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WAHADEOWA MOBILNOSC PRZESTRZENNA
JAKO WAZNY CZYNNIK ROZWOJU OBSZAROW
WIEJSKICH - ANALIZA STANU OBECNEGO
I PERSPEKTYW DO 2025 R.

W UJECIU POWIATOWYM

Abstract: Pendulum Spatial Mobility (Commuting) as an Important Factor for
Rural Development — Analysis of the Current Situation and Perspectives until
2025 by Poviats in Poland. Quality of life seems to be crucial for rural development.
As suggested in the Stiglitz-Sen-Fitoussi Report ,,Quality of life is a broader concept
than economic production and living standards. It includes the full range of factors
that influences what we value in living, reaching beyond its material side”. There is
a more and more accepted need to go beyond GDP in analyses of the quality of life.

A pendulum spatial mobility understood as slighly broader term than commuting
shall be an important factor for rural development serving not only as a tool for
supplementing shortages of jobs on the local labour market but also as an instrument
enabling rural areas inhabitants to benefit from an access to various services available
in larger cities. Therefore the pendulum spatial mobility contributes to better quality
of life and is an alternative for migration to cities.

Rural areas in Poland are different. In this elaboration there have been described
differences resulting from location as well as quality of public or private transport
to 22 largest Polish cities. There have been conducted an analysis for poviats in this
elaboration. Polish poviats (380) can be classified into 3 groups: ,,A” consisting of
poviats (217) with an opportunity to commute to at least one of 22 largest Polish cities
within an hour in one direction; ,,B” consisting of 61 peripheral poviats (2016 as well
as 2025); and ,,AB” consisting of 102 poviats currently peripheral but expected to
be in the range of one hour commuting to at least one of 22 largest Polish cities until
2025. The results of the analysis of the perspectives of the pendulum spatial mobility
by poviats until 2025 has been ilustrated on a map and described — also the most
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important for rural development pieces of investment in Polish transport network have
been described. They should result in shifting more than 100 Polish poviats from the
peripheral group ,,B” to the group of poviats ,,AB” — with an access to commuting.
Keywords: Cohesion Policy, households’ income, jobs, labour market, long term
development, pendulum spatial mobility (commuting), peripheral areas, public
services, quality of life, rural development, territorial differences.

1. Jakos¢ zycia

Jakos¢ zycia jest kluczowym pojeciem dla debaty o rozwoju obszaréw
wiejskich. Jest to pojecie wielowymiarowe, ktére uwzglednia nie tylko
kojarzone z nim zazwyczaj materialne warunki zycia, ale takze kilka innych
sfer podlegajacych ocenie zarowno obiektywnej, jak i subiektywnej. Wsrod
nich warto zwrdci¢ szczegolng uwage na szeroko rozumiany dostep do ustug
publicznych, wsrod ktorych sag nie tylko te $wiadczone lokalnie, ale takze
i ustugi publiczne, do ktérych dostep jest uwarunkowany mozliwos$ciami
dojazdu. W przypadku polskich obszarow wiejskich czesto barierg w doste-
pie zarowno do ustug publicznych, jak i pracy zgodnej z kwalifikacjami jest
wlasnie brak nalezytej dostepnosci komunikacyjnej, ktéry uniemozliwia lub
utrudnia wahadlowa mobilno$¢ przestrzenng. Zostata ona szerzej opisana
w nastepnych rozdziatach.

Jakosé zZycia jest pojeciem, ktore zyskuje na znaczeniu. W raporcie Sti-
glitza et al. [2009] stwierdzono, ze: Jakos¢ zycia jest pojeciem szerszym niz
produkcja w gospodarce i warunki zycia. Obejmuje pelny zakres czynnikow,
ktore wptywajq na to, co w zyciu uznajemy za wazne, wykraczajgc poza jego
wymiar materialny.

Przedstawiony w raporcie postulat ,,wyjscia poza PKB” (Beyond GDP) nie
oznacza, ze nalezy zrezygnowac z PKB. Dostrzezono w nim, ze powigksza si¢
luka miedzy informacjg zawartg w zagregowanym PKB a postrzeganiem jako-
$ci zycia przez zwyktych ludzi. Podkreslono wage zarowno obiektywnych, jak
i subiektywnych miar oraz potrzebe oceny i analizy dochodow, konsumpc;ji
i zamoznos$ci gospodarstw domowych.

W Raporcie zasugerowano zestaw wymiarow jakosci zycia, ktore jedno-
czes$nie powinny by¢ uwzglednione:

e materialne warunki zycia (dochody, konsumpcja i zamozno$¢),

e zdrowie,

e edukacja,

e aktywno$¢ osob wiacznie z praca,
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rzadzenie i glos w polityce,

powigzania spoteczne i relacje,

srodowisko (warunki aktualne i przyszte),

zagrozenia bezpieczenstwa w sferze ekonomicznej i fizyczne;.

Takie podejscie jest wielowymiarowe, ale trudno jest tak zarysowang
jakos¢ zycia zmierzy¢. Mozna postawi¢ hipoteze, ze nie sg to wszystkie
istotne wymiary jako$ci zycia, tym bardziej, ze w OECD sformutowano nieco
odmienng koncepcjg jej opisu [Szukietoj¢-Bienkunska, Walczak 2011]. Trzeba
jednak podkresli¢, ze raport Stiglitza-Sena-Fitoussi ef al. jest mocnym gltosem
w Unii Europejskiej za nowym, wielowymiarowym podejsciem do analiz
jakosci zycia, wykraczajacym poza prostg analize PKB [Lyson 2014, 5.79-97].

W Gtéwnym Urzedzie Statystycznym, wypracowany zostat katalog domen
[Jakos¢ zycia 2015] branych pod uwage przy ocenie jakosci zycia. Zaliczono
do niego:
materialne warunki zycia;
gtowny rodzaj aktywnosci, prace;
zdrowie;
edukacje;
czas wolny i relacje spoteczne;
bezpieczenstwo ekonomiczne i fizyczne;
panstwo i1 podstawowe prawa, aktywno$¢ obywatelska;
jakos$¢ srodowiska w miejscu zamieszkania;
subiektywny dobrobyt.

