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UKEAD MIAST I DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA
W SYSTEMIE OSADNICZYM POLSKI

Abstract: The Layout of Cities and Transport Accessibility in the Polish Settlement System. The
settler’s system is a key element of spatial development of the country where processes of concentra-
tion of population and socio-economic activity take place. Polish settlerr’s system is characterized by
a relatively uniform distribution of urban areas and by well developed, multilevel hierarchical structure.
These are the characteristics of a polycentric system. Polycentric structure of urban areas distribution
facilitates realization of the goals of sustainable development, increases competitiveness of the economy
and helps to maintain the social and territorial cohesion of the country.

A important factor of the changes in the settler’s structure and assessment of the level of socio-
economic development of cities, regions, and thus the whole country is the state of transport infrastruc-
ture. Insufficiently developed network of transport infrastructure reduces the competitiveness of the
economies of different city areas, and thus of the whole system of Polish cities in the European space.
Increasing the efficiency of its operation is a prerequisite for the development of cities and regions of
the country, making them an attractive place for the location of european and global capital, innovation
and entrepreneurship.

Wstep

System osadniczy jest jednym z najbardziej stabilnych elementow struktury przestrzen-
nej kraju. Ksztattowat si¢ pod wplywem wielu roznych czynnikow, ktore oddziatujac na siebie
wplynely na rozwoj i rozmieszczenie funkcji miastotworczych w przestrzeni (Haranczyk 1998).

O jego roli i funkeji decyduje sie¢ miast, w ktorych powstaja podstawowe warto$ci
wspotczesnej cywilizacji.

System osadniczy Polski zostal uksztattowany na przetomie XVIII i XIX w. W wyniku
rewolucji przemystowej na terenach naszego kraju zaczety powstawac skupiska osadnictwa miej-
skiego, ktore charakteryzowaty si¢ coraz bardziej ztozong strukturg przestrzenng. Wazng role
odegraty rowniez przestanki demograficzne i spoteczne, polityka gospodarcza kraju oraz warun-
ki $rodowiska naturalnego, w tym lokalizacja zasobow surowcow naturalnych, ktora stworzyta
podstawy do rozwoju przemystu wydobywczego 1 przetworczego (Musial-Malago’ 2005).
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System osadniczy Polski charakteryzuje si¢ wzglednie regularnym rozmieszczeniem
miast pod wzgledem wielkosci, kilkustopniowa strukturg hierarchiczng i umiarkowanym pozio-
mem koncentracji ludno$ci w miastach. Sg to cechy systemu policentrycznego. Policentryczna
struktura osadnicza wptywa stymulujaco na wzrost gospodarczy, sprzyja konkurencyjnosci go-
spodarki, zapewnia wieksza rownowage ekologiczng oraz stuzy zachowaniu spojnosci spotecz-
nej i terytorialnej. Sie¢ dobrze powigzanych ze sobg miast tworzy korzystne warunki do rozwoju
kraju przez mozliwos¢ petniejszego wykorzystania potencjaléw rozwojowych rozmieszczonych
w roznych czgsciach kraju. W policentrycznym systemie osadniczym wystepuje takze wysoki
stopien przestrzennej dostepnosci do rynkow pracy i ushug wyzszego rzedu. Na korzystne efek-
ty policentrycznej struktury osadniczej moze negatywnie wptywac zbyt wysoka koncentracja
przemystow tradycyjnych, ktore wymagaja restrukturyzacji, niski poziom rozwoju spoteczno-
-gospodarczego obszarow oraz niedostateczna jakos¢ infrastruktury transportowe;.

1. Obszary miejskie w polskiej strukturze systemu osadniczego

Miasta zajmuja szczegolne miejsce w strukturze przestrzennej kraju. To wlasnie w mia-
stach koncentruje si¢ dziatalno$¢ gospodarcza, kapitatl ludzki, infrastruktura, produkcja.
W miastach i migdzy nimi wystegpuje przeptyw m.in. ludzi, dobr, kapitatu czy informacji.

