograficznego, jak i gospodarczego.
Warszawa pozostawata takze woéwczas nadal elementem
tagcznikowym (hubem) pomiedzy metropoliami polskimi
i zagranicznymi. Stopien powigzan z wiekszoS$cig
najblizszych metropolii zagranicznych okazat si¢ nizszy
od przewidywanego. Wyjatkiem byly silne relacje
ekonomiczne z  metropoliami  skandynawskimi
(Kopenhaga, Sztokholm) oraz z Wiedniem. Relacje na
kierunku niemieckim skierowane sg przede wszystkim do
metropolii landow zachodnich, a nie do Berlina, ani tym
bardziej Drezna. Badania potwierdzity wyrazny podziat
analizowanego zbioru metropolii na cztery grupy (klasy)
réznigce sie natezeniem, strukturg i Kkierunkiem



interakcji miedzymetropolitalnych (wewnetrznych oraz
z otoczeniem). Byty to:

e Warszawa — silne zwigzki z wszystkimi oSrodkami
krajowymi; silne zwigzki miedzynarodowe, w tym
zniektéorymi metropoliami otoczenia; ogromna
koncentracja jednokierunkowych (w strone stolicy)
powigzan ekonomicznych i migracyjnych.

e Krakoéw, Poznan, Wroctaw, Tréjmiasto — metropolie
onieco silniejszych zwigzkach z pozostatymi
osrodkami (nie tylko z Warszawg); wzrastajace
Znaczenie relacji miedzynarodowych, ale
w wiekszos$ci ukierunkowanych na osrodki odlegte.

e E6dz i konurbacja goérnoslagska — metropolie
0 niejednorodnym charakterze powigzan;
zaznaczajace swojg obecno$¢ w niektorych typach
relacji (np. konurbacja gérnoslagska w powigzaniach
naukowych, k6dZ w ruchu internetowym), przy
jednoczesnym braku innego rodzaju powigzan,
wzglednie ich jednokierunkowym ustawieniu w strone
metropolii stotecznej (migracje); co charakte-
rystyczne, byly to metropolie o relatywnie dobrej
i poprawiajacej sie sytuacji transportowe;j.

e Biatystok, Lublin, Szczecin — metropolie peryferyjne
o powigzaniach skierowanych prawie wylacznie
w kierunku stolicy (w przypadku Szczecina takze
do Poznania); aktywne w przygranicznych relacjach
z pojedynczymi metropoliami zagranicznymi.

Tak szczegétowe badania powigzan metropolii oraz
innych miast nie byly pdzniej powtarzane. W kolejnych
latach prowadzono jednak niektére analizy szczegétowe
(jak opisane wyzej badanie dla miast Slgskich w zakresie
powigzan miedzynarodowych). Prowadzono takze
badania dostepnosci, pozwalajace w sposob ciaggly
(na zasadzie monitoringu) ocenia¢ szanse na rozwoj
powigzan, jakie poszczegdlne osrodki posiadajg dzieki
pozycji w systemie transportowym.



Wymienione badania te wydajg sie potwierdzac,
ze nastepuje réznicowanie sie zbioru polskich miast ze
wzgledu na ich dostepnos¢, a w konsekwencji takze
pozycje w krajowej, europejskiej i globalnej przestrzeni
przeptywow. Migracje ludnosci, koncentracja gospodarki
oraz rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowej
(gtéwnie drogowej) powodujg jednoczesSnie ogolny
wzrost oraz polaryzacje dostepnosci przestrzennej
(mierzonej wskaznikiem potencjalowym). Poprawa
dostepnosci ma miejsce we wszystkich miastach Polski.
Jednocze$nie zachodzi jednak dywergencja dostepnosci,
szczegblnie na poziomie wewnagtrzregionalnym.
Inwestycje transportowe odpowiadajg na popyt ze strony
juz istniejgcych najsilniejszych powigzan funkcjonalnych
i przeptywow. Szanse innych osrodkéw na intensyfikacje
interakcji w ujeciu relatywnym malej3. Zmniejsza sig¢ ich
atrakcyjnos$¢, bo chociaz stajg sie coraz lepiej dostepne, to
paradoksalnie ich dostepnos¢ staje sie jednoczesnie
gorsza niz najwiekszych metropolii oraz miast
potozonych w gléwnych Kkorytarzach. Réwnolegle
zwieksza sie jednak zasieg oddzialywania najwigkszych
metropolii (dzieki inwestycjom infrastrukturalnym).
Mozliwosci rozwoju opartego na takiej ekspansji
przestrzennej sg jednak ograniczone. W osrodkach
tracagcych ludno$¢ poszerzanie sfery oddzialywania
(dojazdow) w  pewnym  momencie  przestaje
kompensowaé straty zwigzane z ubytkiem ludnosci
wwieku produkcyjnym. W metropoliach o rosngcym
potencjale demograficznym poszerzanie strefy dojazdow
generuje niekorzysci zwigzane z niekontrolowang
suburbanizacjg, kongestig, kosztami Srodowiskowymi
i w konsekwencji pogorszeniem jakoSci zycia.

Reasumujac, mozna uznacé, ze polskie miasta w rosnagcym
stopniu uzaleznione s3 od procesow zwigzanych
z potencjalnym i rzeczywistym potozeniem w przestrzeni
przeptywow. Dotyczy to =zaréwno ich sytuacji
gospodarczej, jak tez rozwoju przestrzennego oraz
jakosci zycia. Procesy te s3 wypadkowa naktadajacych sie
uktadow powigzan miedzynarodowych, krajowych



i lokalnych. Wymagajq one lepszego rozeznania nauko-
wego, co wydaje si¢ niezbedne dla skutecznej interwencji
publicznej. Interwencja taka moze by¢ niezbedna aby: a)
utrzymac policentryczny i sieciowy uktad metropolii
krajowych; b) przeciwdziata¢ polaryzacji dostep-
nosciowej, a tym samym obnizaniu relatywnej
konkurencyjnosci  (takze osiedlenczej) niektérych
osrodkow w przestrzeni krajowej i europejskiej; c)
przeciwdziata¢ konsekwencjom przestrzennym w skali
regionalnej i lokalnej (m.in. suburbanizacja i chaos
przestrzenny).
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