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Zarys tresci. W artykule przedstawiono analize zmian poziomu rozwoju, jakie zaszty w 913 gminach-miastach
w Polsce natle ich potozenia wzgledem korytarzy transportowych. W tym celu wykorzystano baze danych i wyniki
ewaluacji (2004-2014, 2008-2018), wykonanych dla potrzeb monitorowania stanu rozwoju miast i prowadzenia
polityki regionalnej w tym zakresie. Wartosci wskaznikow syntetycznych z tych lat poréwnywano z potozeniem
wzgledem gtéwnych tras szybkiego ruchu (wezet, lokalizacja w korytarzu, lokalizacja poza korytarzem) oraz
wzgledem duzych osrodkéw miejskich (miasta aglomeracyjne i peryferyjne). Badano tez zmiany w zaludnieniu
w latach 2004-2018 i do 2030 r. W przypadku drég wzieto pod uwage autostrady, drogi ekspresowe i drogi
dwujezdniowe o ruchu przys$pieszonym. Wyniki wskazujg na pozytywny wptyw potozenia przy gtéwnych szlakach
komunikacyjnych na poziom rozwoju oraz rosnagcy dystans rozwojowy miast aglomeracyjnych wzgledem miast
peryferyjnych.

Stowa kluczowe: potozenie transportowe, sie¢ transportowa, autostrady i drogi ekspresowe, rozwdj miast, syn-
tetyczny wskaznik rozwoju, rozwdj polaryzacyjny.
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Wstep

Infrastruktura transportowa nalezy tradycyjnie do najwazniejszych czynnikdw rozwoju spo-
teczno-gospodarczego (Potrykowski i Taylor, 1982; Banister i Berechman, 2000; Rosik i Szu-
ster, 2008). Istnieje wiele badan wskazujgcych na korzystny wptyw potozenia miast i gmin
przy wazniejszych szlakach komunikacyjnych o wysokich parametrach techniczno-funkcjo-
nalnych na rozwdj (Koziarski, 2004; Brdulak et al., 2014; Komornicki et al., 2015, 2018),
cho¢ nie zawsze dotyczy to wszystkich kategorii miast, a obecno$¢ autostrad i drog ekspre-
sowych jest warunkiem koniecznym, ale niewystarczajgcym dla rozwoju gmin i powiatéw
(Komornicki et al., 2013). Szczegdlnie duzo kontrowersji budzi tzw. efekt tunelowy, zwigza-
ny m.in. z brakiem zjazdow drogowych, zwtaszcza z autostrady (Klimek i Stodczyk, 2006).
W Polsce w ostatnich dwdch dekadach doszto do spektakularnego rozwoju sieci drég
szybkiego ruchu. Wynikato to z ogromnego, na tle krajow rozwinietych, zapdznienia in-
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frastrukturalnego. Inwestycje znacznie przySpieszyty po wejsciu Polski do Unii Europej-
skiej i uruchomieniu $rodkdéw na budowe drog ekspresowych i autostrad. Na poczatku
2021 r. sie¢ tych drog liczyta juz 8,2 tys. km, podczas gdy w 2004 r. byto to zaledwie okoto
800 km. Rozbudowa drdg szybkiego ruchu jest najwiekszym planem inwestycyjnym Polski
po 1989 r. i wptywa na niemal wszystkie dziedziny zycia spoteczno-gospodarczego, w tym
w szczegdlnosci na spojnosé wewnetrzng i poprawe dostepnosci przestrzennej (Rosik
et al., 2015).

Réwnoczesnie w Polsce po 1989 r. zachodzg powazne zmiany w systemie osadniczym,
zwigzane z nasileniem sie konkurencji miedzy osrodkami w warunkach wolnego rynku
(Korcelli, 1997). Nastepuje nieréwnomierny rozwoj miast i réznicowanie sie ich hierarchii
administracyjno-osadniczej. Uwaza sie, ze rozwdj regionalny kraju ma charakter polary-
zacyjny, przyczyniajacy sie do pogtebiania roznic wewnatrzregionalnych, jakkolwiek oce-
na tego procesu jest zréznicowana (Kudtacz, 2001; Churski, 2008; Gorzelak, 2009; Perdat
et al., 2020). Za najbardziej poszkodowane uwaza sie zwtaszcza peryferyjne mate i Srednie
oérodki miejskie (Heffner, 2008; Sleszyriski, 2018).