Jako$¢ zycia jest wiec szerokim zestawem zagadnien, uwzgledniajgcym
najwazniejsze wymiary stuzace ocenie poziomu zabezpieczenia roznych mate-
rialnych i niematerialnych potrzeb 0s6b i rodzin. Wyréwnywanie szans rozwo-
jowych obszarow wiejskich powinno zatem koncentrowac si¢ na zmniejszaniu
niedoborow w roznych wymiarach jakosci zycia w stosunku do poziomu
osiggalnego dla mieszkancow miast, a szczegodlnie tych o najlepszym doste-
pie do pracy, zrodet dochodu i ustug publicznych, a tego nie da si¢ osiggnac
bez poprawy perspektyw wahadtowej mobilnosci przestrzennej mieszkancow
obszarow wiejskich.

Trzeba jednak podkresli¢, ze w niektérych wymiarach jako$ci zycia sytu-
acja na obszarach wiejskich moze by¢ lepsza niz w miastach i wéwczas troska
0 rozwo0]j obszaréw wiejskich powinna by¢ ukierunkowana na zapobieganie
zjawiskom, ktore moglyby ten stan pogorszy¢. Dotyczy to w szczegdlnosci
domen: ,,jako$¢ srodowiska w miejscu zamieszkania” oraz ,,czas wolny i rela-
cje spoteczne”.
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2. Rola wahadlowej mobilnosci przestrzennej

Z punktu widzenia rozwoju obszarow wiejskich bardzo wazna jest waha-
dtowa mobilno$¢ przestrzenna, ktora silnie wptywa m.in. na: dostgp do pracy
i zrodet dochodow, dostep do ustug publicznych, szczegolnie tych o zasiegu
ponadlokalnym oraz na poprawg atrakcyjnosci inwestycyjnej, co posrednio
takze wplywa na poprawe dostepnosci pracy na obszarach wiejskich. Waha-
dtowa mobilnosé przestrzenna jest rozumiana jako przemieszczanie si¢ w celu
wykonywania aktywnosci zawodowej lub dostepu do ustug bez zmiany miej-
sca zamieszkania.

Jednym z deficytow obszaréw wiejskich jest dostep do pracy i zrodet
dochodu. Najczesciej lokalny rynek pracy (w skali miejscowos$ci, gminy,
najdalej powiatu) jest na obszarach wiejskich znacznie ubozszy w oferty
pracy niz w miastach, szczegolnie tych najwickszych. Oczywiscie najlepszym
rozwigzaniem jest poszerzenie mozliwos$ci znalezienia pracy czy prowadze-
nia dziatalnosci gospodarczej na miejscu. Jest to jednak trudne i najczesciej
pozostaja mozliwosci uprawiania aktywnosci zawodowej w rolnictwie, lesnic-
twie, rybactwie, edukacji, opiece zdrowotnej, pomocy spotecznej, lokalnej
administracji, turystyce, drobnym przetwoérstwie czy ustugach dla ludnosci
lub gospodarstw rolnych. W konsekwencji wystepuje niedobor miejsc pracy
lub miejsc pracy dla osob z wyzszymi kwalifikacjami oraz ograniczenia
w prowadzeniu dzialalnos$ci gospodarczej dotyczace m.in. dostepu do rynkow
zbytu, pewnosci dostaw energii czy niedoboru fachowego doradztwa. Stosun-
kowo rzadko mozna na lokalnym rynku pracy na obszarach wiejskich znalez¢
przedsiebiorstwa, ktoére oferuja zréznicowane co do poziomu kwalifikacji
(wlacznie z pracag dla wysoko wykwalifikowanych pracownikéw) miejsca
pracy w dostatecznej liczbie.

Szansg na przetamanie albo ograniczenie skali tych niedoborow jest wta-
$nie wahadlowa mobilno$¢ przestrzenna. Jest ona alternatywa dla postulowa-
nej przez niektorych badaczy migracji ze wsi do miast i mimo koniecznych do
poniesienia kosztow i czasu podrézy jest w dtuzszym okresie rozwigzaniem
korzystniejszym. Migracje ze wsi do miast niosg ze sobg wiele opisanych
ponizej problemdéw infrastrukturalnych, transportowych, mieszkaniowych
i spotecznych w zwiazku z powstawaniem dzielnic biedy i deficytem zako-
rzenienia w miastach oraz infrastrukturalnych, demograficznych, spotecznych
i gospodarczych na wyludniajacych si¢ obszarach wiejskich.

Zasoby miast 1 wsi sa w duzym stopniu komplementarne. Problemem
pozostaje ich niedopasowanie przestrzenne. Nie uda si¢ i nie ma sensu daze-
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nie do skoncentrowania zasobow w miastach przez silne migracje ze wsi do
miast. Takie dziatanie niesie negatywne konsekwencje zaréwno dla wsi, jak
i miast. Na wsi powoduje depopulacje i deformacj¢ struktury wieku i ptci —
w pierwszej kolejnosci wyjada mtodzi i lepiej wyksztalceni, czesciej kobiety
niz mezczyzni — w konsekwencji stracg racje bytu niektore wazne instytucje
(np. szkota), gmina bedzie miata ktopot z utrzymaniem infrastruktury (drog,
wodociagow, kanalizacji), bo ptacone beda nizsze podatki, a z kolei pojawi
si¢ zapotrzebowanie na opieke nad osobami starszymi, ktéremu trudno bedzie
sprosta¢ zarowno rodzinom, jak i odpowiednim instytucjom, takze zabudo-
wania prywatne beda ulegac¢ szybkiej dekapitalizacji, a niektére — popadaé
w ruing. W miastach za$ jeszcze trudniej bedzie rozwiazac¢ problemy trans-
portowe oraz w zakresie infrastruktury komunalnej i spotecznej, a ze wzgledu
na deficyt mieszkan i wyzsze ich ceny niz na wsi tworzy¢ si¢ beda dzielnice
biedy ze wszystkimi tego negatywnymi konsekwencjami.