Proces urbanizacji w Polsce po Il wojnie $wiatowej charakteryzowat si¢ przyspieszonym
tempem, co bylo wynikiem uprzemystowienia kraju oraz zachodzacych przemian spoteczno-
-gospodarczych. W latach 1950-2009 nastapit znaczny wzrost liczby miast i ludnosci miej-
skiej (tab. 11 2). W og6lnej liczbie miast zmalat udziat miast matych do 5 tys. mieszkaficow.
W 1950 r. stanowity one 55% ogotu miast, za§ w 2009 r. ich liczba zmalata do 311, a ich udziat
wynosit 35%. Zmniejszyt si¢ rowniez udziat tych miast w ogélnej liczbie ludnosci miejskie;.

Analizujac miasta od 5 do 10 tys. mieszkancow widoczny jest ich niewielki wzrost (o
27) oraz wzrost liczby ludnosci (o 222 tys.). Ponad dwukrotny wzrost liczby miast, a zarazem
liczby mieszkancow wystapit w miastach od 10-20 tys. mieszkancow. W analizowanych latach
nastapil znaczny wzrost miast od 20 do 50 tys ludnosci (z 50 do 134) oraz wzrost ich liczby lud-
nosci z 1523 do 4192 tys. W miastach liczacych od 50-100 tys. mieszkancéw zauwazamy ponad
trzykrotny wzrost miast i ludnosci miejskiej. W badanym okresie wzrosta réwniez liczba miast
powyzej 100 tys. oraz nastgpit wzrost koncentracji ludnosci w tych miastach (tab. 11 2).

Nalezy zaznaczy¢, ze w Polsce w ostatniej dekadzie XX w. nastapit proces deindustria-
lizacji miast oraz wzrost sektora ustug. Ponadto, ma miejsce proces suburbanizacji przejawia-
jacy sie m.in. odptywem ludno$ci z miast na ich obszary zewnetrzne (tzw. urban sprawl).

W procesie szybkiego rozwoju kraju uksztattowat si¢ zréznicowany przestrzennie, zhie-
rarchizowany system osadniczy. Sktada si¢ on z kilku podsystemow o réznej liczbie jednostek
osadniczych petnigcych funkcje o zasiggu krajowym, regionalnym, subregionalnym 1 lokal-
nym (Koncepcja... 2011).

W Polsce na koniec 2009 r. istniato 897 miast. Zajmowaty obszar 21 402 km?, tj. 6,8% te-
rytorium Polski i zamieszkiwato je 23,3 mln ludno$ci, co stanowito 61% ludnosci kraju. Miast
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duzych liczacych powyzej 100 tys. mieszkaficow bylo 39. Stanowily one 4,3% ogotu miast

w Polsce. Miasta te charakteryzuje do$¢ wysoka koncentracja ludno$ci miejskiej. W 2009 r.

skupialy ok. 47% ludnosci.

Ponadto, sie¢ osadnicza tworzyto:

o 47 miast Sredniej wielkosci (od 50-100 tys. mieszkancow) koncentrujacych 13,8% ludnosci
miejskiej kraju;

o 134 miasta od 20-50 tys. mieszkancow, ktore w 2009 r. koncentrowaty 14,9% ogolnej liczby
miast polskich, za$ ich udziat w liczbie ludnosci miejskiej wynosit 18,0%;

e 180 miast od 10-20 tys. mieszkancow;

e 497 miast malych o liczbie ludnosci ponizej 10 tys., w ktorych udziat ludnosci miejskiej
stanowit 11,4%. Wsrod matych miast najliczniejsza grupg stanowily najmniejsze miasta