Na tym tle celem artykutu jest proba odpowiedzi na pytanie, czy potozenie przy waz-
nym szlaku komunikacyjnym sprzyja rozwojowi spoteczno-gospodarczemu miast i przy-
czynia sie do zmniejszania réznic rozwojowych. Mozna zatem postawi¢ dwie hipotezy:

e potozenie przy waznym szlaku komunikacyjnym wptywa pozytywnie na rozwdj

spoteczno-gospodarczy;

¢ potozenie takie zmniejsza dystans rozwojowy pomiedzy osrodkami najlepiej rozwi-

nietymi a potozonymi wzdtuz szlakéw komunikacyjnych.

W grupie wiekszych miast (ponadregionalne i regionalne) wiekszy wzrost dotyczyt
osrodkéw peryferyjnych, w aglomeracyjnych miastach subregionalnych byto odwrotnie,
a w nieaglomeracyjnych poprawa byta dos¢ podobna jak w korytarzach transportowych.
Taka prawidtowos$¢ w zasadzie powtdrzyta sie w miastach lokalnych. Dane te wskazujg
na roznicowanie sie zbioru miast, w ktérym czynnik tras transportowych nie wydaje sie
najwazniejszy. Oczywiscie czteroletni okres obserwacyjny jest dos¢ krétki i wnioskowaé
nalezy bardzo ostroznie.

Metody badan

Ze wzgledu na znaczenie opisanego we wprowadzeniu problemu, istnieje bardzo wie-
le badan ukierunkowanych na rozpoznanie zwigzkdw przyczynowo-skutkowych miedzy
potozeniem komunikacyjnym i funkcjg transportowg a stanem i dynamikg proceséw
spoteczno-gospodarczych. Tym samym metodologia tych badan jest bardzo rozwinieta.
W niniejszym studium zaproponowano wykorzystanie metodologii i syntetycznych wskaz-
nikdw rozwoju spoteczno-gospodarczego, opracowanych dla potrzeb delimitacji obszaréw
problemowych (Sleszyriski et al., 2017) oraz wyznaczenia i typologii miast $rednich, traca-
cych dystans rozwojowy (Sleszyriski, 2017).

W pierwszym przypadku (obszary problemowe) syntetyczny wskaznik rozwoju (SWR)
bazowat na 14 wskaznikach czgstkowych (staro$¢ demograficzna, saldo migracji, wyksztat-
cenie ludnosci, poziom edukacji szkolnej, ubdéstwo dochodowe, aktywnos$é spoteczna,
dostepnos$¢ do ustug, ogdlny poziom rozwoju ekonomicznego, zaawansowana przedsie-
biorczo$¢, zamoznos¢ samorzadow, zamoznos$é mieszkancow i ich inwestycje, stopa bez-
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robocia, dostepno$¢ przestrzenna, poziom urbanizacji). W zaproponowanej w oryginale
metodologii (Sleszyriski et al., 2017) wskazniki czastkowe najpierw poddano standaryzacji
i rangowaniu (w zakresie od 1 do 10, wedtug podziatu na 10 réwnolicznych grup). Na-
stepnie otrzymane wartosci zsumowano dla kazdego miasta dla 14 wskaznikow w kazdej
grupie, otrzymujac wskaznik syntetyczny. W ten sposéb wskaznik mégt przybraé wartosé
od 14 do 140, gdzie 14 oznacza najgorszg sytuacje, a 140 najlepsza (w praktyce wskaznik
wahat sie w granicach 17-120).

Drugi wskaznik syntetyczny (wskaznik dystansu rozwojowego; WDR) zostat opra-
cowany na podstawie 7 wskaznikdéw czgstkowych (zmiana rejestrowanej liczby ludno-
$ci, prognoza liczby ludnosci, zmiana liczby bezrobotnych, zmiana dochoddw wtasnych
w budzetach gmin, zmiana liczby udzielonych noclegdw, zmiana liczby zarejestrowanych
podmiotéw gospodarczych, zmiana liczby siedzib duzych spoétek). Wskaznik nie obrazuje
zatem stanu rozwoju, ale jego zmiane. Zmiana ta jest obliczana w ten sposdb, ze pokazuje
réznice w udziale procentowym danego wskaznika w danym mieScie (gminie) w stosunku
do catego zbioru miast. Im wiecej zwiekszonych udziatow czgstkowych, tym rosnie zna-
czenie danego miasta w catej puli miast i powieksza sie jego dystans rozwojowy wzgledem
innych. Szczegdtowg metodologie wyjasniono w cytowanych pracach.