Jest jeszcze jeden istotny negatywny wymiar silnych migracji ze wsi do
miast: rozrywajg si¢ wigzi spoleczne, rodzinne i sgsiedzkie na wsi a w mia-
stach nie sg one odtwarzane, przez co powstaje deficyt zakorzenienia, ktory
zwigksza ryzyko niekorzystnych spotecznie zjawisk, m.in. przestepczosci czy
rozwodow.

Wahadlowa mobilno$¢ przestrzenna zwigzana z aktywno$cig zawodowa
pozwala ograniczy¢ przestrzenne niedopasowania popytu i podazy pracy. Jest
zatem korzystna zaré6wno dla pracodawcow poszukujacych pracownikow, jak
i dla pracownikoéw poszukujacych pracy zgodnej z ich kwalifikacjami. Jest
szansg na poprawe materialnych warunkéw zycia (jedna z domen jakosci zycia)
mieszkancoéw obszaréw wiejskich, ale tez prowadzi do lepszego wykorzysta-
nia zasobow w catej gospodarce. Nie ma zatem sprzeczno$ci miedzy rozwojem
obszaréw wiejskich i1 zrbwnowazonym rozwojem catej Polski, a dodatkowe
koszty transportu sg z catg pewnos$cia znacznie nizsze w dtuzszym horyzoncie
czasu niz opisane powyzej koszty wariantu alternatywnego — silnych migracji
ze wsi do miast: dodatkowej rozbudowy miejskiej infrastruktury techniczne;j
i spotecznej, budowy mieszkan, wyzszej przestepczosci w miastach niz na
wsi, ale tez problemow materialnych i spotecznych gmin wiejskich w wyniku
depopulacji i zwigzanej z nig niekorzystnej zmiany struktury demograficzne;j.

Wahadlowa mobilnos$¢ przestrzenna moze by¢ takze zwigzana z ustugami:
edukacja, dostepem do lekarza, szpitala, kultury, sagdu, banku, poczty, facho-
wego doradztwa, sklepow, ale takze miejsc wypoczynku. Im jest ona tatwiejsza
— krétsze 1 wygodniejsze jest podrézowanie — tym wyzsza jest jako$¢ zycia.
Jest to wazny czynnik wplywajacy na decyzje o pozostaniu w dotychczasowym
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miejscu zamieszkania lub migracji, zardowno o wyjezdzie ze wsi do miasta, jak
i o osiedleniu si¢ na obszarach wiejskich. Dla przedsiebiorcow jest to takze
czynnik brany pod uwage przy lokalizacji wlasnej dziatalnosci gospodarcze;j.
Dostepnos¢ ustug wptywa takze na charakter obecnosci w miejscu zamiesz-
kania: czy jest ono tylko miejscem nocowania czy tez jest z nim zwigzana
aktywnos$¢ w spotecznos$ci lokalnej wlasnej miejscowosci. Lepsza dostepnosé
komunikacyjna obszaréw atrakcyjnych turystycznie poprawia takze perspek-
tywy uzyskiwania dochodéw z turystyki na lokalnym rynku pracy.

Do oceny perspektyw wahadlowej mobilno$ci przestrzennej zwigzanej
z pracg niezbg¢dna jest nastepujaca konstatacja: o ile lokalny rynek pracy
mozna uzna¢ za dostepny bez istotnych ograniczen przestrzennych z wyko-
rzystaniem transportu prywatnego (oczywiscie bardzo istotne jest poprawia-
nie licznych niedostatkow lokalnej komunikacji publicznej), o tyle juz rynek
pracy znajdujacy si¢ poza powiatem zamieszkania uwazamy za dostgpny dla
codziennej wahadtowej mobilnosci przestrzennej zwigzanej z praca, gdy czas
dojazdu nie jest istotnie wickszy niz 1 godzina najszybszym $rodkiem trans-
portu. Ponadto rynki pracy o najwickszej podazy miejsc pracy i najlepszych
perspektywach prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej koncentrujg si¢ w naj-
wiekszych miastach i aglomeracjach. Na uzytek prezentowanego opracowania
przyjeta zostata sie¢ 22 takich osrodkow [Banski 2009; Kierunki... 2010],
ktore spetniajg co najmniej jeden z nastepujacych warunkow:

e miasto wojewodzkie,

e miasto lub zespdt sgsiadujacych miast liczacych co najmniej 150 tys.

mieszkancow.

W rezultacie otrzymujemy obok 18 miast wojewodzkich wraz z ich zespo-
fami miejskimi! 3 miasta: Cz¢stochowe, Radom i Bielsko-Bialg oraz Rybnik
z sgsiadujgcymi miastami.

Zgodnie z dokumentem Kierunki rozwoju obszarow wiejskich, przyje-
tym przez kierownictwo Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi (MRiRW)
w styczniu 2010 1., a przygotowywanym z istotnym udzialem autora tego opra-
cowania w latach 2006-2009, obszary wiejskie powinny by¢ podzielone na 3
klasy wzgledem ww. sieci 22 najwickszych o$rodkéw miejskich (na uzytek
opracowania opis tych klas zostat nieco zmodyfikowany):

I Katowice wraz z 13 m.n.p.p., Warszawa, Krakow, Gdansk z Sopotem i Gdynia (Tr6jmia-
sto), L.odz, Wroctaw, Poznan, Szczecin, Bydgoszcz, Lublin, Bialystok, Torun, Kielce, Rzeszow,
Olsztyn, Zielona Gora, Gorzow Wlkp. i Opole.
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a) obszary SciSle powigzane z duzym miastem — potozone w bliskim
sasiedztwie osrodka miejskiego i stanowiace jego strefe podmiejska;

b) obszary w zasiggu oddziatywania duzego miasta — potozone poza
strefa podmiejska, ale z zadowalajaca dostgpnoscia czasowa (do ok. 1
godz.) do osrodka miejskiego najszybszym $rodkiem transportu;

c) peryferyjne obszary wiejskie — nienalezace do klas a. lub b.

