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Przedmowa

Niniejsza monografia pt. Osrodki wojewddzkie w Polsce - ujecie al-
ternatywne, opracowana przez zespol Katedry Geografii Spoleczno-
-Ekonomicznej', zapoczatkowuje serie wydawniczg ,Badania Miast™.
Zjawiska i procesy zachodzace w miastach od lat s przedmiotem
badan wielu dyscyplin naukowych. Wobec nasilonej w ostatnich
dziesigcioleciach urbanizacji, zwlaszcza w Azji i Afryce, oraz metro-
polizacji miast, przede wszystkim w Ameryce Péinocnej i Europie,
problematyka miejska znalazla si¢ w centrum zainteresowania eko-
nomii, socjologii i innych dyscyplin spolecznych, a takze nauk tech-
nicznych, jak informatyka i telekomunikacja. Podejscie geograficzne
do badan miast jest specyficzne i odmienne od przyjmowanego w in-
nych dyscyplinach. Charakteryzuje si¢ kompleksowoscia, empiry-
zmem oraz skupieniem uwagi na relacjach przestrzennych (potoze-
niu, odleglosciach, ksztaltach, nakladaniu si¢ i zawieraniu obszaréw,
sasiedztwie, granicach), a takze relacjach ekologicznych (uwarunko-
waniach przyrodniczych powstawania, funkcjonowania i rozwoju
miast oraz oddzialywaniu miast na przyrode). Geografia jako jedy-
na z dyscyplin dostrzega takze istotno$¢ rozmiaréw i zasiegu (skali)
danego zjawiska czy procesu. Geografowie stworzyli ogromny zasob
wiedzy, szczegdtowej i ogdlnej, o miastach i uwarunkowaniach ich

! Wezesniej zespot katedr i zakltadéw, od czerwca 2018 do wrzeénia 2019 r. In-
stytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej w ramach
Wydzialu Nauk o Ziemi Uniwersytetu Szczecinskiego. Od 1 pazdziernika 2019 r.
Katedra Geografii Spoteczno-Ekonomicznej w Instytucie Gospodarki Przestrzen-
nej i Geografii Spoleczno-Ekonomicznej w ramach Wydziatu Ekonomii, Finanséw
i Zarzgdzania Uniwersytetu Szczecinskiego.



Przedmowa

funkcjonowania oraz rozwoju, zawarty w rozlegtej literaturze i licznych koncepcjach
teoretycznych. Do tego dorobku pragniemy nawigzywa¢ w kolejnych tomach serii
wydawniczej ,,Badania Miast”. Przede wszystkim jednak bedziemy oczekiwali od
Autoréw poszczegolnych toméw podejscia alternatywnego i innowacyjnego, lepiej
odpowiadajgcego wspodlczesnym wyzwaniom poznawczym, metodycznym i aplika-
cyjnym stojacym przed badaczami miast.

Przekazujemy Czytelnikom pierwsza cze$¢ monografii poswieconej osrodkom
wojewodzkim w Polsce. Prezentowane wyniki badan dotycza réznych aspektow
funkcjonowania i rozwoju tych miast. Zostaly one wypracowane w ramach indy-
widualnych projektéw badawczych, nieraz wieloletnich i zakonczonych uzyskaniem
stopnia naukowego doktora. W niniejszej ksigzce zwrocono uwage na aspekty sto-
sunkowo rzadko podejmowane w dotychczasowych geograficznych badaniach miast,
takie jak np. osrodki wojewodzkie jako sktadnik krajowego i regionalnych systemow
osadniczych, krajowe i miedzynarodowe powigzania transportowe, transport miej-
ski i aglomeracyjny czy finansowe skutki suburbanizacji.

Niniejsza ksigzka sktada si¢ z 5 rozdzialéw, ktorych autorami sa: Tadeusz Bo-
chenski, Marek Dutkowski, Jacek Rudewicz i Jan Smutek. Autorzy ci - oprocz Jana
Smutka, ktory jest absolwentem studiéw doktoranckich na nieistniejagcym juz Wy-
dziale Nauk o Ziemi Uniwersytetu Szczecinskiego - sa pracownikami Instytutu Go-
spodarki Przestrzennej i Geografii Spoteczno-Ekonomicznej Uniwersytetu Szcze-
cinskiego.

Omowienie tresci poszczegdlnych rozdziatéw znajduje sie w streszczeniu na kon-
cu niniejszej monografii. Rozdzial 1 stanowi wprowadzenie do obydwu czesci mono-
grafii i odbiega pod wzgledem struktury od pozostatych. Kolejne 3 rozdziaty dotycza
kwestii transportowych, ale w nieco odmiennym niz zwykle ujeciu. Analizowane
sg one w aspekcie zewnetrznym - wzajemna dostepnos$¢ i powiazania transporto-
we — oraz wewnetrznym - transport miejski i aglomeracyjny. Méwigc o osrodkach
wojewodzkich, nie nalezy pomija¢ ich bezposredniego otoczenia. Szczegdlnie istotny
dla rozwoju wspolczesnych miast jest proces suburbanizacji. Zagadnienia zwigzane
z tym procesem s3 szeroko omawiane w $wiatowej i polskiej literaturze naukowe;j.
Niewiele jest jednak opracowan dotyczacych jego ekonomicznych skutkow - te wlas-
nie luke probuje wypetni¢ Jan Smutek w rozdziale 5.

Tadeusz Bocheriski
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1. Osrodki wojewoddzkie
w systemie osadniczym Polski

Wojewodztwa sg trwatym sktadnikiem podzialu terytorialnego Pol-
ski. Osrodki wojewodzkie, jako ich stolice, niezaleznie od wielkosci,
byly i sa miastami pelniagcymi w systemie osadniczym kraju funkcje
centralne wyzszego rzedu w sensie christallerowskim, w tym admi-
nistracyjne i polityczne. Transformacja ustrojowa zapoczatkowala
rozwdj ich funkcji metropolitalnych, zwlaszcza w Warszawie, ktéra
obok funkgji stolicy kraju jest tez stolica Mazowsza i najwigkszym
o$rodkiem miejskim Polski. Nowy podzial administracyjny kraju
z 1999 r. ograniczyt znacznie liczbe wojewddztw - z 49 do 16, a tym
samym liczbe osrodkéw wojewddzkich. Przywrécono w ten sposob
podzial regionalny z czaséw PRL-u, z wyjatkiem wojewodztwa na
Pomorzu Srodkowym, co pozbawito Stupsk i Koszalin roli o$rodkéw
wojewddzkich oraz zwigzanych z tym funkcji centralnych. Z r6znych
powodow - historycznych, gospodarczych i politycznych — powota-
no dwa wojewodztwa, w ktorych funkcje administracyjne (samorza-
dowa - samorzad wojewddztwa i rzadowa — wojewoda) rozdzielone
zostaly miedzy dwa miasta, Zielong Gére i Gorzéw Wielkopolski
w wojewodztwie lubuskim oraz Bydgoszcz i Torun w wojewddztwie
kujawsko-pomorskim. W wojewddztwie warminsko-mazurskim,
gdzie wystepuje podobna sytuacja, Elblag nie uzyskat takiej czescio-
wej (obok Olsztyna) funkeji administracyjnej. W rezultacie struktu-
ra regionalnych systemoéw osadniczych w Polsce jest zréznicowana
i silnie uwarunkowana ich przeszlodcia, zwlaszcza po 1945 r., czyli
od momentu ustanowienia nowej struktury terytorialnej panstwa



Osrodki wojewddzkie w systemie osadniczym Polski

polskiego oraz przesuniecia jego granic na zachdd, w poréwnaniu z II Rzeczpospo-
lita. Obok wojewoddztw nawigzujacych czesciowo do obszaréw polskich regionow
historycznych, a czesto rowniez kulturowych, jak Matopolska, Wielkopolska, Ku-
jawy, Mazowsze, Podlasie, Lubelszczyzna, Pomorze Gdanskie (Prusy Krolewskie),
istniejg dzi$§ wojewddztwa stanowigce w przeszlosci sktadnik systemoéw terytorial-
nych i osadniczych panstw niemieckich. Niektore z nich w catosci, wraz ze stolicami
(wojewddztwa dolnoslgskie, opolskie i $laskie, czyli dawny Slask ze stolicg we Wroc-
fawiu), a niektdre czesciowo (wojewoddztwo zachodniopomorskie ze Szczecinem jako
czes$¢ regionu historycznego Pomorza, wojewddztwo warminsko-mazurskie, ale bez
Krolewca, jako potudniowa czes¢ regionu historycznego Prus Wschodnich, oraz wo-
jewodztwo lubuskie jako dawny region historyczny ziemi lubuskiej, ale bez Frank-
furtu nad Odra), znalazty si¢ na terytorium Polski. Utrata Kreséow Wschodnich na
rzecz Zwigzku Radzieckiego, obecnie lezacych w granicach Litwy, Biatorusi i Ukrai-
ny, oznaczala takze utrate dwoch waznych osrodkéw regionalnych - Lwowa i Wilna.
Sytuacja ta wplyneta i nadal wplywa na funkcjonowanie i rozwoéj ,,nowych miast
kresowych™ Szczecina, Zielonej Goéry i Gorzowa Wielkopolskiego, Wroctawia, Opo-
la, Katowic, Rzeszowa, Lublina, Bialegostoku i Olsztyna, czyli wiekszosci osrodkow
wojewodzkich.

Osrodki wojewodzkie w Polsce od lat stanowig obiekty badan naukowych.
Ugruntowaly sie w nich rézne nurty, podejscia i metody badawcze, wywodzace si¢
z geografii, socjologii, ekonomii i dyscyplin pokrewnych. Perspektywa geograficzna
ma tu znaczenie szczeg6lne, gdyz umozliwia rozpoznanie zréznicowania przestrzen-
nego oraz przyrodniczych, historycznych oraz regionalnych uwarunkowan funkcjo-
nowania i rozwoju miast.

Stolice wojewddztw w Polsce sg bardzo zréznicowane pod wzgledem liczby lud-
nosci (od 128 tys. mieszkancow w Opolu do 1765 tys. mieszkancow w Warszawie),
dzialalnosci przemystowej i ustugowej, zasiegu oddziatywania, proceséw suburbani-
zacji, dostepnosci transportowej. Znaczenie miedzynarodowe, jako Metropolitan Eu-
ropean Growth Areas (MEGAS), posiada Warszawa i w mniejszym stopniu Krakéw.
Za transnational/national Functional Urban Areas (FUA) uznano Poznan, Wroctaw,
L.6dz, konurbacje gérnoslaska z Katowicami, tzw. Tréjmiasto z Gdanskiem, ale takze
Szczecin (ze wzgledu na port morski) (Study on urban..., 2007). Funkcje metropolital-
ne rozwijaja si¢ jednak (poza Warszawg i Krakowem) gléwnie w Poznaniu i Wroctla-
wiu, a ostatnio w Gdansku. Pozostale stolice wojewddztw majg znaczenie regionalne
(Smetkowski, Jatowiecki, Gorzelak, 2009).
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Niezaleznie od uwarunkowan historycznych gtéwnym kryterium przy ocenie
znaczenia danego miasta w systemie osadniczym jest jego wielkos¢, liczona naj-
czesciej potencjalem ludno$ciowym, czyli liczbg stalych mieszkancéw. Osrodki
wojewodzkie podzielono na pig¢ klas pod wzgledem liczby mieszkancéw w 2017 r.
Do pierwszej klasy nalezy Warszawa, ktéra ma najwiekszy potencjat demograficzny
(1765 tys. mieszkancow) i wyraznie przewyzsza pod tym wzgledem pozostate osrod-
ki wojewddzkie. Drugg klase stanowi 6 miast, liczacych od 400 do 800 tys. mieszkan-
cow (w kolejnosci alfabetycznej: Gdansk, Krakow, £.6dz, Poznan, Szczecin, Wroctaw).
Do klasy trzeciej miast, liczacych od 250 do 399 tys. mieszkancéw, zaliczono 4 osrod-
ki wojewddzkie (w kolejnosci alfabetycznej: Biatystok, Bydgoszcz, Katowice, Lublin),
a do czwartej klasy miast liczagcych od 150 do 249 tys. mieszkancoéw rowniez 4 miasta
(w kolejnosci alfabetycznej: Kielce, Olsztyn, Rzeszéw, Torun). Do ostatniej klasy naj-
mniejszych osrodkéw wojewddzkich, liczacych od 100 do 149 tys. mieszkancow, na-
leza 3 miasta: Opole i ,,podzielona stolica” wojewodztwa lubuskiego — Zielona Géra
i Gorzéow Wielkopolski (ryc. 1.1). Taki podzial na grupy wielkosciowe zastosowany
zostal na wszystkich mapach prezentowanych w obu czgsciach niniejszej monografii.

1800 +
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800 -
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400 -
200 -
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Rycina 1.1. Ludno$¢ o$rodkéw wojewoddzkich w Polsce w 2017 roku w podziale na klasy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.
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Gdyby wzia¢ pod uwage wszystkie miasta w Polsce liczace powyzej 100 tys.
mieszkancow, to w czwartej grupie znalaztoby sie dodatkowo 8 miast niebedacych
stolicami wojewddztw (Gdynia, Czestochowa, Radom, Sosnowiec, Gliwice, Zabrze,
Bielsko-Biata, Bytom), natomiast w piatej grupie dodatkowo 13 miast: Ruda Slgska,
Rybnik, Tychy, Dagbrowa Goérnicza, Elblag, Ptock, Walbrzych, Wioctawek, Tarnéw,
Chorzéw, Koszalin, Kalisz i Legnica. Wérdd nich 11 petnito funkcje wojewodzkie
w latach 1975-1998. Czes¢ z nich wchodzi w sktad konurbacji gornoslaskiej lub tréj-
miejskiej, ale na ogdt pozbawione sg one funkeji administracyjnych rangi regional-
nej, cho¢ czasem majg znaczenie ogolnokrajowe: Gdynia (port morski, marynarka
wojenna), Czestochowa (Jasna Goéra), Sosnowiec i Gliwice (uczelnie wyzsze), Plock
(siedziba wielkiej spotki panstwowej PKN Orlen). Wérod osrodkow wojewddzkich
znajduja sie najwieksze polskie miasta, ale nie wszystkie duze miasta pelnig funk-
cje osrodkow wojewodzkich. Jednoczesnie kazde z badanych miast jest najwiekszym
miastem na terenie swojego wojewddztwa.

Wielko$¢ osrodkéw
wojewodzkich wedtug
liczby ludnosci w 2017 r.
(tys.)

‘ Olsztyn ponad 800

Q Bydgoszcz

J/f Biatystok .
%/ \/} Torun "

Gorzéw v‘“
| Poznar ﬂl\\,_%
. Warszawa
Lod

Wroctaw
OpOIe F\’\g I «ietce
3
Katowmﬁﬁ.‘!\«& /
5

Krakow Rzeszow

400-800

D 250-399
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Udziat osrodkow
wojewddzkich

w liczbie ludno$ci
wojewddztw w 2017 r.

Lublln )
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W 1525%
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0 50 100 km
[ ——}

Rycina 1.2. Rozmieszczenie osrodkéow wojewddzkich w Polsce wedtug klas liczby ludnosci
i udziatu w ludnosci wojewddztwa w 2017 roku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS.
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Pismiennictwo

W 3 miastach, o$rodkach wojewodzkich, mieszkala ponad 1/4 ludnosci woje-
wodztw: mazowieckiego (Warszawa), todzkiego (L6dz) i podlaskiego (Biatystok).
Natomiast w 8 o$rodkach zamieszkiwalo od 15 do 25% ludnosci danego wojewddz-
twa. Nieco mniej liczng grupe miast tworzyty osrodki, ktérych potencjat ludnoscio-
wy stanowit ponizej 15% ludnos$ci wojewodztwa. W tej ostatniej grupie znalazlo sie
5 najmniejszych miast wojewoddzkich oraz Torun - z 202 tys. mieszkancéw — i Kato-
wice - z 300 tys. mieszkancow (ryc. 1.2).

PiSmiennictwo

BDL GUS. Pobrano z: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/start (15.09.2018).

Study on urban functions. Final Report (2007). ESPON 2006 Project. Pobrano z: https://
ec.europa.eu/eurostat/web/regions/data/database.

Smetkowski, M., Jalowiecki, B., Gorzelak, G. (2009). Obszary metropolitalne w Polsce —
diagnoza i rekomendacje. Studia Regionalne i Lokalne, 1 (35), 52-73.
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2. Pomiar metoda alternatywna
rzeczywistych czasow i odlegtosci

w transporcie drogowym pomiedzy
obszarami metropolitalnymi w Polsce
w latach 2011 i 2016

2.1. Wprowadzenie

2.1.1. Przedmiot badan

Rozwdj spoteczno-gospodarczy Polski przebiega w sposob polaryza-
cyjno-dyfuzyjny, biegunami wzrostu staly sie¢ w nim duze osrodki
miejskie. Tradycyjne ujmowanie ich w analizach i utozsamianie je-
dynie z najwigkszymi miastami rdzeniowymi wobec dynamicznych
przemian w ich otoczeniu funkcjonalnym ulega zmianie w kierunku
ich szerszego postrzegania oraz zastepowania kategorig osadnicza
aglomeracji lub zespotu miejskiego. W wielu dokumentach i opra-
cowaniach optyka ta przybiera posta¢ szerszego spojrzenia na zna-
czenie miast wraz z ich otoczeniem w kontekscie ich oddziatywania
w skali kraju lub poza krajem jako obszaru metropolitalnego - kate-
gorii o znaczeniu jako$ciowym. Z punktu widzenia pragmatyczne-
go i technicznego mozna je okresla¢ mianem dziennych systemow
miejskich. W ukladzie powigzan osadniczych w regionach, ktérych
sa stolicami, stanowia gtéwne osrodki wzrostu gospodarczego i roz-
woju spofecznego. W systemie osadniczym kraju staly sie ,silni-
kami” rozwoju, weztami w hierarchii sieci osadniczej zwigzanej ze
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znaczeniem gospodarczym, liczbg mieszkancow - wielkoscig rynku oraz wymiany
dobr i ustug (popytem i podaza), a takze z usieciowieniem wynikajacym z relatywnie
wysokich zasobow kapitatu ludzkiego i spolecznego, kontaktéw interpersonalnych
oraz zawodowych, kadry zarzadczej i wykwalifikowanych pracownikéw. Punk-
tem szczegdlnym w tej sieci jest stolica panstwa i jej funkcje centralnego osrodka
wladzy panstwowej, administracji i korporacyjnego biznesu. Warszawa jest osrod-
kiem o najwiekszym znaczeniu politycznym, najzamozniejszym miastem w kraju,
ktdrej statystyczny mieszkaniec ma o 52% wyzsze dochody niz $rednia dochodu
per capita w Unii Europejskiej. Spojnos¢ tej sieci zalezy od powigzan i dostepnosci
transportowej, sprawnosci i zmniejszeniu ,,oporu przestrzeni” pomiedzy obszarami
metropolitalnymi.

Jednymi z najistotniejszych czynnikéw lokalizacyjnych sg odleglosci od ryn-
ku zbytu i zasobow oraz koszty prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Otoczenie
funkcjonalne miast stalo si¢ miejscem inwestowania gospodarczego i urbanizacji
miast rdzeniowych. Model polaryzacyjno-dyfuzyjny dzieli obszary na centra i pery-
ferie, a podzial ten dotyczy skali regionalnej lub europejskiej, mozna go tez odnies¢
do skali krajowej. W tej skali rowniez niektdre obszary metropolitalne i ich miesz-
kancy z powodu geograficznego oddalenia oraz braku dostatecznego niwelowania
tego oddalenia poprzez rozwdj infrastruktury transportowej, bedacej w fazie rozwo-
ju, odczuwajg pewien rodzaj peryferyjnosci. W aspekcie przestrzennym wazne jest
oddalenie fizyczne od o$rodka podejmowania decyzji, szlakéw i korytarzy komuni-
kacyjnych krajowych i transkontynentalnych. Na podstawie tych obserwacji pojawia
sie pytanie o to, ktéry obszar metropolitalny jest najbardziej peryferyjny w syste-
mie osadniczym Polski wzgledem pozostalych obszaréw metropolitalnych, co jest
pierwszym motywem podjecia tematu tego rozdziatu. Kolejnym motywem (od stro-
ny metodycznej) s istniejace — a takze pojawiajace si¢ zapowiedzi - testy i wdro-
zenia autonomicznych pojazddéw, korzystajacych z informacji drogowych w czasie
rzeczywistym. Chodzi o sztuczng inteligencje, algorytmy wykorzystujace do ana-
lizy tzw. big data. Te dane i technologia z duza dokladnoscia potrafig obliczy¢ czas
przejazdu z punktu A do B wedlug zadanych kryteriow, np. szybkosci, optymalizacji
kosztow. Big data coraz czesciej przenikajg z biznesu i serweréw korporacji do badan
naukowych. Potrzeba szybkiego, aktualnego i niedrogiego oszacowania czasu prze-
jazdu w sieci miast (obszaréw metropolitalnych) stanowita kolejny motyw podjecia
tematu. Pojawiajace sie, ale ,kontrowersyjne” jeszcze badania na podstawie pomia-
réw z wykorzystaniem Internetu i urzagdzen mobilnych oraz GPS stanowig podejscie
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alternatywne do problemu pomiaru odleglosci i czasu przejazdu. Dostep do danych
o ruchu i czasie przejazdéw jest mozliwy, ale wigze si¢ z kosztami zakupu danych
i oprogramowania. Dostepne publikacje i raporty nie zawierajg szczegétowych i ak-
tualnych danych. Przedstawione wyzej motywy 1acza si¢ z pytaniami badawczymi
zwigzanymi z peryferyjnoscig i dostepnoscig komunikacyjna, a odpowiedz na nie
stanowi gléwny cel niniejszego rozdzialu:

1. Ktére z wielkich miast w Polsce w kontekscie jego obszaru metropolitalnego
jest najbardziej ,,peryferyjne” w odniesieniu do transportu drogowego i miast
swojej rangi?

2. Jak zmienily sie czasy przejazdéw pomiedzy miastami danej rangi w Polsce
w badanym przedziale czasu?

3. W jaki sposob ,,metametoda” pomiaru bedzie przydatna w oszacowaniu czasu
i drogi przejazdu?

2.1.2. Konceptualizacja badania

Na pytanie, czym jest dostepnos¢ w kontekscie peryferyjnosci, mozna odpowiedzie¢,
ze jest jednym z kluczowych poje¢ nie tylko w geografii spoleczno-ekonomicznej
i gospodarce przestrzennej, ale rowniez w calym bogatym zbiorze nauk spotecznych.
Najogolniej mozemy uznad, ze jest to zdolno$¢ do zachodzenia (powstania) relacji
pomiedzy wiecej niz jednym elementem zbioru. Tak szkicowo nakreélone zalozenie
implikuje dwie fundamentalne cechy, charakterystyczne z punktu widzenia okresle-
nia przedmiotu dost¢pnosci lub jej dziedzin przedmiotowych:

1. Istnienie co najmniej dwdch elementéw w przestrzeni spoteczno-gospodarczej
(absolutnej lub geodezyjnej), mogacych by¢ jednostronnie lub wzajemnie osia-
galnymi, a wiec mogacymi teoretycznie oddzialtywac na siebie. Inaczej: jest to
zalozenie o elemencie Zrédlowym i docelowym dostepnosci, w szczegdlnym
przypadku np. punktach zrddla i konca podroézy.

2. Istnienie nosnika tej relacji, czyli w szczegdlnym przypadku srodka transpor-
tu, a szerzej komunikacji. W $wiecie rzeczywistym relacje te sa utrudniane
przez wiele barier o charakterze fizycznym, politycznym, spolecznym i ekono-
micznym (Komornicki i in., 2009).

W nawiazaniu do przywolanej definicji elementami w przestrzeni sa duze miasta

w Polsce i powigzane z nimi obszary funkcjonalnie. Miasta, ktére w procesie rozwoju
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spoteczno-gospodarczego kraju odgrywaja kluczowa role, sa jednostkami osadniczy-
mi, skupiajacymi na swoim obszarze i na przyleglych wiele dynamicznych zjawisk,
poczawszy od wzmozonej aktywnos$ci ekonomicznej mieszkancow, inwestycji infra-
strukturalnych, urbanizacji, migracji, kreatywnosci, wytwarzania, generowania idei,
edukacji, a skoniczywszy na metropolizacji. Mozna je utozsamia¢ zgodnie z teoriami
polaryzacji rozwoju przestrzennego z centrami — biegunami rozwoju w spolaryzo-
wanych heterogenicznych regionach (Koernik, Stodczyk, 2005, s. 51).

W regionalnym systemie osadniczym pelnig role wielofunkcyjnych centréw lub,
innymi stowy, biegunéw wzrostu. Badania ESPON ukazaly pozycje polskich obszaréw
metropolitalnych w odniesieniu do Unii Europejskiej jako weak MEGA (Metropolitan
European Growth Areas), z wyjatkiem Warszawy - tu mamy do czynienia z potencja-
tem MEGA. Nie znalazly si¢ tam obszary metropolitalne Bialegostoku, Lublina, Rze-
szowa, Bydgoszczy i Torunia. Raporty ESPON (Terytorialne..., 2006) ukazuja Polske
jako obszar peryferyjny Zjednoczonej Europy. Rdwniez w odniesieniu do krajowego
ukladu osadniczego zauwazalne sg réznice w rozwoju spoteczno-gospodarczym po-
szczegolnych miast. Przyczyny zréznicowania majg charakter egzogeniczny i endoge-
niczny (Parysek, 2005). Tym, co faczy te dwie grupy czynnikéw, jest zaleznos¢ przy-
czynowo-skutkowa powigzana z ulokowaniem jednostek w przestrzeni geograficznej
i przestrzennych ukladach gospodarczych. Mozna zatem moéwi¢ w odniesieniu do
teorii rozwoju miejsc centralnych (biegundw wzrostu) o wiekszej lub mniejszej pery-
feryjnosci miast (projektowanych obszaréw metropolitalnych) w Polsce.

Celem gtéwnym niniejszego rozdziatu, jak juz wspomniano we wstepie, jest od-
powiedZ na postawione pytania poprzez zademonstrowanie — za pomocg zestawu
informacji dostepnych w systemach internetowych, projektowanych dla celéw na-
wigacyjnych i planowania podrdzy - dostepnosci komunikacyjnej i stopnia pery-
feryjnosci geograficznej. Peryferyjno$¢ jest tutaj wstepnie definiowana jako zespot
cech - atrybutdéw - réznicujacych zbiér badanych miast, klasyfikujacy dane miasto
jako bardziej oddalone od centrum uktadu osadniczego. Peryferyjnos¢ na poziomie
rozwoju spoleczno-gospodarczego to gorsze wyniki w stosunku do miast pozosta-
tych. Mozliwe jest skojarzenie peryferyjnosci geograficznej i spoteczno-gospodarczej
z rankingiem lub benchmarkiem, czyli studiami poréwnawczymi. Jednak kontekst
uzycia stowa ,,peryferyjnos¢” jest szerszy. Zestawdw jednostek badawczych - obsza-
réw metropolitalnych - poddanych analizie jest 13 (ryc. 2.1). Wedlug delimitacji Unii
Metropolii Polskich s3 to: Warszawa, Krakéw, Poznan, Wroclaw, Rzeszéw, Bialy-
stok, Szczecin, Gdansk (konurbacja tréjmiejska), £.6dz, Bydgoszcz, Torun, Katowice
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(konurbacja gérnoslasko-zagtebiowska) i Lublin (Sudra, 2018). Rozdzielono w bada-
niu Bydgoszcz i Torun, tworzace duopolis, Katowice zostaly potraktowane jako re-
prezentant miast konurbacji gérnoslaskiej.

granice
wojewdédztw

osrodki
L wojewddzkie

podregiony
m statystyczne

jako obszary

metropolitalne

wedtug

Unii Metropolii

Polskich

1. Warszawa
2. t6dz
3. Krakéw
4. Katowice
5. Wroctaw
6. Poznan
7. Szczecin
8. Gdansk
9. Bydgoszcz
10. Torun
11. Biatystok
12. Lublin
13. Rzeszow

Rycina 2.1. Delimitacja obszaréw metropolitalnych wedtug Unii Metropolii Polskich

Zrédto: opracowanie wlasne.

Dla okreslenia drogowej dostepnosci komunikacyjnej starano sie ustali¢ aktualny
dystans czasowy dzielacy badane miasta (obszary metropolitalne) i na tej podstawie
wyrdznic te, ktdre aktualnie zastuguja na miano peryferyjnych, i te, ktére znajduja
sie w centrum. Peryferyjno$¢ geograficzna dla regionu wyrazana jest poprzez staba
infrastrukture transportowsa, brak odpowiednich $rodkéw transportu - znaczne od-
dalenie i wysokie koszty przemieszczania, trudny dostep do pozostalych obszaréw
peryferyjnych. Peryferyjnos¢ ekonomiczna moze si¢ wigzac z geograficzng. Do cech
regionu peryferyjnego ekonomicznie nalezy: proste wytwarzanie, niski poziom
ustug, rezerwuar sity roboczej, niski poziom przedsigbiorczo$ci, import débr i ustug,
eksport sily roboczej. Obszary peryferyjne s3 takze zalezne od pomocy publicznej
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(Copus, 2001). Obok cech geograficznych i ekonomicznych wyrdznia si¢ katalog cech
kulturowych - peryferyjnos¢ kulturowq - i katalog cech politycznych - peryferyj-
nos¢ polityczna.

2.1.3. Zatozenia badania

Zr6dltem danych do stworzenia macierzy dostepnosci drogowej badanych miast jest
system Targeo, ogélnodostepna internetowa platforma stuzaca do celéw nawigacyj-
nych i lokalizacyjnych. Program ten jest kompatybilny z Automapg, programem in-
stalowanym w urzadzeniach nawigacji samochodowej. Sposréd innych podobnych
serwisow wyroznia sie najwigkszg aktualnoscig danych i doktadnoscia, uzywany jest
przez firme doradcza Deloitte do tworzenia raportéw przejezdnosci polskich miast
(Raport o korkach..., 2011). Program umozliwia wytyczenie trasy podrézy miedzy
wskazanymi punktami wedlug najkrotszego, najszybszego i optymalnego przebiegu.
Podczas tego dzialania uwzgledniane sa informacje o utrudnieniach w ruchu i sy-
tuacji drogowej. Pomocny jest zatem przy wyznaczaniu realnego — obiektywnego —
czasu i odlegloéci podrézy samochodowej. Mozna powiedzie, ze jest to czas jazdy
netto (Komornicki i in., 2009), bez postojéw i odpoczynku jednego kierowcy. Cho¢
stworzenie Targeo i podobnych systeméw GIS-owskich nie mialo celu naukowego,
zdaniem autora mozliwe jest ich wykorzystanie — jako programoéw alternatywnych —
w relatywnie nieskomplikowanych badaniach. Wykorzystywany przez portal Targeo
tzw. silnik to AutoMapa Traffic — pierwszy w Polsce system pozwalajacy na wyzna-
czanie tras na podstawie biezacych informacji o ruchu drogowym. System ten polega
na wieloletnim zbieraniu danych i algorytmoéw, ktore pozwolily na stworzenie do-
kladnego narzedzia do wyznaczania tras przejazdu. Wedlug informacji portalu Tar-
geo w kazdej minucie analizowanych jest 200 tys. sygnalow z pojazdéw poruszaja-
cych si¢ po krajowej sieci drogowej. Nawigacje samochodowe i telefony sa w ciaglym
»kontakcie” z serwerami, przesylajac od 5 do 20 kB danych na godzine i odbierajac
od 50 do 300 kB danych cyfrowych na godzine poprzez komunikacje GSM.
Pomiaru dokonano w marcu 2011 r. i w kwietniu 2016 r., w dni robocze, w go-
dzinach przedpotudniowych. Punkty, pomiedzy ktérymi dokonywany byl pomiar,
ulokowane zostaly w miejscach krzyzowania si¢ drog lub na wezlach drogowych.
Na przyklad dla Tréjmiasta byl to wezel Osowa na wysokosci Sopotu, dla Pozna-
nia skrzyzowanie ulic Lechickiej z Lutycka i Witosa. Dowigzanie punktow nie bylo
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prowadzone do centréow miast, co nalezy mie¢ na uwadze, interpretujac wyniki, po-
miniety zostal wobec tego ruch wewnatrz miast rdzeniowych i w jego bliskim oto-
czeniu. Spos$rod mozliwych wariantéw przebiegu trasy: szybki, krotki i optymalny
- najbardziej zblizony do rzeczywistego wyboru kierowcy — brano pod uwage opty-
malny, ktéry czesto pokrywal sie z wariantem najszybszym i najkrétszym.

Metoda zastosowana w badaniu wymagala doprecyzowania i odniesienia do te-
orii. Dla pelniejszego zarysowania konceptu postuzono si¢ modelem koncepcyjnym
(ryc. 2.2 1 2.3), przyjmujac, ze punkty A i B s3 centrum wigkszego obszaru (centro-
idy) i sa polaczone w przestrzeni odcinkiem (zob. definicja dostepnosci) - w tym
wypadku siecig drogowa. Podréz odbywa si¢ z punktu A do B iz B do A. Poczat-
kowa i konicowa faza podrézy wiaze si¢ z pokonywaniem drogi d, z wolniejszym jej
przyrostem w czasie. Ksztalt takiej funkcji przypomina krzywa logistyczng (Ingram,
1971). Wiaze sie to ze zjawiskiem wiekszej gestosci sieci drogowej, liczby skrzyzowan,
przecinania si¢ typow infrastruktury, zwigkszenia ruchu lokalnego i wigkszego ryzy-
ka zdarzen drogowych, ograniczen predkosci itd. Stad do pomiaru wybrano te czes¢
drogi i cho¢ nie jest pozbawiona ryzyka i mozliwosci op6znien, okazuje sie bardziej
przewidywalna - posiada tez mozliwo$¢ korekty wyboru $ciezki w trakcie podrézy
dlugodystansowej. Odcinek pomiarowy prowadzi od punktéw weztowych, ktérymi
zazwyczaj s3 duze skrzyzowania drogowe.