Tabela 1
Liczba miast w Polsce wedtug grup wielkosci
o . Miasta o liczbie ludnosci (w tys.)
Wyszczegdlnienie | Ogdtem
ponizej5 | 5-10 10-20 | 20-50 | 50-100 | 100-200 | powyzej 200
1950 706 393 159 76 50 12 11 5
1960 889 405 236 138 68 20 13 9
1970 889 359 220 162 97 27 14 10
1980 804 264 185 169 M 38 22 15
1990 830 257 177 177 128 48 23 20
2000 883 294 184 183 133 48 23 18
2009 897 3N 186 180 134 47 22 17
Dolnoslaskie 9 25 29 17 13 4 2 1
Kujawsko-Pomorskie 52 20 1 13 3 2 1 2
Lubelskie 41 14 7 9 7 3 - 1
Lubuskie 42 18 5 13 4 — -
Lodzkie 43 12 8 7 10 5 - 1
Matopolskie 59 17 16 13 10 1 1 1
Mazowieckie 85 25 14 23 16 4 1 2
Opolskie 35 10 13 6 4 1 1 -
Podkarpackie 47 17 13 7 6 3 1 -
Podlaskie 38 19 6 5 5 2 — 1
Pomorskie 42 9 11 7 11 2 — 2
Slaskie 71 12 12 11 13 11 9 3
Swietokrzyskie 31 14 6 5 3 2 — 1
Warminsko-Mazurskie | 49 19 7 12 8 1 2 -
Wielkopolskie 109 50 21 18 13 5 1 1
Zachodniopomorskie 62 30 7 14 8 1 1 1

— zjawisko nie wystepuje
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Haranczyk (1987), s. 53; Musiat-Malago (2005), s. 62, 63; Rocznik
demograficzny (2010) (tab. 1, 2).
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Liczba ludnosci w miastach w Polsce

Tabela 2

Ludno$¢ w miastach (w tys.)

Wyszczegdlnienie | Ogdlem
ponizej5| 5-10 | 10-20 | 20-50 | 50-100 | 100-200 | powyzej 200
1950 9605 | 1066 | 1113 | 1034 | 1523 832 | 1640 2397
1960 14206 | 1208 | 1652 | 1880 | 2081 | 1273 | 1885 4227
1970 17088 | 1099 | 1571 | 2243 | 2916 | 1871 | 2193 5195
1980 20979 787 | 1284 | 2392 | 3466 | 2614 | 3090 7347
1990 23 546 801 | 1249 | 2544 | 3952 | 3221 | 3004 8775
2000 23670 904 | 1311 | 2680 | 4118 | 3235 | 3119 8304
2009 23278 953 | 1335 | 2643 | 4192 | 3204 | 3040 7912
Dolno$laskie 2022 85 195 230 368 287 226 632
Kujawsko-Pomorskie 1257 64 81 182 74 175 "7 563
Lubelskie 1004 42 51 144 225 192 - 349
Lubuskie 643 59 33 181 127 — 243 —
Lodzkie 1631 39 59 110 349 332 - 742
Matopolskie 1625 58 118 195 300 85 115 755
Mazowieckie 3374 80 104 369 519 239 127 1938
Opolskie 540 28 95 95 132 65 126 —
Podkarpackie 863 48 89 102 260 191 173 —
Podlaskie 714 49 46 71 123 133 - 295
Pomorskie 1477 32 83 99 400 157 — 705
Slaskie 3624 40 89 177 418 736 | 1397 767
Swietokrzyskie 574 40 42 71 93 124 - 205
Warminsko-Mazurskie 854 59 53 167 215 58 303 -
Wielkopolskie 1913 144 147 262 338 360 107 554
Zachodniopomorskie 1163 88 50 189 252 70 107 406

— zjawisko nie wystepuije.

liczace ponizej 5 tys. mieszkancow, ktore reprezentowaty 34,7% sposrod ogolnej liczby
miast Polski. Ich liczba wzrosta z 257 w 1990 do 311 w 2009 r.. Miasta te skupiaty 4,1%

ludnosci miejskie;.

Gestos¢ sieci miast! w Polsce charakteryzuje sie duzym przestrzennym zréznicowa-
niem. Najwigksze zaggszczenie sieci miast wystepuje w potudniowej i zachodniej Polsce. Do
wojewodztw o najwiekszej gestosci miast naleza: $laskie, gdzie na jedno miasto przypada
174 km? powierzchni wojewddztwa, a nastepnie dolnoslaskie, matopolskie, opolskie i wielko-
polskie. Najmniejszg gestosé sieci miast ma woj. lubelskie, ktore skupia 4,6% ogodlnej liczby
miast i 4,3% ludnosci miejskiej. Ponadto, do wojewddztw o malej gestosci miast zalicza sig

woj. podlaskie i warminsko-mazurskie (tab. 3).