Analogiczna klasyfikacja ma zastosowanie takze do miast w zaleznosci od
dostepnosci czasowej najblizszego duzego osrodka miejskiego.

Perspektywy wahadtowej mobilnosci przestrzennej zostaty okreslone przy
zatozeniu, ze moze by¢ ona realizowana na obszarze klas a i b w odniesieniu do
sieci ww. 22 najwiekszych osrodkow miejskich. Porownany zostal stan obecny
i perspektywy zmiany do 2025 r. dla poszczegdlnych powiatow ziemskich
i miast na prawach powiatu w zwigzku z planami budowy drog ekspresowych
i autostrad oraz modernizacji linii kolejowych, a takze mozliwosciami, jakie
tkwia w wykorzystaniu komplementarnos$ci inwestycji i poprawie lokalnych
czy podregionalnych szlakow komunikacyjnych oraz komunikacji publicznej
na tych obszarach.

Mozna wyrézni¢ nastepujace typy inwestycji stuzacych poprawie waha-
dtowej mobilnosci przestrzennej [Lyson 2016] (w nawiasach zostaty podane
skroty nazw programdéw operacyjnych na lata 2014-2020, w ktorych takie
inwestycje moga by¢ realizowane):

e Wezly przesiadkowe (POIS + RPO);

e Powigzania ze zjazdami z autostrad i drog ekspresowych (POIS +

RPO);

e Komunikacja publiczna lokalna: powiatowa i gminna (zapobieganie
wykluczeniu komunikacyjnemu w dostgpie do ustug spolecznych)
(RPO);

Sie¢ drog w powiatach i w ujeciu podregionalnym (RPO);
Dostgpno$¢ komunikacyjna obszarow o wysokich walorach turystycz-
nych (RPO);

e Dostepnos¢ komunikacyjna lokalnych centrow przedsiebiorczosci
i terenéw inwestycyjnych (RPO);

e Koleje dojazdowe (RPO).

Wspdlng cecha ww. 7 rodzajow inwestycji jest to, ze sa one mozliwe

w ramach programow polityki spdjnosci na lata 2014-2020, ale nie sa podej-
mowane lub w szerszym zakresie realizowane z powodu niedostatku koordy-
nacji. Tymczasem wyobrazmy sobie, ze autostrada czy droga ekspresowa nie
tylko stuzy potaczeniu miasta A z miastem B, ale na calym obszarze, przez
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ktory przebiega, zapewniony jest sprawny system drog doprowadzajacych
ruch do zjazdow z drog szybkiego ruchu, a w ich poblizu powstaja tereny
inwestycyjne dobrze skomunikowane z siecig drog krajowych i autostrad.
Osiaggamy w ten sposob nastepujace korzysci dla rozwoju obszarow wiejskich:
e ulatwiamy wahadlowa mobilno$¢ przestrzenng zwiazang z pracg
1 korzystaniem z ustug ponadlokalnych;
e uatrakcyjniamy obszary wiejskie jako miejsca prowadzenia dziatal-
nosci gospodarczej, co posrednio przektada si¢ na zwigkszenie liczby
i roznorodnosci ofert pracy na lokalnym rynku pracy;
e w przypadku obszaréw atrakcyjnych turystycznie utatwiamy dostep
do nich poprawiajac perspektywy uzyskiwania dochodéw z turystyki.
Innym przyktadem wartym rozwazenia sa wspomniane powyzej wezly
przesiadkowe. Wowczas zamiast ucigzliwych i czesto powolnych podrozy
bezposrednich samochodem na wigksze odlegloSci mozna by skorzystaé
z kroétkiej podrézy samochodem, autobusem czy rowerem (przy szlakach
wodnych takze todzig czy wodnym tramwajem) do wezta przesiadkowego
z odpowiednimi parkingami P+R i szybkimi dojsciami do peronéw, a nastep-
nie przesias$¢ si¢ do relatywnie szybszego pociagu. Waznymi elementami sg
oczywiscie koordynacja rozktadow jazdy i wspolny bilet na rézne $rodki
publicznego transportu.
Z kolei sie¢ drog lokalnych i podregionalnych oraz komunikacja publiczna
w gminach i powiatach ma ogromne znaczenie dla wahadtowej mobilnosci
w uktadach lokalnych, zarowno zwigzanej z praca, jak i dostepem do ustug.
W sytuacji, gdy od wielu juz lat mamy do czynienia z ograniczaniem komu-
nikacji publicznej na obszarach wiejskich, nalezy jg odbudowaé, gdyz obecny
stan znacznego wykluczenia komunikacyjnego czesSci os6b na obszarach
wiejskich bardzo mocno utrudnia wahadlowg mobilnos¢ przestrzenng na tych
obszarach, a w konsekwencji nizsza jest jako$¢ zycia, a zasoby pracy nie sa
nalezycie wykorzystane. Taki stan jest w sposob oczywisty przestanka do
depopulacji i zwigzanej z nig niekorzystnej zmiany struktury demograficzne;.
Koleje dojazdowe powinny funkcjonowac¢ w Polsce w znacznie szerszym
zakresie. Jest dobry wzorzec: Warszawska Kolej Dojazdowa (pierwotnie Elek-
tryczna Kolej Dojazdowa) zbudowana w 1927 r., pierwotnie tagczaca funkcje
tramwaju i pociggu. Obok relatywnie szybkiego transportu osob i duzej punk-
tualnosci (ma wilasne tory), dzigki gestej sieci przystankow stanowi bardzo
wygodny lokalny $rodek transportu w terenie podmiejskim, porzadkujac
procesy urbanizacyjne, ktore silnie koncentruja si¢ wzdtuz jej przebiegu. Jest
to zatem instrument ograniczania rozlewania si¢ miast do dobrze skomuni-
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kowanego pasma wzdtuz sprawnego $rodka transportu. Podobng role moga
oczywiscie odgrywac takze sprawnie i odpowiednio czesto kursujace pociagi
regionalne czy szybka kolej miejska lub podmiejski tramwaj. W przypadku
tego typu rozwigzan komunikacyjnych rowniez warto zadba¢ o odpowiednie
parkingi przy stacjach i powigzanie z lokalng komunikacjg autobusowg czy
pelne wezty przesiadkowe.