Centrum miasta Centrum miasta
rdzeniowego rdzeniowego

A ‘ Rozwidlenia i punkty weztowe A
\ !
\ 1
1
CZAS t ;
\\ I’I
\~‘~~ _—/’,
-------- o A . -~~\\
g mozliwe zaktdcenia w drodze .
,/ — zalezne od ,dojrzatosci sieci” \‘
/I droga ,z" i ,do” nie musi sie pokrywa¢ \
! wazna jest ekwifinalno$¢ (optymalnosc) \
! \
L}
<
E DROGA d @
Obszar metropolitalny Odcinek pomiarowy Obszar metropolitalny
A B

Rycina 2.2. Model koncepcyjny pomiaru dostepnosci ,,z” i do” danego punktu miasta/wezla
(obszaru metropolitalnego), cze$¢ 1

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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« Cel podrozy jest rozmyty i rozny w zaleznosci od indywidualnego przypadku.
« Granice obszaru metropolitalnego sg rozmyte, niearytmomorficzne (Z. Chojnicki 1988)*.
» Wraz ze zblizaniem sig do celu podrézy roénie liczba alternatywnych potaczen drogowych.

Odcinek pomiarowy

* Niezaleznie od zastosowanej delimitacji i pojecia:
AGLOMERACJA
OBSZAR METROPOLITALNY Jwezel” punkt tgczenia dwoch sieci drogowych

REGION MIEJSKI metropolitalnej i miejskiej oraz pozamiejskiej
DZIENNY SYSTEM MIEJSKI

Rycina 2.3. Model koncepcyjny pomiaru dostepnosci ,,z” i ,,do” danego punktu weztowego
(miasta, obszaru metropolitalnego), czes$¢ 2

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Taki wybdr odcinka pomiarowego wiaze sie tez z mozliwym niedoprecyzowa-
niem celu podrézy. Badania dostgpnosci oparte na modelach pokazuja izochrony
wychodzace od punktéw centralnych w miescie — demarkacja weztowa (Komornicki
iin., 2009). W przypadku miasta suburbanizujacego, obszaru metropolitalnego, kon-
urbacji rzeczywisty cel podrozy jest dla indywidualnego podmiotu podejmujacego
podréz inny w kazdym przypadku (A,-A,). Wybér odcinka pomiarowego z punktu
bedacego skrzyzowaniem, weztem W, jest wyborem miejsca potaczenia dwdch ro-
dzajow sieci: sieci ,wewnatrzmetropolitalnej”, ,wewnatrzmiejskiej” i sieci tranzyto-
wej, pozamiejskiej.

Wybér punktéw weztowych do przeprowadzonego badania mial charakter arbi-
tralny - starano si¢ wybiera¢ punkty wezlowe skojarzone ze strong $wiata, od kto-
rej nastepowalby ruch z danego miasta, np. inny dla Krakowa od strony Warszawy,
a inny od strony Wroclawia. Dla Szczecina wybrano wezet Kijewo, czyli skrzyzowa-
nie bezkolizyjne typu WA, tzw. koniczynke, faczace drogi S3 i S10 w odcinku miej-
skim, dla Poznania skrzyzowania autostrady A2 z ulicag Glogowska lub dla kierunkéw
z potudnia wezel A2/ ulica Krzywoustego. W przypadku konurbacji gérnoslasko-
-zaglebiowskiej wybrano wezel na wysokosci Katowic (skrzyzowania A4 z drogg kra-
jowa nr 86), w przypadku tréjmiasta wezet ,,Gdynia Wielki Kack” - skrzyzowanie
S6 z droga krajowa nr 20, oraz wezel ,Gdansk Potudnie” - skrzyzowanie S6 z S7
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na obwodnicy tréjmiejskiej (ryc. 2.4). Wybdr wezlow w tych dwoch przypadkach byt
utrudniony ze wzgledu na ksztalt obszaru i charakter konurbacji.

-
Luzing,

s
Szemud

-
Linia

“Sierakowice (211

enmioinol
Wezty drogowe Wielkie {
o . . . 4
S8 Gdynia ,Wielki Kack” otz staszew
Gdansk ,Potudnie” < *Psgzkam 10 km
Trabkl S i

Rycina 2.4. Wybor weztéw w przypadku Tréjmiasta

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie OpenStreetMap.

2.2. Wyniki badan

W tabeli 2.1 zaprezentowano wyniki pomiaru czasu przejazdu i odleglosci pomiedzy
badanymi miastami w 2011 r. Z informacji o §rednim czasie przejazdu ,z” danego
miasta do miast pozostatych ujetych w badaniu wynika, ze:
= Bialystok, Szczecin oraz Rzeszéw s3 miastami o najdluzszym $rednim cza-
sie przejazdu do innych miast, wynoszacym odpowiednio 6:22, 6:17 oraz 6:09
(godz.: min).
* Dla Lublina oraz Trdéjmiasta, rozumianych tutaj jako wezly drogowe w ich ob-
szarach metropolitalnych, odnotowano $redni czas przejazdu do innych miast

wynoszacy 5:30.
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Sredni czas przejazdu do innych miast dla Krakowa wynidst 4:48. Czas zblizo-
ny — w okolicach 4:30 zanotowano dla Wroctawia, Katowic, Bydgoszczy.
Najkrotszy czas przejazdu z danego miasta do wielu pozostatych miast (we-
z16w drogowych w okolicach miast) zaobserwowano dla Torunia 4:18, Pozna-
nia 4:10, Warszawy 4:09, Lodzi 3:35. Wynik dla Lodzi jest najkrotszym $red-
nim czasem przejazdu do innych miast w badaniu.

Odwracajac sposdb pomiaru na podréz w kierunku ,,do” danego miasta z sze-

regu pozostatych ujetych w pomiarze, sytuacja ksztaltuje si¢ podobnie. Z danych

zawartych w tabeli 2.1 wynika, ze:

Szczecin, Rzeszow i Biatystok okazujg si¢ miastami, do ktérych srednio pod-
rézuje sie najdluzej z pozostatych miast poddanych pomiarowi. Wartosci po-
miarowe wynosity odpowiednio 6:25, 6:09 i 5:59.

Lublin i Krakéw - $redni czas przejazdu do tych miast wynidst 5:12. Nieznacz-
nie dluzej pomiarowa podréz trwata do Tréjmiasta — 5:22.

Sredni czas przejazdu do Wroctawia i Katowic utrzymuje sie w granicach 4:50.
Bydgoszcz, Warszawa odnotowujg poréwnywalny czas podrézy ,do” — 4:15.
Nieco dluzej jedzie si¢ do Poznania — 4:22.

Najkrotszy zmierzony $redni czas podrézy do wszystkich punktéow w sieci
(punktéw weztowych) zaobserwowano dla Torunia oraz Lodzi - 3:35 oraz
4:02.

Przedstawione poréwnania na podstawie danych z tabeli 2.1 odniesione byly do

$rednich czaséw przejazdu w kierunkach ,,z” oraz ,do”. Nie mniej interesujacy jest

przeglad czasow przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi obszarami metropolitalnymi.

Dokonano tutaj wyszczegdlnienia kilku skrajnych przypadkéw - najwolniejszych

i najszybszych zmierzonych czaséw polaczen drogowych:

Odnotowa¢ nalezy, ze najdluzej trwajaca podrdéz drogowa system nawigacji
obliczyt w relacji obszaréw metropolitalnych Szczecin-Rzeszéw. Trwala ona
10 godz. ze Szczecina do Rzeszowa i blisko 11 godz. z Rzeszowa do Szczecina.
Miedzy (weztami) obszarami metropolitalnymi ulokowanymi skrajnie wobec
siebie w przestrzeni geograficznej Polski przecietna podrdz trwala powyzej
9 godz., bez wliczenia czasu postojow.

Najkrotszy czas przejazdu pomiedzy weztami drogowymi dla obszaréw me-
tropolitalnych zanotowano podczas badania pomiedzy potozonymi najblizej
siebie Krakowem i Katowicami (74 km) oraz Toruniem i Bydgoszcza (47 km)
- podréz samochodem zajmuje niespelna godzine.

23



Pomiar metoda alternatywna rzeczywistych czaséw i odlegtosci

= (Oddanie odcinka autostrady Al (Nowe Marzy-Czerniewice) skrdcito droge
przejazdu pomiedzy Tréjmiastem a Toruniem o okoto 30 min. Podréz do we-
zta Kack (Trojmiasto) moze trwac 1:30.

W prezentowanym zestawieniu istotng kwestig jest polozenie i czas przejazdu
pomiedzy badanymi punktami weztowymi dla obszaréw metropolitalnych a mia-
stem stofecznym. Warszawa jest osrodkiem o najwiekszej liczbie funkcji centralnych
i bramowych. Funkcje bramowe mozna rozumie¢ w kontekscie zapewnienia przez
dane miejsce dostepu do sieci transportowej miedzyregionalnej i miedzynarodo-
wej (np. miedzynarodowa komunikacja lotnicza lub port morski) oraz w kontekscie
miejscowych zasobéw ludzkich i ich zdolnosci do wchodzenia w koalicje i sponta-
nicznego usieciowienia, a takze kompetencji w sferze wieloplaszczyznowej wspol-
pracy miedzynarodowej (Dutkowski, Brodzicki, 2013). Warszawa to takze najsilniej-
szy o$rodek ekonomiczny i kulturalny w kraju, jest zatem bez watpienia celem wielu
podrézy biznesowych, konferencyjnych, turystycznych. W tym miejscu warto wy-
mieni¢ najlepiej i najgorzej usytuowane wzgledem Warszawy obszary metropolitalne
(aglomeracje) sposrod wybranych do analizy.

= Analizujac czas podrozy z weztéw drogowych do Warszawy, zauwazalny jest

bardzo dlugi czas podrdzy z okolic Szczecina, wynoszacy 7:24 - 2 godz. dtuzej
niz podrdz z Wrocltawia, nastepnego miasta w tym zestawieniu.
* Dla Szczecina najbardziej dostepnym obszarem metropolitalnym jest Poznan,
dzieki odcinkowi drogi ekspresowej S3 podroz trwa obecnie okolo 2:40.

= Sytuacja zwigzana z czasem przejazdow pomiedzy weztami drogowymi w oto-
czeniu miast tworzacych obszary metropolitalne a stolicg jest zdecydowanie
korzystniejsza dla tzw. §ciany wschodniej, w szczeg6lnosci Bialegostoku i Lub-
lina. Mieszkancy tych miast moga samochodem z gléwnych weztéw drogo-
wych w poblizu granic miast do stolicy dojecha¢ w okoto 2:30.

= Najkrotszg zaobserwowang podr6z zanotowano pomiedzy obszarami War-
szawy i Lodzi. Z Lodzi trwa ona 2:09, a podréz w relacji Warszawa-Poznan
zajmuje juz 3:40.

* Czas podr6zy samochodem osobowym z pozostatych obszaréw metropolital-

nych do Warszawy trwat w 2011 r. od 4 do 5 godz.
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Tabela 2.1. Pomiar czaséw (godz.: min) i odlegtosci przejazdéw (km) ,,z” i ,,do” pomiedzy we-
ztami sieci drogowej dla duzych miast w Polsce w 2011 roku Macierz n(n - 1)

=1
LS
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2
°
Se
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¥
o0 .‘2 < _\4 3 2 iy
—_— [5) 19 ]
S g £ g 2 Z | 2 s | 2| 2 3 g | =
T 9 @ s - 3 is) ES 2 N 2 g g = g =
SE | S| SRl E el e8| =E el Y| E|lE]E
al 2B g N 3 < = G 5 N 3 E: > S 2 2
S zE | S| 2|2l ¥l B3] &g B &S
2:42 | 5:20 | 7:24 | 4:45 | 6:21 | 7:24 | 9:45 | 9:19 | 9:21 | 3:44 | 4:34 | 4:56 | 6:17
1|Szczecin
231 | 448 | 523 | 349 | 555 | 625 | 801 | 671 | 698 | 259 | 320 | 337 | 485
2:46 2:10 | 3:39 | 2:09 | 5:00 | 5:17 | 7:48 | 7:03 | 6:02 | 1:45 | 2:20 | 4:06 | 4:10
2 |Poznan
225 200 | 259 | 160 | 379 | 425 | 517 | 483 | 456 | 127 | 153 | 311 | 308
3 Eods 5:18 | 2:11 2:09 | 3:28 | 2:35 | 3:38 | 5:19 | 5:09 | 4:12 | 2:52 | 2:29 | 3:51 | 3:35
6dz
448 | 204 133 | 205 | 199 | 256 | 319 | 321 | 259 | 209 | 152 | 327 | 253
4 War- 7:48 | 3:41 | 2:06 5:30 | 4:27 | 4:34 | 4:44 | 2:25 | 2:30 | 4:13 | 3:40 | 4:14 | 4:26
szawa 565 | 301 | 428 338 | 288 | 290 | 295 | 187 | 170 | 276 | 222 | 351 | 309
4:39 | 2:23 | 3:39 | 5:28 2:12 | 2:35 | 5:09 | 7:22 | 5:55 | 4:06 | 4:02 | 6:34 | 4:30
5|Wroctaw
352 | 158 | 213 | 339 209 | 271 | 444 | 532 | 433 | 288 | 284 | 442 | 330
6:21 | 5:02 | 2:46 | 4:41 | 2:13 0:58 | 3:26 | 6:03 | 4:45 | 5:06 | 0:40 | 7:00 | 4:25
6 |Katowice
558 | 357 | 199 | 290 | 204 78 245 | 484 | 332 | 412 | 360 | 529 | 337
7:27 | 5:29 | 3:43 | 4:47 | 2:47 | 0:48 2:17 | 7:05 | 4:02 | 5:47 | 5:21 | 8:13 | 4:48
7 |Krakow
627 | 423 | 258 | 291 270 74 162 | 500 | 274 | 479 | 427 | 557 | 362
10:51 | 7:50 | 5:31 | 4:57 | 5:58 | 3:49 | 2:35 5:42 | 2:10 | 7:17 | 6:52 | 9:03 | 6:02
8 |Rzeszow
759 | 546 | 336 | 295 | 444 | 245 162 423 169 | 532 | 480 | 640 | 419
9:45 | 7:25 | 5:13 | 2:27 | 818 | 7:45 | 7:52 | 6:17 3:59 | 6:12 | 5:07 | 6:09 | 6:22
9 |Bialystok
667 | 511 330 187 | 539 | 481 526 | 420 255 | 395 | 344 | 415 | 423
9:06 | 6:13 | 4:50 | 2:39 | 7:16 | 5:18 | 4:35 | 2:24 | 4:02 7:09 | 6:00 | 7:02 | 5:32
10 |Lublin
700 | 464 | 259 | 169 | 433 | 338 | 279 | 165 | 254 434 | 378 | 526 | 367
" Byd- 3:45 | 2:04 | 3:10 | 4:05 | 4:49 | 6:07 | 7:22 | 8:44 | 6:05 | 6:24 0:51 | 1:56 | 4:36
g0szcz 249 | 129 | 209 | 274 | 272 | 392 | 462 | 551 | 395 | 435 47 176 | 299
4:20 | 2:34 | 2:24 | 3:42 | 4:43 | 5:44 | 6:58 | 8:05 | 5:05 | 5:48 | 0:51 1:26 | 4:18
12 | Torun
303 | 191 | 152 | 222 | 291 | 373 | 442 | 478 | 345 | 378 57 170 | 284
4:54 | 3:55 | 4:11 | 4:19 | 6:37 | 7:22 | 831 | 9:56 | 6:34 | 7:17 | 1:58 | 1:03 5:33
13 |Gdansk
340 | 324 | 326 | 363 | 426 | 542 | 596 | 637 | 399 | 532 | 174 | 170 402
Srednia ,,do”| 6:25 | 4:22 | 3:45 | 4:14 | 4:52 | 4:47 | 5:11 | 6:09 | 5:59 | 5:12 | 4:15 | 3:54 | 5:22 | 4:57

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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W analogiczny sposéb jak dla 2011 r. (tab. 2.1), z tymi samymi zalozeniami ba-

dawczymi i tym samym czasem pomiaru (wiosna, godziny przedpotudniowe), prze-

prowadzono badanie dla 2016 r. (tab. 2.2). W przeprowadzonych analizach otrzyma-

no nastepujace wyniki:

26

= Srednie wszystkich czaséw podrézy w kierunku ,,z” danego z weztéw drogo-

wych dla miast tworzacych obszary metropolitalne, trwajace najdtuzej — po-
wyzej 5 godz. — zanotowano dla Szczecina (5:11), Biategostoku (5:17) i Rzeszo-
wa (5:03). Dla obszaru metropolitalnego Szczecina widoczne jest wydtuzenie
$redniej odleglosci ,,z” we wszystkich kierunkach w poréwnaniu z 2011 r.,
z 485 km do 501 km, przy jednoczesnym skroceniu czasu podrdzy do wszyst-
kich punktéw pomiarowych.

Pomiary $redniego czasu przejazdu dla wezléw drogowych stanowigcych
przejscie z sieci drog krajowych do sieci drogowej miast Szczecina, Biategosto-
ku i Rzeszowa pod wzgledem przyjazdéw ,,do” daty $rednie czasy przejazdow
powyzej 5 godz. Podobnie jak w kierunku ,,z”.

Najkrotsze $rednie czasy wszystkich przejazdow ,z” weztéw drogowych
w 2016 r. odnotowano dla Lodzi - 2:53, Warszawy - 3:11, Torunia - 3:32. Od-
wracajgc kierunek badania czasu podrozy na ,,do”, kolejnos¢ jest ta sama: £odz
— 2:57, Warszawa — 3:08, Torun - 3:23.

Najdluzsze zaobserwowane w badaniu dotyczagcym 2016 r. $rednie czasy
przejazdow dotyczacych poszczegdlnych miast (wybranych weztéw drogo-
wych) zanotowano ze Szczecina w kierunku Rzeszowa - 7:33 - i w kierun-
ku powrotnym, o 6 min krocej - 7:27. Przemieszczenia ,,z” i ,,do” pomiedzy
Szczecinem a Bialymstokiem, Lublinem, Krakowem w 2016 r. trwaly ponad
6 godz. (tab. 2.2). Innym ,,rekordem” bylo pokonanie odleglosci 627 km mie-
dzy Trojmiastem a obszarem metropolitalnym Rzeszowa - trwalo 7:34, nato-
miast z Rzeszowa do Torunia az 7:44.

Najkrotsze czasy przejazdéw pomiedzy weztami odnotowano dla trasy Kato-
wice-Krakow - 0:43. Jest to warto$¢ dla obu kierunkdw, ,,z” i ,,do”. Podobny
czas podrdzy samochodem osobowym zarejestrowano (co oczywiste) pomiedzy
Toruniem a Bydgoszcza, lecz przy zdecydowanie mniejszej odlegtosci (43 km).
Ponizej 2 godz. podroézuje sie migdzy weztami w obszarze metropolitalnym
Lodzi i Warszawy, nieco ponad godzine (1:04), w kierunku odwrotnym dluzej
o pot godziny (1:35). Pomiedzy Krakowem a Rzeszowem (weztami drogowy-
mi) droge pokonuje sie w 1:22, a z powrotem w czasie 1:31.
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Tabela 2.2. Pomiar czaséw (godz..min) i drogi przejazdéw (km) ,,z” i ,,do” pomiedzy weztami
sieci drogowej dla duzych miast w Polsce w 2016 roku Macierz n(n - 1)

So
>
: Z
o0 ﬁ o 2
o — < N et N
= — [ -4 Q 2
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gs2 ¢ €| x| 2|38 2 2|32 & 5| E|E
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2:18 | 4:17 | 4:48 | 4:03 | 5:40 | 6:14 | 7:33 | 7:17 | 7:11 | 3:39 | 4:26 | 4:46 | 5:11
1 |Szczecin
256 | 463 | 546 | 356 | 574 | 636 | 807 | 743 | 726 | 257 | 316 | 339 |501,6
2:22 1:55 | 2:34 | 2:35 | 4:34 | 5:03 | 6:22 | 5:06 | 5:07 | 1:57 | 2:29 | 3:56 | 3:40
2 |Poznan
230 189 | 292 | 162 | 373 | 434 | 576 | 485 | 465 | 118 | 144 | 295 |313,6
d 4:18 | 2:00 1:04 | 2:10 | 2:42 | 3:14 | 4:39 | 3:38 | 3:37 | 2:24 | 1:49 | 3:09 | 2:53
3 L6dz
454 | 189 113 | 226 | 195 | 224 | 338 | 307 | 285 | 219 | 168 | 342 |255,0
4:54 | 2:35 | 1:35 2:58 | 3:43 | 4:23 | 4:34 | 2:46 | 2:24 | 2:59 | 2:10 | 3:21 | 3:11
4 |Warszawa
547 | 293 111 338 | 292 | 304 | 291 187 | 163 | 312 | 243 | 407 |290,7
4:04 | 2:46 | 2:22 | 3:12 1:49 | 2:41 | 3:54 | 5:54 | 5:05 | 4:04 | 4:28 | 4:11 | 3:42
5 |Wroctaw
359 | 162 | 241 | 356 187 | 263 | 426 | 530 | 444 | 270 | 288 | 550 |339,7
5:34 | 4:35 | 2:43 | 3:45 | 1:46 0:43 | 2:06 | 5:32 | 4:50 | 5:05 | 3:30 | 5:39 | 3:49
6 |Katowice
572 | 425 | 194 | 292 | 194 70 239 | 490 | 405 | 410 | 355 | 517 |346,9
6:15 | 5:01 | 3:20 | 4:20 | 2:36 | 0:43 1:22 | 7:00 | 4:25 | 5:29 | 4:56 | 6:03 | 4:17
7 |Krakow
635 | 436 | 262 | 304 | 264 | 70 154 | 499 | 334 | 436 | 384 | 537 |359,6
7:27 | 6:20 | 4:39 | 4:34 | 4:04 | 2:16 | 1:31 6:27 | 2:43 | 6:44 | 6:12 | 7:44 | 5:03
8 |Rzeszéw
806 | 605 | 297 | 335 | 426 | 240 | 166 461 | 159 | 633 | 583 | 626 |444,8
7:13 | 5:08 | 3:39 | 2:34 | 5:43 | 6:13 | 6:53 | 6:14 3:45 | 5:41 | 4:53 | 5:35 | 5:17
9 |Biatystok
734 | 485 | 308 | 185 | 530 | 500 | 489 | 447 246 | 436 | 438 | 417 |434,6
7:22 | 5:00 | 3:34 | 2:28 | 5:35 | 5:20 | 4:31 | 2:48 | 3:42 5:23 | 4:50 | 5:56 | 4:42
10 |Lublin
721 | 463 | 294 | 165 | 476 | 362 | 310 | 192 | 246 462 | 414 | 557 |388,5
3:56 | 1:56 | 2:33 | 2:59 | 4:02 | 4:54 | 5:34 | 6:46 | 5:39 | 5:18 0:45 | 1:49 | 3:50
11 |Bydgoszcz
278 | 116 | 216 | 306 | 268 | 408 | 439 | 516 | 451 | 459 43 162 |305,2
4:38 | 2:23 | 1:47 | 2:07 | 4:28 | 4:17 | 4:57 | 6:24 | 5:17 | 4:48 | 0:45 1:26 | 3:36
12 |Torun
336 | 149 | 167 | 243 | 282 | 354 | 421 | 469 | 360 | 412 43 163 |283,3
5:13 | 3:48 | 3:06 | 3:21 | 4:42 | 5:24 | 6:03 | 7:34 | 5:35 | 5:40 | 1:40 | 1:05 4:25
13 |Gdansk
361 | 288 | 324 | 407 | 496 | 511 537 | 627 | 417 | 563 | 155 | 148 402,8
Srednia »do” 5:16 | 3:39 | 2:57 | 3:08 | 3:43 | 3:57 | 4:18 | 5:01 | 5:19 | 4:34 | 3:49 | 3:27 | 4:27 | 4:07

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W kolejnym zestawieniu (tab. 2.3) zaprezentowano wyniki dla réznicy pomiaréow

miedzy 2016 i 2011 r. Celem tego bylo uzyskanie wartosci réznic przejazdéw pomie-

dzy punktami wezlowymi reprezentujacymi obszary metropolitalne. Wyniki ukaza-

ty w zdecydowanej wigkszosci przypadkow poprawe, tzn. skrocenie czasu przejazdu

pomiedzy punktami pomiarowymi. Poprawa ta byfa proporcjonalna w stosunku do

odleglosci i najdtuzszych czaséw przejazdéw z pomiaru poprzedniego, wykonanego

w 2011 r. Oto najwazniejsze obserwacje wynikajace z tego pomiaru:

28

* Dla wszystkich 13 zmierzonych wartosci $rednich czaséw przejazdow ,,z” naj-

wyrazniej skrocit sie czas przejazdu dla Warszawy - o 1:14, Tréjmiasta — 1:07,
nastepnie dla Szczecina - 1:06 i Bialegostoku - 1:04.

Odwracajac kierunek na ,,do”, sredni czas przejazdu skrocil si¢ dla Szczecina
o0 1:08, dla Warszawy o 1:05, a dla Wroclawia o 1:08. Polozony w potudniowo-
-wschodniej Polsce obszar metropolitalny Rzeszowa poprawil swoja dostep-
nos$¢ komunikacyjng w odniesieniu do 2011 r. $rednio o 1:07.

Dla Krakowa i Poznania $redni czas przejazdu ,,z” do innych wezlow sieci me-
tropolitalnej miedzy 2011 a 2016 r. zmniejszyt si¢ 0 30 min.

Z kolei dla analizowania przejazdéw ,,do” czas przejazdu dla polozonych
w bezposredniej bliskosci siebie Torunia i Bydgoszczy skrocit sie 26 min.

W przypadkach poszczegolnych pomiaréw miedzy weztami reprezentujgcymi
miasta i obszary metropolitalne wyraznie skrécil si¢ czas optymalnego warian-
tu podrézy samochodem ,,ze” Szczecina w kierunku Warszawy o 2:36, a w kie-
runku odleglego Rzeszowa, Lublina, Biategostoku o ponad 2 godz. W przy-
padku Bydgoszczy i Torunia skrécenie czasu przejazdu nie bylo wyrazne
(droga S10). Czas podrézy ,,z” Trojmiasta do Krakowa i Rzeszowa skrocit sie
znacznie, wynosil 2:28 i 2:22. Relatywnie niewiele - o prawie 2 godz. — skrocit
sie czas podrdzy z Trojmiasta w kierunku Wroctawia, Krakowa i Katowic, czy-
li na potudnie Polski. Podréz z Wroctawia do Warszawy w 2016 r. byta krotsza
o ponad 2:16, a do wezta ulokowanego przy Tréjmiescie o 2:23.

W kilku przypadkach zanotowano wydluzenie czasu podrézy. Na trasie po-
miedzy obszarami metropolitalnymi Poznania i Wroctawia - o 0:25 (w od-
wrotnym kierunku 23 min). Z Warszawy do Bialegostoku o 0:21, z Warszawy
do Lublina o 0:50, z Krakowa do Lublina o 0:25. Z Rzeszowa do Bialegostoku
0 0:45 i Rzeszowa do Lublina o 0:35. Kilkunastominutowy wzrost czasu po-
drézy zanotowano tez w relacji ,do” Szczecina z Tréjmiasta, Bydgoszczy i To-
runia. Wszystkie te wzrosty wynikaly z prac drogowych - budowy nowych
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Tabela 2.3. Rdznica pomiedzy odlegtoscig i czasem przejazdu dla badanych punktéw pomia-
rowych w obszarach metropolitalnych miast miedzy 2011 i 2016 rokiem

53
>
:
o0 s B
o) h=1 < N 8 N
= — [ -4 Q a
se& €| g E E 7| & g8 < 2| = £ s
gz g & N & 2 3 v 3 > = S0 3 E_ 5
sl 25 3 N | 3 < = ] g N k= = =4 5 | 2 ©
SE28E| S| £ | 2| 2| 2| 2| 2| & A3 /B | E| &
0:24 | 1:03 | 2:36 | 0:42 | 0:41 | 1:10 | 2:12 | 2:02 | 2:10 | 0:05 | 0:08 | 0:10 | 1:06
1 |Szczecin
25 15 23 7 19 11 6 72 28 -2 -4 2 17
0:24 0:15| 1:05 |-0:25| 0:26 | 0:14 | 1:26 | 1:57 | 0:55 | -0:02 | -0:09 | 0:10 | 0:30
2 |Poznan
5 -11 | 33 2 -6 9 59 2 9 -9 -9 | -16| 6
d 1:00 | 0:11 1:05 | 1:18 | 0:07 | 0:24 | 0:40 | 1:31 | 0:35 | 0:28 | 0:40 | 0:42 | 0:41
3 |Lodz
6 -15 -20 21 -4 -32 19 -14 26 10 16 15 2
War- 2:54 | 1:06 | 0:31 2:32 | 0:44 | 0:11 | 0:10 |-0:21| 0:06 | 1:14 | 1:30 | 0:53 | 1:14
4
Szawa -18 -8 |-317 0 4 14 -4 0 -7 36 21 56 | -18
0:35 | -0:23 | 1:17 | 2:16 0:23 | -0:06 | 1:15 | 1:28 | -0:50 | —-0:02 | -0:26 | 2:23 | 0:47
5 |Wroctaw
7 4 28 17 -22 -8 -18 -2 11 -18 4 108 | 10
0:47 | 0:27 | 0:03| 0:56 | 0:27 0:15 | 1:20 | 0:31 |-0:05| 0:01 1:10 | 1:21 | 0:36
6 |Katowice
14 68 -5 2 -10 -8 -6 6 73 -2 -5 -12 | 10
1:12 | 0:28 | 0:23| 0:27 | 0:11 | 0:05 0:55 | 0:05 | -0:23| 0:18 | 0:25 |2:10| 0:30
7 |Krakow
8 13 4 13 -6 -4 -8 -1 60 -43 -43 | 20| -2
3:24 | 1:30 | 0:52 | 0:23 | 1:54 | 1:33 | 1:04 -0:45|-0:33 | 0:33 | 0:40 | 1:19 | 0:58
8 |Rzeszow
47 59 -39 40 -18 -5 4 38 -10 101 103 | -14 | 26
2:32 | 2:17 | 1:34 | -0:07 | 2:35 | 1:32 | 0:59 | 0:03 0:14 | 0:31 | 0:14 | 0:34] 1:04
9 |Bialystok
67 -26 | -22 -2 -9 19 -37 27 -9 41 94 2 12
1:44 | 1:13 | 1:16 | 0:11 | 1:41 [-0:02| 0:04 |-0:24 | 0:20 1:46 | 1:10 | 1:06 | 0:49
10 |Lublin
21 -1 35 -4 43 24 31 27 -8 28 36 31 22
Byd- —-0:11| 0:08 | 0:37| 1:06 | 0:47 | 1:13 | 1:48 | 1:58 | 0:26 | 1:06 0:06 | 0:07 | 0:45
11
808zCZ 29 -13 7 32 -4 16 =23 -35 56 24 -4 -14 6
-0:18 | 0:11 | 0:37| 1:35 | 0:15 | 1:27 | 2:01 | 1:41 |-0:12| 1:00 | 0:06 0:00 | 0:41
12 |Torun
33 -42 | 15 21 -9 -19 | -21 -9 15 34 -14 -7 | -1
-0:19| 0:07 | 1:05| 0:58 | 1:55 | 1:58 | 2:28 | 2:22 | 0:59 | 1:37 | 0:18 |-0:02 1:07
13 |Gdansk
21 -36 | -2 44 70 =31 -59 | -10 18 31 -19 | -22 1
Srednia ,,do”| 1:08 | 0:42 |0:47 | 1:05 | 1:08 | 0:49 | 0:52 | 1:07 | 0:39 | 0:37 | 0:25 | 0:26 |0:54

Kolor szary — wydtuzenie czasu przejazdu.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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odcinkéw tras szybkiego ruchu. W badaniu wykazywano rzeczywiste czasy
przejazdu.

Zestawiajac ze sobg $rednie czasy przejazdu dla samochodu osobowego ,,z” i do”
na podstawie danych z tabel 2.1 i 2.2, opracowano ranking peryferyjnosci topolo-
gicznej dla badanego zbioru obszaréw metropolitalnych. W kontekscie badania pe-
ryferyjno$¢ rozumiana jest jako odleglos¢ fizyczna i czas przejazdu ,,z” i ,do” danego
wezla w stosunku do pozostatych weztéow ujetych w badaniu. W 2011 r. w ukladzie
sieci drég najbardziej peryferyjnymi miastami/obszarami metropolitalnymi byly
Szczecin, Bialystok i Rzeszow - $redni czas podrozy samochodem wynosit dla nich
ponad 6 godz. Z pieciogodzinnymi czasami przejazdéw w tym niechlubnym rankin-
gu na miejscu czwartym znalazly sie obszary Tréjmiasta, Lublina, Krakowa (Srednia
»d0”). Ulokowane centralnie w sieci osadniczej Polski w jej obecnych granicach ob-
szary metropolitalne Lodzi, Poznania i Torunia w 2011 r. byly najmniej peryferyjny-
mi przestrzennie miastami w odniesieniu do analizowanej sieci powiazan komuni-
kacyjnych.