! Wspotczynnik gestosei sieci miast jest ilorazem przestrzeni danego miasta i liczby miast zlokalizowanych

na tym obszarze.

249



Tabela 3

Regionalne zréznicowanie odsetka liczby ludno$ci miejskiej, gestosci sieci miast
oraz roznice wielkosci przecietnego miasta w 2009 r.

i oo | Powierzehnia wojewddziwa | LudnoSé miejska wtys.
Wojewddztwo ICZb? l.Udn.OSC',m'eJSk'eJ\,N b rzypadajgca na 1 miasto w przeliczeniu

d ludno$ci wojewddztwa ogdtem przypadaja przeic

J g 2
w km na 1 miasto

Dolnoélaskie 70,3 219 22,2
Kujawsko-Pomorskie 60,8 346 24,2
Lubelskie 46,5 613 245
Lubuskie 63,7 333 15,3
todzkie 64,2 424 379
Matopolskie 49,3 257 21,5
Mazowieckie 64,6 418 39,7
Opolskie 52,4 269 15,4
Podkarpackie 411 380 18,4
Podlaskie 60,0 531 18,8
Pomorskie 66,2 436 35,2
Slaskie 78,1 174 51,0
Swietokrzyskie 452 378 18,5
Warminsko-Mazurskie 59,8 493 174
Wielkopolskie 56,1 274 17,5
Zachodniopomorskie 68,7 369 18,8

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rocznik statystyczny wojewédztw (2010).

Najwicksza liczb¢ miast ma woj. wielkopolskie — 109, co stanowi 12,2% ich ogolne;j licz-
by. Najmniej miast zlokalizowanych jest w woj. $wietokrzyskim (31), z udziatem 3,5% w ogol-
nej liczbie miast 1 2,5% w ludnos$ci miejskiej (tab. 11 2).

W zakresie koncentracji ludnosci z dominacja miast liczacych powyzej 200 tys. miesz-
kancow charakteryzuje si¢ woj. 1odzkie, matopolskie i mazowieckie, za$ najwigkszy odsetek
miast matych ponizej 10 tys. mieszkancow ma woj. wielkopolskie (tab. 1).

2. Dostepnos¢ w systemie osadniczo-transportowym Polski

Wprowadzenie gospodarki rynkowej spowodowato zmiang hierarchii poszczegdlnych
miast. Przejawem tego jest polaryzacja w systemie osadniczym, ktora polega na poglebianiu
si¢ przestrzennych dysproporcji w poziomie rozwoju miast i regionow. Osrodki o zréznicowa-
nej strukturze gospodarczej okazaty si¢ dobrze przygotowane do wyzwan gospodarki rynko-
wej, z kolei stare aglomeracje oraz mniejsze, monofunkcyjne miasta przemystowe znalazty sig
w trudnej sytuacji spoteczno-ekonomiczne;.

Zmiany systemowe zachodzace w Polsce, czynniki o charakterze globalnym, otwarcie
gospodarki na $wiat, cztonkostwo w Unii Europejskiej sprawiaja, ze struktura osadnicza nie
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zamyka si¢ w obrebie terytorium kraju, lecz rozciaga si¢ na obszary Europy. Rozwijaja sig
systemy osadnicze o otwartym charakterze. Prowadzi to do rozwoju sieci miast pelnigcych
funkcje ponadkrajowe.

Podstawowym warunkiem efektywnego funkcjonowania systemu osadniczego kraju
jest wysoki poziom dostepnosci przestrzennej osrodkow miejskich usytuowanych na réznych
szczeblach uktadu hierarchicznego. Wysoka dostepno$¢ przestrzenna miast jest przede wszyst-
kim wynikiem dobrze rozwinigtego systemu transportowego. Istotnym czynnikiem wplywaja-
cym na przeksztatcenia w strukturze osadniczej kraju jest wigc istniejaca infrastruktura trans-
portowa wraz z jej stopniem zainwestowania i powigzaniami (Musial-Malago’ 2005).