Z kolei zadbanie o dostepnos¢ komunikacyjng obszarow o wysokich
walorach turystycznych oraz lokalnych centrow przedsigbiorczo$ci i terenow
inwestycyjnych shuzy posrednio rozwojowi lokalnego rynku pracy i podobnie
jak poprawa rozwigzan komunikacyjnych w skali gminy i powiatu (drogi
i komunikacja publiczna ladowa i wodna) shuzy lepszej dostgpno$ci pracy
dla mieszkancow obszaréw wiejskich na podstawie lokalnego rynku pracy
z wykorzystaniem wahadtowej mobilno$ci przestrzennej na krotsze dystanse.

3. Stan obecny dost¢pnosci komunikacyjnej
do najwiekszych osrodkow miejskich

W tym rozdziale przeanalizowana zostata obecna dostgpnos$¢ komunika-
cyjna 22 najwickszych osrodkéw miejskich dla poszczegdlnych powiatow
ziemskich i miast na prawach powiatu (m.n.p.p.). Powiat, ktory zaliczony
zostal do grupy A — czyli powiatéw posiadajacych dostep do co najmniej
jednego z 22 najwigkszych osrodkow miejskich — charakteryzuje sie tym, ze
wigkszos¢ mieszkancow danego powiatu ma mozliwos¢ codziennego dojazdu
do najblizszego duzego osrodka miejskiego w czasie, ktory nie jest istotnie
wigkszy od 1 godziny przy wykorzystaniu najszybszego $rodka transportu lub
kilku kolejnych (np. samochdd i pociag — przesiadka w wezle przesiadkowym).
Z kolei do grupy B zaliczamy te powiaty i miasta na prawach powiatu, ktére
takiego dostepu nie majg i uznajemy je za peryferyjne wzgledem sieci 22 naj-
wigkszych osrodkow miejskich.

Analiza czasu dojazdu najszybszym s$rodkiem transportu wedtug stanu na
pazdziernik 2016 r. daje nastepujaca statystyke:

e do grupy A nalezy tacznie 217 powiatow ziemskich i miast na prawach
powiatu obejmujacych 69,4% ludnosci Polski, w tym prawie 9 min
mieszkancow wsi (58,7%);

e do grupy B (peryferyjnej) naleza tacznie 163 powiaty i miasta na pra-
wach powiatu obejmujace 30,6% ludno$ci naszego kraju, w tym 6,3
mln mieszkancow wsi (41,3%).
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Warto przeanalizowac¢ najwigksze skupiska powiatow peryferyjnych (nale-
zacych do grupy B):

Najwigksza ich zbiorowo$¢ znajduje si¢ na terenie funkcjonalnej Polski
Wschodniej? w wigkszo$ci na prawym brzegu Wisty (wyjatkiem sa powiaty
gostyninski i czg$¢ plockiego oraz powiaty we wschodniej czesci woj.
swietokrzyskiego). Jest to zwarty obszar od Zalewu Wislanego po Podhale
z wylaczeniem okolic Olsztyna, Biategostoku, Lublina i Rzeszowa. Powiaty
nalezace do niego znajduja si¢ w woj.: pomorskim (3), kujawsko-pomorskim
(3), warminsko-mazurskim (14 + 1 m.n.p.p.), podlaskim (7 + 2 m.n.p.p.) ,
mazowieckim (18 + 2 m.n.p.p.), lubelskim (13 + 3 m.n.p.p.), $wietokrzyskim
(7), podkarpackim (11 + 3 m.n.p.p.) oraz matopolskim (8 + 1 m.n.p.p.). Lacz-
nie sg to 84 powiaty i 12 m.n.p.p.

Druga zwartg grupg powiatow peryferyjnych stanowi tuk powiatow poto-
zonych od wschodnich krancéw Sudetéw wzdhuz granicy z Republika Czeska
1 Niemcami, a nast¢pnie wzdhuiz poétnocnej granicy woj. dolnoslaskiego oraz
potudniowej i wschodniej woj. wielkopolskiego po pow. mogilenski w woj.
kujawsko-pomorskim. Obok tego powiatu do grupy tej naleza powiaty z woje-
wodztw: wielkopolskiego (11 + 2 m.n.p.p.), lubuskiego (1), dolnoslaskiego
(16 + 2 m.n.p.p) oraz opolskiego (pow. nyski). Lacznie jest to 30 powiatow
14 m.n.p.p.

Trzecig duza i zwarta grupe powiatow peryferyjnych tworzag powiaty
potozone na historycznym Pomorzu poza zasiggiem odziatywania Gdanska,
Szczecina i Bydgoszczy oraz w poinocnej czgsci historycznej Wielkopolski.
Do grupy tej nalezy tacznie 25 powiatéw i 3 m.n.p.p. z wojewddztw: zachod-
niopomorskiego (12 + 2 m.n.p.p.), pomorskiego (6 + 1 m.n.p.p.), wielkopol-
skiego (5) 1 kujawsko-pomorskiego (2).