Podstawowe statystyki opisowe dla kierunkéw pomiaru ,,z” i ,,do” w 2011 r. oka-
zaly sie zblizone warto$ciami - $rednie dla calego zbioru 13 destynacji niemal iden-
tyczne 4:58/4:57. Wskaznik V - wskaznik zmiennosci dla $rednich czaséw — wynidst
w obydwu przypadkach 0,17 (17%), rozstep pomiedzy najdtuzszymi i najkrétszymi
warto$ciami dla $rednich czaséw przejazdu miat wartos¢ 2:47 dla kierunku ,,z” i 2:40
dla kierunku ,do” danego wezla dla obszaru metropolitalnego. Analogicznie jak
w przypadku zestawienia w tabeli 2.4, w tabeli 2.5 umieszczono wyniki dla pomia-
réw z 2016 r., dodatkowo obrazujac je kartodiagramem przedstawiajacym klasyfika-
cje peryferyjnosci badanych obszaréw na rycinie 2.6. Zauwazy¢ mozna, ze $rednie
czasy przejazdéw ,,z” i ,,do” badanych obszaréw skrocity sie w poréwnaniu ze stanem
z 2011 r. Obszary metropolitalne Bialegostoku, Szczecina i Rzeszowa to miejsca, dla
ktérych usrednione czasy podrézy samochodem osobowym ,,z” i ,,do” byly najdtuz-
sze — trwaly ponad 5 godz., obszary te zajely tym samym pierwsze miejsca w rankin-
gu peryferyjnosci geograficznej. W przypadku Lublina, Krakowa i Tréjmiasta usred-
nione czasy przejazdéw miescily si¢ w przedziale 4-5 godz. Dla Lodzi $rednie czasy
przejazdow ,,z” wyniosly 2:53, a w kierunku ,,do” niewiele wiecej, bo 2:57. L.6dz jako
jedyne miasto osiagneto wynik ponizej 3 godz. Nieznacznie wyzsze, bo o kilkanascie
minut, byly analogiczne $rednie czasy przejazdow dla weztéw aglomeracji Warszawy.

Statystyki opisowe z tabeli 2.5 ukazujg rozstep danych miedzy wartoscig maksy-
malng i minimalng ,,z” i ,,do” odpowiednio 2:23 i 2:21. Wskaznik zmiennosci V jest
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Wyniki badan

réwny dla obydwu rankingéw z tabeli 2.5 i wynosi 0,18. Poréwnujac proste statystyki
opisowe i dane z tabel 2.4 i 2.5, zauwazy¢ mozna, ze zwigkszyla sie konwergencja
przestrzenna pomiedzy badanymi punktami. Innymi stowy, miasta ,,zblizyty” sie do
siebie, natomiast proporcja i zmienno$¢ dla srednich czaséw ,,z” i ,,do” danego obsza-
ru metropolitalnego pozostaly praktycznie niezmienione.

Tabela 2.4. Ranking peryferyjnosci dla badanych obszaréw metropolitalnych (weztéw) w 2011
roku, $rednie czasy przejazdéw w godz. i min

Ranking 2011 | Miasto/wezet drogowy Srednia ,,.z” Miasto/wezel drogowy Srednia ,,cllo”
a obszaru metropolitalnego | (godz.:min) | dla obszaru metropolitalnego | (godz.:min)
1 Bialystok 6:22 Szczecin 6:25
2 Szczecin 6:17 Rzeszow 6:09
3 Rzeszow 6:02 Bialystok 5:59
4 Gdansk 5:33 Gdansk 5:22
5 Lublin 5:32 Lublin 5:12
6 Krakow 4:48 Krakow 5:11
7 Bydgoszcz 4:36 Wroctaw 4:52
8 Wroctaw 4:30 Katowice 4:47
9 Warszawa 4:26 Poznan 4:22
10 Katowice 4:25 Bydgoszcz 4:15
11 Torun 4:18 Warszawa 4:14
12 Poznan 4:10 Torun 3:54
13 L6dz 3:35 Lodz 3:45
S (odchylenie standardowe) 0,03554 | §" (odchylenie standardowe) 0,034417
Stat. opisowe $rednia 4:58 $rednia 4:57
V (zmienno$¢) 0,17 V (zmienno$¢) 0,17
Rozstep 2:47 Rozstep 2:40

"Excel zamienia format czasu podczas obliczen wg odsetka doby.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Dysponujac danymi o odlegltosci i czasie optymalnego przejazdu samochodem
osobowym pomiedzy wybranymi weztami - reprezentujagcymi zmiane/przejscie
z sieci drogowej pozamiejskiej do miejskiej — mozna obliczy¢ przecietne predkosci
poruszania si¢ dla obydwu okreséw, tj. 2011 i 2016 r. Przykladowe wyniki obliczen
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predkosci dla kierunku ,,z” przedstawiono na rycinie 2.5. Jak mozna zauwazy¢, przy-
rosty predkosci byly znaczne i wynosity ponad 20%. Wyjatkowo w przypadku Po-
znania byto to 11%. Stosunkowo dtugie odcinki drog szybkiego ruchu sprzyjaja wyz-
szym predkosciom. W przypadku Szczecina, Tréjmiasta i Katowic dzigki rozbudowie
infrastruktury byly one najwyzsze w 2016 r. i wynosity 91-92 km/h, przy wzroscie
predkosci przyjmujac za baze pomiar z 2011 r., ktéry wyniost 22% dla Szczecina, 23%
dla Gdanska i 20% dla Katowic.

Tabela 2.5. Ranking peryferyjnosci dla badanych obszaréw metropolitalnych (weztdéw)
w 2016 roku

Ranking 2016 i Miasto/wezet drogowy Srednia ,,.z” Miasto/wezet drogowy Srednia ,,(.io”
a obszaru metropolitalnego | (godz.: min) | dla obszaru metropolitalnego | (godz.: min)

1 Biatystok 5:17 Bialystok 5:19

2 Szczecin 5:11 Szczecin 5:15

3 Rzeszow 5:03 Rzeszow 5:01

4 Lublin 4:42 Lublin 4:34

5 Gdansk 4:27 Gdansk 4:26

6 Krakow 4:17 Krakow 4:18

7 Bydgoszcz 3:54 Katowice 3:57

8 Katowice 3:49 Bydgoszcz 3:49

9 Wroctaw 3:42 Wroctaw 3:43

10 Poznan 3:40 Poznan 3:39

11 Torun 3:32 Torun 3:23

12 Warszawa 3:11 Warszawa 3:08

13 Lodz 2:53 L6dz 2:57

S’ (odchylenie standardowe) 0,03062 | S (odchylenie standardowe) 0,03110

Stat. opisowe $rednia 4:07 $rednia 4:07

V (zmienno$¢) 0,18 V (zmienno$<¢) 0,18

Rozstep 2:23 Rozstep 2:21

" Excel zamienia format czasu podczas obliczen wg odsetka doby.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rycina 2.5. Zmiany $rednich predkosci (Srednia harmoniczna) dla wszystkich kierunkéw po-
drézy ,,z” danego obszaru metropolitalnego w latach 2011-2016

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Najwieksze zmiany predkosci charakteryzowaly Warszawe i £6dz - o0 27 i 26%
z odpowiednio 68 i 69 km/h do 85 i 87 km/h. Miasta $ciany wschodniej wyrdzniaja
najmniejsze predkosci w 2011 r. i w 2016 r., pomimo znaczacej poprawy predkosci
ruchu ,,z” tych miast do innych w sieci. Podobnie wyglada sytuacja dla Bydgoszczy
i Torunia, zmiana z 65 na 76 km/h i z 67 na 77,3 km/h. W 2016 r. najwigksze predko-
$ci zanotowano miedzy Tréjmiastem a Toruniem - 137 km/h (blisko maksymalnej
dopuszczalnej predkosci dla autostrad), pomigdzy weztami dla Szczecina, Poznania,
Lodzi i Warszawy predkosci przekraczaty 105 km/h. Najnizszg predkos¢ podrozy
samochodem, 57 km/h, odnotowano na trasie Torun-Bydgoszcz i Bydgoszcz-Torun.

2.3. Wnioski

Odnoszac si¢ do pytan postawionych we wstepnej czesci niniejszego rozdzialu, moz-
na stwierdzic:

1. Najbardziej peryferyjnymi wzgledem sieci transportu drogowego wedtug wy-
nikéw badania s nastepujace miasta/obszary metropolitalne: Biatystok, Rze-
szow, Lublin i Szczecin.

2. Poréwnanie ,zdjecia” czasu przejazdu i drogi miedzy wezlami drogowymi
dla obszaréw metropolitalnych z lat 2011 i 2016 (marzec i kwiecien, godziny
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przedpotudniowe w dniach roboczych) ukazalo zmiany polegajace na skroce-
niu czasu podroézy i wzroscie $rednich predkosci przejazdu. Szczegélnie wi-
doczne jest to dla miast/obszaréw metropolitalnych Polski wschodniej, Szcze-
cina i Tréjmiasta. Roznice w czasie przejazdu byly wyrazne w odniesieniu do
miast polozonych peryferyjnie. Znacznie skrocit si¢ czas przejazdu, zmniej-
szajac ,,opOr przestrzeni” pomiedzy obszarami metropolitalnymi ujetymi
w badaniu. Mozna zaryzykowac teze, Ze przy obecnej sieci drogowej podréz ze
Szczecina do Rzeszowa staje si¢ bardziej realna i szybsza.

3. Nalezy podja¢ dalsze badania w celu ustanowienia punktu - wezta drogowe-
go — ktory bytby optymalnym punktem dowigzania odcinkéw pomiaru czasu
przejazdu i odlegtosci pomiedzy obszarami metropolitalnymi. Centrum mia-
sta gléwnego core city nie zawsze jest celem podrozy, szczegdlnie zwigzanych
z transportem, handlem i logistyka, oraz dalsza dystrybucja towaréw. Rézni-
ce czasu przejazdu pomiedzy punktem optymalnym a centrum jest znaczna.
Centra miast w niedalekiej przysztosci czeka zamykanie i ograniczanie ruchu
lokalnego i tranzytowego zgodnie z zalozeniami nowego urbanizmu i ograni-
czania emisji spalin i smogu. Centra logistyczne i przeladunkowe ulokowane
s3 przewaznie poza granicami miast lub na ich peryferyjnych obszarach.

4. W trakcie pomiaru zaobserwowano pojawienie si¢ alternatywnych, wydtuzo-
nych, tras przejazdu pomiedzy niektérymi obszarami metropolitalnymi, kie-
dy czas przejazdu byl najkrotszy, jednak dzielgca je odleglo$¢ znacznie wydtu-
zona. Bylo tak np. miedzy Wroctawiem a Tréjmiastem (wezlem laczacym S6
iS7). Zaobserwowano zwiekszenie sie $rednich predkosci przejazdu pomiedzy
wszystkimi wezlami ujetymi w badaniu. Byty to przyrosty od 17 do 27%.

5. Ze wzgledu na znaczenie Warszawy w sieci powiazan funkcjonalnych z inny-
mi miastami (funkcje stoleczne) zauwaza si¢ pozytywna zmiane i ulatwienie
dojazdu do stolicy np. ze Szczecina, czy tez z Wroctawia, Katowic i Trojmiasta.

Na podstawie sredniego czasu przejazdu samochodem miedzy badanymi osrod-

kami mozna wydzieli¢ trzy grupy miast (ryc. 2.6):

a) o duzej peryferyjnosci ($redni czas dojazdu wynidst ponad 6 godz. w 2011 r.
i ponad 5 godz. w 2016 r.);

b) o sredniej peryferyjnosci (Sredni czas dojazdu wynioést 5-6 godz. w 2011 r.
i4-5 godz. w 2016 r.);

¢) o malej peryferyjnosci (Sredni czas dojazdu wyniést do 5 godz. w 2011 r. i po-
nizej 4 godz. w 2016 r.).
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Rycina 2.6. Klasyfikacja obszaréw metropolitalnych wedlug Unii Metropolii Polskich w Polsce
wedlug peryferyjnosci mierzonej dostepnoscig czasowg samochodem osobowym dla pomiaru
22016 roku

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Przyczyng skrdcenia czasu przejazdu jest zwiekszenie dtugosci odcinkéw drog
krajowych i autostrad w Polsce z 1807 km w 2011 r. do 3051 km w 2015 r. (GUS).
Korzystnie wplywa na czas przemieszczania si¢ pomiedzy obszarami metropolital-
nymi budowa obwodnic, a takze wzrost komfortu i bezpieczenstwa podrdzy wynika-
jacy z lepszych nawierzchni drogowych i oznakowania, gdyz zmniejsza si¢ tzw. opor
przestrzeni i rosnie spojnos$¢ sieci transportowej. Zmianom infrastrukturalnym to-
warzyszy takze zmiana w liczbie pojazdéw samochodowych i ciggnikéw - z 23 mln
w 2011 r. do 27 mln w 2016 r. — a to stanowi czynnik potencjalnie pogarszajacy rze-
czywistg dostepnos¢ transportu drogowego. Réwniez rozwdj gospodarczy i wzrost
przewozdéw oraz czestosci podrozy przyczynia sie do pogorszenia dostepnosci cza-
sowej w transporcie drogowym. Konieczne jest zatem do dalszego wykluczania
peryferyjnosci i wigkszej konkurencyjnosci obszaréw metropolitalnych rozwijanie
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polaczen alternatywnych wykorzystujacych kolej, transport intermodalny, a takze
uzupelniajaco lotnictwo oraz transport wodny srédladowy.

Metoda zastosowana w opracowaniu jest stosunkowo prosta, tania i fatwa do
przeprowadzenia, wykorzystuje zawsze aktualne warstwy mapowe i dane typu big
data. Ukazuje ruch pojazddéw w czasie rzeczywistym, ponadto moze mie¢ zastoso-
wanie wspomagajace do modelowania w programach GIS i CAD. Jesli chodzi o wady,
wymaga ustalenia kalibracji dotyczacej pory roku, dnia, na pomiar wplywaja tez
prace drogowe. Jednak z pracami drogowymi mamy do czynienia prawie zawsze
- nawet w dojrzatych sieciach transportowych. Mozna je fatwo zauwazy¢ podczas
pomiaru i zastosowa¢ korekty. Wybor weztéw jest tez zalezny od miejsca destynacji
w obszarze metropolitalnym, nie zawsze jest nim miasto gtéwne, moze by¢ np. strefa
ekonomiczna, inne miasto. Kontynuujac badania w przysztoéci, warto ustali¢ opty-
malny punkt — wezel drogowy lub obszar metropolitalny. Nalezy zaznaczy¢, ze apli-
kacja internetowa, za pomocg ktérej dokonano pomiaru, jest ustabilizowana plat-
formg internetowg oparta na algorytmach wykorzystujacych pomiary z nawigacji
samochodowych. Nawigacji, ktére w niedalekiej przyszlosci same decydowac¢ beda
o rzeczywistej trasie podrozy. Poruszajac si¢ wsrod jednostek osadniczych podobnej
rangi — obszaréw metropolitalnych/miast - zauwazy¢ mozna wzrost sp6jnosci, kon-
wergencje czasowa. Zmniejszyl sie ,,opor przestrzeni” pomiedzy badanymi weztami.
Zachowane zostaly jednak proporcje z 2011 r., o czym $wiadczy niewiele rézniacy sie
wskaznik zmiennosci dla pomiaréw czasu przejazdu.
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3. Osrodki wojewddzkie w Polsce
jako wezty transportowe

3.1. Wprowadzenie

3.1.1. Problem badawczy

Celem badan byta ocena roli osrodkow wojewoddzkich w Polsce jako
weztéw transportowych. Skupiono si¢ na potaczeniach w ruchu pa-
sazerskim transportem zbiorowym. Przeanalizowano powiazania
os$rodkéw wojewodzkich z siecig gléwnych drdg, linii kolejowych,
portami lotniczymi i morskimi. Uwzgledniono zatem poziom do-
stepnosci badanych o$rodkéw mierzony wyposazeniem infrastruk-
turalnym. Zbadano polaczenia transportem zbiorowym (autobuso-
wym, kolejowym i lotniczym) pomiedzy osrodkami wojewddzkimi
w Polsce oraz z nich do 30 wybranych miast zagranicznych - byty
to stolice panstw i ich regionéw administracyjnych graniczacych
z Polskg oraz Bruksela jako stolica Unii Europejskiej, a takze Wieden
i Budapeszt. Dodatkowo poréwnano potaczenia krajowe funkcjonu-
jace w 2018 r. i w 2010 r. Autor zaproponowal i zastosowat wskazniki
poziomu powigzan transportowych.

Powigzania transportowe pomiedzy gtéwnymi osrodkami w Pol-
sce nie s3 nowym przedmiotem badan. Wsrdéd prac wspoétczesnych
powstalych w XXI w. nalezy wymieni¢ m.in. opracowania autorstwa:
T. Rydzewskiego (2002), T. Komornickiego i in. (2008), T. Bochen-
skiego (2011, 2012), P. Rosika (2012), T. Komornickiego i in. (2013).
Na uwage zastuguja takze badania S. Komusinskiego (2010) dotyczace
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Wprowadzenie

osrodkow miejskich jako wezldéw kolejowych. Szczegdlnie interesujaca w kontekscie
niniejszych badan jest praca pt. Powigzania funkcjonalne pomiedzy polskimi me-
tropoliami (Komornicki i in., 2013). W cze$ci poswigconej powigzaniom transpor-
towym tego opracowania przeanalizowano sie¢ drogowa oraz pofaczenia lotnicze
i kolejowe w 2010 r. pomiedzy 10 najwiekszymi miastami oraz z tychze osrodkow
do 14 miast zagranicznych: Berlina, Bratystawy, Budapesztu, Drezna, Kaliningradu,
Kijowa, Lwowa, Minska, Pragi, Rygi, Wiednia, Wilna, Kopenhagi, Sztokholmu. Od-
niesiono si¢ w niej rowniez do powigzan pozostatych osrodkéw wojewddzkich oraz
oceniono dostepno$¢ dzienng potencjalnych polskich metropolii (Komornicki i in.,
2013, s. 45-60). Zaprezentowane w niniejszej monografii opracowanie nawiazuje do
tych badan, jednak w stosunku do niego rozszerzono liczbe miast zagranicznych do
30, a zamiast dostepnosci czasowej zwrocono uwage przede wszystkim na funkcjo-
nowanie samych potaczen komunikacjg publiczna.

3.1.2. Materiaty zrédtowe i postepowanie badawcze

W analizie powigzan transportowych uwzgledniono bezposrednie kursy i loty poza
sezonem letnim wedlug rozkladu jazdy 2017/2018. W przypadku autobuséw i pocia-
goéw w ruchu krajowym analizowano liczb¢ polaczen na dobe w dni robocze, nato-
miast dla samolotow w cyklu tygodniowym. Dane pochodzity z rozkladu jazdy PKP
- kolej, portalu E-podroznik! — autobusy oraz rozktadéw lotéw publikowanych przez
operatoréw poszczegolnych portéw lotniczych i PLL LOT - samoloty. Przy analizie
polaczen wykorzystano réwniez badania T. Bochenskiego (2011, 2012) dotyczace po-
taczen komunikacja zbiorowa w Polsce w 2010 r. Polgczenia autobusowe do Kalinin-
gradu nie byly ujmowane w portalu E-podréznik, dlatego skorzystano z informacji
publikowanych bezposrednio przez przewoznikéw. Rozklady lotéw z portéw lotni-
czych Warszawa-Okecie i Gdansk-Rebiechowo byty nieprecyzyjne, wobec tego nie
udato si¢ okresli¢ doktadnej liczby potaczen w cyklu tygodniowym. Uniemozliwilo
to analize struktury modalnej potaczen w relacjach migdzynarodowych.
Przeprowadzone badania polegaly w pierwszej kolejnosci na inwentaryzacji in-
frastruktury transportowej oraz zebraniu informacji na temat organizacji transportu,

! Zawiera wyszukiwarke polaczen uwzgledniajaca wiekszos$¢ przewoznikéw autobusowych oraz wy-
brane potaczenia kolejowe.
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w tym przede wszystkim liczby pofaczen réznymi $rodkami komunikacji zbioro-

wej na wybranych trasach. Ograniczono sie¢ tutaj do potaczen pomiedzy badanymi

o$rodkami wojewddzkimi oraz z badanych o$rodkéw do wybranych miast zagra-

nicznych. Badania przeprowadzono na poczatku 2018 r. i odzwierciedlajg one 6w-

czesny stan powigzan transportowych.

Na podstawie analizy zebranych danych i informacji dokonano oceny o$rodkow

wojewodzkich w Polsce. Wykorzystano w tym celu zaproponowane przez autora

wskazniki poziomu powigzan transportowych, ktére obejmowaty:
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= Dostep do infrastruktury transportowej wyzszej kategorii: sie¢ drogowa — au-

tostrady i drogi ekspresowe (0 - brak dostepu, 0,5 - droga klasy A/S w budo-
wie, 0,75 — droga A/S istniejaca, 1,0 — wezel drog A/S); sie¢ kolejowa (0 - brak,
0,25 - linie regionalne niezelektryfikowane, 0,5 - linie magistralne niezmo-
dernizowane, 0,75 - linie magistralne w trakcie modernizacji, 1 - linie magi-
stralne zmodernizowane o Vmax > 140 km/godz.).

Polaczenia krajowe (pomiedzy badanymi osrodkami) - liczba miast, z ktérymi
skomunikowany jest dany osrodek réznymi srodkami lokomocji. Uwzgled-
niono polaczenia regularne kursujace w dni robocze poza sezonem letnim po-
miedzy o$rodkami wojewddzkimi (facznie 51 relacji z kazdego osrodka).
Polaczenia migdzynarodowe (do wybranych miast za granica) - liczba miast,
z ktorymi skomunikowany jest dany osrodek réznymi srodkami lokomocji.
Uwzgledniono polgczenia regularne w dni robocze poza sezonem letnim
osrodkéw wojewodzkich w Polsce z 30 wybranymi miastami (tgcznie 90 re-
lacji z kazdego o$rodka). Z miast zagranicznych uwzgledniono stolice panstw
i ich regionow administracyjnych graniczacych z Polska, z dwoma wyjatkami:
z Litwy wzieto do analizy Kowno zamiast Oliti i Mariampolu, a z Czech pomi-
nieto Pardubice. Uwzgledniono takze Szwecje¢ i Danig, w tym regiony z tych
krajow, ktore nalezg do euroregionu Baltyk lub Pomerania, oraz Bruksele jako
stolice Unii Europejskiej, a takze Wieden i Budapeszt. Lacznie do wskazni-
ka powigzan transportowych wzieto pod uwage bezposrednie potaczenia do
30 miast z 12 panstw: Niemcy - 4: Berlin, Poczdam, Drezno, Schwerin; Czechy
— 5: Praga, Liberec, Hradec Kralowe, Olomuniec, Ostrawa; Stfowacja - 3: Braty-
stawa, Zylina, Preszow; Ukraina - 3: Kijéw, Lwéw, Luck; Biatorus - 3: Minsk,
Brzes$¢, Grodno; Litwa — 2: Wilno, Kowno; Rosja - 2: Kaliningrad, Moskwa;
Szwecja - 4: Sztokholm, Kalmar, Karlskrona, Malmd; Dania: Kopenhaga; Bel-
gia: Bruksela; Austria: Wieden, Wegry: Budapeszt.
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= Syntetyczny wskaznik powigzan transportowych (SWPT) bedacy suma po-

wyzszych 3 wskaznikow czastkowych.

We wskaznikach powigzan transportowych za podstawe przyjeto funkcjonowa-
nie polaczenia bez uwzgledniania ich liczby na dobe. Wszystkie wskazniki zostaty
sprowadzone do wartosci procentowych. Na koniec przypisano poszczegolne miasta
do grup wedtug wielkosci wskaznikéw. Zastosowano podziat na 3 grupy: A — dobrze,
B - $rednio i C - stabo powigzane. Ponadto kazda grupe podzielono dodatkowo na

2 podgrupy.

3.2. Wyniki badan

3.2.1. Transport drogowy

Na poczatku 2018 r. z siecig drog krajowych o najwyzszym standardzie (autostrady
i drogi ekspresowe) najlepiej powigzane byly Warszawa, £6dz i Wroctaw, natomiast
najgorzej Olsztyn, ktéry dodatkowo nie posiadal obwodnicy drogowej (do konca
2017 r. otwarto odcinek Olsztynek-Dorotowo kofo Olsztyna). W przypadku Lublina,
Kielc, Bydgoszczy i Bialegostoku jedynie fragmenty drog taczace te osrodki miaty
status drog ekspresowych. W zwiazku z szeroko zakrojong rozbudows infrastruk-
tury drogowej sytuacja w tym aspekcie ulega dos¢ szybkim zmianom. W momen-
cie przeprowadzania badan trwata budowa drég: S5 Bydgoszcz—Poznan-Wroctaw,
S8 Warszawa-Biatystok (ostatni odcinek otwarto w pazdzierniku 2018 r.) i S17 War-
szawa-Lublin (w 2020 r. ma by¢ oddany ostatni odcinek) oraz S51 obwodnica Olszty-
na (otwarta w lipcu 2019 r.).

Zaden z badanych oérodkéw nie mial bezposrednich potaczen autobusowych ze
wszystkimi pozostalymi 17 miastami. Z najwigksza liczba osrodkéw byt skomuni-
kowany Poznan - 15, jednak bylo to od 1 do 7 kurséw na dobe. Najwieksza liczba
polaczen autobusowych w relacjach pomiedzy miastami wojewddzkimi charaktery-
zowaly si¢ Krakow, Warszawa i Katowice (tab. 3.1). W przypadku Krakowa i Katowic
znaczng czg¢$¢ — odpowiednio 40 i 52% - stanowily polaczenia pomiedzy tymi mia-
stami. Tak duza ich liczba wynikala z silnych powigzan miedzy tymi dwoma metro-
poliami, a jednocze$nie stabg ofertg kolejowa, ktdra byta ograniczona ze wzgledu na
przedtuzajacy sie remont gléwnej magistrali kolejowej taczacej te os$rodki. Miasta
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dysponujace dobrg ofertg potaczen kolejowych (zob. transport kolejowy), a takze po-
tozone peryferyjnie, jak np. Szczecin, Biatystok, Olsztyn, Opole, Gorzéw Wielko-
polski i Zielona Goéra, mialy mniej potaczen transportem drogowym. Z wyjatkiem
Szczecina i Bialegostoku znaczenie mogta mie¢ réwniez mniejsza wielko$¢ pozosta-
tych miast w tej grupie.

Tabela 3.1. Liczba bezposrednich polaczen autobusowych pomiedzy osrodkami wojewddzki-
mi w Polsce w dni robocze poza sezonem letnim w 2018 roku

£ o

Miasto g g % E 3 . . | 2| £ % z LE
225181882 £ 58808 8 szt
HEREIEIFIFIFIE NI I LI E IR

Bialystok x| 1] 2 - - -4 -|4|-|-]-]1|1|15] -] -
Bydgoszcz 1y x| 9 - |1 |- 1 |-|3|-]-]5]|-]1/|55]11|2]| -
Gdansk 2 X | - | 7| -16|2|7|15]-|4 3 - 12013 3 | -
GorzowWlkp. | - | - | - | x | = |1 | - | -=|1|-|-|4]|-]5|-|-]1]5
Katowice -1 7 - | x| 8|8 |3 |10 -|8| 4|13, - |9 |5]|18| 2
Kielce - | - - 1 8| x|2613]8 | -1 1 3 1] -122|1 -
Krakow -1 6 - |8 26| x |11 |9 | -|7 ] 4 |33 - |8 |11|23| 2
Lublin 4| - 2 - 3|13 11 | x|6|1]|1 2 18| - 1 28] 4 -
Lodz -1 3 7 1 (10 8] 9 |6 | x| -2 7 6 1 /1022] 8 -
Olsztyn 4 | - |15 - | - |- | - |1 |- |x|=] =] -] |-]13] -/ -
Opole - -l - |- |81 7|1 |2|-|x| L |2|=-]=-]=-|7]|2
Poznan -1 5 4 4 141 4 12,7 -1]1 X 1 1 216 4 1
Rzeszow - -3 | - |13/3|33|18|6|-|2]1|x|-|3]17|14| 1
Szczecin 1 1 - 5|/ -1} -|-|1]-]-11 - | x| 1| -] - 1
Torun 115320 -9 ] -18 1110 - | - 2 3 1 x (17 ] 1 -
Warszawa 15011 13| - | 5 (22|11 |28 |22|13| - | 6 |17 | - |17 | x |13 | -
Wroctaw - 2 3 1 (181|234 |8)|-|7| 4|14 -1]1/[13]x |5
Zielona Gora -l - - /5]2|-|2|-]-]-12]1 1 1 |- | -|5]|x

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji z portalu E-podréznik.

Duza liczba polaczen autobusowych w niektdrych relacjach §wiadczy zaréwno
o sile powigzan pomiedzy danymi o$rodkami, jak i o niewystarczajacej ofercie ze
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strony kolei, ktora powinna w pierwszej kolejnosci zaspokaja¢ potrzeby przewozowe
na odlegtos¢ powyzej 100 km.

Z badanych relacji pomiedzy o$rodkami wojewodzkimi w Polsce i wybranymi
miastami zagranicznymi nie odnotowano Zadnych polaczen do Hradec Kralowe
w Czechach, Zyliny na Stowacji, Lucka na Ukrainie i Brze$cia na Biatorusi. Wszystkie
osrodki wojewodzkie mialy bezposrednie potaczenia z Brukselg, Berlinem i Poczda-
mem, 16 (oprdocz Olsztyna i Bialegostoku) z Dreznem i Lwowem, 12 z Pragg (oprocz
Gorzowa, Lublina, Olsztyna, Szczecina, Torunia i Zielonej Gory), a 11 z Wiedniem.
Najwiecej potaczen funkcjonowalo na trasach do Niemiec i na Ukraing, a najmnie;j
na Litwe i Biatorus (tab. 3.2).

Tabela 3.2. Liczba bezposrednich polaczen autobusowych z osrodkéw wojewddzkich w Polsce
do wybranych miast za granicg poza sezonem letnim w 2018 roku

iy g
N Q
Panstwo Miasto Bl 8| . E 8 . o -l zls £l Lg
28| 2| G| 5| 0|68 5l | S/ %| 3| 3|58
B I R I R = R = S o < N R = < S !
SRS 3|52 EIBB2 A3 3EslEE
B Aa0|0 K| E 53 20|00 alxgd == R
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Berlin 1175|6147 135|132 14248 12| 7 |13|24| 7
Schwerin -1y 11| -]-]- -l =--]1]|=-]1]1]-]1]1
Niemcy

Poczdam 1172|586 |5|5/92|8|16/4|3|5|8|10]7
Drezno - 120118 |5|5|3|4|-]18|4[4|1|2]|2]|12]4
Praga 12 (2|-j11|{2|11\-y2|-|1124|-|-]16|5]-
Liberec - === === =-]1=-|=-|=-1=-1=-|=-1-/-12]-
Czechy |HradecKralowe | - | - | - | - | - | = | = | - |- |-|-|-|-|-|-|-|-|-

Otomuniec - == -4 -4 -|=-|=-|=-|=-|4]-]1-|-]-
Ostrawa - =-|=-=-17/1 |81 |1 |-|=-|=]1]|=]=12|=-]-
Bratyslawa - == =12|=-|1]|=]=|=|=-|=-1=|=-]1=-12|-]-
Stowacja | Zylina T T T e e e e e e e e e
Preszow -l === -=-12|=-|=-|-|-1=-/|-1-1-1-1-1|-
Kijow -3 |/-]1-18|-]3|15/6|-|-16[4|23|13]6]1
Ukraina | Lwow -4 (3|7 |3|1|6|18/10-|9 11208 |3|20(20]|5
Luck -l == === =]=1=]=-1=-1=1=-1=-1=-1-1-1-
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1 2 3 4|5 |6 |7 8|90 |12|13|14|15]1]17]18]19]20

Minsk L= = === =l=]1|= =]=1=]=/=11]1]-
Biatoru$ | Brzes¢ - == === === === =-1=--]-1-1]-

Grodno 1| -|-]1-|=-|-]|-|=-|1|=-]|=-|-]|-/=-|-]21]-=

Wilno R e e e e B e B R T e R B e S I S
Litwa

Kowno -l == =-1-1-=-|-/-1=-1-1-/-|-/-/-14]-1|-

Moskwa e e i i e e e e e B B R
Rosja

Kaliningrad - =1 =-]=]=|=-1=-|=-1=-/=-/-/=-|=-1=-1-1-1|-
Belgia Bruksela 1121|364 |6|5]6|1|6|7|5|2|3|6|6]4
Austria | Wieden -|-]2/-]6 1|41 |3 |-|-|-|1|-12]3|2]|1
Wegry | Budapeszt -l == -2 204 - - -]-]-]-]-|1-12|2/|-

Uwaga: nie uwzgledniono pofaczen, ktore odbywaja si¢ tylko w wybrane dni tygodnia.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji z portalu E-podréznik oraz KenigAuto (2018).

Liczba regularnych miedzynarodowych polaczen autobusowych w ostatnim cza-
sie wzrosta, m.in. za sprawg wejscia na polski rynek przewoznikéw, tj. Polski Bus czy
Lux Ekspress. Cze$¢ polaczen odbywala sie tylko w wybrane dni tygodnia i nie zo-
stala uwzgledniona w analizie. Ponadto polaczenia za wschodnig granice — do Rosji
i na Ukraine - obstugiwali przewoznicy z tamtych krajow.