Sie¢ osadnicza wraz z siecig transportowg oraz wzajemnymi powigzaniami o charakte-
rze funkcjonalnym stanowia szkielet organizacyjny dla wszystkich poziomow geograficznych
terytorialnych systeméw spotecznych (Sleszynski 2011). Niedostatecznie rozwinieta sie¢ in-
frastruktury transportowej utrudnia swobodny przeptyw ludzi, towarow, ustug i czynnikow
produkcji. Ogranicza mozliwo$¢ przyciagania kapitatu zagranicznego. Nie sprzyja inwesty-
cjom prywatnym, bez ktorych nie jest mozliwe zmniejszenie opdznien rozwojowych i unowo-
czesnienie struktury gospodarczej. Braki w jej materialnym zapleczu sprawiaja, ze niektore
obszary kraju sg postrzegane przez potencjalnych inwestorow jako nieatrakcyjne, a zaistniate
na ich skutek utrudnienia hamujg rozwoj gospodarczy i spoteczny obnizajac relatywnie stan-
dard zycia ludnosci.

W Polsce bezposrednie potaczenia migdzy waznymi osrodkami sieci osadniczej sg stabo
rozwinigte. Ponadto, ich stan jako$ciowy jest niezadowalajacy. Ograniczona dostgpnos¢ komuni-
kacyjna w stosunku do niektorych obszarow kraju, szczegolnie do miast wojewodzkich petnia-
cych funkcje spoteczno-gospodarcze oraz administracyjne sa jedna z najwiekszych barier rozwo-
jowych. Niska dostepnos¢ transportowa zmniejsza mozliwosci rozprzestrzeniania si¢ procesow
rozwojowych z obszaréw bedacych biegunami wzrostu do obszaréw stabiej rozwijajacych sig.
Powoduje to trudnosci w niwelowaniu procesow marginalizacji i peryferyzacji obszarow kraju.

Obecnie w Polsce poziom dostgpnosci przestrzennej miast jest niewystarczajacy na po-
trzeby gospodarki rynkowej (Komornicki et al. 2010). Brak dobrej spojnosci terytorialnej, de-
kapitalizacja sieci transportowych, przede wszystkim drogowe;j i kolejowej, przyczynia si¢ do
wzrostu roéznic rozwojowych miedzy poszczegdlnymi czesciami kraju.

W systemie osadniczym Polski uksztattowaly si¢ strefy stabej dostepnosci. Nalezg do
nich: potudniowo-zachodnia Polska z Wroctawiem, potnocno-zachodnia Polska ze Szczecinem,
potudniowo-wschodnia Polska z Rzeszowem, regiony turystyczne Mazur i Karpat. Jednoczes$nie
w systemie osadniczym Polski wyksztalcity si¢ obszary o skrajnie niskiej spojnosci przestrzen-
nej z reszta kraju. Mozna do nich zaliczy¢ m.in. Kotling Klodzka, wysp¢ Uznam, Bieszczady
oraz srodkowe Pomorze i potnocne Mazury (ibidem) (ryc. 1 — kolorowa wktadka, s. 10).

W zakresie powigzan drogowych?® i kolejowych Polska jest wcigz krajem peryferyj-
nym w stosunku do innych panstw Unii Europejskiej. W poréwnaniu z krajami UE istotnym

2 Sie¢ drogowa Polski charakteryzuje si¢ relatywnie wysoka i rownomierng gestoscia szlakow
o nawierzchni twardej. Ogolna ggstos¢ drog o nawierzchni twardej w koncu 2009 r. wyniosta 86,0 km na
100 km?. Ponad 91,2% dtugosci drog o nawierzchni twardej stanowity drogi o nawierzchni ulepszone;.
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Tabela 4
Dtugosc¢ drég w Polsce w latach 2000-2009 (w tys. km)

Diugos$¢ drog w Polsce
Lata drogi publiczne ogdtem wtym 0 nawierzchni twardej
w liczbach bezwzglednych | w tym krajowe | autostrady |ekspresowe | ogdtem | w tym ulepszone

2000 3729770 18 026,0 358,0 193,0 249 828,0 205637,0
2003 3772889 182252 405,1 2256 248 786,1 219 686,3
2005 381462,8 18254 4 551,7 251,7 2537814 227 249,6
2007 383 053,1 18 546,2 662,5 3299 258 909,7 2331329
2009 384 830,0 18 578,7 8494 5215 268 806,7 245 2817