4. Gra o 100 powiatow, czyli jak mozna poprawic
perspektywy wahadlowej mobilnosci przestrzennej do 2025 r.

W ramach programu inwestycyjnego przewidzianego do 2025 r. ma
powsta¢ wiele inwestycji transportowych, ktore moga i powinny poprawic

2 Funkcjonalna Polska Wschodnia jest pojgciem nie ograniczonym do 5 wojewodztw
(podkarpackiego, $wigtokrzyskiego, lubelskiego, podlaskiego i warminsko-mazurskiego) tak
sklasyfikowanych na potrzeby programéw operacyjnych polityki spojnosci w Polsce. Obej-
muje dodatkowo niektore powiaty wojewodztw: mazowieckiego, matopolskiego, pomorskiego
1 kujawsko-pomorskiego — przede wszystkim na prawym brzegu Wisty.
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perspektywy wahadtowej mobilnosci przestrzennej. Najwigcksze inwestycje
drogowe zostaty ujete w Programie budowy drog krajowych i autostrad.
Z kolei inwestycje kolejowe sg priorytetem w ramach inwestycji transporto-
wych polityki spojnosci w ramach programow operacyjnych polityki spdjnosci
na lata 2014-2020 (22)3. Do tego dochodzg mniejsze inwestycje transportowe,
mozliwe do realizacji z funduszy UE i przewidziane w programach operacyj-
nych na okres 2014-2020 (22). W przypadku zapewnienia dobrej koordynacji
przestrzennej i czasowej tych inwestycji moga one zaowocowac istotnym
ograniczeniem skali peryferyjnosci powiatow w Polsce, w tym i obszarow
wiejskich. Z przeprowadzonej przez autora analizy wynika, ze najwigkszy
wplyw na poprawe perspektyw wahadlowej mobilnosci przestrzennej moga
mie¢ nastepujace rodzaje inwestycji:

e Tworzenie spojnej sieci drog ekspresowych i autostrad z dotad naj-
czesciej porozrzucanych odcinkow drog szybkiego ruchu — szcze-
golnie szlakow drogowych prowadzacych przez obszary peryferyjne
z duzych osrodkéw miejskich (czgstym problemem jest brak spraw-
nego wyjazdu z duzego miasta).

e Modernizacja sieci drog doprowadzajacych ruch do zjazdéw z auto-
strad i drog ekspresowych.

e Wykorzystanie weztow przesiadkowych do powigzania transportu
lokalnego z regionalnymi i krajowymi liniami kolejowymi.

e Usuwanie ,,waskich gardel” oraz modernizacja sieci drég wojewodz-
kich i powiatowych.

Dzigki wspomnianym powyzej typom inwestycji i konkretnym planom
przewidzianym w perspektywie do 2025 r. mozna znacznie ograniczy¢ grupe
B powiatow peryferyjnych, liczaca obecnie 163 powiaty i miasta na prawach
powiatu. Z grupy tej tacznie 102 powiaty i m.n.p.p. moga uzyskac dostep do
co najmniej jednego z 22 najwickszych osrodkow miejskich w czasie do ok. 1
godz., co umozliwitoby mieszkancom tych powiatow wahadlowa mobilnos¢
przestrzenng zwigzang z praca i ushugami, jako wartoSciowe uzupetnienie
lokalnego rynku pracy i uslug. Na terenie tych 102 jednostek powiatowych
mieszka 7,5 mln ludzi, z czego 4,1 mln na wsi 1 jest to 27% ogotu ludnosci
wiejskiej w Polsce. Wowczas obszary peryferyjne w naszym kraju zmniej-
szytyby si¢ z 30,6% do 11,1% Iudnosci Polski, a wsrdéd mieszkancow wsi
7 6,3 mln 0s6b (41,3%) do 2,2 min (14,2%). Innymi stowy mozna stwierdzic,

3 Zgodnie z zasada n+2 na zakonczenie inwestycji wspotfinansowanych ze §rodkow UE
iichrozliczeniem sa dodatkowe dwa lata w stosunku do koncowej daty perspektywy finansowe;.
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ze dla ponad 4 mIn mieszkancow obszaréw wiejskich* moze otworzy¢ si¢
perspektywa korzystania we wiasnej rodzinie z dochodéw dzieki mozliwos$ci
pracy z wykorzystaniem wahadlowej mobilnosci przestrzennej, co moze by¢
cennym uzupetnieniem perspektyw pracy na lokalnym rynku pracy. Oczywi-
Scie poprawa perspektyw wahadtowej mobilnosci przestrzennej ma rowniez
znaczenie dla dostepnosci ponadlokalnych ustug publicznych oraz poprawy
atrakcyjno$ci inwestycyjne;.

Grupe powiatow AB — obecnie peryferyjnych, a w perspektywie do 2025 1.
mogacych uzyskac¢ dostep do wahadtowej mobilnosci przestrzennej w czasie
do ok. 1 godziny dojazdu najszybszym $rodkiem transportu do jednego z 22
najwiekszych osrodkow miejskich —najliczniej tworza powiaty z wojewodztw
(ryc. 1):

e wielkopolskiego (15 powiatow i 2 m.n.p.p — w zwigzku z budowg drog

ekspresowych S-5 z Poznania do Wroctawia, S-11 z Poznania na Gorny
Slask, S-11 z Poznania do Koszalina, a takze planami modernizacji
linii kolejowych Poznan-Wroctaw i £.6dz — Kalisz oraz mozliwo$ciami
lepszego wykorzystania autostrady A-2 dzigki usprawnieniu sieci drog
dojazdowych do zjazdow z tej autostrady oraz linii kolejowej Warsza-
wa-Poznan dzigki weztom przesiadkowym);

e mazowieckiego (12 powiatow i 1 m.n.p.p. — w zwigzku z budowa
drog ekspresowych S-10 w kierunku Torunia, S-7 do Gdanska, S-8
do Bialegostoku, autostrady A-2 do Siedlec i S-17 do Lublina oraz
mozliwo$ciami wykorzystania szybkich linii kolejowych do Gdanska
i Biategostoku w weztach przesiadkowych);

e dolnoslaskiego (9 powiatow — w zwigzku z budowa S-3 z Nowej Soli
do Lubawki i skrzyzowaniu z autostrada A-4 pod Legnicg oraz moder-
nizacjg A-4 i sieci drog doprowadzajacych ruch do A-4 i S-3);

e lubelskiego (8 powiatow i 2 m.n.p.p. — w zwiazku z budowg drég eks-
presowych przechodzacych przez Lublin (S-17, S-19 1 S-12)).