3.2.2. Transport kolejowy

Poza 4 z badanych miast (Kielce, Torun, Olsztyn i Gorzéw Wielkopolski) przez
pozostale przebiegaty linie kolejowe o znaczeniu miedzynarodowym (objete umo-
wami AGC lub AGTC). Linie te w ostatnich latach zostaly lub beda w najblizszym
czasie zmodernizowane. Najwyzszymi parametrami charakteryzowala si¢ Central-
na Magistrala Kolejowa (CMK) - linia taczagca Warszawe z Gérnym Slaskiem i po-
srednio z Krakowem. CMK zaliczana byta do linii kolei duzych predkosci (KDP)2.
Wysokimi parametrami w wyniku modernizacji charakteryzowaty sie takze inne
linie prowadzace do badanych osrodkéw, m.in.: nr 9 Gdansk-Warszawa, nr 91
Krakow-Rzeszéw, nr 132 Wroctaw-Opole, nr 275 Wroctaw-Legnica i dalej jako

2 'W Unii Europejskiej za koleje duzych predkosci (KDP) uznaje si¢ pociagi kursujace z predkoscia
ponad 160 km/godz. oraz linie kolejowe umozliwiajace bezpieczne poruszanie sie takich pociagéw
w ruchu planowym.
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282 do granicy z Niemcami oraz 271 Poznan-Wroctaw. W 2018 r. w trakcie mo-
dernizacji byly m.in. linie nr 6 z Warszawy do Bialegostoku, nr 7 z Warszawy do
Lublina i nr 133 Krakéw-Jaworzno. Uzupelniajacej modernizacji poddawana byta
takze linia nr 2 Warszawa-Poznan. Ze wzgledu na wymienione inwestycje pociagi
na niektorych trasach kursowaly okrezng droga, np. z Warszawy do Lublina przez
Siedlce i Parczew, a z Warszawy do Poznania przez Inowroctaw. Jedynie do Gorzo-
wa Wielkopolskiego prowadzily wylgcznie linie niezelektryfikowane. Ze wzgledu na
brak elektryfikacji trakcja spalinowa obstugiwane byly takze polaczenia z Lublina do
Rzeszowa oraz cze¢sciowo z Bydgoszczy do Szczecina i z Bialegostoku do Olsztyna.
Osrodkami posiadajacymi bezposrednie polaczenia kolejowe do wszystkich
pozostatych byly Warszawa i Poznan. Pod wzgledem liczby pociaggéw na drugim
miejscu po Warszawie uplasowal si¢ Wroctaw — mial polaczenie z 16 osrodkami
wojewodzkimi. Polgczenia z 16 osrodkami, ale mniejsza liczbg pociggow, posiada-
ty: Krakéw, Katowice, Gdansk i Szczecin. Liczba pociagéw kursujacych pomiedzy
badanymi o$rodkami byla zréznicowana — najwiecej, ponad 25 na dobe, kursowato
pomiedzy Wroctawiem i Opolem, Bydgoszcza i Toruniem, Warszawg i Lodzig oraz
Warszawg i Krakowem. Najmniej polaczen mial Gorzow Wielkopolski - 3 pociagi
dalekobiezne na dobe, faczace go z 10 innymi miastami wojewddzkimi, i dodatko-
wo polgczenia pociggami regionalnymi - 3 do Poznania i 5 do Zielonej Gory. Jed-
nak w poréwnaniu ze stanem w 2010 r., kiedy miat polaczenia jedynie z Poznaniem
i Warszawa, osrodek ten zyskal pofaczenia z kolejnymi 9 miastami. Bardzo stabo
skomunikowany byl Lublin, w ktérego przypadku nastgpilo pogorszenie oferty w po-
réwnaniu z 2010 r. - likwidacja polaczen do 4 z badanych osrodkéw i tacznie 10 par
pociagow. Pogorszenie oferty w tym przypadku wynikatlo jednak cze$ciowo z mo-
dernizacji linii kolejowej pomiedzy Warszawa i Lublinem - po jej ukonczeniu oferta
powinna sie poprawic. Niewiele pofaczen z pozostalymi osrodkami wojewodzkimi
posiadaty Zielona Gora, Bialystok, Kielce i £6dz. Jedynie w 3 przypadkach byto to
ponad 10 pociaggdw na dobe: Biatystok-Warszawa, Kielce-Krakow i Lodz-War-
szawa (tab. 3.3). W poréwnaniu z 2010 r. w pierwszym z tych 4 miast nastapil wzrost,
a w dwoch ostatnich spadek liczby potaczen (por. Bochenski, 2011, 2012).
Poréwnujac rozklad jazdy z 2010 i 2018 r. w relacjach pomiedzy miastami woje-
wodzkimi, mozna zauwazy¢, ze najwiecej pociagéw przybylo na trasie z Warszawy
do Gdanska i Krakowa, a ubyto na trasie z Warszawy do Poznania. Przyczynilo sie do
tego ukonczenie modernizacji linii Gdynia-Warszawa-Katowice oraz uruchomienie
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potaczen Ekspres InterCity Premium (EIP), ktdre ze stolicy do Wroctawia pojechaty
przez Czestochowe i Opole, a nie jak wcze$niejsze ekspresy przez Poznan.

Tabela 3.3. Liczba bezposrednich polaczen kolejowych pomiedzy o$rodkami wojewddzkimi
w Polsce w dni robocze poza sezonem letnim w 2018 roku

£ :

Miasto g g s i 8 z o =| 2| 8 % Z (?Ov
HEEIRIFIAIEI I IS A IE I I R

Bialystok X | - ]2|-]2|=-]2|=-|7|3|-|2|1|2]1]12]5]-
Bydgoszcz x |20 1 | 4 1| 4|5 |5 | 2|15 - |1 348/ 10| 7 | 2
Gdansk 2 120° x 1 8 1 11| -]6 |7 1|15 514|196 |2
GorzowWlkp.| - | 1 | 1 | x| 1 |- |1 |1 |- |- | 1|6 |1|-|-]2]1]5
Katowice 2148 1 X | 65| 9| - | 4 1 (139 |5 |7 |2 ]19]13| 2
Kielce - | - 1 - |6 x | 13| - | -] 4|3 1 1 1 - 7|1 3 -
Krakéw 2 L |11 1 |9 |13 x| -4 5 9 |10 | 16°| 9 1 1269 | 2
Lublin - 4| - 1 - - - | x| -] =-|=-12]|7]3]4]8 - | -
Lodz 705164 -4 - | x| 1] - |8 | -|4]6 29 8]-
Olsztyn 305 |7 - 1 4 |5 - 1 X 1 4 1 4 |8 8 2 1
Opole -2 1 1 (133 9| -] -]1|x 10|88 |- |8]|45| -
Poznan 2 [ 150 11 | 6°| 9 1|10 2 |8 | 4 ][10] x |7 |214] 9|12 220 94
Rzeszow 1| -5 1|5 1|16 7| -|1|8 |7 |x]|6|-]9]|8]2
Szczecin 2 1|5 -]7|1]9|3 448|246 |x]|1|6/|9]5
Torun 1 (348 4 | = | 2| - |1 |46 |8 | - |9|-]1|x]9]|1 1
Warszawa 12110 |19 2 |19 7 (26| 8 |29 8 | 8 |12[9 |6 |9 |x |14 2
Wroctaw 517161133 ]9 |- 8|2 45|22 8|9 |1 14| x |10
ZielonaGora | — | 2 | 2 |5 | 2 | - | 2| - |- | 1| =925 |1]|2]10" x

W tym polaczenia pociggami regionalnymi:* wszystkie, ® 2, < 3,44, ¢5,16,821.
" Na trasie Gliwice-Opole kursowalo dodatkowo 12 pociggéw regionalnych.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Rozktadu jazdy PKP (2018).

W komunikacji miedzynarodowej 7 badanych o$rodkéw nie miato bezposred-
nich potaczen kolejowych z wybranymi do badan miastami za granicg, a 6 kolej-
nych posiadaly jedynie polaczenia z jednym krajem (tab. 3.4). Najwiecej poltaczen
miedzynarodowych miaty Warszawa, Katowice i Krakéw. W poréwnaniu z 2010 r.
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zawieszono kursowanie bezposrednich pociggéw z Wroclawia do Pragi, z Krakowa
przez Katowice i Wroclaw do Berlina oraz z Tréjmiasta do Kaliningradu (Bochenski,
2011). Nie odnotowano bezposrednich polgczen do 15 badanych nastepujacych miast
zagranicznych: Bruksela, Schwerin, Poczdam, Liberec, Hradec Kralowe, Zylina, Pre-
szow, Luck, Wilno, Kaliningrad, Kopenhaga, a takze miast szwedzkich.

Wsrdd pociagéw jadacych do Czech byty 2 relacji Warszawa-Katowice-Wieden,
z ktorych jeden z Gdanska, pociag relacji Warszawa-Katowice-Bratystawa-Buda-
peszt oraz pociag z Warszawy przez Krakéw z wagonami do Pragi, Wiednia, Braty-
stawy i Budapesztu (Rozktad jazdy PKP, 2018).

Tabela 3.4. Liczba bezposérednich potaczen kolejowych z osrodkéw wojewoddzkich w Polsce
do wybranych miast za granica w dni robocze poza sezonem letnim w 2018 roku

g o

N < RS

Panstwo Miasto Sl sy E 8 x o <zl s z| 2 g

2/ ol Z|2| 2| v|lelE ol 2R 8l<el x5 =

| oo N ol L | X | =N N| | g BN S| 2] 8.9

SRSl e|l5I8IE8 2 2 & 8885 sEz

Blao|Oo|I| |2 53|00a|l=zs822|R

1 2 30 a5 |6 78|90 |12[13|14]|15]16]17]|18]19]20

Berlin -1y 1] -] -] - - - - |5 - - 141 -

. Schwerin - - =-1-1- — === === ===]=-1]-=
Niemcy

Poczdam -l - = == === =]=-==]=-1=-1=-|-]-

Drezno -l - === =]=]=1=|=-|=-|=-|=-|=-]1=-1-13]-

Praga -l - =] =]2 =12 =-=-|=-|=-|=-|=-1=-1=-13|-|-

Liberec — === == === =]===]=1=1=|=-]-=

Czechy |HradecKralowe | - | - | = | = | = | = | = | = | = | = | =] =|=|=-|-1-]-1|-

Olomuniec -l -] =]2|=|2|-|-|=-]1=-1=-|/=-|=-1=-13|-]-

Ostrawa - =1 | =7 =-13|-|=-|=-|-|=-|=-/|=-1=-171]-]-=

Bratystawa - - == 1| =|1|=]|=|=]=|=|=-|=-1=-12|-]-

Stowacja | Zylina B I I I A A A

Preszow - - == == == =-|=]1=-==-|=-1=-]=-|-]-

Kijow S R (U I U I (O

Ukraina | Lwow S [ U i I T () i R I 1 O O O O O

Luck — == === == ==1=-1=|=1=-1-|=-1-1-

Minsk SN S (U U N A (R U S O

Bialoru$ | Brzes¢ R R R I U i A B (A O A R R N I .

Grodno 1| -] -|-|-1-1-]/-/-/-1-|-|-/-/-11]-]-=
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1 2 3456|789z 4l15]16|17]18]19]20

. Wilno B T I e I e e e B I N e
Litwa

Kowno 2 - = === === =-1=-|=-]|-|-=-/-1-1]-1-

. Moskwa -l == =1 |=-|=-]|=-=-]1=-]=-|=-|=-]|=-]|-/1|-1]-
Rosja

Kaliningrad — == == === =|=]=]=]=|=1=-1=1-=1-

Belgia | Bruksela [N IR [ (N R (I R (R R [ I I N I R R

Austria | Wieden JER T FR I T I IR I I N N A A R T e

Wegry | Budapeszt B U U U U R P R 2 R

" Tylko w weekendy.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Rozktadu jazdy PKP (2018).

Poza analizowanymi relacjami Zielona Géra miala 2 polaczenia z przygranicz-
nym Frankfurtem nad Odra. Pociagi na Litwe, relacji Biatystok-Kowno, kursowaty
tylko w weekendy, wczeéniej codziennie kursowal pociag Warszawa-Szostakowo.
Miedzy Wroclawiem a Berlinem w weekendy kursowal réwniez tzw. Pociag do kul-
tury (tab. 3.4). Ze wzgledu na brak elektryfikacji linii pasazerowie wigkszosci pota-
czen ze Szczecina do Berlina musieli si¢ przesiadac¢. Ponadto przez Polske raz w ty-
godniu przejezdzal luksusowy ekspres relacji Moskwa-Paryz, ktéry zatrzymywat sie
w Warszawie i Poznaniu.

3.2.3. Transport lotniczy

W Polsce funkcjonowato 15 portéw lotniczych w 13 wojewoddztwach. Sposrod ba-
danych 18 miast wojewodzkich wlasne porty lotnicze mialo 13 miast. Najblizej cen-
trum miasta - ponizej 10 km - zlokalizowane byly porty lotnicze w Bydgoszczy,
Warszawie, Poznaniu i Lodzi. Najwiekszg ofertg polaczen dysponowat port lotniczy
Warszawa-Okecie. Bogatg oferte posiadaly Krakéw-Balice i Gdansk-Rebiechowo,
a nieco ubozsza Wroctaw-Strachowice, Katowice-Pyrzowice i Poznan-Lawica. Pozo-
state lotniska mialy niewielkie znaczenie (tab. 3.5).

Polaczenie kolejowe z lotniskiem mialo 6 badanych miast (Krakéw, Warszawa,
Gdansk, Szczecin, Lublin, Olsztyn). W pozostatych dojazd mozliwy byl wylacznie au-
tobusem lub samochodem osobowym. Bialystok, Kielce i Opole nie miaty portéw lot-
niczych, ponadto w kilku przypadkach lotniska byly znacznie oddalone od badanych
miast: od Olsztyna - ponad 50 km, od Szczecina - ponad 40 km, od Zielonej Goéry
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Tabela 3.5. Porty lotnicze w Polsce w 2018 roku

Regularne polaczenia
Odlegtosc krajowe miedzynarodowe =
drogowa : 3 ; 2. Liczba
liczba kierunkéw 2] .
od centrum Z g obstuzonych
Port lotniczy najblizszego = 5 £ | pasazerow
miasta g % ‘é % § —é 'é w2016 .
wojewddzkiego | T | B 2 g R 218§ [mln]
(km) £ 182 2| 8 % £% 283
N R ooo R= S £ N 8,; R 2
R EER IR I EEE
Warszawa-Okecie
im. Fryderyka Chopina 8 8 >200 | 48 97 | 109 b.d 30 12,83
Krakow-Balice 13 2 |61 | 22 | 65 | 73 | 325 14 4,98
im. Jana Pawta II
Gdasisk-Rebiechowo 15 3 | bd | 21 | 55 | 65 | bd | 11 4,00
im. Lecha Walesy
Wroctaw-Strachowice
im. Mikotaja Kopernika 12 2 45 17 43 44 178 7 242
Katowice-Pyrzowice 32 1 28 16 35 38 | 156 5 3,22
Warszawa-Modlin 40 0 bd. | 12 34 34 | b.d. 1 2,86
Poznan-Lawica 8 1 30 14 29 30 122 5 1,71
Lublin-Swidnik 14 0 0 8 10 11 35 4 0,38
Szczecin-Goleniow
im. NSZZ Solidarno$¢ 46 ! 27 3 7 ? 24 4 0.47
Rzeszow-Jasionka 13 1 27 3 7 8 27 3 0,66
Bydgoszcz-Szwederowo 4 0 0 4 5 6 24 3 0,34
L6dz-Lublinek
im. Wladystawa 8 0 0 2 3 6 10 1 0,24
Reymonta
Olsztyn-Mazury 58 0 0 1 1 2 5 1 0,05
Zielona Géra-Babimost 36 1 6 0 0 0 0 1 0,01
Radom-Sadkéw 81’ 0 0 0 0 0 0 0 0,01
" Do Kielc.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez zarzadcéw poszczegélnych portéw
lotniczych; Baj, Bryta (2017).

i Katowic — ponad 30 km (tab. 3.5). Dla Szczecina, Zielonej Gory i Gorzowa Wielko-
polskiego gléwnym portem lotniczym jest Berlin, oddalony o 150-200 km. Z lotniska
Zielona Goéra-Babimost mozna bylo polecie¢ jedynie do Warszawy, a ze Szczecina-
-Goleniowa dodatkowo na Wyspy Brytyjskie i do Norwegii. Z Bialegostoku najblizej
bylo na lotniska Olsztyn-Mazury — 180 km i Warszawa-Modlin - 212 km. Najblizsze

49



Osrodki wojewodzkie w Polsce jako wezty transportowe

Kielc bylo lotnisko w Radomiu, jednak od jesieni 2016 r. przestalo ono obstugiwaé
regularne loty. Lotnisko w Krakowie bylo oddalone o 130 km, a Katowice-Pyrzowice
0 140 km od centrum Kielc. Z Opola na lotniska we Wroctawiu i Pyrzowicach bylo
nieco ponad 100 km. Ogétem w 2016 r. we wszystkich portach lotniczych w Polsce
obstuzono 34 mln pasazeréw, z czego 37,5% na warszawskim Okeciu (tab. 3.5). Wi-
doczna jest wigc silna koncentracja ruchu lotniczego na stolecznym Okeciu, ktéra
utrzymuje si¢ niezaleznie od rozwoju innych lotnisk w kraju (por. Komornicki i in.,
2013).

Polaczenia lotnicze ze wzgledu na niekiedy znaczne oddalenie portu lotniczego
od centrum miasta wymagaly, aby pasazerowie przesiadali si¢ na inny $rodek loko-
mocji. Nie zawsze byly to zatem tak naprawde polaczenia bezposrednie. Z badanych
miast zagranicznych oddalone lotniska, do ktérych odbywaty si¢ loty z Polski, miata
np. Bruksela: Charleroi - 45 km, Sztokholm: Arlanda - 40 km i Skavska — 100 km,
Paryz: Beauvais (Beauvais-Tille) - 85 km.

Ze wzgledu na stosunkowo niewielkie odleglosci oraz potozenie czesci portow
lotniczych w oddaleniu od centréw miast transport lotniczy w ruchu krajowym miat
marginalne znaczenie. Odgrywal jednak wazng role w przewozach miedzynaro-
dowych. Polaczenia krajowe obstugiwato 9 portéw lotniczych. Z Warszawy mozna
byto polecie¢ do 8 innych lotnisk na terenie kraju, z Gdanska do 3, a z Krakowa
i Wroctawia do 2. Najwiecej lotéw odbywalo si¢ pomiedzy Warszawa a Krakowem
i Wroctawiem - ponad 40 tygodniowo - a najmniej pomiedzy Gdanskiem i Wroc-
tawiem oraz Warszawg i Zielong Goéra (tab. 3.6). Liczba lotéw, zwlaszcza pomiedzy
Warszawg a Gdanskiem, spadta w poréwnaniu z 2010 r. (por. Bochenski, 2012). Bylto
to spowodowane najprawdopodobniej konkurencja kolei i wprowadzeniem szybkich
pociagéw EIP.

Z 13 portéw lotniczych obstugujacych regularne loty miedzynarodowe mozna
byto polecie¢ do Wielkiej Brytanii, z 11 (oprécz Olsztyna i Lublina) do Irlandii, a z 10
do Niemiec. Poza panstwami UE i EFTA z 7 portéw w Polsce odbywaly si¢ loty na
Ukraing i do Izraela (tab. 3.7). Na 30 panstw nalezacych do UE i EFTA port lotniczy
Warszawa-Okecie mial potaczenia do 29, Gdansk do 19, Krakéw do 18; Wroctaw
i Katowice-Pyrzowice do 15; Poznan do 12; Warszawa-Modlin do 10; Lublin-Swidnik
do 4; Szczecin-Goleniéw, Rzeszéw i Bydgoszcz do 2, a Olsztyn-Mazury do jednego.
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Tabela 3.6. Liczba bezpo$rednich krajowych pofaczen lotniczych tygodniowo poza sezonem

letnim w 2018 roku

" . £

Port Lotniczy :éo —é § Z = g = \E g § % Lé

S < S < 333 g 3 N 2 S| 9

& 3|22 38| & &8 5= |8

Gdansk-Rebiechowo - X - 13| - -1 - - - - 40 3 -
Katowice-Pyrzowice - - X - - - - - 28 _

Krakow-Balice - 13 - X | - -1-1 - - ~ | 48 | - -

Poznan-Lawica . - - - - - - X - - 30 . -

Rzeszéw-Jasionka - - - - - -] - - X - 27 _ _

Szczecin-Goleniow - - - - - - - - - x | 27 | - -

Warszawa-Okecie - | 40 | 28 | 48 | - | - | - | 30 | 27 | 27 x 42 6

Wroctaw-Strachowice - 3 - - - -] - - - - 42 x _

Zielona-Gora Babimost - - - - - - - - - - 6 . X

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez zarzadcéw poszczegélnych portéw

lotniczych oraz PLL LOT.

Tabela 3.7. Liczba zagranicznych portéw lotniczych w Europie oraz w Izraelu i Maroku sko-

munikowanych z portami lotniczymi w Polsce poza sezonem letnim w 2018 roku

Panstwo

Warszawa-Modlin

Szczecin-Goleniow

Rzeszéw-Jasionka

Lodz-Lublinek

1

« | Krakow-Balice

v | Wroctaw-Strachowice

~

e | Poznan-Lawica

—
5]

w

razem

'S
(=]

| | Katowice-Pyrzowice

|8
W

o
[e)}

~ || Lublin-Swidnik

O

* | 5 | Bydgoszcz-Szwederowo

[SS)

© | = | Olsztyn-Mazury

Austria

Belgia

~ [= |9 |* | Gdansk-Rebiechowo

—

—_

Bulgaria

Chorwacja

Czechy

Cypr

Panstwa UE i EFTA

Dania

Estonia

o o | = = 82 = S | | Warszawa-Okecie

51



Osrodki wojewodzkie w Polsce jako wezty transportowe

1 2 3
Finlandia 1 1

Francja

w
T

S
o

Grecja

Hiszpania
Holandia
Irlandia

Islandia

O
2
— = (oW === e

Litwa

Luksemburg

[ U
)

Lotwa 1
Malta - 1 1
Niemcy 6 7 6
Norwegia 3¢ | 54 | 104
Portugalia

Panstwa UE i EFTA

Rumunia

Stowenia

3
2
Stowacja 1 - - - - - - - - - _ _ _
1
3

Szwajcaria
Szwecja 4¢ 4° 5¢ 2 2 2 2 - - - - - -
Wielka Brytania | 6 130 | 138 | 138 | 6# 11 78 48 48 68 2 2 28

Wegry 1 -
Wilochy 10h | oM 3h 5 7h 2 1 1 - _ _ _ _
razem 15 4 4 4 4 0 4 2 0 0 0 0 0
Biatorus 1 - - - - - - - - _ _ _ _

Motdawia 1 - - - - _ - - - _ _ _ _

Rosja 4 - - - - - - - - - - - -
Serbia 1
Ukraina 5%
Izrael 2
Maroko 1
W tym 2 lotniska przynalezne do jednego miasta: * Bruksela, ® Paryz (Beauvais i Charles de Gaulle), < Barcelona, ¢ Oslo,
¢ Sztokholm (Arlanda i Skavsta), f London (Luton i Heathrow), ¢ London (Luton i Stansted), " Mediolan (Bergarmo
i Malpensa), | Wenecja, ' Moskwa, * Kijéw (Zuliany i Boryspol). W tym 3 lotniska przynalezne do jednego miasta:
! London: Gatwick, Heathrow, Stansted.

Inne panstwa

2 2
2 2 - 2 1 - - - - _

1 - - - - - - - -

— DN |
[E U 'Y

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez zarzagdcéw poszczegSlnych portow
lotniczych.

Zlotniska Warszawa-Okecie mozna byto polecie¢ do 45 panstw na $wiecie, w tym
do 26 krajow UE i 3 EFTA (tab. 3.7), a takze na Biatorus$, do Moldawii, Rosji, Serbii,
na Ukraing, a poza Europe do Izraela, Maroka, Turcji, Gruzji, Armenii, Egiptu, Zjed-
noczonych Emiratéw Arabskich, Kataru, Kazachstanu, Chin, Korei Potudniowej,
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Japonii, Kanady i Stanéw Zjednoczonych. Z Warszawy mozna byto dolecie¢ do 4 lot-
nisk w Stanach Zjednoczonych (Chicago, Los Angeles, Nowy Jork Newark i Nowy
Jork JEK). Jeszcze z 2 innych portéw w Polsce odbywaly sie bezposrednie loty poza
Europe, Izrael i Maroko; z Katowic mozna bylo polecie¢ do Zjednoczonych Emiratéw
Arabskich, a z Krakowa do Stanéw Zjednoczonych.

Najwiecej polaczen lotniczych do badanych miast zagranicznych odbywato sie
z Warszawy, Krakowa i Gdanska. Z Warszawy mozna bylo polecie¢ do 15 z 30 wzie-
tych pod uwage miast zagranicznych, z Krakowa i Gdanska do 8, z Poznania do 5,
a z Wroclawia do 4 (tab. 3.8).

Tabela 3.8. Liczba bezposrednich potaczen lotniczych z o$rodkéw wojewddzkich w Polsce do
wybranych miast za granicg tygodniowo poza sezonem letnim w 2018 roku

5
N I h
Q Q z (@]
Pafistwo Miasto § 4 § Z = £ 5 é £ g E 8
S5 8¢ 2|83 5|8/ 858 2
< ~ ¢ —_ N o—
Elo| 2| 2|3 |S|0|&|L2|8|=2] 2R
Niemcy Berlin - - - 7 - - | - - - = |+ - -
Czechy Praga - - - 2 - - - - - - + - -
Stowacja Bratystawa e N I N N
i Kijow - + 2 7 2 - - 2 - - + 2 -
Ukraina
Lwow 2 + - - - - - 2 - - + 3 -
Biatorus Minsk - - - - - - - - - - + - _
Litwa Wilno -+ | - - - - | - - - -+ - -
. Moskwa - - - - - - - - - - + - -
Rosja
Kaliningrad - - - - - - | - - N R - -
. Sztokholm - + 4 8 2 - - 2 - - + - -
Szwecja
Malmo - + 3 - - | - 2 N R - -
Dania Kopenhaga - + - 3 - - - 6 - - |+ 6 -
Belgia Bruksela - + - 8 - - - - - N 3 -
Austria Wieden O = I [ T A R R = e -
Wegry Budapeszt - -] - - T _

+ Brak danych o liczbie polaczen publikowanych przez dany port lotniczy.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez zarzadcéw poszczegoélnych portéw
lotniczych.
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Znaczna cze$¢ polaczen z Warszawy obstugiwana byta przez PLL LOT, a w in-
nych portach lotniczych dominowali tzw. tani przewoznicy, irlandzki Ryanair i we-
gierski Wizz Air.

3.2.4. Transport wodny

Transport wodny $rédladowy w Polsce od dawna nie ma juz znaczenia w przewozach
pasazerskich poza zegluga rekreacyjng, a w przewozach towarowych jego rola jest
marginalna. Porty i przystanie rzeczne funkcjonowaty w 10 miastach wojewddzkich,
w tym w Gdansku na Motlawie i Martwej Wisle, w Toruniu, Warszawie i Krakowie
na Wisle, w Bydgoszczy na Brdzie, Poznaniu i Gorzowie Wielkopolskim na Warcie
oraz w Szczecinie, Wroctawiu i Opolu na Odrze. W Gdansku i Szczecinie byly to
porty morsko-rzeczne.

Porty morskie znajdowaly sie we wspomnianych 2 osrodkach wojewodzkich,
GdanskuiSzczecinie. Port w Gdansku byt najwigkszym polskim portem handlowym.
W Troéjmiescie znajdowat sie takze drugi co do wielkosci i znaczenia port w Polsce
- Gdynia. Port w Szczecinie tworzyl razem ze Swinouj$ciem zesp6t portéw Szczecin
i Swinoujécie, funkcjonujgcy pod jednym zarzadem. Natomiast porty Gdansk i Gdy-
nia funkcjonowaty osobno i konkurowaty ze sobg. Porty te obstugiwaty gtéwnie ruch
towarowy, pewne znaczenie miata takze zegluga promowa — pasazersko-towarowa
i wycieczkowce. Z Gdanska ptywaly promy do szwedzkiego Nyndshamn (rejsy co
drugi dzien), a stamtad mozna bylo dotrze¢ pociagiem do oddalonego o 50 km Sztok-
holmu, z sgsiedniej za§ Gdyni do Karlskrony w Szwecji (3 razy dziennie). Szczecin
nie posiadal potgczen promowych ze wzgledu na polozenie w glebi ladu, natomiast
oddalony o0 105 km od Szczecina terminal promowy w porcie Swinoujécie obstugiwat
polaczenia promowe z dwoma miastami w Szwecji: Ystad — 10 rejsow dziennie i Trel-
leborg - 7 rejséw dziennie (Bochenski, Palmowski, 2015, s. 70).

3.2.5. Struktura modalna pofaczen i poziom powigzan transportowych

Bioragc pod uwage lacznie wszystkie $rodki transportu, bezposrednie polaczenia
transportem zbiorowym do wszystkich pozostatych osrodkéw wojewoddzkich mia-
o 7 badanych miast, w tym najwiecej Warszawa. Kolejne 4 o$rodki (L6dz, Lublin,
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Rzeszéw, Olsztyn) mialy polaczenia do 16 pozostatych, Bydgoszcz i Opole do 15,
Torun i Gorzéw Wielkopolski do 14, Kielce i Bialystok do 13, Zielona Géra do 11. Pod
wzgledem liczby tych potaczen na dobe najwiecej byto ich do Warszawy, Krakowa,
Katowic i Wroclawia, a najmniej do Gorzowa Wielkopolskiego, Zielonej Goéry i Bia-
tegostoku (tab. 3.9).

Tabela 3.9. Liczba bezposrednich polaczen komunikacja zbiorowa (wszystkimi $rodkami
transportu) pomiedzy osrodkami wojewddzkimi w Polsce w dni robocze poza sezonem let-
nim w 2018 roku

& s

Miasto é g v E S z = | E] & % z (§
S|SB o S| 8| 5Bl 2| &l SN R B2 &] 8

Bl Ao o|l|“| |53 3|0|0lal=z|d8|8|2 2K

Bialystok x| 1|4]0|2|02|4|7|7|0|2]1|3|2|27/5]0
Bydgoszcz 1| x |29 1 |5|0|2|4|8|5|2|20/0]|2|87|21]9]2
Gdansk 4 (29| x | 1|15 1 [19|2 |13|22| 1 |15] 8 |5 |24(38|10] 2
GorzéwWlkp. | 0 | 1 | 1 | x| 1 |1 |1 |1 |10 |1]10|1]|5|0]|2]2]10
Katowice 205151 | x [14|97|3 |14 | 1 |21 |13|18| 7 |11 |28 |31 | 4
Kielce 00| 1|1 |14|x|39|13|8 4| 4|2|4|2]01]2]4]0
Krakéw 2021919739 x |11 13| 5 | 16|14 |49| 9 | 9 |44 |32 4
Lublin 4 4|21 31311 |x |6 |1 |1 |4[25/3|5/|36|4]|0
Lodz 718|131 148 |13/ 6|x|1|2]|15/6|5/|16|51|16]0
Olsztyn 705012201 |45 |1 |1 |x|1/|4]1]4|8]|210]2]1
Opole 02112141612 1 |x|11]10|8]0]8]|5]2
Poznan 20201510 13| 2 | 14| 4 |15 4 | 11| x | 8 | 2211 |22]26| 10
Rzeszow 10|81 18|44 (49256 |1 |10| 8 | x| 6|3 /|30]22]|3
Szczecin 312557 |2]9|3|5|4/|8|2/6|x|2|10]9]|6
Torun 2 /87|24 0|11 0|9 |5|16]8 |0 113 |2 |x|26]2]1
Warszawa 27 |21 38| 2 |31 [29|44|36|51 21| 8 |22]30]10|26]| x |33 3
Wroctaw 509102 |31 |4 [32|4/]16|2|5|2[22|9]2|33|x]|15
ZielonaGéra | 0 | 2 | 2 (10| 4| 0| 4]0 0|1 ]2]10]3|6|1]|3]|15| x

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 3.1, 3.3 i 3.6.
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W strukturze galeziowej polagczenia kolejowe dominowaty w relacjach do Olszty-
na - wylacznie kolej obstugiwala 12 z 16 relacji do innych osrodkéw wojewddzkich
- oraz do Gorzowa Wielkopolskiego — na 14 relacji 8 obstugiwata wyltacznie kolej,
a w 3 pozostalych miata 50-60% udziatu. Duzy udzial kolei odnotowano takze w re-
lacjach ze Szczecinem - na 17 relacji 8 obstugiwata wylacznie kolej, a w nastepnych 8
kolej obstugiwata ponad 50% liczby polaczen - oraz z Bialymstokiem — na 13 relacji 6
obstugiwala wylacznie kolej, a w 3 kolejnych kolej obstugiwata ponad 50% liczby po-
faczen. Natomiast autobusy dominowaly w relacjach do Lublina - 9 z 16 relacji obstu-
giwala wylacznie komunikacja autobusowa. Komunikacja autobusowa obstugiwata
ponad 90% polaczen pomiedzy Krakowem i Katowicami oraz ponad 70% z Krako-
wa do Wroctawia. Wynikalo to przede wszystkim ze znacznego ograniczenia ruchu
pociagow i ich spowolnienia na modernizowanej linii kolejowej Krakéw-Katowice.
Na pokonanie tej trasy liczacej 77 km pociagi potrzebowaty az 2 godzin (Rozktad
jazdy PKP, 2018).

Polaczenia z Warszawy do Gorzowa Wielkopolskiego i Opola obstugiwata wy-
acznie kolej. Z Warszawy do Zielonej Gory i Szczecina ponad 30% liczby potaczen
obslugiwaly samoloty. Nalezy jednak zauwazy¢, ze lotniska tych osrodkow byty zlo-
kalizowane w znacznym oddaleniu od miast wojewddzkich. Zauwazalny byl znacz-
ny udzial komunikacji autobusowej, ktéra dominowala w relacjach z Warszawy do
7 oérodkéw, w tym do Lublina i Kielc, gdzie stanowita ponad 75% liczby potaczen
(ryc. 3.1).

Biorgc pod uwage tacznie wszystkie srodki transportu, zaden z osrodkéw wo-
jewodzkich w Polsce nie mial bezposrednich potaczen transportem zbiorowym ze
wszystkimi 30 badanymi miastami zagranicznymi. Z najwigkszg liczba miast miata
pofaczenia Warszawa — 22, dalej uplasowaly si¢ Katowice — z 17 miastami, Gdansk
z 15, Wroctaw z 14, L6dz z 11, Rzeszéw z 10, Poznan i Kielce z 9, Bydgoszcz, To-
run i Zielona Gora z 8, Szczecin, Bialtystok i Opole z 7, Gorzéw Wielkopolski z 6.
Najmniej polaczen - jedynie z 3 miastami zagranicznymi - odnotowano z Olszty-
na (tab. 3.10). Pod wzgledem liczby tych polaczen na dobe w czotdéwce znalazly sie
Warszawa i Katowice (ponad 100) oraz Wroctaw i Krakéw. Najnizej uplasowaly sie
Olsztyn i Biatystok (ponizej 10).
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Wyniki badan
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Rycina 3.1. Potaczenia komunikacja zbiorowg Warszawy z osrodkami wojewddzkimi w Polsce
w 2018 roku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie tab. 3.1, 3.3, 3.6 i 3.9.