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, www.stat.gov.pl (tab. 4, 5).

mankamentem sieci drogowej w Polsce jest niska jakos¢ drog oraz ograniczona sie¢ autostrad
i drog ekspresowych. Mimo Ze stan drég w Polsce poprawia si¢, nadal jest odczuwalny brak
drog o wysokich standardach. Dtugo$¢ autostrad 1 drog ekspresowych w konicu 2009 r. wyno-
sita odpowiednio 849 km i 522 km. Lgczna sie¢ autostrad stanowita zaledwie 4,6% dtugosci
wszystkich drog krajowych w Polsce, za$ drog ekspresowych 2,8% (tab. 4).

Rowniez dostgpnos¢ w transporcie kolejowym jest wyraznie mniejsza niz w innych
krajach UE. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze w Polsce sie¢ kolejowa ulega systematycznemu
zmniejszeniu. W 2009 r. dtugosé linii kolejowych eksploatowanych wynosita 20 369 km, co
daje ggstos¢ linii kolejowych na poziomie 6,5 km/100 km? (tab. 5). W poréwnaniu do 2000 r.
jej dtugosc ulegta skroceniu o 2200 km (t. 0 9,8%). W Polsce kurczenie sig¢ sieci i zty stan tech-
niczny catej polskiej infrastruktury kolejowej stwarzajg zagrozenie dezintegracji krajowego
systemu osadniczego. Istotne znaczenie dla rozwoju infrastruktury transportowej ma zatem
dostosowanie odcinkow kolejowej sieci transportowej w Polsce do wymogéw Unii Europej-
skiej. Przedsigwzigcia modernizacyjne dotycza poprawy stanu infrastruktury kolejowej przez
dostosowanie parametrow techniczno-eksploatacyjnych linii kolejowych do standardow UE?.
Konieczna stata si¢ poprawa dostepnosci i podniesienie ptynnosci ruchu, zwigkszenie bez-
pieczenstwa i jakosci oferowanych ustug oraz usprawnienie systemow organizacyjno-zarzad-
czych. Podstawowym zatoZeniem w przypadku sektora kolei jest osiggnigcie w przysztosci sie-
ci szybkich potgczen miedzy stolicami wojewodztw a innymi duzymi miastami na terytorium
Polski (Musiat-Malago’ 2007).

Na poprawe dostepnosci przestrzennej ma rowniez wptyw obecnos¢ portu lotniczego.
Lokalizacja lotnisk jest zazwyczaj w poblizu duzych aglomeracji migjskich. W Polsce wszyst-
kie duze o$rodki miejskie — gtowne osrodki wzrostu, innowacyjnosci i wysokiej atrakcyjnosci

3 Zty stan techniczny wielu sktadnikow infrastruktury kolejowej nie pozwala na realizacj¢ zobowigzan
Polski wynikajacych z zawartych migdzynarodowych umow AGC i AGTC. Akty prawne dotyczace uméw mig-
dzynarodowych o tranzytowych liniach kolejowych: AGC — Umowa Europejska o gléwnych miedzynarodowych
liniach kolejowych, Genewa 31 maja 1985, Dz. U. nr 42, 1989 r.; AGTC — Umowa Europejska o waznych miedzy-
narodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych, Genewa, 1 luty 1991, MP, nr 3, 2004.
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Tabela 5
Dtugo$¢ linii kolejowych w Polsce w latach 2000-2009

Wyszczegdlnienie 2000 2003 2005 2007 2009
Linie kolejowe | w km 22560,0 |20665,0 {20253,0 (20 107,0 |20 360,0
eksploatowane | na 100 km? powierzchni ogdlnej w km 72 6,6 6,5 6,4 6,5

inwestycyjnej obstugiwane sg przez transport lotniczy. Daje to mozliwo$¢ rozwoju potgczen

polskich metropolii gléwnie z miastami europejskimi. Najwazniejsze lotniska z punktu widze-

nia ruchu mi¢dzynarodowego i krajowego w Polsce znajduja si¢ w miastach:

- port centralny Warszawa-Okecie,

- 7 portdw regionalnych: Krakow-Balice, Gdansk-Rebiechowo, Poznan-tawica, Pyrzowice
k. Katowic, Wroctaw, Szczecin — Goleniéw, Rzeszéw. Osrodki te dzigki sprawnemu i szyb-
kiemu transportowi lotniczemu mogg oddzialywa¢ na duze obszary.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w Polsce transport lotniczy charakteryzuje si¢ opéznieniami
W r0Zwoju, zwlaszcza na tle systemow europejskich.