Warto dodaé, ze obok powyzszych szlakow komunikacyjnych bardzo
wazna role dla zmniejszenia skali peryferyjnosci Pomorza odgrywa planowana
droga ekspresowa S-6 ze Szczecina do Gdanska przez Kotobrzeg, Koszalin
i Stupsk, a wraz z idaca z Poznania do Koszalina planowang droga ekspresowa
S-11 moze bardzo istotnie ograniczy¢ skalg peryferyjnosci Pomorza i utatwic

4 Jest to liczba mieszkancow a nie potencjalnych pracujacych. Dojscie do liczby potencjal-
nych pracujacych wymaga glebszych analiz struktury demograficznej oraz liczby aktywnych
i biernych zawodowo.
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dostep do atrakcyjnego turystycznie wybrzeza Baltyku. Peryferyjny obszar
Pomorza poza zasiggiem oddziatywania Gdanska i Szczecina jest szczegol-
nie dotkniety problemami spotecznymi wsi zdominowanych w poprzednich
dekadach przez PGR-y.

Ze wzgledu na wylaczenie grupy powiatow AB z grupy B powiatow
peryferyjnych pozostatoby w niej jedynie 61 powiatéw i m.n.p.p. obejmuja-
cych 11,1% ludnosci Polski, w tym ponizej 2,2 mln mieszkancow wsi (14,2%
ludnosci wiejskiej). Warto przeanalizowac rozktad terytorialny tych 61 peryfe-
ryjnych jednostek powiatowych. Nie tworzytyby juz one 3 tak duzych i zwar-
tych skupisk, jak obecnie. Mozna wérdd nich wyr6zni¢ nastepujace znacznie
mniejsze niz obecnie zbiorowosci (ryc. 1):

O
%’?ﬁq—'ﬁ%‘ﬁ?&i 9
/2

A - powiaty z dostepem do co najmniej jednego z 22 najwigkszych osrodkéw miejskich
wczasiedo1lh

— powiaty peryferyjne

77771 AB— powiaty peryferyjne (2016) z perspektywa dostepu do co najmniej jednego z 22
najwiekszych osrodkdw miejskich w czasie do 1 h do 2025 r.

Ryec. 1. Mapa powiatow wedtug klas dostepnosci 22 najwickszych osrodkoéw miejskich
w okresie zakonczenia edukacji formalnej na poziomie $rednim
1 przejecia gospodarstwa rolnego

Zrodho: Opracowanie whasne.
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e pomorsko-wielkopolska — obejmujaca tacznie 12 powiatéw i 1 m.n.p.p.
(Koszalin) z wojewodztw: zachodniopomorskiego (8 + 1 m.n.p.p.),
pomorskiego (3) i wielkopolskiego (1);

e mazursko-suwalsko-kurpiowska — obejmujaca tacznie 16 powiatow
i 2 m.n.p.p. z wojewodztw: warminsko-mazurskiego (9), podlaskiego
(411 m.n.p.p. (Suwatki)) i mazowieckiego (3 i 1 m.n.p.p. (Ostroleka));

e nadbuzanska — obejmujaca 5 powiatow i 1 m.n.p.p. (Biala Podlaska)
z wojewodztw: podlaskiego (1), mazowieckiego (2) i lubelskiego
2+ 1mn.p.p.);

e roztoczanska — obejmujaca 4 powiaty z wojewodztw: lubelskiego (3),
podkarpackiego (1);

e bieszczadzka — obejmujaca 4 powiaty woj. podkarpackiego na pid-
-wsch. krancu Polski;

e karpacka — obejmujaca 5 powiatow i 1 m.n.p.p. (Nowy Sacz) z woje-
wodztw: matopolskiego (4 + 1 m.n.p.p.) i podkarpackiego (1);

e wschodnio-sudecka — obejmujacg 3 powiaty i 1 m.n.p.p. (Watbrzych)
z woj. dolnoslaskiego;

e sudecko-tuzycka — sktadajaca si¢ z 4 powiatow i 1 m.n.p.p. (Jelenia
Gora) z woj. dolnoslaskiego.

Ponadto charakter peryferyjny ma powiat zurominski, zlokalizowany

w potnocno-zachodnim krancu woj. mazowieckiego — powiat ten jest potozony
nie tylko daleko od najwiekszych osrodkow miejskich, ale i od gtéwnych ist-
niejacych i planowanych szlakow komunikacyjnych.

W konkluzji mozna stwierdzi¢, ze realizacja inwestycji transportowych
przewidzianych badz mozliwych do realizacji do 2025 r. moze bardzo ogra-
niczy¢ skale peryferyjnosci w Polsce — 102 powiaty ziemskie i m.n.p.p,
skupiajace 7,5 mln osob, w tym 4,1 mln mieszkancow obszarow wiejskich,
mogg uzyskaé¢ szans¢ uzupetnienia niedoboru ofert pracy na lokalnym rynku
pracy przez wahadtowg mobilnos$¢ przestrzenna, ktora jest waznym sktadni-
kiem rozwoju obszarow wiejskich i zarazem waznym instrumentem lepszego
dopasowania popytu i podazy pracy w polskiej gospodarce — w wymiarze
przestrzennym, bez konieczno$ci zmiany miejsca zamieszkania.

5. Wahadlowa mobilno$¢ przestrzenna a turystyka
Innym rodzajem wahadlowej mobilno$ci przestrzennej jest przemieszcza-

nie si¢ w zwigzku z korzystaniem z ofert turystycznych. Podréze turystyczne
moga mie¢ rézny charakter: np. biznesowy, wakacyjny, weekendowy czy
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pielgrzymkowy. We wszystkich przypadkach tatwiejszy i szybszy dojazd
jest przestanka, dodatkowa, wazng lub nawet decydujaca o wyborze danego
miejsca jako celu podrozy turystycznej, ktora tez ma charakter nieco innej, ale
jednak wahadtowej mobilno$ci przestrzennej. Czas dojazdu jest szczegolnie
istotny w przypadku krotszych podrozy turystycznych, np. biznesowych czy
weekendowych. Dla przyktadu skrocenie czasu dojazdu na Warmie¢ i Mazury
moze istotnie rozwing¢ turystyke biznesowa i weekendowa w tej czesci Polski.