Tabela 3.10. Liczba bezposrednich pofaczen komunikacja zbiorowa (wszystkimi $rodkami
transportu) o$rodkéw wojewoddzkich w Polsce z wybranymi miastami za granica w dni robo-
cze poza sezonem letnim w 2018 roku

£ g
N ; < Q2
7 . ‘x U
Panstwo Miasto g § v s .§ . . - % = % % >
2| ol Z|©Q| 2| w|lg| &8 >l el 2| R Qs N 9o g
> &g IR |l el =N R|lBlela &l 3] 282
RN R =N - I A =T = I B - 01 B N B S A S I~ B B B B
B &A&0|l0| | E|8 330 0|a=d8 2 2|W
1 2 304 |5 | 6| 7 | 8| 910 |1 |12]13]14]|15]16]17 | 18 | 19| 20
Berlin 1186|614 |7 |14|5 13,2 |14/29|8 |15| 7 |17+ (24| 7
Schwerin -1 |11 -]=-|=|=-]=-|=|=-/1]|=|1|1] - 1] 1
Niemcy

Poczdam 1/712|5] 8 |6]|5 912 16 3/5| 8 |10

Drezno -2 7171 8 5/5/3/4/0[8]4|4|1]2 2 | 15| 4
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1 2 3 a5 | 6| 7 | 8| o9o]w|u|2|13]u|i5|16|17] 18]19]20
Praga 122 -]13|2]13/0 2|01 |2|4|-|-|9+|5]-
Liberec -l === - === ==-1=-|-1=-1-]-12]-
Caecy [ Bredee LT LT T T-T-T-T- 1
Olomuniec | - | - | - | -| 6 | -|6 |- |-|-|-|-|4|-|-]3/]-/|-
Ostrawa - -1y - 4|1 |1|{r|1r|-|-|-|1|=-|=-19-]-
Bratystawa | - | - | = | = | 3 | - |2 | - | - | -|-| -0 |- |-|4+ |- | -
Stowacja | Zylina === === === =1=-]0]=|=] - |-1-
Preszow -l --1-1-1-12|-|-|-|-/-]10]|-=-|-1-1-1-
Kijow -3 |+ | -183|-]4]16|6 |0 2|6 4|2 |3 |14+]6 |1
Ukraina | Lwow - | 4|3+ 7(32|1]7[18{10] 0|9 [11]21|8 |3 |21+|21]| 5
Luck -l ===l =-1=-1=-1=-1=-1-1-1-/-1-1-1-1-1-
Minsk 1| -|-]-]1]|-|-1-]1]|=-]=]=]=-]=|=-]2+]1] -
Biatoru$ | Brzes¢ - ===l 1| === |=|=-1-1=-|-1-/1-]12]-]-
Grodno 20 - -] =-|-]-/-|1|-]=-|-|=-]1-]1-/3]1]-
Litwa Wilno e T s T e e e e e (e A I B B AR B S B
Kowno -l - -1=-1-|-1-|-1-/-1-|-1-|-1-141-/|-
Rosja Moskwa - ===l L === == =-1=-|-1-1-]|1|-]-
Kaliningrad | - | - | 1 |- | = | - |- |- |-|-|-|-|-|-|-| +|-|-
Sztokholm - -+ -]06| -1 |-|-|=-]1=-|=-|-|=1=-1]1+1-1]-
Szwedja Kalmar -l === === =]=-1=-1=-1=-1=-1=-1-1-1-
Karlskrona | - | = |3*| - | = | = | = | - | = |-|-|-|=-|-|-| - | -] -
Malmo - =+ =106 - == |=-|=-=-]1=-|-1-|=-]+]|-]-
Dania Kopenhaga | - | - |+ |- | - | = | - |- |- |-|-|1|-|-|=-|+|1]|-
Belgia Bruksela 12 |1+|3|6 |47 |5|6|1|6|7|5|2|3|6+|6)|4
Austria | Wieden - =03+ -9 1|61 |3 |-|-|-|1]|-]2]|6+|2]1
Wegry Budapeszt | - | - | - | = | 3 |2 |5 | - |- |-|-|-|-|-|-|4+]2]| -

+ Brak dokladnych danych o liczbie pofaczen lotniczych. * Pofaczenie promowe z Gdyni.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 3.2, 3.4 1 3.8.

W strukturze galeziowej w potaczeniach migdzynarodowych dominowaty auto-
busy. Na 183 relacje az 112 bylo obstugiwanych wytacznie przez potaczenia autobuso-
we. Wszystkie badane polaczenia migdzynarodowe z 7 osrodkéw (Gorzowa Wielko-
polskiego, Kielc, Lodzi, Olsztyna, Opola, Torunia, Zielonej Géry) byly autobusowe.
Samoloty w 100% obstugiwaly polaczenia z Gdanska, Poznania i Warszawy do
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Podsumowanie

Kopenhagi, z Gdanska, Katowic, Krakowa i Warszawy do Sztokholmu oraz z Gdan-
ska, Katowic i Warszawy do Malmd. Wylacznie pociaggiem mozna bylo pojecha¢
z Katowic do Moskwy przez Brzes¢ i Minsk. Udzial kolei w liczbie potaczen War-
szawa-Ostrawa wyniost 88%, w relacjach Bialystok-Grodno i Katowice-Ostrawa po
50%, z Katowic do Wiednia, Budapesztu i Olomunca oraz z Krakowa do Ofomunca
po 33%.

W latach 2011-2017 znaczaco poprawily sie¢ badane powigzania transporto-
we dzigki rozbudowie infrastruktury drogowej oraz modernizacji linii kolejowych
i wprowadzeniu pociggdw duzych predkosci. Rozwineta sie takze sie¢ potgczen lot-
niczych, szczegélnie w przypadku portéw w Gdansku, Krakowie i Wroctawiu.

3.3. Podsumowanie

Podsumowujac wyniki przeprowadzonych badan, nalezy podkresli¢, ze zadne z ba-
danych miast wojewodzkich nie uzyskalo maksymalnej wielkosci przyjetego wskaz-
nika ani nawet nie przekroczylo 75%. Najwyzej uplasowata si¢ Warszawa, ktdra jako
jedyne z badanych miast przekroczyla 70% i zajeta pierwsze miejsce réwniez we
wszystkich wskaznikach czastkowych. Warszawa wyraznie odréznia sie od pozosta-
tych osrodkéw, co posrednio wynika z jej funkgji stotecznych. Za nig kolejno upla-
sowaly sie: Wroctaw, Gdansk, Krakow, Katowice, Poznan, Rzeszéw i Lodz (tab. 3.11,
ryc. 3.2). Wroctaw i Gdansk jako jedyne poza Warszawa przekroczyty 60%. Pomimo
dogodnego polozenia - na gléwnym szlaku wschod-zachéd - i duzego znaczenia
gospodarczego Poznan zajal dopiero 6. miejsce pod wzgledem syntetycznego wskaz-
nika powigzan transportowych (SWPT). Wplynal na to m.in. brak potaczen KDP?,
dodatkowo trwajaca modernizacja linii kolejowej Poznan-Warszawa, a ponadto port
lotniczy w Poznaniu znalazt si¢ dopiero na 7. miejscu pod wzgledem liczby obstugi-
wanych regularnie lotow, kierunkéw polaczen i liczby pasazeréw. Stabo, w stosunku
do swojej wielkosci i centralnego polozenia, wypadta £6dz (51%). Czynnikami, ktére
majg na to wpltyw, bylo m.in. niewielkie znaczenie portu lotniczego i brak polaczenia
KDP.

* Zapolaczenia KDP w Polsce uznaje sie potaczenia realizowane sktadami typu pendolino, osiagajace
na pewnych odcinkach predko$¢ 200 km/godz.
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Podsumowanie

Najgorzej, zarowno we wskaznikach czastkowych, jak i syntetycznym, wypadt
Gorzéw Wielkopolski, Olsztyn i Bialystok. Miasta te, znacznie oddalone od portéw
lotniczych i potozone peryferyjnie, byly szczegélnie stabo skomunikowane na pozio-
mie migdzynarodowym (tab. 3.11).

Syntetyczny $redni wskaznik powigzan transportowych osiagnat 45%. W zakre-
sie powigzan wewnetrznych (krajowych) wynidst niespeina 50%, a w przypadku po-
wigzan migdzynarodowych jedynie 15,4%.

W zakresie dostepu do infrastruktury najwyzszej klasy 100% uzyskaly War-
szawa, Gdansk i Wroctaw. Miasta te stanowily wazne wezly drogowe i kolejowe
(oprocz Gdanska), a w przypadku Gdanska dodatkowo wazny port morski. W zakre-
sie potaczen krajowych poza stolica wysoko — ponad 60% — uplasowaly si¢: Poznan,
Wroctaw, Krakéw, Gdansk i nieco nizej Katowice (59%). Najstabiej wypadt wskaznik
polaczen miedzynarodowych - jedynie stolica uzyskata ponad 50%, a ponad 20%
miaty Krakéw, Katowice, Gdansk i Wroctaw.

Na podstawie wielkosci otrzymanego wskaznika powigzan transportowych po-
dzielono badane miasta na grupy. Najliczniejsze byty grupy B i C, czyli miast srednio
i stabo powigzanych (tab. 3.12, ryc. 3.2).

Tabela 3.12. Podzial osrodkéw wojewoddzkich na grupy wedlug wielkosci wskaznika powigzan
transportowych

Wielkosé¢ Liczebnos¢ .
Grupa , . Miasta
wskaznika grupy
Al 70 i wiecej 1 Warszawa
A wysoki 3
A.Il 60-69 2 Wroctaw, Gdansk
BI 50-59 5 Krakow, Kat(,)w1cel, Ploznan,
B éredni 8 Rzeszow, Lodz
B.IL 40-49 3 Bydgoszcz, Lublin, Szczecin
ClI 30-39 3 Opole, Zielona Géra, Torun
C niski . 7 Bialystok, Kielce, Olsztyn,
ClI ponizej 30 4 Gorzéw Wielkopolski

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 3.11.
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Wielko$¢ osrodkéw
wojewddzkich wedtug
liczby ludnosci w 2017 r.
(wtys.)

ponad 800

400 - 800

250 - 399

E 150 - 249

[/ 100 - 149
Wskaznik powigzan
transportowych w 2018 r.
B wysoki (>60%)
B sredni (40-60%)

[] niski (<40%)

0 50 100 km
[ —

Rycina 3.2. Wskaznik syntetyczny powigzan transportowych o$rodkéw wojewddzkich w Pol-
sce w 2018 roku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie tab. 3.11.

Innym aspektem badan byla analiza struktury modalnej polaczen pomiedzy
badanymi miastami. W polaczeniach krajowych dominowaly kolej i autobusy,
a w migdzynarodowych autobusy. Lotnictwo mialo znaczenie gléwnie w przewozach
miedzynarodowych, a najwiecej lotéow odbywalo si¢ do Wielkiej Brytanii, Irlandii,
Norwegii, Niemiec, Hiszpanii, Francji i Wloch. Oprécz Niemiec s to zatem kraje
niesasiadujace z Polska i nie byly brane pod uwage do obliczen wskaznika powigzan
transportowych.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze staba oferta kolei
w zakresie polaczen migdzy badanymi miastami (liczba potaczen i czas przejazdu)
w powigzaniu z blisko$cig geograficzng powoduje zwigkszenie roli transportu dro-
gowego (autobusy) w obstudze takich relacji, jak np. Krakéw-Katowice, Warszawa-—
Lublin i Szczecin-Gorzéw Wielkopolski. W tym ostatnim przypadku dostepne byty
jedynie polaczenia z przesiadka, a linie kolejowe stanowigce najkrétsze potaczenie
miedzy obu miastami zostaty zlikwidowane.
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4. Transport miejski
w osrodkach wojewddzkich w Polsce

4.1. Wprowadzenie

4.1.1. Problem badawczy

Dla samorzadéw duzych miast jednym z najtrudniejszych zadan jest
obecnie utworzenie sprawnego i ekologicznego systemu transportu
miejskiego. Od lat 70. XX w. w Polsce wzrastajaca stopniowo masowa
motoryzacja, mimo coraz bardziej sprawnych rozwigzan technicz-
nych i cigglego zwigkszania przepustowosci arterii komunikacyj-
nych kosztem tkanki miejskiej, powoduje coraz wigksze utrudnienia
w funkcjonowaniu systemu (Bochenski, 2018).

Rozbudowywane arterie komunikacyjne wraz z miejscami do
parkowania zajmujg coraz wiecej miejsca kosztem przestrzeni pub-
licznej, w tym zieleni i malej architektury, degradujac krajobraz mia-
sta i znacznie pogarszajac warunki zamieszkania, takze ze wzgledu
na narastajacy smog. Rozwigzaniem jest rozwdj miejskiego transpor-
tu publicznego, z uwzglednieniem réznego rodzaju srodkéw trans-
portu, w tym rowerdw. Sprawnie funkcjonujacy transport miejski,
a zwlaszcza zbiorowy i rowerowy, stanowi istotny element zréwno-
wazonego rozwoju duzych osrodkéw i zespotéw miejskich, powoduje
zmniejszenie ruchu samochodowego w centrach miast, a tym samym
ogranicza emisj¢ zanieczyszczen i hatasu. Istotne znaczenie ma takze
wykorzystywanie w transporcie publicznym ekologicznych srodkéw
transportu, w tym szczegdlnie transportu szynowego.
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Wprowadzenie

Transport lokalny, takze miejski, obejmuje rézne galezie transportu i wyodreb-
niany jest na podstawie obstugiwanego obszaru (Kotodziejski, 2010). Rozwdj trans-
portu miejskiego zwigzany jest z wielkoscig danego osrodka miejskiego - liczbg lud-
nosci i powierzchnig (Jézefowicz, Kotodziejski, 2010).

Celem przeprowadzonych badan byla ocena i poréwnanie rozwoju transportu
miejskiego w osrodkach wojewodzkich w Polsce. Przeanalizowano funkcjonowanie
transportu zbiorowego (autobusy, trolejbusy, tramwaje, metro, kolej), systemu we-
z16w przesiadkowych z parkingami typu ,parkuj i jedz” oraz transportu rowerowe-
go. Uwzgledniono uwarunkowania infrastrukturalne i organizacyjne oraz zwrdcono
uwage na polaczenia aglomeracyjne i zbadano poziom integracji transportu miej-
skiego i aglomeracyjnego (infrastrukturalnej i taryfowej). Autor zaproponowat i za-
stosowal wlasne wskazniki rozwoju transportu miejskiego. Wskazano réwniez gtow-
ne wyzwania w zakresie analizowanych zagadnien rozwoju transportu miejskiego
i aglomeracyjnego w badanych miastach.

Wspolczesnie podejmowane badania dotyczace funkcjonowania transportu
w polskich miastach najczesciej skupialy si¢ na pojedynczym miescie lub aglome-
racji. Popularnym tematem badan byla zwlaszcza dostepnos$¢ transportem pub-
licznym. Stosunkowo duzo publikacji o tej tematyce poswigcono m.in. Poznaniowi
i aglomeracji poznanskiej (np.: Gadzinski, 2010, 2013 i 2016; Gadzinski, Beim, 2009
i 2010; Ratajczak, 2009; Szymczak, 2012). O transporcie publicznym w konurba-
cji gornoslaskiej pisali m.in. A. Soczéwka (2012a, b) i K. Mazur (2018), a w Lodzi
i aglomeracji 16dzkiej B. Bartosiewicz i S. Wisniewski (2016) oraz P. Gwé6zdz (2004).
Wspomnie¢ nalezy réwniez opracowanie o charakterze teoretycznym pod redakeja
O. Wyszomirskiego (2010) dotyczace szerokiego spektrum zagadnien zwigzanych
z réznymi aspektami funkcjonowania lokalnego transportu zbiorowego. Brakuje
natomiast opracowan zawierajacych analize funkcjonowania i rozwoju transportu
miejskiego przeprowadzong na wiekszym zbiorze miast w Polsce. Szczegdlnie inte-
resujace w kontekscie badan przedstawionych w niniejszym rozdziale byly opraco-
wania P. Rosika i in. (2017) oraz A. Gajdy i P. Salaty-Kochanowskiego (2017). Pierw-
sza z tych publikacji dotyczyta dostepnosci transportem publicznym gmin w Polsce.
Przeanalizowano w niej m.in. podmiejskie potaczenia komunikacja miejskg 66 miast
na prawach powiatu, czyli wszystkich wojewddzkich. Natomiast druga stanowifa
czes$¢ wiekszego raportu, ktory dotyczyl zarzadzania i wspotpracy w miejskich ob-
szarach funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich w Polsce, przygotowanego przez
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zespol z Instytutu Rozwoju Miast. Omoéwiono w nim funkcjonowanie transportu
publicznego w miastach wojewddzkich i ich miejskich obszarach funkcjonalnych.

4.1.2. Materiaty zrédtowe i postepowanie badawcze

Przeprowadzone badania polegaly na zebraniu informacji na temat organizacji
transportu, dostepnych $rodkéw transportu i liczby linii komunikacyjnych, infra-
struktury transportu rowerowego, wezlow w systemie ,,parkuj i jedz” oraz poziomu
integracji taryfowej réznych srodkéw transportu w poszczegdlnych miastach. Wyko-
rzystano badania wlasne polegajace na kwerendzie informacji publikowanych przez
operatorow transportu miejskiego, w tym jednostki samorzadowe odpowiedzialne
za organizacje transportu w poszczegélnych miastach, opracowanie P. Rosika i in.
(2017), wyniki badania zadowolenia mieszkancéw z komunikacji miejskiej prze-
prowadzone przez Rade Monitoringu Spotecznego w 2015 r. (Transport publiczny
w miastach, 2016), a takze raport Rowery publiczne w polskich miastach (2018) i Ro-
werowy ranking polskich miast 2018 (2018). Korzystano takze z danych publikowa-
nych przez GUS (BDL) i z portalu OpenStreetMap. Uzupelnienie stanowily artykuly
prasowe na temat funkcjonowania transportu w polskich miastach.

Na podstawie analizy zebranych danych i informacji dokonano oceny osrodkéw
wojewodzkich w Polsce. Wykorzystano w tym celu zaproponowane przez autora
wskazniki rozwoju komunikacji miejskiej, ktore obejmowaly:

* dostepne $rodki komunikacji publicznej (0 - brak calorocznej komunikacji
publicznej; 0,25 - autobus; 0,5 — autobus i trolejbus lub tramwaj; 0,75 - auto-
bus, tramwaj i kolej miejska; 1,0 — autobus, tramwaj, kolej miejska i metro);

* poziom rozwoju transportu rowerowego — uwzgledniono diugos¢ drég dla
roweréw i system roweru miejskiego (0 — brak drég rowerowych i roweru
miejskiego; 0,25 — brak roweru miejskiego; 0,5 — dlugo$¢ drég rowerowych na
1 stacje roweru miejskiego ponizej $redniej; 1,0 — dlugos¢ drog rowerowych na
1 stacje roweru miejskiego powyzej Sredniej);

= poziom rozwoju systemu weztéw integracyjnych z parkingami typu ,parkuj
ijedz” (0 - brak weztéw; 0,25 - 1-3 weztdéw; 0,5 - 4-6 wezldw; 0,75 - 7-9 we-
z16w; 1,0 — ponad 10 weztéw);

= integracj¢ taryfowa komunikacji miejskiej i kolejowej (0 — brak; 0,5 — cze$cio-
wa; 1,0 — pelna);
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= zadowolenie z komunikacji miejskiej wediug badan z 2015 r. (0 — ponizej 60%;
0,25 - 60-69%; 0,5 — 70-79%; 0,75 — 80-89%; 1,0 — 90-100%);

= syntetyczny wskaznik rozwoju transportu miejskiego w osrodkach wojewodz-
kich bedacy suma powyzszych 5 wskaznikow czastkowych, przeliczong na-
stepnie na warto$¢ procentowa.

4.2. Wyniki badan

4.2.1. Transport zbiorowy

W duzych miastach istotne znaczenie ma wykorzystanie transportu szynowego (ko-
lej, metro, tramwaj) i innego elektrycznego (np. trolejbus), najlepiej na wydzielonych
pasach ruchu. Pozwala to ograniczy¢ negatywny wplyw transportu na srodowisko
(spaliny, hatas) i zmniejszy¢ kongestie.

Metro funkcjonowato jedynie w Warszawie. Sie¢ warszawskiego metra obejmo-
wala dwie w calosci podziemne linie i byta zarzadzana przez spotke Metro Warszaw-
skie Sp. z 0.0., nalezaca do miasta stolecznego Warszawa. Linia 1: pétnoc-potudnie
(Mtociny-Kabaty) o dlugosci 23 km ma 21 stacji. Linia 2 natomiast: wschod-zachod
jest rozbudowywana — w 2018 r. funkcjonowat jej centralny odcinek Dworzec Wilen-
ski-Rondo Daszynskiego o dtugosci 6 km z 7 stacjami (Metro Warszawskie, 2019).
Plany budowy metra lub premetra istniaty w Krakowie.

W czesci badanych miast dobrze rozwinieta byta infrastruktura kolejowa, ale
jedynie w aglomeracji warszawskiej i konurbacji tréjmiejskiej funkcjonowata kole;
aglomeracyjna, oparta na wydzielonych liniach kolejowych, czyli osobnych torach
przeznaczonych wylacznie dla ruchu pociggéw aglomeracyjnych. W 7 z badanych
miast czynnych byto ponad 10 stacji pasazerskich (tab. 4.1), co stwarzalo warunki
do wykorzystania kolei w przewozach wewnatrzmiejskich. W przypadku konur-
bacji tréjmiejskiej gtéwna stacja pasazerska oraz zaplecze dla pociagéw zaréwno
aglomeracyjnych, jak i regionalnych oraz dalekobieznych znajdowaty sie w Gdy-
ni, a nie w najwigkszym miescie, czyli Gdansku. W Warszawie gléwng stacja byla
Warszawa Centralna, jednak réwnie wazna role pelnity stacje Warszawa Zachodnia
i Warszawa Wschodnia - na kazdej z nich zatrzymywaly sie pociagi wszystkich ka-
tegorii. W Gdansku znajdowaly sie réwniez 3 takie stacje (Gdansk Giéwny, Gdansk
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Wrzeszcz i Gdansk Oliwa), przy czym ta ostatnia miala najmniejsze znaczenie.
Po uruchomieniu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej znacznie wzrosta ranga stacji
Gdansk Wrzeszcz jako wezla przesiadkowego. W pozostatych osrodkach wyraznie
nadrzedng role pelnila tylko jedna stacja. W przypadku konurbacji gérnoslaskiej
gléwna stacja pasazerska byly Katowice, a na drugim miejscu Gliwice, gdzie konczy-
ta bieg czes¢ pociggdw dalekobieznych jadacych ze wschodu oraz pociagi regionalne
jadace z zachodu, np. z Opola i Kedzierzyna-Kozla.

Tabela 4.1. Kolejowe stacje pasazerskie w osrodkach wojewddzkich w Polsce w 2016 roku

Liczba stacji Liczba kierunkoéw,
Miasto i przystankow w ktorych wychodzily linie kolejowe
ogolem N ty.m F)bsluguj a.‘CYCh ogolem ? rL.IChen.l
pociagi dalekobiezne pasazerskim
Bialystok 5 2 5 4
Bydgoszcz 11 3 8 6
Gdansk 20 3 4 4
Gorzéw Wlkp. 5 2 3 3
Katowice 8 1 8 5
Kielce 5 1 3 3
Krakéow 21 2 6 5
Lublin 6 1 4 4
Lodz 13 4 4 4
Olsztyn 3 2 6 6
Opole 6 1 7 7
Poznan 13 2 8 8
Rzeszow 5 1 4 4
Szczecin 8 2 6 5
Torun 6 3 7 6
Warszawa 44 3 9 9
Wroctaw 20 5 10 8
Zielona Gora 3 1 3 3

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Bochenski (2017); Stankiewicz, Stiasny (2014); rozklad jazdy PKP.

W dwoch z badanych miast - Warszawie i Gdansku - dzialaly wyodrebnio-
ne koleje aglomeracyjne. Obejmowaly one przewoznikéw kolejowych i zarzadcow
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infrastruktury kolejowej. W aglomeracji warszawskiej funkcjonowato 2 przewozni-
kow kolejowych obstugujacych wylacznie pociagi aglomeracyjne: Warszawska Kolej
Dojazdowa (WKD) Sp. z o.0. i Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Warszawie (SKM
Warszawa). WKD nalezata do konsorcjum samorzgdowego obejmujacego samorzad
wojewodztwa mazowieckiego i 6 gmin potozonych na trasie WKD: Pruszkéw, Pod-
kowa Lesna, Grodzisk Mazowiecki, Milandwek, Brwinéw i Michaléw. Przewoznik
ten uruchamial pociagi wylacznie po wlasnej sieci kolejowej z Warszawy do Gro-
dziska Mazowieckiego i Milandwka. Do konsorcjum nie nalezy Warszawa, na te-
renie ktorej znajduje si¢ 7 przystankéw WKD. Natomiast SKM Warszawa nalezala
w calosci do miasta Warszawy i obstugiwata pociagi kursujace po torach PKP PLK
dojezdzajace z Warszawy do Pruszkowa, Legionowa, Wieliszewa, Sulejowka i Ot-
wocka (Taylor, Ciechanski, 2011; SKM Warszawa, 2018; WKD, 2018). W konurbacji
trojmiejskiej funkcjonowata PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Tréjmiescie (PKP
SKM). W 2018 r. miasto Gdansk mialo 12,8% udzialéw w tej spolce, pozostalymi
udzialowcami byly: PKP SA - 67,9%, samorzad wojewddztwa pomorskiego — 10,4%,
Gdynia - 5,4%, Sopot - 2,1%, Pruszcz Gdanski - 1,2% i Rumia - 0,2%. Na trasie
Gdansk Srédmiescie - Rumia posiadata ona wtasng infrastrukture kolejows, na kté-
rej prowadzila przewozy. Ponadto na terenie Gdanska znajdowala si¢ linia Gdansk
Wrzeszcz-Gdansk Osowa, zarzadzana przez Pomorskg Kolej Metropolitalng SA
(PKM) - spotke samorzadu wojewddztwa pomorskiego. Na terenie Gdanska na linii
SKM funkcjonowalo 9 stacji, a na linii PKM 8 stacji. Pociagi PKP SKM jezdzily po
wlasnej linii oraz po liniach PKM i PKP PLK. Przewoznik posiadal baz¢ w Gdyni
i uruchamial pociagi z Gdanska do Kartuz, Koscierzyny, Tczewa i Leborka (PKP
SKM, 2018). W 5 badanych miastach (Krakéw, L6dz, Wroctaw, Poznan, Katowice)
funkcje kolei aglomeracyjnej pelnili przewoznicy regionalni nalezacy do samorzg-
dow wojewddzkich: Koleje Malopolskie, L.odzka Kolej Aglomeracyjna, Koleje Dolno-
$laskie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Slaskie. Pomiedzy Bydgoszczg i Toruniem prze-
wozy obstugiwata panstwowo-samorzadowa spotka Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
Tramwaje funkcjonowaly w 12 badanych miastach (tab. 4.2, ryc. 4.1), przy czym
w 3 (Lédz, Bydgoszcz i Torun) byly waskotorowe, o rozstawie toréw 1000 mm, a w po-
zostatych normalnotorowe - 1435 mm. Sieci tramwajowe w wiekszosci obejmowa-
ly pojedyncze miasta. W 2 przypadkach tramwaje faczyly kilka sasiednich miast
- 13 miast w konurbacji gérnoslaskiej i 5 miast w aglomeracji 6dzkiej. W 3 osrod-
kach tramwaje, zaréwno pod wzgledem infrastruktury jak i przewozdéw, obstugiwata
osobna spotka samorzgdowa, natomiast w pozostatych badanych miastach byly to
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spotki obstugujace tramwaje i autobusy — najczesciej w postaci Miejskich Przedsie-
biorstw Komunikacyjnych (MPK), a w Bydgoszczy, Toruniu i Gorzowie Wielkopol-
skim - Miejskie Zaktady Komunikacji (MZK). W Gdansku byta to spotka Gdanskie
Autobusy Miejskie i Tramwaje (GAiT) - do 2017 r. funkcjonujaca jako Zaktad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdansku (tab. 4.2). W Gorzowie Wielkopolskim od 2017 r.
prowadzona byta kompleksowa modernizacja infrastruktury tramwajowej i sie¢ zo-
stala wylaczona z uzytkowania, a zamiast tramwajow jezdzily zastepcze autobusy
(Wtuka, 2019).

Tabela 4.2. Sieci tramwajowe w miastach wojewddzkich w Polsce w 2018 roku

Dlugos¢ | Liczba

Operator (km) linii Obslugiwane miasta

Tramwaje Warszawskie 360 25 Warszawa
) Czeladz, Dagbrowa Goérnicza, Bgd%in, Sosnowiec,
Tramwaje Slaskie 310 33 Mystowice, Katowice, Siemianowice Slaskie, Chorzow,
Swietochtowice, Ruda Slaska, Bytom, Zabrze, Gliwice*

MPK Krakéw 308 21 (2) Krakow
MPK Wroctaw 258 22 Wroclaw
MPK Eéd# 2300 25 (1) Lodz, Pabianéc;éizritiztzgﬁgi(zdzki, Zgierz,
MPK Poznan 229 19 (1) Poznan
GAIT 162 11 Gdansk
Tramwaje Szczecinskie 118 12 Szczecin
MZK Bydgoszcz 89° 9 Bydgoszcz
MZK Torun 80? 7 (2) Torun
MPK Olsztyn 27 3 Olsztyn
MZK Gorzéw 25 3b Gorzdéw Wielkopolski

(...) = w tym linie nocne; * tramwaje waskotorowe (1000 mm), ° ze wzgledu na remont torowiska funkcjonowata
zastepcza komunikacja autobusowa, © sie¢ byla ograniczona do jednej linii, ¢ wies.

Zrédlo: BDL GUS; GAIT (2019); Tramwaje Slaskie (2019); Tramwaje Szczecifiskie (2019); Tramwaje Warszaw-
skie (2019); MPK Krakéw (2019); MPK L6dz (2019); MPK Olsztyn (2019); MPK Poznan (2019); MPK Wroc-
faw (2019); ZDiTM Szczecin (2019); ZDMiKP Bydgoszcz (2019); ZTM Gdansk (2019); ZTM Warszawa (2019);
MZK Bydgoszcz (2019); MZK Torun (2019).

W systemach tramwajowych wyodrebni¢ mozna linie szybkiego tramwaju.
Glowng cechg odrdzniajaca szybki tramwaj od tradycyjnego jest odizolowanie jego
trasy od innych form ruchu - stosowanie skrzyzowan dwupoziomowych i polozenie
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linii w wykopie, tunelu lub na estakadzie. Ponadto linie szybkiego tramwaju charak-
teryzuja sie zazwyczaj wiekszymi odleglo$ciami pomiedzy przystankami i wyzsza
dopuszczalng predkoscig. Stanowig one zatem pewng alternatywe dla metra (Gocek,
2011). Pojedyncze linie szybkiego tramwaju funkcjonowaly w 2 polskich miastach:
= Poznanski Szybki Tramwaj (PST) - linia faczaca gltéwny dworzec kolejo-
wy w Poznaniu z pélnocnymi dzielnicami miasta, o dlugosci ponad 8 km,
z 8 przystankami, poprowadzona w wykopie i estakadg. Linia polgczona jest
z pozostalg siecig tramwajowy, ale na obu jej koncach - przy przystankach
Osiedle Sobieskiego i Dworzec Zachodni - znajduja sie petle, co czyni jg au-
tonomiczna;
= Szczecinski Szybki Tramwaj (SST) - linia faczaca lewo- i prawobrzezng czes¢
Szczecina, parametry ST spelnia odcinek o dlugosci 6,5 km, od przystanku
Port Centralny do petli Turkusowa, poprowadzony na wigkszosci trasy po-
miedzy jezdniami gléwnej arterii drogowej, wyprowadzajacej ruch z centrum
miasta na wschdd, a na pozostaltym odcinku w wykopie, niezaleznie od uktadu
drogowego. Linia ta posiada petle na koncu - Turkusowa - i petle posrednia
- Basen Gorniczy, a dalej wiaczona jest w uktad klasycznej sieci tramwajowe;.

Krakowski Szybki Tramwaj (KST) jest bezkolizyjny jedynie na odcinku liczagcym
1,5 km, poprowadzonym w tunelu pod gléwnym dworcem kolejowym od Ronda Mo-
gilskiego do Dworca Towarowego. Podobnie jest w Gdansku, gdzie jedynie odcinek
linii tramwajowej z centrum na Chetm, pomiedzy przystankami Srédmieécie SKM
i Chalubinskiego, o dtugosci 2 km, spelnia takie kryteria. Tory biegna tam pomie-
dzy jezdniami w ciggu al. Armii Krajowej, a wszystkie skrzyzowania i przejscia dla
pieszych sa dwupoziomowe (OpenStreetMap, 2019). Nie mozna zatem mowi¢ w tych
miastach o dzialaniu szybkiego tramwaju.

W Lublinie funkcjonuje komunikacja trolejbusowa. Obejmuje ona sie¢ trakcyjna
dtugosci okoto 60 km i 12 linii komunikacyjnych (ZTM Lublin, 2019). Poza Lubli-
nem w Polsce trolejbusy jezdzily jeszcze tylko w Tychach w konurbacji gérnoslaskiej
i w Gdyni, wraz z polaczeniem do Sopotu w konurbacji tréjmiejskie;.