Staba jako$¢ potaczen drogowych i kolejowych, w tym potaczen miedzy najwiekszymi
o$rodkami metropolitalnymi oraz miastami potozonymi we wschodniej czg$ci kraju 1 Warsza-
w3, ogranicza oddziatywania synergiczne, co nie pozwala na pelne wykorzystanie istniejacego
potencjalu w gospodarce, a takze w edukacji, nauce, czy kulturze.

Sie¢ korytarzy transeuropejskich przebiegajaca przez Polske pokrywa si¢ z trasami au-
tostrad A-1, A-2, A-4 i drogg ekspresowa Warszawa—Suwatki—Kowno oraz liniami kolejowy-
mi E-20, E-30 1 E-65. Sie¢ ta obejmuje prawie wszystkie duze aglomeracje miejskie. Ich rozwoj
ma na celu poprawe ruchu miedzynarodowego i1 krajowego. Podwyzszenie sprawnosci funk-
cjonowania infrastruktury technicznej przez jej rozbudowe i modernizacj¢ stanowi przestanke
dla rozwoju miast i regionow kraju. Miasto staje si¢ bowiem korzystnym miejscem lokalizacji
kapitatu, innowacji i przedsigbiorczo$ci europejskiej 1 §wiatowej. Miasta potozone na waznych
szlakach komunikacyjnych mogg liczy¢ na szybsze tempo rozwoju zwigzane z lepszym przeni-
kaniem nowoczesnej techniki, nauki i kultury. Potozenie miast i duzych aglomeracji miejskich
w sieci krajowych i migdzynarodowych potaczen lotniczych, autostradowych, kolejowych czy-
ni je otwartymi na §wiat.

Rozwoj gtéwnych korytarzy transportowych moze wywiera¢ istotny wpltyw na rozwoj
gospodarczy i spoteczny kraju. Wezet komunikacyjny na wschod od Warszawy (migdzy Min-
skiem a Siedlcami) moze stanowi¢ cz¢§¢ dwoch osi rozwoju, tj. Via Baltica 1 Via Intermare
oraz autostrady A2. Atrakcyjne potozenie pod tym wzglgdem maja miasta Warszawa i Po-
znan. Z kolei potudnikowy szlak autostrady A4 tworzy atrakcyjne warunki rozwoju dla takich
miast, jak: Wroclaw, Katowice, Krakow i Rzeszow. O$ Via Baltica moze wzmocni¢ pozycje
Tréjmiasta 1 Szczecina, jako gléwnych portéw tranzytowych, ktore obstuguja znaczng czgsé
Europy Srodkowej i Wschodniej. Stworzy to réwniez lepsze uwarunkowania infrastrukturalne
rozwoju gospodarczego na obszarze od Warszawy w kierunku granicy z Litwa. Istotne korzy-
$ci moze zatem uzyskac¢ Bialystok. Ponadto, przez niektore osrodki miejskie (Biatystok, Lu-
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blin, Kielce) planowany jest przebieg tras ekspresowych, co moze znacznie zmniejszy¢ roznice
w atrakcyjnosci komunikacyjnej migdzy miastami.