Przygotowane w 2015 r. opracowanie Analiza walorow turystycznych
powiatow i ich bezposredniego otoczenia na podstawie danych statystycznych
m.in. z zakresu bazy noclegowej, kultury i dziedzictwa narodowego oraz przy-
rodniczych obszarow chronionych [Lyson 2015] dostarcza wiedzy o atrakcyj-
nosci turystycznej poszczegodlnych powiatow w Polsce, wérod ktorych, obok
kilku najwigkszych miast, do najbardziej atrakcyjnych turystycznie na pod-
stawie szczegotowej analizy zaliczono m.in. nastgpujace powiaty ziemskie:
kotobrzeski, stupski, jeleniogdrski, ktodzki, tatrzanski, nowotarski, nowosa-
decki, zywiecki, bieszczadzki, leski i sanocki. Wysokie wskazniki atrakcyjno-
$ci turystycznej uzyskaty takze inne powiaty nadmorskie oraz m.in. powiaty
na Warmii i Mazurach, Podlasiu, Pomorzu, Dolnym Slasku i w Matopolsce.
Wigkszo$¢ tych powiatow skorzysta czasem bardzo istotnie na skroceniu czasu
podrézowania w wyniku znacznej czesci tych samych inwestycji, ktore stuza
poprawie wahadtowej mobilno$ci przestrzennej zwigzanej z pracg. Warto jed-
nak podja¢ dziatania specjalnie skierowane na utatwienie dojazdu do miejsc
atrakcyjnych turystycznie, gdyz turystyka, szczegélnie taka, ktora nie ogra-
nicza si¢ wylgcznie do sezonu wakacyjnego, moze by¢ waznym sktadnikiem
lokalnej gospodarki na obszarach wiejskich, przyczyniajacym si¢ do wiekszej
podazy miejsc pracy na lokalnym rynku pracy.

W przypadku wielu obszarow atrakcyjnych turystycznie a potozonych
peryferyjnie istotne skrocenie czasu dojazdu, szczegdlnie z duzych miast
oddalonych od najatrakcyjniejszych turystycznie czesci Polski, moze dopro-
wadzi¢ do rozszerzenia ruchu turystycznego na miesigce inne niz wakacyjne,
w szczego6lnosci w ramach turystyki weekendowej czy biznesowej. To w spo-
sob oczywisty prowadzi do pojawienia si¢ nowych miejsc pracy na lokalnym
rynku pracy, zwigzanych z turystyka rowniez poza sezonem wakacyjnym.
Z drugiej strony dla os6b uprawiajacych aktywnos¢ zawodowa niewymaga-
jaca codziennych dojazdow do pracy (dzigki m.in. telepracy) nawet odlegle
od duzych osrodkow miejskich obszary wiejskie mogg sta¢ si¢ atrakcyjnym
miejscem zamieszkania (podstawowym lub w tzw. drugim domu) ze wzgledu
na atrakcyjno$¢ kulturowa czy przyrodnicza, ktore sa sktadnikami atrakcyjno-
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$ci turystycznej. Jednak takze i w tym przypadku niezb¢dnym czynnikiem jest
poprawa dostepnosci komunikacyjnej warunkujacej korzystanie z wahadlowe;j
mobilnosci przestrzennej, i to nie tylko tej codziennej zwigzanej z aktywnoscia
zawodowa.

Podsumowanie

Poprawa jakosci zycia na obszarach wiejskich wymaga dziatan zaréwno
w wymiarze lokalnym, jak i kompleksowych oraz komplementarnych przed-
sigwzie¢ 0 szerszym zasiggu przestrzennym, w tym na rzecz wahadlowej
mobilnosci przestrzennej, dzigki ktorej mozliwe jest uzupetnienie niedoboru
miejsc pracy na lokalnym rynku pracy o dostgp do rynkoéw pracy w innym
miejscu, w szczegdlnosci w 22 najwigkszych osrodkach miejskich. Dzigki
temu mieszkancy obszaréw wiejskich moga mie¢ realng alternatywe ogra-
niczajaca presje na migracje do miast, szczegolnie silnie dotykajaca osoby
milodsze i lepiej wyksztatcone, ktorych ubytek jest duza strata dla rozwoju
obszaréw wiejskich.

Dzigki inwestycjom planowanym i mozliwym do realizacji do 2025 r.
dodatkowo ponad 4 miIn mieszkancoOw obszaréow wiejskich moze uzyskaé
mozliwo$¢ korzystania w swoich rodzinach z aktywnos$ci zawodowej uprawia-
nej dzigki wahadtowej mobilnosci przestrzennej — dotaczajg do niemal 9 min
mieszkancoéw obszaréow wiejskich, wérod ktorych osoby aktywne zawodowo
moga juz teraz korzysta¢ z wahadtowej mobilnosci przestrzenne;j.

Kompleksowe podejscie do rozwoju obszarow wiejskich wymaga takze
zwrdcenia uwagi na trzy inne elementy poprawiajace jako$¢ zycia na obsza-
rach wiejskich i wptywajace pozytywnie na szanse znalezienia pracy i rozwoju
zawodowego mieszkancow obszarow wiejskich: rozwoj zdywersyfikowa-
nej energetyki wraz z modernizacjg sieci przesytowych i dystrybucyjnych,
dostepnos¢ narzgdzi cyfrowych oraz zwigkszenie mozliwosci wykonywania
pracy w elastycznym czasie pracy, niepetnym wymiarze czasu pracy i pracy
na odleglos¢.

Opisana w opracowaniu wahadlowa mobilnos¢ przestrzenna i perspek-
tywy jej poprawy do 2025 r. sg istotnym sktadnikiem poprawy jakosci zycia
na obszarach wiejskich, w tym mozliwosci dostepu do pracy zgodnej z kwa-
lifikacjami czy dostepu do uslug publicznych nie tylko lokalnych, ale takze
i tych o charakterze ponadlokalnym, $wiadczonych w wigkszych miastach.
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