Istotne znaczenie w badanych miastach ma transport autobusowy. W duzych
miastach powinien on pelni¢ role uzupelniajacg i dowozi¢ pasazeréw do przystan-
kow transportu szynowego. Jednak ze wzgledu na slaby rozwdj transportu szyno-
wego oraz m.in. nieche¢ Polakéw do przesiadek stanowil on czesto gléwny $ro-
dek transportu publicznego, dowozacy pasazeréow do $cistego centrum badanych
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miast. Pod wzgledem liczby linii autobusowych w czoléwce znalazlty sie Warszawa,

Krakow i Katowice, gdzie funkcjonowalo ich ponad 100 (tab. 4.3).

Tabela 4.3. Komunikacja miejska w miastach wojewo6dzkich w Polsce w 2015 roku

Liczba linii" Li . Liczba gmin
iczba linii . .
Miasto ) W tym wychodzacych obsluglwan.ych. Z?dOWOI,en,le
ogélem | tramwajowe/ poza miasto przez kc.)n.lumkaqq mieszkancow
trolejbusowe miejska
Bialystok 41 - 15 7 90,6
Bydgoszcz 35 10 5 4 59,9
Gdansk 72 11 21 5 86,4
Gorzow Wlkp. 38 3 20 5 86,6
Katowice 110 10* 82 26 84,3
Kielce 66 - 25 7 91,5
Krakéw 143 24 65 17 84,5
Lublin 52 120 22 8 89,9
Lé6dz 78 27 26 9 60,2
Olsztyn 34 3¢ 5 2 71,4
Opole 17 - 6 4 91,6
Poznan 102 20 49 15 78,5
Rzeszow 50 - 15 7 86,3
Szczecin 57 12 18 3 85,0
Torun 37 5 7 3 78,5
Warszawa 2074 25 45 21 83,5
Wroclaw 76 22 22 8 76,3
Zielona Goéra 25 - 10 2 94,8

" Bez nocnych i weekendowych; ¢ Tramwaje Slaskie obstugiwaly lacznie 29 linii, ® trolejbusy, ¢ tramwaje uruchomiono
w grudniu 2015 r., ¢ dodatkowo funkcjonowaly 2 linie metra i 4 linie kolei SKM.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Rosik i in. (2017), s. 112-114; informacje publikowane przez orga-
nizatoréw transportu w poszczegélnych miastach; Transport publiczny w miastach (2016).

W 5 badanych miastach funkcjonowaly autobusy przyspieszone, pospieszne lub
ekspresowe. Ich kursowanie wiaze sie z mniejszg liczbg przystankéw i czesto, cho¢
nie zawsze, wyzszg ceng biletu. Laczyly one centrum z peryferyjnymi dzielnicami
miasta:

* Warszawa - 20 linii przyspieszonych, ktére nie zatrzymuja si¢ na wszystkich

przystankach na trasie, oraz 4 linie ekspresowe taczace odlegle dzielnice mia-
sta (ZTM Warszawa, 2018);
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= Krakow - 8 linii przyspieszonych, w tym 2 aglomeracyjne (MPK Krakow,

2019);

= Szczecin - 6 linii pospiesznych, w tym 5 taczacych lewo- i prawobrzezng czes¢
miasta (ZDiTM Szczecin, 2018);
= Wroctaw - 5 linii pospiesznych (Wroclaw - rozktad jazdy, 2019);

* Katowice - 3 linie ekspresowe, w tym 2 na lotnisko i jedna Katowice-Tychy
(Rozktad jazdy KZK GOP, 2019).
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Rycina 4.1. Liczba i struktura linii komunikacji miejskiej w osrodkach wojewddzkich w Polsce

w 2015 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 4.3.

Pod wzgledem udziatu linii autobusowych w liniach komunikacji miejskiej ogo-

tem mozna podzieli¢ badane miasta na 5 grup (ryc. 4.1):

* posiadajace wylacznie komunikacje autobusowa — 5 miast (Biatystok, Rze-

szow, Kielce, Opole i Zielona Goéra);

* linie autobusowe stanowily ponad 90% - 3 miasta (Katowice, Olsztyn i Go-

rzéw Wielkopolski);

73



Transport miejski w osrodkach wojewddzkich w Polsce

= linie autobusowe stanowily 80-90% - 5 miast (Warszawa, Krakow, Gdansk,
Poznan, Torun);

= linie autobusowe stanowily 70-79% - 4 miasta (Wroctaw, Szczecin, Lublin,
Bydgoszcz);

= linie autobusowe stanowily ponizej 70% - L6dz (65,4%).

W celu zmniejszenia emisji zanieczyszczen coraz czesciej w komunikacji miej-
skiej eksploatowane byly autobusy miejskie z silnikami hybrydowymi (spalinowo-
-elektryczne) lub zasilane paliwem gazowym (LNG lub CNG), a w ostatnich latach
takze autobusy elektryczne. Te ostatnie wprowadzono do normalnej eksploatacji
np. w Krakowie w 2016 r. (MPK Krakow, 2018) i w Warszawie (Urbanowicz, 2018).

W badanych miastach najbardziej zadowoleni z funkcjonowania transportu
miejskiego byli mieszkancy Zielonej Gory, Opola, Kielc i Bialegostoku, a najmniej
Bydgoszczy i Lodzi (tab. 4.3). W Gdansku, ktéry uplasowal si¢ nieco powyzej sred-
niej, bylo najwigcej 0s6b bardzo zadowolonych z komunikacji - prawie 22% respon-
dentéw (Transport publiczny w miastach, 2016).

4.2.2. Transport rowerowy

Coraz wigksze znaczenie, zwlaszcza w centrach miast, ma transport rowerowy. Jest
on ekologiczny, a przy tym czesto szybszy ze wzgledu na coraz wigksze zatloczenie
ruchem samochodowym.

Najwieksze zageszczenie $ciezek rowerowych — ponad 1 km/km?* - w 2017 r. od-
notowano w Rzeszowie, Bialystoku i Warszawie, a najmniejsze - ponizej 0,5 km/km?
- w Zielonej Goérze oraz Szczecinie i Katowicach (tab. 4.4). Nalezy jednak pamigtac,
ze np. w przypadku Szczecina statystyki zaniza polozone w granicach tego miasta
duze jezioro Dabie. Natomiast pod wzgledem dlugosci sciezek rowerowych w przeli-
czeniu na mieszkanca na pierwszym miejscu byl Rzeszéw, a na ostatnim £6dz i Byd-
gOSZCZ.

Coraz popularniejszy w polskich miastach jest system roweru miejskiego. Posia-
dalo go 12 badanych miast. Poziom rozwoju tego systemu byl zréznicowany. Najle-
piej pod tym wzgledem wypadta Warszawa — zaréwno w liczbie stacji, jak i ich za-
geszczeniu. Najwiekszym miastem pozbawionym tego systemu byl Gdansk (Rowery
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publiczne w..., 2018)'. W rankingu 10 najwiekszych miast w Polsce, w ktérym zostaly
wziete pod uwage infrastruktura dla rowerzystéw, bezpieczenstwo oraz system ro-
werdw miejskich, na pierwszym miejscu uplasowata sie¢ Warszawa. Nastepne w kolej-
nosci byty: Lublin, £6dz, Katowice, Poznan, Bydgoszcz, Wroctaw, Krakéw, Szczecin
i Gdansk. Ostatnie miejsce Gdanska wynika ze wspomnianego juz braku roweru
miejskiego, a niska pozycja Szczecina - z niewielkiej gestosci $ciezek rowerowych
(Rowerowy ranking. .., 2018).

Tabela 4.4. Transport rowerowy w miastach wojew6dzkich w Polsce w 2017/2018 roku

Sciezki rowerowe w 2017 roku System roweru miejskiego w 2018 roku
Miasto dlugose gestosé liczba stacji liczba roweréw
(km) " k.m ne 1,00,0 ogolem na km? e 10(?0,
nakm? | mieszkancow mieszkancow

Bialystok 117,7 1152,5 0,40 62 0,61 2,27
Bydgoszcz 85,0 483,0 0,24 37 0,21 1,12
Gdansk 174,5 666,1 0,38 - - -

Gorzéw Wlkp. 46,2 539,0 0,37 - - -

Katowice 74,1 450,1 0,25 35 0,21 0,95
Kielce 49,1 447,8 0,25 - - -

Krakow 220,5 674,6 0,29 157 0,48 1,96
Lublin 145,0 983,3 0,43 96 0,65 2,80
Lodz 155,0 528,6 0,23 153 0,52 2,21
Olsztyn 76,0 860,4 0,44 - - -

Opole 75,2 505,1 0,59 19 0,13 1,55
Poznan 175,0 668,2 0,33 111 0,42 2,24
Rzeszow 151,0 1254,1 0,80 28 0,23 1,60
Szczecin 122,3 406,9 0,30 82 0,27 1,73
Torun 110,0 950,6 0,54 28 0,24 1,49
Warszawa 537,7 1039,6 0,31 366 0,71 3,02
Wroctaw 249,9 853,4 0,39 81 0,28 1,27
Zielona Gora 65,9 236,8 0,47 - - -

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS, 2019; Rowery publiczne w..., 2018.

! System roweréw miejskich w Gdansku uruchomiono w marcu 2019 r. i nie zostat ujety w niniejszych
badaniach.
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4.2.3. Wezty przesiadkowe i system ,parku;j i jedz” (P&R)

Podstawowymi elementami pozwalajacymi na ograniczenie ruchu samochodowego
w duzych miastach i wigksze wykorzystanie transportu zbiorowego sa wezly prze-
siadkowe z parkingami typu ,parkyj i jedz”. Do lokalizacji weztéw przesiadkowych
predysponowane sg stacje kolejowe, stacje metra, petle tramwajowe i autobusowe.
Na role weztéw przesiadkowych, zwanych tez integracyjnymi, oraz ich polaczenie
z parkingami typu P&R wskazuje m.in. J. Bogustawski (2010).

Istotne znaczenie miala integracja dworcéw kolejowych i autobusowych ob-
stugujacych potfaczenia w komunikacji regionalnej, krajowej i miedzynarodowe;j.
W. Jurkowski (2018) podzielil miasta wojewodzkie w Polsce pod wzgledem integracji
dworcéw kolejowych z autobusowymi na 3 grupy:

* pelna - 6 miast (Warszawa, Krakow, Poznan, Bialystok, Rzeszow, Olsztyn);

= cze¢$ciowa — 7 miast (Wroctaw, Gdansk, Szczecin, Kielce, Opole, Gorzéw Wiel-

kopolski, Zielona Gora);

* brak - 5 miast (L6dz, Bydgoszcz, Lublin, Torun, Katowice).

Wspomniane wezly przesiadkowe autobusowo-kolejowe zlokalizowane s3 w cen-
trach miast i majg przede wszystkim znaczenie w podrdzach poza miasto i aglome-
racje. Natomiast wezly przesiadkowe z parkingami P&R powinny by¢ lokowane na
obrzezach miast, poniewaz majg one za zadanie zmniejszenie liczby pojazdow wjez-
dzajacych do centrum. Wjazd do centrum nie jest jeszcze w zadnym z polskich miast
platny, ale Srédmiescia w znacznej czesci objete sg strefami ptatnego parkowania.

System wezléw przesiadkowych z parkingami P&R funkcjonowat w 7 badanych
miastach. Sie¢ takich obiektow w poszczegdlnych miastach byta mocno zréznicowa-
na. W zaleznosci od odplatnosci za parkowanie wyrdzni¢ mozna dwa rodzaje syste-
mow:

1. Osrodki z parkingami bezptatnymi dla klientéw komunikacji miejskiej:

* Warszawa - 14 parkingéw w 13 lokalizacjach, przy stacjach metra: Mlociny
- 2, Wawrzyszew, Marymont, Wilanowska, Ursynéw, Stoklosy i Imielin,
przy stacjach kolejowych: Ursus-Niedzwiadek, Stadion, Wawer SKM, Anin
SKM oraz przy petli tramwajowo-autobusowej Aleja Krakowska i przystan-
ku tramwajowym Polczyniska. Do parkowania upowaznia wazny dobowy
i okresowy bilet ZTM (ZTM Warszawa, 2018).

* Wroclaw - 7 parkingéw, w tym 2 przy stacjach kolejowych: Wroclaw Sta-
dion i Wroctaw Psie Pole oraz 5 przy petlach tramwajowych: Opordw,
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Grabiszyniska-Cmentarz, Lesnica, Slezna i zajezdni Gaj. Do korzystania
z tych parkingdéw uprawnia wazny bilet okresowy na komunikacj¢ miejska
- minimum 24-godzinny, zakodowany na karcie Urbancard lub w aplikacji
mobilnej. Ponadto przy petli tramwajowej Stadion funkcjonowal parking
dla autokardw, a we wszystkich powyzszych 7 lokalizacjach znajdowaly sie
takze uzupelniajace parkingi w pasie drogowym (ZDiUM Wroctaw, 2019).

= Krakow - 4 parkingi, w tym 3 przy petlach tramwajowych: Czerwone Maki,
Kurdwanéw i Biezanéw oraz na terenie Centrum Gieldowo-Handlowego
Balicka. Parkingi sg bezptatne dla 0séb posiadajgcych aktywng karte KKM
z zapisanym waznym biletem, od pozostalych kierowcow pobierana jest
oplata (Komunikacja Miejska w Krakowie, 2019).

* Poznan - 1 przy przystanku PST Szymanowskiego. Parkowanie jest bezplat-
ne dla posiadaczy karty PEKA lub Elektronicznej Legitymacji Studenckiej
i Doktoranckiej z zapisanym na niej waznym biletem komunikacji miej-
skiej. Od pozostatych kierowcoéw pobierana jest optata (ZTM Poznan, 2018).

2. Ogdlnodostepne i bezptatne dla wszystkich kierowcow:

* Gdansk - 8 parkingdw, w tym 6 przy przystankach PKM: Gdansk Osowa,
Gdansk Rebiechowo, Gdansk Matarnia, Gdansk Kielpinek, Gdansk Jasien,
Gdansk Bretowo oraz 2 przy petlach tramwajowo-autobusowych: Lostowi-
ce-Swietokrzyska i Siedlce (Naskret, 2016; OpenStreetMap, 2019).

= Szczecin - 2 parkingi przy przystankach SST Hangarowa i Turkusowa
(ZDiTM Szczecin, 2019).

= Kielce - 2 przy petlach autobusowych Bukéwka i Stawki (OpenStreetMap,
2018).

W badanych miastach, w ktérych funkcjonuje system P&R, zasadniczo spelnia
on swoje zadania i planowana jest jego rozbudowa. Poszczegdlne parkingi byly réz-
nej wielkosci i miaty pojemnos¢ od kilkunastu do kilkuset miejsc parkingowych.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w niektorych miastach system ten jest dopiero w fazie
inicjalnej (1-2 parkingi). W kolejnych badanych miastach, m.in. Lodzi, Bydgoszczy
i Toruniu, budowa systemu P&R byta w fazie planowania (Kaczynska, 2018). W Lodzi
budowe systemu parkingéw P&R planuje si¢ od dawna — ma powstac ich 15, jednak
do konca 2018 r. nie oddano do uzytku jeszcze zadnego (Kmieciak, 2018).
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4.2.4. Integracja transportu publicznego

Organizacja transportu zbiorowego stanowila gtéwny przedmiot wspoétpracy w ob-
rebie obszaréw funkcjonalnych miast wojewodzkich (Gajda, Salata-Kochanowski,
2017). Wszystkie badane miasta mialy zawarte porozumienia miedzygminne lub
tworzyly zwigzki komunalne z sgsiednimi gminami w celu wspdlnej organizacji ko-
munikacji miejskiej (Rosik i in., 2017). Mimo to poziom rozwoju transportu i jego in-
tegracja pozostawaly na stosunkowo niskim poziomie (Gajda, Salata-Kochanowski,
2017). Najwigksze trudnosci w integracji transportu wystepowaly na terenie konur-
bacji tréjmiejskiej. Funkcjonowato tam 3 organizatoréw komunikacji miejskiej (ZTM
Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo) i 2 panistwowo-samorzadowych przewoz-
nikéw kolejowych obstugujacych potaczenia regionalne i aglomeracyjne, PKP SKM
Tréjmiasto i Przewozy Regionalne — PolRegio. Ponadto powotany zostal Metropoli-
talny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktéry stanowi integrator transpor-
tu publicznego. Wspoélny bilet zostal wprowadzony tylko czesciowo — dostepny jest
w kilku wariantach, ale tylko jako dobowy, trzydniowy i okresowy (MZKZG, 2018).

Waznym elementem systemu transportu, zwlaszcza w kontekscie potaczen w ob-
rebie aglomeracji, jest integracja regionalnego transportu kolejowego z transportem
miejskim. Transport kolejowy zintegrowany taryfowo z komunikacja miejska funk-
cjonowal w 12 osrodkach wojewddzkich. Poziom tej integracji byt jednak rézny:

1. Bilety komunikacji miejskiej obowigzywaly na polaczenia kolejowe w grani-

cach miasta — dotyczylo to 2 miast:

* Warszawy - pelna integracja biletowa na terenie miasta Warszawa (1 stre-
fa) i czesci aglomeraciji (2 strefa). Bilety ZTM Warszawa sa wazne w auto-
busach, tramwajach, metrze, SKM Warszawa oraz WKD do stacji Opacz
i Kolejach Mazowieckich na obszarze ograniczonym stacjami: Sulejowek
Mitosna, Srédboréw, Zalesie Goérne, Pruszkéw, Plochocin, Legionowo
Przystanek, Legionowo Piaski, Zago$ciniec. Ponadto funkcjonuje wspolny
bilet w relacjach z Warszawg na komunikacje lokalng w 17 nastepujacych
gminach wokét Warszawy: Lesznowola, Piaseczno, Stare Babice, Nieporet,
Wieliszew, Konstancin-Jeziorna, Prazmoéw, Izabelin, Otwock, Wigzowna,
Raszyn, Kobytka, Géra Kalwaria, Kampinos, Radzymin, Jablonna, Woto-
min (ZTM Warszawa, 2018).
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Wroclawia - obejmuje polaczenia MPK Wroctaw, Kolei Dolnoslaskich
i PolRegio (Wroctaw, 2018). Honorowanie biletéw komunikacji miejskiej
w pociagach obowigzuje od czerwca 2013 r. (Gorny, 2013).

2. Bilety kolejowe obowigzywaty w komunikacji miejskiej — dotyczylo to 2 miast:

Bydgoszczy i Torunia — oferta BiT City - bilet jest wazny na przejazd pocia-
giem na trasie Bydgoszcz — Torun i przez 1 godz. na komunikacje¢ miejska
w Toruniu - I strefa biletowa lub odwrotnie. Dostepny jest réwniez jako
bilet miesieczny (ZDMiKP Bydgoszcz, 2018).

3. Wspolne bilety okresowe (miesieczne) na polgczenia komunikacjg miejska

i koleja — dotyczylo to 8 miast:

Poznania - obowigzuja na polaczenia ZTM Poznan oraz pociagi Kolei
Wielkopolskich i PolRegio. Wyrdznia si¢ 7 stref, od A do G. Obszar jego
obowigzywania siega do miast powiatowych: Wronki, Rogozno Wielkopol-
skie, Wagrowiec, Gniezno, Wrzesnia, Jarocin, Koscian, Grodzisk Wielko-
polski, Nowy Tomysl (BTK Poznan, 2018).

Gdanska - bilet dostepny w wariantach: Sopot (ZTM Gdansk i ZKM Gdy-
nia), sieciowy jednego organizatora (ZTM Gdansk, ZKM Gdynia lub MZK
Wejherowo) i na caty obszar MZKZG (wszyscy organizatorzy). We wszyst-
kich wariantach bilety te obowiazujg w pociggach SKM Tréjmiasto i PolRe-
gio. Z wyjatkiem wariantu Sopot, gdzie jest ograniczony do Sopotu i Gdan-
ska lub Sopotu i Gdyni, zasieg obowigzywania biletu dochodzi do stacji:
Luzino, Reda Rekowo, Babi D61, Cieplewo (MZKZG, 2018).

Krakowa - obowigzuje na polaczenia ZIKiT w Krakowie oraz pociagi Kolei
Malopolskich lub PolRegio. Dostepny w wariantach na 1 lub 2 linie miejskie
oraz sieciowy na wszystkie linie komunikacji miejskiej w Krakowie (ZIKiT
w Krakowie).

Lodzi - obowiazuje na polaczenia MPK Lddz oraz pociagi Lodzkiej Kolei
Aglomeracyjnej i PolRegio. Wyrdznia sie 5 stref. Bilet obowiazuje na ob-
szarze siegajacym do miast: Kutno, Lowicz, Koluszki, Sieradz (WBA L4dz,
2018).

Rzeszowa - obowiazuje na polgczenia ZTM Rzeszéw i pociagi PolRegio
na obszarze ograniczonym stacjami: Boguchwata, Wistoczanka, Strazéw,
Rudna Wielka, Swilcza i Trzciana (RTM, 2018; ZTM Rzeszéw, 2018).
Opola - obowigzuje na polaczenia MZK Opole i pociagi PolRegio w grani-
cach miasta (Opole - wspélny bilet..., 2018).
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= Szczecina - bilety okresowe ZDiTM Szczecin s3 honorowane w pociggach
PolRegio w granicach miasta (PolRegio, 2016).

= Katowic i konurbacji gérnoslaskiej — na potaczenia KZK GOP oraz na
wybranej trasie Kolei Slaskich obowigzuje tzw. bilet $lgski. Dostepny jest
w 2 wariantach: na terenie jednego wybranego miasta (gminy) lub na tere-
nie dwdch i wigcej miast (Koleje Slaskie, 2016).

W 6 pozostatych o$rodkach komunikacja miejska nie byla zintegrowana z kole-
jowa. Sa to: Lublin, Biatystok, Kielce, Olsztyn, Gorzéw Wielkopolski, Zielona Goéra.
O ile na terenie Olsztyna i Zielonej Géry funkcjonowaly jedynie 3 stacje kolejowe, to
w Lublinie bylo ich 6, a w pozostatych miastach po 5. W tej grupie miast najwiekszy
potencjal na wykorzystanie kolei w transporcie aglomeracyjnym i miejskim posiadat
Lublin - szczegélnie w relacjach do Swidnika i Lubartowa.

4.3. Podsumowanie

Przeprowadzone badania pozwolily, na podstawie zaproponowanych wskaznikéw
(tab. 4.5), na ocene stopnia rozwoju transportu miejskiego w poszczegélnych osrod-
kach. Biorac pod uwage wielkos$ci wskaznika syntetycznego, podzielono badane mia-
sta na trzy grupy: ,A” — o wysokim poziomie rozwoju transportu miejskiego (po-
nad 60%), ,B” o $rednim (41-60%) i grupa ,,C” o niskim (ponizej 40%). W grupie
»A” znalazla sie¢ Warszawa i - z nieco nizszym wskaznikiem - Wroctaw. Oba miasta
uzyskaly znaczng przewage nad pozostalymi. W grupie ,,B” znalazly sie: Gdansk,
Krakow i Opole, ze wskaznikiem ponad 50%, oraz 5 miast, ktére dostaly réwno 50%:
Poznan, Szczecin, Katowice, Torun, Rzeszéw. Pozostale miasta uzyskaly wskaznik
ponizej 50% i znalazly sie w grupie ,,C”. Najstabiej wypadt Olsztyn, a nieznacznie
lepiej Gorzéw Wielkopolski i Zielona Goéra (tab. 4.5, 4.6, ryc. 4.2).

Warszawa zwyciezyta w 3 nastepujgcych kategoriach: dostepne $rodki komuni-
kacji publicznej, system P&R i integracja taryfowa transportu miejskiego. Wroctaw
uzyskal maksimum punktéw za integracje taryfowa i rozwdj transportu rowerowe-
go oraz wysoka ocene w zakresie dostepnych $rodkéw komunikacji publicznej i sy-
stemu P&R. Jeszcze tylko Opole uzyskato maksimum w dwdch kategoriach: trans-
port rowerowy i zadowolenie z komunikacji. Do§¢ wysokie oceny (po 0,75 pkt) w az
3 kategoriach - dostepne $rodki komunikacji publicznej, system P&R i zadowolenie
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z komunikacji - uzyskal Gdansk (tab. 4.5). Jednak slaba integracja transportu i brak
roweru miejskiego spowodowaly, ze zostat zakwalifikowany do grupy ,,sredniakéw”.
Warszawa i Wroctaw wyraznie wyrdzniajg si¢ sposrod badanych miast, cho¢ Krakow
i Gdansk dzigki planowanym inwestycjom powinny si¢ do nich zblizy¢ w zakresie
rozwoju transportu miejskiego.

W badanym zbiorze miast réwnie liczne byty grupa ,,C” o niskim i ,,B” o $rednim
poziomie rozwoju transportu miejskiego — do obu zaliczono po 8 miast. Grupa ,,C”
obejmowata zar6wno mniejsze, liczace ponizej 200 tys. mieszkancéw, osrodki woje-
wadzkie, z wyjatkiem Opola i Rzeszowa, oraz wigksze. Najwiekszym miastem w tej
grupie byta Lodz.

Tabela 4.5. Wskazniki rozwoju transportu miejskiego w o$rodkach wojewddzkich w Polsce

Dostepne $rodki Rozwdj . Zadowolenie , .
Miasto komunikacji transportu System | Integracja z komunikacji Wskaznik
publicznej rowerowego P&R taryfowa miejskiej’ syntetyezny
Biatystok 0,25 0,50 0,00 0,00 1,00 35,00
Bydgoszcz 0,50 0,50 0,00 0,50 0,25 35,00
Gdansk 0,75 0,25 0,75 0,50 0,75 60,00
Gorzéw Wlkp. 0,50 0,25 0,00 0,00 0,75 30,00
Katowice 0,75 0,50 0,00 0,50 0,75 50,00
Kielce 0,25 0,25 0,25 0,00 1,00 35,00
Krakow 0,75 0,50 0,50 0,50 0,75 60,00
Lublin 0,50 0,50 0,00 0,00 0,75 35,00
Lodz 0,75 0,50 0,00 0,50 0,25 40,00
Olsztyn 0,50 0,25 0,00 0,00 0,50 25,00
Opole 0,25 1,00 0,00 0,50 1,00 55,00
Poznan 0,75 0,50 0,25 0,50 0,50 50,00
Rzeszow 0,25 1,00 0,00 0,50 0,75 50,00
Szczecin 0,50 0,50 0,25 0,50 0,75 50,00
Torun 0,50 1,00 0,00 0,50 0,50 50,00
‘Warszawa 1,00 0,50 1,00 1,00 0,75 85,00
Wroclaw 0,75 1,00 0,75 1,00 0,50 80,00
Zielona Gora 0,25 0,25 0,00 0,00 1,00 30,00

“ Badanie z 2015 1.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 4.6. Podzial o$rodkéw wojewddzkich na grupy wedlug wielkosci wskaznika rozwoju
transportu miejskiego

Grupa Wielkos¢ wskaznika Liczebnosc Miasta
grupy
Al . ponad 70 2 Warszawa, Wroctaw
A wysoki 2
A.Il 61-70 0 -
B.I ) . 51-60 3 Krakéw, Gdansk, Opole
B $redni 8 . - - " ’
B.II 41-50 5 Poznan, Szczecin, Katowice, Torun, Rzeszow
C ClI ki 31-40 3 5 L6dz, Bialystok, Bydgoszcz, Lublin, Kielce
niski
C.II 30 i mniej 3 Olsztyn, Gorzéw WIlkp., Zielona Géra

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 4.4.

Wielko$¢ osrodkéw
wojewddzkich wedtug
liczby ludnosci w 2017 r.
(wtys.)

ponad 800

N

Gdansk

 otsztyn

Bydgoszcz
Biatystok 400 - 800
O Torud 250 - 399
Gorzéw
Wikp. Poznaft .| 150-249
) Warszawa ] 100 - 149

Zielona
Géra [ ]

Wskaznik rozwoju
transportu miejskiego
w2018 r.

W wysoki (>60%)

o

W sredni (41-60%)

‘ Kielce
[ niski (<40%)

T

Katowice
e
Krakow 0

Rycina 4.2. Wskaznik syntetyczny rozwoju transportu miejskiego w osrodkach wojewddzkich
w Polsce w 2018 roku

0 50 100 km
[ —1

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 4.4.

Rozwdj transportu miejskiego byt w duzej mierze zdeterminowany wielkosciag
danego osrodka. Najwigksze potrzeby sg w najwickszych miastach. Osrodki woje-
wodzkie byly zréznicowane pod wzgledem wielkosci, cho¢ nalezy zaznaczy¢, ze s3
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one miastami duzymi jak na polskie warunki. Nie we wszystkich, m.in. ze wzgledu
na brak wyksztalconej aglomeracji, istniata potrzeba wlaczenia przewozéw kolejo-
wych do systemu transportu miejskiego. Mozna stwierdzi¢, ze najwazniejszym wy-
zwaniem dla badanych miast w zakresie analizowanych zagadnien rozwoju trans-
portu miejskiego i aglomeracyjnego sa:

* budowa systemu P&R w Lodzi, konurbacji gérnoslaskiej (Katowice), Bydgosz-
czy, Lublinie i Toruniu oraz jego rozbudowa, szczegdlnie w Poznaniu i Szcze-
cinie, gdzie system ten funkcjonuje na poziomie inicjalnym;

= wieksza integracja transportu miejskiego z koleja, zwlaszcza w Krakowie, Lo-
dzi, Gdansku i Poznaniu oraz w Lublinie, gdzie kolej w ogdle nie zostata wia-
czona w system transportu aglomeracyjnego;

* uruchomienie systemu roweru miejskiego w Gdansku i Kielcach.
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5. Finansowe skutki suburbanizagji
w strefie miast wojewddzkich w Polsce’

5.1. Wprowadzenie

5.1.1. Powszechnos$¢ suburbanizacji
a wiedza o jej skutkach finansowych

Jednym z proceséw, ktore w kluczowym stopniu ksztaltuja na po-
czatku XXI w. przestrzen wokot wielkich miast w Polsce, jest proces
suburbanizacji, czyli rozlewania si¢ obszaréw miejskich, w szczegdl-
nosci najwiekszych miast (Lisowski, Grochowski, 2009; Staszewska,
2013; Sleszynski, 2013). Proces ten wiaze sie z przenoszeniem lud-
nosci oraz dziatalnos$ci gospodarczej do strefy zewnetrznej ukladéw
miejskich. Suburbanizacja taczy si¢ tez z masowym uzytkowaniem
samochodu i realizacja mitu mieszkania w zielonej okolicy, z dala
od centrum miasta (Mieszkowski, Mills, 1993; Szymanska, 2000; Li-
sowski, Grochowski, 2009; Szymanska, 2009; Szymanska, Bieganiska
2011; Bieganska, Szymanska 2013; Staszewska, 2013). W aspekcie go-
spodarczym suburbanizacja powigzana jest z rozwojem dzialalno-
$ci gospodarczej wzdluz gtéwnych drog wjazdowych do miasta oraz
powstawaniem centréw handlowych, logistycznych i przemystowych

" Rozdzial powstal na podstawie badan prowadzonych w ramach przygotowanej
rozprawy doktorskiej (Smutek, 2016).
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(Fularz, 2004; Matykowski, Tobolska, 2005), ktére moga przybiera¢ charakter no-
wych centréw, tzw. miast krawedziowych (Garreau, 1991).

Na poziom zycia w wielu sferach funkcjonowania czlowieka ogromny wptyw,
takze w Polsce, maja wydatki publiczne. Panistwo jest odpowiedzialne za zapewnie-
nie odpowiedniego standardu ustug publicznych w wielu obszarach zycia, takich
jak: edukacja (szkoty i uczelnie publiczne), transport (komunikacja publiczna i in-
frastruktura transportowa), zaopatrzenie w wode, wywodz $mieci, rekreacja (parki
i przestrzenie publiczne), bezpieczenstwo (ochrona przeciwpozarowa, policja) i wiele
innych. Bezposrednia odpowiedzialnos¢ za zapewnienie odpowiedniej jakosci zycia
w wielu z tych dziedzin spoczywa na gminach, to znaczy, ze w ich budzetach mu-
szg znalez¢ si¢ $rodki na realizacje tych celéw. Jednoczesnie pozycja ustrojowa gmin
w Polsce jest do$¢ silna (Trojanowska, 2010), a ponadto wzmacniana przez proces
decentralizacji dochodéw i wydatkéw publicznych (Smiechowicz, 2011).

W przytoczonym kontekscie powiekszajacej sie w wyniku decentralizacji odpo-
wiedzialno$ci gmin oraz wzrastajacej aktywnosci spoleczno-gospodarczej na ob-
szarach wokot wielkich miast waznym zagadnieniem, z punktu widzenia rozwoju
gospodarczego w Polsce oraz praktyki funkcjonowania samorzadow, jest okreslenie
wplywu suburbanizacji na budzety gmin. Okreslenie tego wplywu odnosi si¢ zarow-
no do obszaréw centralnych, czyli w wypadku uktadéw wielkomiejskich do gmin
na prawach powiatu, jak i do gmin miejskich i wiejskich potozonych w strefie ich
oddzialywania.

5.1.2. Problem badawczy

W literaturze zagranicznej dos¢ dobrze jest znany zwigzek miedzy suburbanizacja
a problemami gospodarczymi, spofecznymi, a takze budzetowymi jednostek admi-
nistracyjnych bedacych centrami miast (Pacione, 2001; Wixforth, 2009). Problem ten
jest przedmiotem badan, widocznych w szczegoélnosci w literaturze amerykanskiej
od momentu intensywnego rozwoju tego zjawiska (Mills, Price, 1984; Mieszkowski,
Mills, 1994). Okresla si¢, ze w wyniku procesu suburbanizacji wzrasta zamoznos¢
obszaréw naptywu ludnosci i dzialalnoséci gospodarczej, a jednoczesnie spada za-
mozno$¢ obszaréw centralnych, ktore sg zrodlem odptywu ludnosci oraz dziatal-
nosci gospodarczej. Proces pogarszania si¢ sytuacji finansowej centréw ukladow
miejskich wigzany jest z hipotezg o eksploatacji miasta centralnego, czyli czerpania
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pozytku przez obszary podmiejskie z infrastruktury miejskiej i korzysci aglomeracji,
przy jednoczesnym braku ponoszenia przez obszary podmiejskie kosztow utrzyma-
nia tej infrastruktury, zaréwno transportowej, jak i np. spotecznej (Pacione, 2001;
Wixforth, 2009).