Nowe powigzania miedzy osrodkami miejskimi moga oznacza¢, ze niektore miasta, jak
np. Szczecin uzyskaja mozliwos¢ dodatkowej ekspansji. Otwarcie granicy zachodniej zwigk-
sza sil¢ 1 zasieg oddziatywania Berlina na terytorium naszego kraju. Daje to szanse rozwoju
miast w Polsce oraz sprzyjajace warunki do przyspieszenia rozwoju obszaréw przygranicz-
nych. Berlin zajmuje centralne potozenie w Europie i znajduje si¢ w strefie wptywow duzych
osrodkéw rangi europejskiej. Dodatkowo Berlin petni funkcje stolicy przez co stat si¢ atrak-
cyjny do lokalizacji réznego typu duzych koncernéw migdzynarodowych, bankéw, itp. Ma to
korzystny wptyw na rozwoj Berlina. Ponadto, przyczynia sie to do aktywizacji gospodarczej
zachodnich obszaréw Polski przez rozszerzanie stref swojego oddziatywania ekonomicznego
1 przestrzennego. Berlin i Warszawa wyznaczaja wschodni kierunek integrujacej si¢ Europy.
Miasta te wytwarzaja impulsy gospodarcze o znacznym zasiggu przestrzennym. Docieraja do
regionéw posrednich, niektore wykraczaja poza nie w kierunku zachodnim (Londyn, Paryz)
i wschodnim (Moskwa, Kijéw, Wilno).

Wysoka pozycje pod wzgledem atrakcyjnosci majg miasta Poznan 1 Wroctaw. S preznie
rozwijajacymi si¢ weztami gospodarczymi przyciggajacymi ludnos¢ oraz inwestycje krajowe
1 zagraniczne.

Nowym biegunem, ktory bedzie miat coraz wigkszy wptyw na pdétnocny i potnocno-za-
chodni obszar kraju jest szybko rozwijajacy si¢ uktad Kopenhaga — Malmo, utworzony dzigki
przeprawie mostowej przez Ciesning Oresund z Kopenhaga. Oddzialywanie tych miast moze
wplyna¢ na rozwdj Szczecina. Z kolei Wieden, jako gléwny osrodek wschodniego obszaru
Wspdlnoty wraz z Bratystaws i Budapesztem daje szanse rozwoju konurbacji gornoslaskiej
(Koncepcja... 2011).

Potencjaty zardwno demograficzne, jak i gospodarcze w wysoko rozwinigtych mia-
stach panstw sasiadujacych w stosunku do sieci polskich osrodkow miejskich tworzg potrzebe
wzmocnienia powigzan migdzy najwiekszymi polskimi osrodkami w celu wykreowania kon-
kurencyjnego uktadu sieciowego.

Podsumowanie

W procesie dokonujacych si¢ przeksztatcen kraju w XXI w., w ksztaltowaniu przestrze-
ni otwartej na Europe i $wiat, przestrzeni innowacyjnej, konkurencyjnej, decydujace znaczenie
ma ksztattowanie weztow dynamizujacych rozwdj kraju. W Polsce role t¢ odgrywaja duze
miasta, ktore w warunkach konkurencji globalnej i europejskiej tworzg coraz silniejsze o$rod-
ki przedsigbiorczosei i innowacji, ktore oddziatujg na catg przestrzen w skali regionalne;j, kra-
jowej 1 europejskie;.

Dobrze rozwinigta infrastruktura transportowa jest jednym z wazniejszych czynnikow,
ktore stymulujg wzrost gospodarczy 1 umozliwiaja rozprzestrzenianie procesow rozwojowych
z o§rodkéw bedacych biegunami wzrostu do obszardw stabo rozwinietych. Zaniedbania w in-
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frastrukturze transportowej, zarowno drogowej, jak i kolejowej spowodowaly, ze znaczna
cze$¢ obszarow naszego kraju charakteryzuje si¢ niska dostepnoscia transportowa. Obecnie
najwigksza dostgpnoscia przestrzenng (dostgpnos¢ drogowa) w sieci duzych miast charakte-
ryzuja si¢ £6dz, Poznan i Warszawa, a nastepnie Katowice i Wroctaw. Z kolei najstabsza do-
stepno$¢ maja Biatystok, Gdansk, Szczecin i Lublin. Biorgc pod uwagg transport kolejowy
najlepiej dostepne s osrodki miejskie, tj. Warszawa, a nast¢pnie £0dz, za$ najstabiej Szczecin
1 Gdansk. Z kolei obszarami o niedostatecznej dostepnosci do transportu lotniczego sa regiony
Lublina, Biategostoku i Mazur (Ekspercki Projekt... 2008; Krajowa Strategia... 2010).
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