W miare pogtebiania sie procesu suburbanizacji badania probleméw gospodar-
czych, spotecznych i budzetowych w USA przesuwaly si¢ od probleméw miasta cen-
tralnego (Mills, Price, 1984) do obszaréw podmiejskich, w ktérych zaobserwowano
znaczne zréznicowanie rozwoju (Orfield, 2002; Hendrick, 2011). W ramach tych ba-
dan zauwazono, ze nie wszystkie jednostki administracyjne podlegajace suburbani-
zacji korzystaja finansowo w rownomierny sposéb z przebiegu tego procesu (Orfield,
2002; Wixforth, 2009; Hendrick, 2011).

Polskie badania procesu suburbanizacji sa do$¢ liczne, jednak gléwnie wiazg sig
z jej aspektem ludno$ciowym, negatywnymi skutkami srodowiskowymi oraz cha-
osem przestrzennym. Na temat skutkéw ekonomicznych suburbanizacji, w tym jej
wplywu na budzety gmin, istnieje kilka opracowan, w wigkszosci o niewielkim za-
kresie badan (Razniak, 2011, Kowalewski i in., 2013; Litynski i in., 2015; Smutek,
2017). Dostepne sg takze opracowania dotyczace wplywu suburbanizacji na poje-
dyncze sektory dzialalnosci samorzaddow, np. na edukacje (Bajerski, 2011). Teza o ko-
rzystnym wplywie suburbanizacji na budzety gmin podlegajacych temu procesowi
jest potwierdzana empirycznie. Jednoczesnie zuwazono, ze wielkie miasta w Polsce
w ostatnim trzydziestoleciu nie odnotowaty w wiekszosci znaczacego kryzysu, a na-
wet finansowo w pewnym zakresie korzystaty na uwalnianiu powierzchni mieszka-
niowej w centrach pod dzialalno$¢ gospodarczg (Czerny, 2005).

Termin ,,suburbanizacja”, podobnie jak inne terminy dotyczace wielkich miast,
np. ,metropolizacja”, zaczal wystepowacé w jezyku nienaukowym, co wigze si¢ z jego
uzywaniem czasami odmiennym od pierwotnego. Sytuacja taka czesto powoduje
chaos pojeciowy. Jednocze$nie zréznicowane stosowanie i rozumienie tego pojecia
przyczynia si¢ do powstawania pewnych powszechnych osadéw odnosnie do samego
procesu suburbanizacji, jak i jej wptywu na rzeczywisto$¢ spoteczno-gospodarcza,
w tym finanse gmin. W niniejszym rozdziale postanowiono skonfrontowa¢ wyniki
badan z pewnymi osgdami, ktére sg dos¢ powszechne, a ktore nie w pelni odzwier-
ciedlaja rzeczywistos¢. Analizowanymi mitami s3:

= powszechno$¢ suburbanizacji wokoét polskich miast;

= powszechno$¢ wzrostu bogactwa gmin w strefie oddzialywania wielkich

miast;
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= pogarszanie si¢ sytuacji finansowej polskich miast w wyniku suburbanizacji;

* jednakowy wplyw zmian prawnych oraz koniunktury gospodarczej na docho-

dy gmin.

Przeprowadzona analiza pozwolila tez na wprowadzenie typologii stref oddzia-
tywania wielkich miast. Zaobserwowano bowiem, ze intensywnos$¢ samego procesu
suburbanizacji oraz jego wplyw na sytuacje finansowa gmin w Polsce s3 zréznico-
wane.

5.1.3. Materiaty zrédtowe i postepowanie badawcze

Badanie oparto zaré6wno na syntezie wynikow przegladu literatury, jak i na analizie
danych statystycznych. Podstawowym zrédtem danych byly te pochodzace z Banku
Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego. Dane te wykorzystane zostaty
bezposrednio w niniejszym opracowaniu, a takze w opracowaniu, w ktérym przed-
stawiono syntez¢ wynikow. Analiza obejmuje dane z lat 2001-2016, ze szczegélnym
zwroceniem uwagi na pierwsze dziesieciolecie. Do badan wyloniono 13 osrodkéw
wojewddzkich tworzacych aglomeracje wielkomiejskie, ktdre byly czlonkami Unii
Metropolii Polskich: Warszawa, Katowice (konurbacja gérnoslaska), Gdansk (Trdj-
miasto), Wroclaw, Poznan, Krakéw, £6dz, Szczecin, Lublin, Biatystok, Rzeszéw, Byd-
goszcz z Toruniem.

Na poczatku dokonano podsumowania przeprowadzonych juz wczeéniej badan
z zakresu wplywu suburbanizacji na budzety gmin w Polsce. Podsumowano opub-
likowane wczesniej wyniki badan (Smutek, 2016, 2017) oraz dokonano ich pewnej
interpretacji i syntezy w kontekscie podejmowanych w p6zniejszym okresie dyskusji.
W dalszej kolejnosci dokonano oceny zmian w budzetach gmin w strefie oddziaty-
wania wielkich miast, a takze w strefie centralnej uktadéw wielkomiejskich.

5.2. Wyniki badan

5.2.1. Czesciowo prawdziwe mity

W funkcjonowaniu mitéw jest zazwyczaj tak, ze kazdy z nich zawiera czes¢ praw-
dy. Podobnie jest z analizowanymi w niniejszej pracy zagadnieniami. Proces
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przenoszenia si¢ ludnosci i dziatalnosci gospodarczej do obszaréw zewnetrznych
ukladow wielkich miast ma miejsce na calej ich przestrzeni. Jest on jednak w znacz-
nej mierze skoncentrowany na stosunkowo niewielkim obszarze. Naplyw nowej
dziatalnosci gospodarczej i ludnosci przyczynia si¢ do wzrostu zamoznosci gmin,
jednak nie w kazdym przypadku jest to wplyw znaczacy, a dodatkowo niekiedy
koszty moga przekracza¢ korzysci. Obszary podmiejskie czesto korzystaja z ustug
wielkiego miasta, nie ponoszac za nie kosztéw, jednak w obecnym stanie rozwoju
polskich uktadéw wielkomiejskich wptyw ten nie jest znaczacy, ale moze by¢ znacza-
cy w przyszlosci. Koniunktura gospodarcza i zmiany prawne wplywaja w wiekszosci
przypadkéw na ten sam kierunek zmian (np. poprawa lub pogorszenie) w budze-
tach gmin. Stopien i znaczenie wplywu tych zmian bywajg jednak w poszczegdlnych
przypadkach bardzo zréznicowane. W nastepnych punktach omdéwiono na poszcze-
golnych przykladach funkcjonowanie przytoczonych wczesniej mitéw oraz zakres
ich wystepowania.

5.2.2. Powszechnos¢ suburbanizacji czy jej koncentracja

Pierwszym analizowanym zagadnieniem byta ocena stopnia powszechnosci subur-
banizacji w Polsce. W wielu badaniach okresla sig, ze jest ona zjawiskiem powszech-
nie wystepujacym w Polsce (Lisowski, Grochowski, 2009; Kajdanek, 2012; Staszew-
ska, 2013; Sleszynski, 2013). Ocena taka jest gtdwnie motywowana bardzo czestym
wystepowaniem zabudowy podmiejskiej o rozproszonym i ekstensywnym charak-
terze (Mantey, 2011; Staszewska, 2013). Ma to szczegdlne znaczenie w kontekscie
przyrodniczym, gdyz suburbanizacja jest przyczyng znacznej degradacji Srodowiska
w obszarze podmiejskim (Degorska, 2007). Przekonanie o powszechno$ci suburba-
nizacji jest stuszne, jednak pominiety zostal aspekt odnoszacy si¢ do zréznicowania
intensywnosci procesu suburbanizacji w zbiorze polskich gmin, w tym jej skoncen-
trowania przestrzennego. Zauwazalna jest powszechnos$¢ zjawiska rozproszonego
osadnictwa, ale ono w swoim przebiegu bardziej kwalifikuje si¢ jako pojecie peryur-
banizacji (Mantey, 2011).

W opracowaniu J. Smutka (2016, 2017) wskazano na znaczng koncentracje prze-
strzenng zjawiska suburbanizacji w niewielkiej liczbie gmin. Wazng jednak réznica
jest to, Ze w tym opracowaniu wskazniki intensywnosci suburbanizacji odniesiono
do powierzchni gmin, a nie do liczby oséb zamieszkujacych wczesniej dany obszar,
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jak to mialo miejsce w wiekszosci pozostatych opracowan dotyczacych obszaréw wo-
kot wielkich miast, takich autoréw jak np. M. Tarkowski (2005), M. Smetkowski i in.
(2009), P. Sleszynski (2013). W opracowaniu tym postuzono sie delimitacja strefy od-
dziatywania w ujeciu funkcjonalnego obszaru miejskiego, czyli strefy potencjalnego
czasu dojazdu do centrum wielkiego miasta ponizej 45 minut samochodem (Korcel-
li, Sleszyniski, 2006). Wér6d wyznaczonych w ten sposéb w opracowaniu J. Smutka
(2016) zbioru 373 gmin wokdt wszystkich miast wojewddzkich w Polsce' zaledwie
w nieco powyzej 10% odbywala si¢ intensywna suburbanizacja. Warto tez zauwa-
zy¢, ze opracowanie to (Smutek, 2016) wykazalo pewne niecigglosci w przestrzeni
zwigzane z wigksza dostepnoscia niektdrych obszaréw do sieci infrastruktury trans-
portowej, w tym wezlow autostradowych (np. na poludnie od Trojmiasta). Badanie
wylaczalo takze gminy, ktére posiadaly statusy miasta na prawach powiatu, co miato
szczegolne znaczenie w przypadku Gérnego Slaska, gdzie taki proces przeszta gmina
Jaworzno, Jastrzebie-Zdrdj czy Zory.

W celu lepszego uwidocznienia skoncentrowania ilo§ciowego procesu suburbani-
zacji w relatywnie niewielkiej liczbie gmin dokonano pogrupowania przedstawionych
w zrédlowym opracowaniu (Smutek, 2016) typoéw gmin pod wzgledem intensywnosci
suburbanizacji na cztery typy: o intensywnej suburbanizacji, o umiarkowanej subur-
banizacji, zagrozone dezuburbanizacja i bez suburbanizacji. Przypisanie poszczegdl-
nych typéw gmin do wydzielonych wczesniej przedstawiono w tabeli 5.1.

Tabela 5.1. Typy gmin pod wzgledem intensywnosci procesu suburbanizacji w Polsce

Typ gmin przyjety Liczebnodé Typ gmin wydzielony w opracowaniu Liczebnodé
W opracowaniu J. Smutek (2016)

Suma 373 Suma 373
oi ] O bardzo intensywnej suburbanizacji 4
sullalllltre;l:r}l’i‘;’:;]i 44 O intensywnej suburbanizacji gospodarczej 23

O intensywnej suburbanizacji ludno$ciowej 17
O umiarkowanej 137 O przecietnej suburbanizacji 61
suburbanizacji O zainicjowanej suburbanizacji 76
Dezurbanizacji 10 Zagrozone dezurbanizacja 10
Braku suburbanizacji 182 Brak procesu suburbanizacji 182

Zrédlo: opracowanie wlasne.

! W przypadku Tréjmiasta jako centrum ukladu wskazano takze Gdynie, a dla konurbacji gérnosla-
skiej wybrano Katowice, Gliwice, Zabrze i Sosnowiec.
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Gminy o intensywnej suburbanizacji to takie, w ktorych jest ona intensywna
przestrzennie, niezaleznie od jej gospodarczego lub ludnosciowego charakteru. W tej
grupie znajduje si¢ zdecydowana wiekszo$¢ gmin, ktére sg wskazywane jako cha-
rakterystyczne gminy podlegajacego temu procesowi i w niektoérych przypadkach
staja sie obiektem szczegdétowych badan, a wiec np. Kobierzyce, Tarnowo Podgérne
(Matykoski, Tobolska, 2005), Lubont pod Poznaniem, Michalowice pod Krakowem,
Raszyn, Piaseczno (Mantey, 2013), Marki, Lesznowola, Komorniki. Jednocze$nie sta-
nowig one 12% wszystkich analizowanych gmin. Gminy o umiarkowanej suburba-
nizacji to 37% badanej zbiorowosci. Wart podkreslenia jest fakt wystepowania wokot
miast wojewddzkich gmin, w ktérych proces naptywu ludnosci i dziatalnosci gospo-
darczej nie wystepuje, s one obszarami odplywu ludnosci. Gminy te, bedace jedno-
cze$nie miastami, sg osrodkami, w ktoérych obserwowa¢ mozna negatywne procesy
spoleczno-gospodarcze zwigzane z transformacja, ale tez np. ze staro$cig tkanki bu-
dowlanej. Jednoczesnie brakuje tym obszarom takich czynnikéw przyciagajacych,
jakie wystepuja w centralnych obszarach ukladéw wielkomiejskich. Duzg liczbe ta-
kich gmin zaobserwowa¢ mozna w sasiedztwie konurbacji gérnoslaskiej. Dwa ostat-
nie typy gmin, w ktérych nie zaobserwowano suburbanizacji, stanowia potowe (51%)
analizowanych gmin.

Podzial na typy gmin pod wzgledem intensywnosci suburbanizacji przedstawio-
no na rycinie 5.1. Rozmieszczenie gmin o intensywnej suburbanizacji jest w znacznej
mierze wyspowe wzdluz gtéwnych szlakéw komunikacyjnych. Wyjatkiem w tym
zakresie jest skoncentrowanie gmin o intensywnej suburbanizacji na potudniowy
zachod od Warszawy. Proces suburbanizacji ograniczony jest w wiekszosci osrod-
kow wojewodzkich do pierwszego pasa gmin sasiadujacych z miastem rdzeniowym.
W wypadku mniejszych osrodkéw nie odbywa si¢ on we wszystkich gminach.

Uzyskane wyniki wskazuja na koncentracje przestrzenng intensywnej suburba-
nizacji w niewielkiej relatywnie liczbie gmin. Podobnie jak w innych opracowaniach
zostala zaobserwowana odmiennos¢ intensywnosci tego procesu wokol Warszawy
w poréwnaniu z pozostatymi osrodkami (Sleszynski, 2012). W tym kontekscie wska-
zac nalezy, ze przewazajaca wiekszo$¢ delimitacji obszaréw metropolitalnych, w tym
w szczegolnos$ci opracowan praktycznych, odnosi si¢ do bardzo szerokiego obszaru,
czesto przekraczajacego swoim zakresem ten, ktéry wykorzystany zostal w niniej-
Szym opracowaniu.
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Rycina 5.1. Przestrzenne rozmieszczenie typéw gmin pod wzgledem intensywnosci suburba-
nizacji

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Opisana sytuacja tworzy problemy natury praktycznej i metodologicznej w za-
rzadzaniu tymi obszarami w calym kraju (Sleszynski, 2013). Cele stawiane przed
nimi faczy si¢ czesto z kwestiami zwigzanymi z przeciwdziataniem zjawisku subur-
banizacji. Jednoczesnie problemy wyznaczonych w tak szerokim zakresie obszaréw
w wiekszym stopniu odnoszg si¢ do kwestii efektywnego rozprzestrzeniania impul-
sow rozwojowych z wielkiego miasta niz do kwestii bezposrednio zwigzanych z sub-
urbanizacja, jak np. efektywnego ograniczania negatywnych aspektéw masowych
dojazdow samochodem do pracy czy intensywnej presji inwestycyjnej. Jednoczesnie
wystepuje duza odmiennos¢ w zakresie intensywnosci tego procesu pomiedzy War-
szawg (i w mniejszym stopniu Poznaniem, Wroclawiem i Krakowem) a pozostatymi
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o$rodkami miejskimi. W szczegélnosci w przypadku mniejszych o$rodkéow zauwa-
zalna jest tendencja do nadmiernego rozszerzania obszaréw, ktére maja by¢ objete
polityka metropolitalng i w ogélniejszym zakresie wielkomiejska (Sleszynski, 2013).
Wiaze si¢ to takze z checig wlaczenia si¢ mniejszych osrodkéw do walki o dodatkowe
wsparcie ze Srodkow Unii Europejskiej przeznaczonych na rozwdj takich obszardéw.
Brak $wiadomos$ci tego zréznicowania i koncentracji przestrzennej procesu suburba-
nizacji utrudnia prowadzenie efektywnej polityki przestrzenne;.

5.2.3. Powszechnos$¢ bogacenia sie gmin suburbanizujgcych
czy wyjatkowosc lokalizacji

W literaturze $wiatowej i polskiej suburbanizacje wiaze si¢ ze wzrostem dochodéw
obszaréw podlegajacych temu procesowi (Mieszkowski, Mills, 1993; Pacione, 2001;
Miszczuk, 2009; Razniak, 2011; Smutek, 2017). Polaczone jest to ze wzrostem bazy
podatkowej w obszarach naptywu ludnosci i dzialalnosci gospodarczej, a takze
z poprawg jej jakosci. Jednoczesnie gminy podlegajace suburbanizacji s3 w mniej-
szym stopniu obcigzone czgscig kosztow utrzymania infrastruktury obslugujacej
ich mieszkancow, np. edukacyjnej (Bajerski, 2011), transportowej (Beim, 2007) czy
z zakresu pomocy spolecznej (Smutek, 2016). Jednoczesnie suburbanizacja, w szcze-
golnosci rozproszona, wigze si¢ z koniecznoscig ponoszenia znacznych wydatkow
na budowe i utrzymanie rozproszonej infrastruktury (Preuf3, Floeting, 2009; Wix-
forth, 2009; Hendrick, 2011; Kowalewski i in., 2013). W kontekscie polgczenia tych
wszystkich tendencji sumaryczna ocena wptywu suburbanizacji na budzety gmin
nie jest prosta. Obserwuje si¢ duze zréznicowanie sytuacji finansowej obszaréw wo-
kot wielkich miast, w tym obszary sukcesu i probleméw finansowych (Orfield, 2002;
Wixforth, 2009; Hendrick, 2011; Smutek, 2017).

W celu przyblizenia réznorodnego wpltywu suburbanizacji na budzety gmin
w Polsce postuzono si¢ opracowaniem J. Smutka (2016). Za pomoca grupowania
hierarchicznego dokonano klasyfikacji gmin w strefie oddzialywania miast woje-
wodzkich w Polsce na typy pod wzgledem wielkosci i struktury budzetéw. W opra-
cowaniu zrédtowym wydzielono 10 typéw gmin, natomiast na potrzeby niniejszego
opracowania dokonano ich pogrupowania w 4 typy (tab. 5.2).

Gminy, ktére zyskuja w wyniku procesu suburbanizacji, obejmujg niewiel-
ka czes¢ badanych jednostek. Ciekawym podzbiorem w tym typie sa nowe centra
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gospodarcze wokdt wielkich miast. Takimi gminami s3: Kobierzyce, Lesznowola,
Nadarzyn, Suchy Las, Tarnowo Podgérne. Gminy te korzystajg z rozwoju na ich
obszarze duzej liczby nowych zakladéw przemystowych lub center magazynowo-
-dystrybucyjnych (Matykowski, Tobolska, 2005; Smutek, 2017). Podobnie wyréznia-
jacym sie podzbiorem sg gminy polozone wokol Warszawy, w wiekszosci na potu-
dniowy zachdd od stolicy: Piaseczno, Konstancin-Jeziorna, Michatowice, Podkowa
Lesna i Izabielin. Gminy te wyrdzniajg si¢ na tle pozostatych wysokoscig dochodéw
z tytutu udziatu w PIT. Zgrupowanie gmin o ponadprzecigtnym stanie zamoznosci
w obszarze na potudniowy zachéd od Warszawy zostalo tez zaobserwowane przez
innych autoréw (Kossowski, Motek, 2009; Sleszyniski, 2012). Do klasy tej zaliczono
takze gminy o wyzszym poziomie dochodéw z tytutu udzialu w PIT. Wlasnie udziat
w PIT jest tym zrodlem dochodéw gmin, ktory w wigkszosci jest taczony z wplywem
suburbanizacji na budzety gmin (Kubejko, 2007). Migracja ludnosci bogatszej oraz
utrzymujacej sie z pozarolniczych zrédet wptywa na wzrost dochodéw gmin z tytutu
suburbanizacji (Miszczuk, 2009; Neneman, Swianiewicz, 2014; Smutek, 2012, 2016).
Jednoczesnie wzrost ten skoncentrowany jest w znacznej mierze w pojedynczych
gminach w pierwszym pierscieniu wokot miast wojewddzkich. Wyjatkiem w tym
zakresie jest Warszawa, woko! ktorej, w szczegdlnosci w kierunku potudniowo-za-
chodnim, zostata zaobserwowana znaczna koncentracja gmin o wyzszych docho-
dach z tego zrédla.

Tabela 5.2. Typy gmin pod wzgledem intensywnosci procesu suburbanizacji w Polsce

Typ gmin przyjety w opracowaniu | Liczba Typ gmin wydzielony w opracowaniu Liczba
typ ‘ opis gmin J. Smutek (2016) gmin
Suma 373 | Suma 373
kui " bogate przemystowe 5
[ | ZySewace wwyniu 44 | bogate elitarne 5
suburbanizacji
przecigtne, wieksze dochody PIT 34
) bogate, wiekszy podatek od nieruchomosci 23
II | inne przyczyny bogactwa 46 ; : ;
przecietne, duzy majatek 23
ietne, mniej akt 43
III |poziom tta - bogatsze 58 przeFlg ne. Iie) Ay e
rolnicze 15
biedne, duzy poziom transferéw 55
IV | poziom tla - biedniejsze 225 | biedne, duze potrzeby oswiatowe 90
biedne, niezalezne 80

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Wystepowanie grup gmin, ktdre charakteryzuja sie wysokim poziomem do-
chodéw, ktéry jednoczesnie nie jest uwarunkowany suburbanizacjg, zwigzane jest
ze zlokalizowaniem specyficznych zasobow bedacych przyczyna duzych dochodéw
z tytulu podatku od nieruchomosci (kopalnie, poligony) lub posiadaniem znaczne-
go majatku, co generuje takze duze wydatki. Kwestia zamoznosci gmin ,,poligono-
wych”, ,,zwigzanych torem wodnym” lub w mniejszym stopniu kopalnianych bywa
przedmiotem ozywionych dyskusji zaréwno politycznych, jak i naukowych (Golem-
biewski, 2014). Niewielka koncentracja tych gmin wystepuje wokoét konurbacji gor-
noslaskiej.

Typ gminy
|
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Rycina 5.2. Przestrzenne rozmieszczenie typéw gmin pod wzgledem wplywu suburbanizacji
na ich budzety

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Gminy, ktére w niewielkim stopniu korzystaja finansowo z procesu suburbani-
zacji, s3 polozone w wiekszej odleglosci od miast wojewddzkich. Zwraca uwage to,
ze wokol mniejszych osrodkéw wschodniej Polski nie zaobserwowano znaczacego
w skali kraju wptywu suburbanizacji na budzety tych gmin. Pewnag specytika strefy
oddzialywania Wroclawia, w szczegdlnosci jego poludniowej czesci, jest wystepowa-
nie bogatszych gmin ze wzgledu na lepsze gleby. Przestrzenne rozmieszczenie gmin
w kontekscie korzystania przez nie z procesu suburbanizacji przedstawiono na ryci-
nie 5.2.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze suburbanizacja przeklada si¢ na wzrost za-
moznosci czes$ci gmin, ktdre ulegaja temu procesowi. Samo wystepowanie tego pro-
cesu, zar6wno w stopniu intensywnym, jak i umiarkowanym, nie jest warunkiem
koniecznym duzej zamoznosci gmin. Jednocze$nie istniejg inne czynniki powodu-
jace wysokg zamozno$¢ pojedynczych gmin. Podkresli¢ jednoczesnie nalezy, ze te
pozostale czynniki nie wynikaja z dziatan czy polityki gminy (np. obecnos$¢ poligonu
lub decyzja bardzo znaczacego podmiotu gospodarczego o lokalizacji duzej instalacji
przemystowej). Brak wystepowania intensywnej suburbanizacji wigze si¢ jednak z ni-
skim poziomem zamoznos$ci gmin. W tym kontekscie suburbanizacja cze$ci gmin
jawi sie jako potencjalna szansa na poprawe ich sytuacji finansowej. Jednoczesnie
w kontekscie réznic w wydajnosci pomiedzy dzialalnoscig rolniczg a pozostalg oraz
konstrukcji systemu podatkowego (Miszczuk, 2009), a takze braku realnej biezacej
presji finansowej na realizacje infrastruktury obstugujacej nowe obszary zabudowy
(Masik, 2010, Kowalewski i in., 2013) nie ma skutecznych bodzZcéw do zmiany polityk
przestrzennych gmin.

Uzyskane w tym rozdziale wyniki korespondujg z wynikami R. Hendrick (2011),
ktéra wskazuje, ze sam naplyw inwestoréw i agresywna polityka gminy w zakresie
ich pozyskiwania niekoniecznie przeklada si¢ na sukces finansowy gmin, gdyz ist-
nieje niebezpieczenstwo niezrealizowania planéw rozwojowych jednostki na skutek
popytu mniejszego niz prognozowany. Problem zbyt ambitnych planéw rozwojo-
wych, ktére przekraczajg znacznie potencjalne mozliwosci ich realizacji ze wzgledow
chociazby demograficznych, ale tez i finansowych, jest podkreslany takze w pol-
skich opracowaniach (Kowalewski i in., 2013). Swiadomo$¢ tej sytuacji skutkowata
zmianami w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym pod koniec
2015 r., ktoéra naklada na gminy obowigzek uwzgledniania prognoz demograficznych
i finansowych przy uchwalaniu dokumentéw planistycznych, takich jak np. studium
gminy.
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5.2.4. Upadek finansowy polskich miast na skutek suburbanizacji

W literaturze zagranicznej jest do$¢ rozpowszechniony poglad o eksploatacji ekono-
micznej rdzeni obszaréw wielkomiejskich przez suburbanizujace gminy (Mills, Pri-
ce, 1984; Pacione, 2001). Na skutek wyprowadzania si¢ ludnosci i dziatalnosci gospo-
darczej z miast obserwowany jest wzrost probleméw gospodarczych i budzetowych
obszaréw centralnych (Mills, Price, 1984; Lisowski, Grochowski, 2009). Eksploatacja
fiskalna miasta przez jego obszary podmiejskie jest zobrazowana w poszczegolnych
sektorach, jak np. w edukacji (Bajerski, 2016), transporcie (Beim, 2007) lub pomocy
spolecznej (Smutek, 2016).

Jednoczes$nie dynamiczny rozwdj najwickszych osrodkow miejskich w Polsce
pod koniec XX w. i na poczatku XIX w. stanowi punkt wyjscia blizszego przyjrzenia
sie wplywowi suburbanizacji na budzety tych jednostek. W zwiazku z tym podjeto
w tym rozdziale probe weryfikacji wystepowania takiego zjawiska w polskiej rzeczy-
wisto$ci. W tym celu dla lat 2001-2016 obliczone zostaly srednie dochody gmin be-
dacych rdzeniami obszaréw wielkomiejskich oraz ich stref oddziatywania (ryc. 5.3).
Analizujac te dane, nie zaobserwowano znaczacego pogarszania si¢ poziomu docho-
dow miast bedacych rdzeniami tych obszaréw.
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Rycina 5.3. Srednie dochody gmin rdzenia oraz strefy oddziatywania wielkich miast w latach

2001-2016 (z})

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS.
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Uzyskane wyniki nie potwierdzajg tezy o spadku poziomu dochodéw gmin ob-
szaréw centralnych najwiekszych polskich miast na poczatku XXI w. Poziom do-
chodéw tych jednostek wzrastal w tym samym czasie w podobnym stopniu, jak
w ich obszarach podmiejskich. Nie oznacza to oczywiscie, Ze nie wzrastajg potrze-
by wydatkowe wielkich miast na skutek procesu suburbanizacji. W poszczegdlnych
sektorach dziatalnosci samorzadéw widoczne jest ponoszenie przez miasta kosztow
obstugi mieszkancow obszaréw podmiejskich i raczej trudno podwaza¢ uzyskane
przez innych autoréw wyniki szczegélowych badan w tym zakresie. Jednoczesnie
w analizowanym okresie bylo ono niewielkie lub inne czynniki minimalizowaly jego
negatywny wplyw. Przyczyny tego zjawiska wigza¢ mozna z:

= rozwojem rynku nieruchomosci biurowych réwnolegle do procesu suburba-

nizacji (Czerny, 2005) i zwigzanej z tym rozwojem dzialalnosci gospodarczej;
= rozwojem procesu metropolizacji, czyli znaczagcym przyspieszeniem na tle
reszty kraju wzrostu dochodéw obszaréw metropolitalnych (Smetkowski i in.,
2009);
* znaczacym udzialem réznego rodzaju subwencji i dotacji w budzetach pol-
skich gmin (Neneman, Swianiewicz, 2014);

* wzrastajacym wsparciem finansowym obszaréw miast w ramach polityki

spojnosci Unii Europejskiej.

Szczegdlowe okreslenie przyczyn i prognoz rozwoju sytuacji finansowej naj-
wiekszych polskich miast i obszaréw wokoét nich wymaga dalszych badan. Rozwdj
procesu suburbanizacji w przyszlo$ci moze i prawdopodobnie bedzie negatywnie
wplywatl na sytuacje finansowg najwiekszych polskich miast ze wzgledu na szcze-
gétowe uwarunkowania w poszczegoélnych sektorach (np. edukacji czy transporcie).
Jednak w do$¢ poczatkowym stadium tego procesu, jaki jest w Polsce (w poréwnaniu
np. z miastami amerykanskimi), nie zaobserwowano jego znaczacego negatywnego
wplywu na finanse rdzenia uktadéw metropolitalnych.

5.2.5. Zaleznos$¢ sytuacji gmin od koniunktury oraz zmian prawnych

W powszechnej §wiadomosci gminy podmiejskie charakteryzuja si¢ takimi samy-
mi uwarunkowaniami w zakresie dochodéw i wydatkow jak pozostale gminy wiej-
skie (Drejerska i in., 2014). Odnosi si¢ to do ogdlnego poziomu budzetéw, jak i jego
zmian w wyniku zmiany prawa. Poprzednie punkty rozdziatu analizowaty kwestie
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ogolnej odmiennosci gmin podlegajacych suburbanizacji, a w tym analizowany be-
dzie aspekt dotyczacy zmian. Czgsto zmiany prawa, ktdre nie sg intencjonalnie na-
kierowane na dochody czy wydatki gmin, maja wplyw na ich budzety. Wiaze sie to
ze zmiang podstaw uzyskiwanych przez gminy dochodéw lub obowiazkéw zapew-
nienia okreslonego poziomu ustug, ktdry jest potaczony z wydatkami.

W praktyce ustawodawczej czesto si¢ przyjmuje, ze wplyw ten jest praktycznie
jednolity dla wszystkich gmin w Polsce, a w zwigzku z tym, poza skrajnymi przypad-
kami ustaw regulujacych sytuacje specyticznych typéw gmin (np. gmin gérniczych),
nie ocenia si¢ wplywu tych zmian na rézne jednostki administracyjne w ujeciu prze-
strzennym. Podejécie takie nie zawsze mozna uznac za uzasadnione. Réwnolegle do
zmian prawa wystepuja tez inne czynniki, czesto o koniunkturalnym charakterze,
ktére wplywaja na wielko$¢ dochodéw lub wydatkéw gmin. Wptyw tych czynni-
kéw, podobnie jak zmian prawnych, moze by¢ zréznicowany przestrzennie, co jest
uwarunkowane m.in. wzglednym udzialem réznych kategorii dochodéw i wydatkow
gmin. Na przyklad zupelnie inny wplyw na budzet gminy bedzie mialo podniesie-
nie przez ustawodawce maksymalnych stawek podatku od nieruchomosci w gminie,
w ktdrej zlokalizowanych jest duzo magazynéw wielkopowierzchniowych i zakta-
dow przemystowych, a inny w gminie, w ktérej nie ma praktycznie takich obiektow,
a jednocze$nie znaczna cze¢$¢ zabudowy ma charakter rolniczy i wchodzi w sklad
dzialek rolnych. W przypadku pierwszego typu gmin dochody gmin powinny zna-
czgco wzrosngé, a w drugim typie gmin moga si¢ one praktycznie nie zmienié. Osta-
teczna ocena wplywu zmian prawnych na budzety gmin réznego typu jest trudna,
ale nie oznacza to, Ze nie jest mozliwa i nie powinna by¢ prowadzona.

Ponizej przedstawiono, jak zmiany sytuacji spoleczno-gospodarczej moga wpty-
wacé w rozny sposob na budzety gmin. Dla wydzielonych w opracowaniu J. Smut-
ka (2016) typow gmin pod wzgledem intensywnosci suburbanizacji obliczono ich
$rednie dochody wzgledem poziomu dochodéw wszystkich gmin w Polsce. Srednie
zostaly obliczone dla lat 2001-2016. Uzyskane wyniki przedstawiono na rycinie 5.4.

W przewazajacej czesci analizowanego okresu dochody poszczegélnych typow
gmin charakteryzujg si¢ podobnym kierunkiem zmian. W wigkszosci przypadkow,
gdy dochody wszystkich analizowanych gmin wzrastaja wzgledem $redniej, rosna
one tez w poszczegolnych typach i jednoczesnie przez caly okres zachowywana jest
podobna hierarchia w zakresie wielko$ci dochodéw. Interesujacym aspektem jest to,
ze do najbogatszych gmin nalezg gminy o przecietnej intensywnosci przestrzennej
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suburbanizacji, a powyzej pewnego poziomu zageszczenia naplyw ludnosci i dziatal-
nosci gospodarczej nie wptywa na wzrost dochodoéw.
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Rycina 5.4. Dochody ogdétem gmin wg typdw suburbanizacji w strefie oddzialywania wielkich
miast w latach 2001-2016

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS.

Kolejnym interesujacym aspektem jest dynamiczny wzrost dochodéw ogoélem
w latach 2005-2007 wéréd gmin o typie intensywnej suburbanizacji ludno$ciowe;.
Taki sam wzrost wystapil rowniez wsrdd gmin o przecigtnej suburbanizacji. Jed-
noczesnie w okresie pdzniejszym - od 2008 do 2011 r. - wéréd gmin o intensywnej
suburbanizacji ludnosciowej nastapif relatywny spadek poziomu dochodéw. Dopiero
od 2016 r. wéréd gmin o intensywnej suburbanizacji ludnosciowej zaobserwowano
podobny poziom dochodéw do tego, ktéry odnotowano wsréd gmin o przecietnej
suburbanizacji. Zmiany te wigza¢ mozna z jednej strony z prawdopodobnie wiek-
szym uzaleznieniem dochodéw gmin o intensywnej suburbanizacji ludnosciowej od
wielko$ci dochodéw z tytutu udziatu w PIT. Lata 2008-2011 z punktu widzenia do-
chodéw gmin z tytulu udzialu w PIT wiaza si¢ z dwoma negatywnymi zdarzeniami:
z kryzysem finansowym, ktéry w Polsce miat charakter spowolnienia gospodarcze-
go, oraz jednocze$nie z wprowadzeniem ulg podatkowych w PIT, w tym ulgi proro-
dzinnej (Golembiewski, 2014). Jak wida¢ na rycinie 5.4, tego typu zmiany otoczenia
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spoteczno-gospodarczego i prawnego w réznym stopniu moga wptywac na budzety
bardzo podobnych gmin.

5.2.6. Zroznicowanie stref oddziatywania wielkich miast w Polsce

Kwestia zréznicowania przestrzennego intensywnosci suburbanizacji w Polsce zo-
stala czesciowo omowiona w podpunkcie 5.2.2 (Powszechno$¢ suburbanizacji czy jej
koncentracja) oraz 5.2.3 (Powszechnos$¢ bogacenia si¢ gmin suburbanizujacych czy
wyjatkowos¢ ich lokalizacji). Na podstawie tych podpunktéw mozliwe jest pogrupo-
wanie badanych osrodkéw pod wzgledem intensywnosci suburbanizacji i jej wplywu

na budzety gmin. Podzial ten przedstawiono na rycinie 5.5.
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Wyodrebniono trzy grupy takich osrodkéw:

* intensywnej suburbanizacji i silnego jej wptywu na budzety gmin. Za takie
osrodki uznano Warszawe i Poznan. Charakteryzowaly si¢ zwartym prze-
strzennie pier§cieniem gmin o intensywnej suburbanizacji oraz zwartym lub
prawie zwartym pier§cieniem gmin korzystajacych na procesie suburbanizacji;

* umiarkowanej suburbanizacji i umiarkowanego wplywu na budzety gmin.
Za takie o$rodki uznano Krakéw, Wroclaw, £6dz, Gdansk (konurbacja troj-
miejska), Szczecin, Katowice (konurbacja gérnoslaska) oraz Bydgoszcz z To-
runiem. Intensywno$¢ suburbanizacji wokdt tych osrodkéw byta mniejsza niz
w przypadku poprzednich, jednoczesnie — co odréznia te strefy oddziatywa-
nia - gminy korzystajace finansowo na suburbanizacji nie tworzyly zwartej
strefy, lecz jedynie pojedyncze obszary;

= ograniczonej suburbanizacji i niewielkiego jej wplywu na budzety gmin.
Za takie o$rodki uznano Lublin, Rzeszéw, Bialystok. Wokdt tych miast wyste-
puje suburbanizacja, osiggajac w niektorych przypadkach duzg intensywno$é
w skali lokalnej. Jednoczesnie wokoét tych osrodkéw nie zaobserwowano w ba-
danym okresie gmin korzystajacych w znacznym stopniu na procesie subur-
banizacji.

Dostrzezona dynamika zmian wskazuje na prawdopodobne rozszerzenie pierw-

szej grupy w przysztosci o kolejne osrodki, tj. Krakéw i Wroctaw.

5.3. Podsumowanie

Suburbanizacja jest procesem w znaczacym stopniu oddzialujacym na budzety jed-
nostek terytorialnych, w tym gminy. Wplyw ten zaobserwowano w Polsce (Razniak,
2011; Kowalewski i in., 2013, Smutek, 2016), a przede wszystkim w krajach, w kto-
rych ten proces wystepuje w dtuzszym okresie i wiekszej intensywnosci (Mills, Price,
1984; Orfield, 2002; Preuf3, Floeting, 2009; Wixforth, 2009; Hendrick, 2011). Sub-
urbanizacja, czyli naptyw na dany obszar podmiejski nowej ludnosci i dzialalno-
$ci gospodarczej, wigze si¢ z ogélng poprawg sytuacji finansowej gmin. Jest to jed-
noczes$nie czynnik, ktory sprzyja podejmowaniu przez znaczng cze$¢ gmin dziatan
na rzecz przyciggania nowych inwestoréw. W zwigzku z suburbanizacjg wzrastaja
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wydajne kategorie dochodéw: udzial w PIT i CIT, w dochodach z majatku oraz po-
datku od nieruchomosci, a jednoczesnie spada relatywne znaczenie mniej wydaj-
nych zrddel, jakimi jest np. podatek rolny lub transfery z budzetu panstwa (Smutek,
2016). W zwiazku ze wzrostem ogdlnego poziomu zamoznosci wzrastaja wydatki
inwestycyjne, w tym w szczegdlnosci na transport i facznosé, a w dalszej kolejnosci
na gospodarke komunalng i ochrone srodowiska. Jednoczesnie spada znaczenie wy-
datkow spolecznych oraz zwigzanych z edukacja (Bajerski, 2013; Smutek 2016, 2017).
Uzyskane wyniki dla obszaru Polski w wielu miejscach nawigzuja do wynikow uzy-
skanych dla innych krajow (Pacione, 2001; Orfield, 2002; Wixforth, 2009; Hendrick,
2011).

Suburbanizacja, rozumiana jako rozwdj przestrzenny strefy podmiejskiej, jest
zjawiskiem powszechnym, aczkolwiek w jej intensywnym wymiarze skoncentro-
wanym na niewielkim obszarze wokot polskich miast (Smutek, 2016). Ma to takze
odzwierciedlenie w stosowaniu przez niektérych autoréw terminéw ,,peryurbaniza-
cja” (Mantey, 2011) lub ,eskurbanizacja” (Fularz, 2004; Lisowski, Grochowski, 2009).
Zaznacza si¢ przy tym odmiennos¢ strefy oddziatywania Warszawy (w mniejszym
stopniu Poznania) od pozostalych osrodkéw miejskich. Odmiennos¢ tej intensywno-
éci zostala zaobserwowana takze przez innych autoréw (Sleszyniski, 2012). W latach
2001-2010 intensywna suburbanizacja miala w Polsce charakter wyspowy, ograni-
czony do pojedynczych gmin wzdtuz szlakéw komunikacyjnych.

Jednoczesnie w dzialalnosci praktycznej, jaka sg podejmowane réznego rodzaju
proby zarzadzania metropolitalnego, obszary objete oddzialywaniem wielkiego mia-
sta wyznacza si¢ w sposob do$¢ szeroki, czesto relatywnie zbyt szeroki w kontekscie
mniejszych o$rodkéw (Sleszynski, 2013). Proby nakierowania polityki zarzagdzania
w obszarach metropolitalnych na ograniczanie suburbanizacji, w kontekscie jej prze-
strzennego skoncentrowania na niewielkiej czesci gmin wchodzacych w sklad tak
wyznaczanych obszardw, osiggaja umiarkowang skutecznosé¢, co wigza¢ mozna tak-
ze z nie do konca wlasciwym przypisaniem zadan do objetych nimi obszaréw. Nie
neguje to potrzeb polityk zarzadzania obszarami metropolitalnymi, ale raczej wska-
zuje na odpowiednie ich dopasowanie wzgledem faktycznych, znaczacych uczestni-
kéw tego procesu, a nie szerokiego zespotu gmin bedgcych potencjalnym obszarem
naptywu ludnosci i dziatalnosci gospodarcze;.

Wzrost bogactwa obszaréow podmiejskich, ktére podlegaja procesowi suburba-
nizacji, nie dotyka automatycznie wszystkich obszaréw. Udzial gmin korzystajacych
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na procesie suburbanizacji jest mniejszy niz gmin, ktore podlegaja mniej lub bardziej
intensywnemu rozwojowi tego procesu. Jednocze$nie wysoki poziom zamoznosci
gmin w strefie oddzialywania wielkich miast jest zwigzany ze $rednig i duzg inten-
sywnoscig przestrzenng suburbanizacji na ich obszarze. Zaobserwowano réwniez,
ze powyzej pewnego stopnia intensywnosci dalszy naptyw ludnosci obniza poziom
zamozno$ci gmin. Wplyw suburbanizacji na budzety gmin jest zréznicowany, za-
lezy w ogromnym stopniu m.in. od przewagi jej ludno$ciowego lub gospodarcze-
go charakteru. Wysoki poziom zamozno$ci gmin w obszarze wokoét duzych miast
moze wynika¢ z zewnetrznych czynnikéw, niezwigzanych bezposrednio z procesem
suburbanizacji. W przeprowadzonym badaniu (Smutek, 2016) udzial takich gmin
w strefie oddzialywania wielkich miast byt podobny do gmin korzystajacych na pro-
cesie suburbanizacji. Jednoczes$nie, korzystajac z do§wiadczen zagranicznych, wska-
za¢ mozna na ryzyko zbyt ambitnego wyznaczania celéw rozwojowych, ktére moga
przyczynic si¢ do probleméw finansowych gmin podlegajacych suburbanizacji (Or-
field, 2002; Preuf3, Floeting, 2009; Hendrick, 2011).

Z rozwojem i funkcjonowaniem strefy podmiejskiej wigze si¢ zagadnienie ko-
rzystania przez obszary zewnetrzne z infrastruktury miasta bez ponoszenia kosztow
jej utrzymania oraz jednoczesnego drenazu bazy podatkowej poprzez odplyw za-
mozniejszej ludnosci (Mills, Price, 1984; Pacione, 2001). Zaobserwowano sektorowe
korzysci gmin podmiejskich (Beim, 2007; Bajerski, 2012; Smutek, 2016). Jednoczes-
nie w analizowanym w opracowaniu okresie (2001-2016) nie zauwazono znaczgcego
pogarszania sytuacji finansowej miast bedacych rdzeniem uktadéw wielkomiejskich.
Swiadczy to o tym, ze wplyw ten byt jeszcze mato znaczacy.

Ciekawym zagadnieniem zwigzanym z polityka rozwoju przestrzennego jest
zréznicowanie wplywu réznych uwarunkowan prawnych oraz sytuacji spoteczno-
-gospodarczej na budzety jednostek samorzadowych. W opracowaniu wykazano
przyktad réznych reakcji budzetéw gmin na zmiany prawa (wprowadzenie ulg w PIT)
oraz rozwoju spoleczno-gospodarczego (kryzys finansowy). Przyklady te pokazuja,
jak skomplikowane bywaja relacje pomiedzy zmianami prawnymi i spoleczno-go-
spodarczymi a finansami jednostek samorzadowych. Jednoczes$nie jest to doskonaty
przyczynek do prowadzenia dalszych badan.
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Streszczenie

Osrodki wojewddzkie w Polsce — ujecie alternatywne
czes¢ 1

Niniejsza monografia inicjuje seri¢ wydawniczg ,,Badania Miast”. Za-
wiera ona wyniki badan dotyczacych réznych aspektéw funkcjonowa-
nia i rozwoju osrodkow wojewddzkich, czyli miast bedacych siedzibami
wladz samorzadu wojewddztwa - sejmiku i zarzadu wojewodztwa oraz
wojewody, bedacego terenowym organem administracji rzadowej w wo-
jewodztwie i zwierzchnikiem zespolonej administracji rzadowej na tere-
nie wojewddztwa. Za osrodki wojewddzkie uznano takze miasta, ktdre s
siedziba jednego z wymienionych organéw wiadzy panstwowej. Wtadzom
samorzadu wojewodztwa oraz wojewody towarzyszg inne liczne instytucje
panstwowe, organizacje pozarzadowe oraz podmioty prywatne $wiadcza-
ce ustugi publiczne. Lacznie petnig one funkcje administracyjne osrodka
wojewddzkiego, ktore stanowia wazny skladnik jego bazy ekonomicznej,
znaczenia politycznego oraz atrakcyjno$ci inwestycyjnej i osiedlencze;.

Zakres badan obejmuje 18 miast (rozdzialy 1-3) lub 13 miast (rozdzialy
215). W 2 rozdziatach pominieto najmniejsze miasta wojewodzkie, ktore
nie tworzyly aglomeracji, nie miaty wyraznej strefy suburbanizacji i tym
samym nie pretendowaly do roli obszaréw metropolitalnych. W poszcze-
golnych rozdziatach dzielono badane miasta na 3 grupy wedlug poszczegél-
nych wskaznikdw analizowanych aspektow ich funkcjonowania i rozwoju.

Rozdzial 1, zatytutowany Osrodki wojewddzkie w systemie osadniczym
Polski, stanowi wprowadzenie do obydwu czesci monografii. Marek Dut-
kowski i Tadeusz Bochenski wskazuja w nim na specyfike zbioru osrod-
kow wojewddzkich, jego wewnetrzne zréznicowanie oraz konsekwencje
tego zréznicowania dla poszczegélnych wojewodztw. Analizowane miasta
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zostaly sklasyfikowane wedlug liczby mieszkancow i udziatu kazdego z nich w populacji
danego wojewddztwa.

Kolejne 3 rozdzialy dotycza kwestii transportowych, ale w odmiennym ujeciu niz za-
zwyczaj stosowane. Analizowane s one w aspekcie zewnetrznym - wzajemna dostepnosé
i powigzania transportowe — oraz wewnetrznym - transport miejski i aglomeracyjny.

Jacek Rudewicz w rozdziale 2, pt. Pomiar metodg alternatywng rzeczywistych czasow i od-
legtosci w transporcie drogowym pomiedzy obszarami metropolitalnymiw Polsce w latach 2011
i 2016, zaprezentowal wyniki alternatywnej do powszechnie stosowanych metody pomiaru
odleglosci i czasu przejazdu pomiedzy 13 osrodkami wojewodzkimi tworzacymi obszary
metropolitalne. Dane pomiarowe uzyskano w latach 2011 i 2016 poprzez ogdlnodostepny
internetowy serwis mapowy, wykorzystujacy dane w czasie rzeczywistym z kilkuset tysiecy
urzadzen nawigacji samochodowych GPS i technologie Automapy. Punktami pomiarowy-
mi byly wezly drogowe zlokalizowane na przecieciu sieci tranzytowej z sieciag Srédmiejska.
Celem badan byla odpowiedZ na nastepujace pytania: Ktore z badanych miast jest najbar-
dziej ,,peryferyjne” pod wzgledem transportu drogowego? Jak zmienily si¢ czasy przejazdow
miedzy tymi miastami? W jaki sposéb pomiar ,,metameryczny” przyda si¢ do oszacowania
czasu i odleglosci podrézy? Wyniki badan wykazaly, ze w ciggu 5 lat nastapita poprawa pod
wzgledem czasu i predkosci przejazdu pomiedzy badanymi weztami drogowymi. Wskaznik
peryferyjnosci geograficznej obliczony na podstawie uzyskanych wynikéw pozwolil na wy-
fonienie miast — obszaréw metropolitalnych - o najdtuzszych usrednionych czasach podré-
zy »,z” 1 ,do” pozostatych badanych miast. Zastosowana metoda badan, wzbogacona o pro-
gramistyczne udoskonalenia i narzedzia raportowania w czasie rzeczywistym, moze by¢
traktowana jako alternatywna dla modeli budowanych na podstawie parametréw predkosci
przejazdu poszczegoélnych odcinkéw sieci drogowej. Na podstawie sredniego czasu przejazdu
samochodem miedzy badanymi osrodkami podzielono je na 3 grupy: o duzej (Bialystok,
Rzeszéw, Szczecin), $redniej (Gdansk, Krakéw, Lublin) i malej peryferyjnosci (Bydgoszcz,
Katowice, £6dZ, Poznan, Torun, Warszawa, Wroclaw).

Rozdzial 3, pt. Osrodki wojewédzkie w Polsce jako wezty transportowe, autorstwa Tadeu-
sza Bochenskiego, zawiera ocene¢ osrodkéw wojewddzkich w Polsce jako weztéw transporto-
wych. Rola danego o$rodka lub aglomeracji jako wezta transportowego o znaczeniu zaréwno
krajowym, jak i miedzynarodowym stanowi jedno z kryteriéw jego metropolizacji. W ana-
lizie skupiono si¢ na polaczeniach transportem zbiorowym. Przeanalizowano powigzania
os$rodkéw wojewddzkich z siecig gléwnych drég, linii kolejowych, z portami lotniczymi
i morskimi. Uwzgledniono zatem poziom dostepnosci badanych o$rodkéw mierzony rodza-
jem i jakoscig wyposazenia infrastrukturalnego. Zbadano polaczenia transportem zbioro-
wym (autobusowym, kolejowym i lotniczym) pomiedzy osrodkami wojewodzkimi w Polsce
oraz z tych osrodkéw do 30 wybranych miast zagranicznych - byly to stolice panstw i ich
regionéw administracyjnych graniczacych z Polska, Bruksela jako stolica Unii Europejskiej
oraz Wieden i Budapeszt. W badaniach wykorzystano autorski wskaznik powigzan trans-
portowych oparty na liczbie polaczenn pomiedzy badanymi osrodkami. Przeanalizowano
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takze strukture modalna polaczen pomiedzy poszczegdlnymi miastami wojewddzkimi. We
wskaznikach powigzan transportowych za podstawe przyjeto funkcjonowanie potaczenia
bez uwzgledniania ich liczby na dobe. Nastepnie przypisano poszczegolne miasta do grup
wedlug wielkosci wskaznikow. Najwyzej uplasowata sie Warszawa, ktéra zajeta 1. miejsce
réwniez we wszystkich wskaznikach czgstkowych. Warszawa wyraznie rézni si¢ od pozosta-
tych osrodkéw, co posrednio wynika z jej funkeji stotecznych. Za nig uplasowat sie Wroclaw
i Gdansk. W grupie tzw. $redniakow znalazty sie kolejno: Krakéw, Katowice, Poznan, Rze-
sz6w, Lodz, Bydgoszcz, Lublin i Szczecin. Najgorzej, zaréwno we wskaznikach czastkowych,
jak i syntetycznym, wypadly: Olsztyn, Gorzéw Wielkopolski, Biatystok i Kielce. Do grupy
o niskim wskazniku zaklasyfikowano takze Opole, Zielong Gére i Torun.

Rozdzial 4, pt. Transport miejski w osrodkach wojewddzkich w Polsce, réwniez autorstwa
Tadeusza Bochenskiego, stanowi probe oceny i poréwnania badanych miast pod wzgledem
rozwoju lokalnego transportu publicznego. Pod uwage wzieto funkcjonowanie réznych
$rodkéw transportu tworzacych system komunikacji miejskiej w poszczegdlnych miastach,
system weztow przesiadkowych z parkingami typu ,,parkuj i jedZ” oraz rozwdj infrastruk-
tury transportu rowerowego. Przeanalizowano uwarunkowania infrastrukturalne i organi-
zacyjne transportu miejskiego z uwzglednieniem pofaczen aglomeracyjnych oraz zbadano
poziom integracji (infrastrukturalnej i taryfowej) transportu miejskiego i aglomeracyjnego.
Autor zaproponowal i zastosowal wlasne wskazniki rozwoju transportu miejskiego. Wska-
zano réwniez gtéwne wyzwania w zakresie analizowanych zagadnien rozwoju transportu
miejskiego i aglomeracyjnego w badanych miastach. Na podstawie wielkoséci wskaznika po-
dzielono badane osrodki wojewddzkie na 3 grupy. W grupie miast o wysokim poziomie roz-
woju transportu miejskiego znalazla si¢ Warszawa i Wroctaw. Miasta te mialy znaczng prze-
wage nad pozostalymi. W grupie miast o $rednim poziomie badanego wskaznika znalazty
sie takie miasta, jak: Gdansk, Krakéw, Opole, Poznan, Szczecin, Katowice, Torun i Rzeszéw.
Najstabiej wypadt Olsztyn, a nieznacznie lepiej Gorzéw Wielkopolski i Zielona Géra.

Moéwiac o osrodkach wojewoddzkich, nie nalezy pomija¢ ich bezposredniego otoczenia.
Szczegodlnie istotny dla rozwoju wspoélczesnych miast jest proces suburbanizacji. Zagadnie-
nia zwigzane z suburbanizacja sg szeroko omawiane w §wiatowej i polskiej literaturze nauko-
wej. Niewiele jest jednak opracowan dotyczacych ekonomicznych skutkéw tego procesu dla
polskich miast — te wlasnie luke probuje uzupelni¢ Jan Smutek w rozdziale 5, pt. Finansowe
skutki suburbanizacji w strefie miast wojewddzkich w Polsce. Suburbanizacja ma ogromny
wplyw na wspodlczesna przestrzen Polski. Proces suburbanizacji jest szeroko rozpowszech-
niony, cho¢ koncentruje si¢ réwniez w stosunkowo niewielkiej liczbie gmin. W artykule
ukazano ogélny przeglad relacji miedzy suburbanizacjg a finansami komunalnymi. Ogélnie
rzecz biorac, stan budzetéw gmin podmiejskich w Polsce poprawia si¢ z powodu naplywu
nowych mieszkancow i przedsiebiorstw. Jednak poprawa ta dotyczy raczej niewielkiej czesci
gmin, a nie catego obszaru metropolitalnego. Wykazano réwniez, ze zamozno$¢ duzej liczby
gmin podmiejskich nie jest zwigzana z suburbanizacjg, ale wynika z innych powodéw, np. ze
znajdujacego si¢ na danym terytorium obszaru szkolenia wojskowego lub kopalni wegla.
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Tradycyjnie uwaza sie, ze gtéwne miasta obszaréw metropolitalnych tracg z powodu subur-
banizacji. Nie znaleziono dowodéw na to, Ze dochody miast metropolitalnych w Polsce spa-
daja, chod istnieja pewne badania wskazujace na problemy z tzw. pasazerami na gape miedzy
gminami podmiejskimi a gléwnymi miastami. Wykazano réwniez, ze ocena jakiegokolwiek
zwigzku miedzy finansami komunalnymi a zjawiskami spoteczno-gospodarczymi jest trud-
na ze wzgledu na to, ze reakcja na suburbanizacje w budzetach lokalnych organéw admini-
stracji moze by¢ bardzo skomplikowana.
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Abstract

Voivodship centres in Poland — an alternative approach
Part 1

This monograph, the first in the series “Urban Research”, highlights
results of studies on various aspects of the functioning and status of voivod-
ship (province) centres, i.e., cities which are sites of voivodship self-govern-
ment and its organs [voivodship parliaments, self-government authorities,
and the voivodes (province governors) who are local representatives of state
administration charged with supervising the integrated state administra-
tion of the voivodship]. In addition, those cities which house at least one
of the self-government organs are considered the voivodship centres. The
self-government authorities and the voivodes are supported by or associ-
ated with numerous other bodies: state institutions, non-governmental
organisations and non-public entities providing public services. Taken to-
gether, they constitute the voivodship centre administration, an important
component of the centre’s economic base contributing to its political stand-
ing and attractiveness for investors and potential residents.

The studies presented have focussed on 18 (chapters 1-3) or 13 (chap-
ters 2 and 5) cities. Two chapters disregard the smallest voivodship capi-
tals which have not formed agglomerations and failed to develop distinct
suburban zones, and thus have not become metropolitan areas. Individual
chapters divide the cities studied into 3 groups, based on various indicators
of city functioning and standing.

Chapter 1 (Voivodship centres in the settlement system of Poland), is an
introduction to the first two parts of the monograph. Marek Dutkowski
and Tadeusz Bochenski address the specificity of the set of voivodship cen-
tres analysed, its internal diversity and consequences of this diversity for
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individual voivodships. The cities studied are classified based on their population size and
its share in the population of the voivodship.

The next three chapters concern transport issues, approached in a manner differing from
that usually followed. The transport problems are analysed in their external (accessibility
and transport links) and internal (urban and agglomeration-wide transport) contexts.

In Chapter 2 (Measuring, with an alternative method, the real duration of road transport
and distances between metropolitan areas in Poland in 2011 and 2016), Jacek Rudewicz dis-
cusses results obtained when applying a method, alternative with respect to those commonly
used, to measure distances and duration of road transport between 13 voivodship centres
which have formed metropolitan areas. The materials were collected in 2011 and 2016 from
a publicly available mapping portal using real-time data from several hundred thousands
GPS car navigation devices and the AutoMap technology. Data were collected at road system
nodes situated at intersections of the inter-city and urban transport networks. The study ad-
dresses the following questions: Which of the cities studied is the most “peripheral” in terms
of the road transport? How did the duration of transit between those cities change? How can
the “metameric” measurement be useful in estimating the transit duration and distance? The
results showed the duration and speed of transit between the road nodes analysed to have
improved. The geographic peripherality index, calculated based on the results, allowed to
single out cities (metropolitan areas) with the longest averaged duration of transit “from” and
“to” the remaining cities studied. The methodology used, coupled with upgraded program-
ming and real-time reporting tools, may be treated as an alternative to models constructed
from transport speed parameters for individual sections of the road network. The average
duration of transit between the cities studied allowed to divide them into 3 peripherality
groups: high (Bialystok, Rzeszow, Szczecin), moderate (Gdansk, Krakéw, Lublin), and low
(Bydgoszcz, Katowice, L6dz, Poznan, Torun, Warszawa, Wroclaw).

Chapter 3 (Voivodship centres in Poland as transport nodes) by Tadeusz Bochenski evalu-
ates the transport node function of the Polish voivodship centres. A centre’s or an agglomera-
tion’s role as both domestic and international transport node is one of the metropolisation
criteria. The analysis focuses on mass transit connections and addresses links of the voivod-
ship capitals with networks of major roads and railroads as well as with airports and marine
harbours. Thus, the accessibility level of a centre, as evaluated based on the type and quality
of transport infrastructure, is assessed. Mass transit (buses, trains, airplanes) connections
between the voivodship centres in Poland and between the centres and 30 selected cities
abroad (capitals of the neighbouring countries and their administrative regions, Brussels as
the capital of the European Union, as well as Vienna and Budapest) are explored using a dedi-
cated transport connection index based on the number of connections between the cen-
tres. In addition, the modal structure of connections between the voivodship capitals is ana-
lysed. The transport connection index was based on a connection’s functioning, regardless
of the number of connections per day. Then, the cities were grouped by the magnitude of the
index. The analysis show Warszawa to perform best with regard to the transport connection
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index, also with respect to all the partial indices. Warszawa differs clearly from the remain-
ing centres, which indirectly stems from its being the country’s capital. The analysis showed
Warszawa to be followed by Wroclaw and Gdansk. The intermediate group contains Krakow,
Katowice, Poznan, Rzeszéw, £6dz, Bydgoszcz, Lublin and Szczecin. The group of centres
with the poorest transport connection performance, both in terms of the partial indices and
the overall index, contains Olsztyn, Gorzéw Wielkopolski, Biatystok and Kielce. The low-
indicator group features also Opole, Zielona Géra and Torun.

Chapter 4 (Urban transport in voivodship centres in Poland), also by Tadeusz Bochenski,
is an attempt to evaluate and compare the cities studied in terms of the status of their local
mass transport. Attention was paid to the functioning of various means of urban transport
in individual cities, a system of change nodes with “park and ride” parking lots as well as
the development of the city bicycle-based transport infrastructure. Infrastructural and or-
ganisational underpinnings of urban transport are analysed, with a reference to agglomera-
tion-wide connections. The level of infrastructural and pricing integration of the urban and
agglomeration-wide transport is addressed as well. To this end, the author has applied an
urban transport status index he developed. In addition, he highlights the major challenges
the cities studied face with regard to their urban and agglomeration-wide transport. The in-
dex allowed to divide the cities studied into three groups. The group with the best urban
transport status, much better than that in other cities, consists of Warszawa and Wroclaw.
The intermediate urban transport status includes Gdansk, Krakéw, Opole, Poznan, Szczecin,
Katowice, Torun and Rzeszéw. The poorest status is seen in Olsztyn, preceded slightly by
Gorzéw Wielkopolski and Zielona Goéra.

The analysis of voivodship centres should not disregard their surroundings. Particularly
important for the development of modern cities is the process of suburbanisation. Issues as-
sociated with the process are widely treated in the scientific literature, both worldwide and
in Poland. However, economic consequences of the process for Polish cities have received
little attention so far. In his contribution to filling this gap, Jan Smutek discusses Financial
consequences of suburbanisation in voivodship capitals in Poland (Chapter 5). Suburbanisa-
tion greatly affects the contemporary spatial processes in Poland. While suburbanisation
is common, it is concentrated in a relatively low number of municipalities. The chapter re-
views relationships between suburbanisation and municipal finances. Generally, the status
of a suburban municipality’s finances in Poland is improving because of the influx of new
residents and businesses. However, the improvement concerns a small percentage of mu-
nicipalities rather than the entire metropolitan area. The author demonstrates also that the
affluence of numerous suburban municipalities is not associated with suburbanisation, but
has other causes, e.g., the presence of a military training centre or a coal mine. According
to traditional thinking, the metropolitan hubs are considered to be adversely affected by
suburbanisation. There has been, however, no evidence for a decline in the income of the
Polish metropolitan cities, although some studies point to problems of “free-riding” between
suburban municipalities and the metropolis. Moreover, it is difficult to assess any coupling
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between municipal finances and socio-economic phenomena such as suburbanisation, since
a response to suburbanisation in a local budget may be highly complex.

Translated by Tertesa Radziejewska

118



Seria Badania Miast powstata w 2019 r. w $rodowisku geograféw
spoleczno-ekonomicznych skupionych w 6wczesnym Zakladzie
Badan Miast i Regiondw, kierowanym przez prof. dr. hab. Marka
Dutkowskiego. Pomystodawca stworzenia serii wydawniczej byt
dr Tadeusz Bochenski. Pierwsze tomy ukazaly si¢ w 2020 r. i byly
rezultatem prowadzonych od kilku lat badan nad duzymi miastami
w Polsce. Od poczatku przyjeto, ze kazdy z tomdéw bedzie poswie-
cony konkretnej grupie miast, a poszczegélne rozdzialy beda
dotyczyly réznych aspektéw ich funkcjonowania, rozwoju lub
powigzan miedzy nimi. Ma to prowadzi¢ do tworzenia rdznego
rodzaju klasyfikacji badanych miast. Problematyka miejska jest
interdyscyplinarna, dlatego redakcja otwarta jest na publikowanie
badan nie tylko geograféw, ale takze m.in. ekonomistéw, socjolo-
gow, urbanistow. Kolejnym wyrdznikiem niniejszej serii bedzie
preferowanie podej$¢ alternatywnych i innowacyjnych w stosunku
do gtéwnego nurtu badan, ktdre lepiej odpowiadaja wspotczesnym
wyzwaniom poznawczym, metodycznym i aplikacyjnym stojacym
przed badaczami miast.

fot.: adobe_stock

?“\N NIC/\ 71-101 Szczecin, ul. Mickiewicza 66
= s % tel. 91 444 20 06,91 44420 12
7 (=N «,  email: wydawnictwo@usz.edu.pl
Ty K O$ www.wn.usz.edu.pl

(
9"788379"72356

ISBN 978-83-7972-356-0 (print
ISBN 978-83-7972-805-3 (online

0

)
)



	Spis treści
	Przedmowa
	1. Ośrodki wojewódzkiew systemie osadniczym Polski
	2. Pomiar metodą alternatywną rzeczywistych czasów i odległości w transporcie drogowym pomiędzy obszarami metropolitalnymi w Polscew latach 2011 i 2016
	2.1. Wprowadzenie
	2.1.1. Przedmiot badań
	2.1.2. Konceptualizacja badania
	2.1.3. Założenia badania

	2.2. Wyniki badań
	2.3. Wnioski

	3. Ośrodki wojewódzkie w Polscejako węzły transportowe
	3.1. Wprowadzenie
	3.1.1. Problem badawczy
	3.1.2. Materiały źródłowe i postępowanie badawcze

	3.2. Wyniki badań
	3.2.1. Transport drogowy
	3.2.2. Transport kolejowy
	3.2.3. Transport lotniczy
	3.2.4. Transport wodny

	3.3. Podsumowanie

	4. Transport miejskiw ośrodkach wojewódzkich w Polsce
	4.1. Wprowadzenie
	4.1.1. Problem badawczy
	4.1.2. Materiały źródłowe i postępowanie badawcze

	4.2. Wyniki badań
	4.2.1. Transport zbiorowy
	4.2.2. Transport rowerowy
	4.2.3. Węzły przesiadkowe i system „parkuj i jedź” (P&R)
	4.2.4. Integracja transportu publicznego

	4.3. Podsumowanie

	5. Finansowe skutki suburbanizacjiw strefie miast wojewódzkich w Polsce
	5.1. Wprowadzenie
	5.1.1. Powszechność suburbanizacjia wiedza o jej skutkach finansowych
	5.1.2. Problem badawczy
	5.1.3. Materiały źródłowe i postępowanie badawcze

	5.2. Wyniki badań
	5.2.1. Częściowo prawdziwe mity
	5.2.2. Powszechność suburbanizacji czy jej koncentracja
	5.2.3. Powszechność bogacenia się gmin suburbanizującychczy wyjątkowość lokalizacji
	5.2.4. Upadek finansowy polskich miast na skutek suburbanizacji
	5.2.5. Zależność sytuacji gmin od koniunktury oraz zmian prawnych
	5.2.6. Zróżnicowanie stref oddziaływania wielkich miast w Polsce

	5.3. Podsumowanie

	Streszczenie
	Abstract