W niniejszym opracowaniu koricowe wskazniki syntetyczne dla obszaréw problemo-
wych przeksztatcono tak, aby najwyzsze wartosci oznaczaty najlepsza sytuacje, a najnizsze
—najgorszg. W tym celu wartosci przeksztatcono tak, aby wskaznik zawierat sie od 0 do 100
w celu tatwiejszej interpretacji. Zastosowano przy tym wyprowadzony na podstawie twier-
dzenia Talesa wzor:
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W przypadku drugiego wskaznika syntetycznego skale pozostawiono te samg (od O
do 7 cech tracacych swoje znaczenie), przy czym podobnie jak w pierwszym wskazniku
najnizsza wartosc¢ jest ,najgorsza”, tj. 0 oznacza brak wzrostu znaczenia, a 7 — w kazdej
dziedzinie miasto poprawito swoj udziat w danym okresie referencyjnym.

Dla potrzeb niniejszego opracowania zastosowano dwa przedziaty czasowe. Dla pierwsze-
go wskaznika byt to rok 2014 i 2018, a dla drugiego — dziesiecioletnie okresy poréwnawcze
2004-2014 i 2008-2018. Wszystkie serie pomiarowe i wyniki dla wskaznikdw syntetycznych
pochodzity z opracowan wykonanych pod kierunkiem P. Sleszyriskiego dla resortu rozwoju. Po-
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nadto zbadano zachodzace (2004-2018) i prognozowane (2018-2030) zmiany demograficzne.
Wykorzystano dane BDL GUS i tzw. eksperymentalng prognoze demograficzng (GUS, 2017).

W analizach brano pod uwage 913 miast (gmin miejskich i miejsko-wiejskich) wedtug
stanu z 2014 r. Potozenie wzgledem drég szybkiego ruchu zidentyfikowano poprzez fakt
lokalizacji Srodka (centroidu) danego miasta (gminy miejskiej lub miasta w gminie miejsko-
-wiejskiej) w promieniu 10 km od autostrady, drogi ekspresowej lub drogi dwujezdniowe;.
Dodatkowo gminy spetniajgce ten warunek zostaty oznaczone jako wezty, jezeli w promie-
niu 10 km byto skrzyzowanie szlakow transportowych.

Wszystkie miasta zostaty podzielone na dwa sposoby: wedtug potozenia wzgledem du-
zych osrodkdéw miejskich (aglomeracyjne i peryferyjne) oraz wedtug rangi administracyj-
no-osadniczej i liczby ludnos$ci. W pierwszym przypadku podstawg byto znajdowanie sie
w strefie zewnetrzne]j miejskiego obszaru funkcjonalnego wedtug delimitacji Sleszyriskie-
go (2013) lub Sleszyriskiego i Komornickiego (2016). W drugim przypadku (ranga osad-
nicza i potencjat ludno$ciowy) wyrdzniono 5 klas: osrodki tzw. ,wielkiej pigtki” (najlepiej
rozwiniete metropolie: Warszawa oraz Krakdw, Poznan, Trojmiasto i Wroctaw), osrodki
ponadregionalne (pozostate metropolie, miasta wojewddzkie i powyzej 150 tys. miesz-
kancéw), osrodki regionalne (50-150 tys.), subregionalne (15-50 tys.) i lokalne (ponizej
15 tys.). Klasyfikacja ta nawigzuje do opracowanej w raporcie Sleszyriskiego et al. (2019),
gdzie jg szczegdtowo uzasadniono i objasniono.

Jako podstawe do wyznaczenia potozenia miast przyjeto sie¢ autostrad, drég ekspre-
sowych i drog dwujezdniowych ruchu przys$pieszonego (klasa GP) w 2018 r. (to ostatnie
dotyczyto w zasadzie tylko drogi krajowej nr 1 na odcinku z Warszawy do Katowic i drogi
krajowej nr 7 na odcinku z Warszawy do Ptonska). Wobec trwajgcych prac budowlanych
i ciggtego przyrostu nowych odcinkdw uznano, ze efekt wptywu jest wtedy, gdy oddana jest
do uzytku co najmniej potowa dtugosci trasy miedzy miastami co najmniej ponadregional-
nymi (albo granicg panstwa i skrzyzowaniem z inng trasg). Dlatego tez jako majgce wptyw
uznano m.in. odcinek S7 miedzy Warszawg a Gdanskiem i S17 miedzy Warszawg i Lubli-
nem), a jako niemajgce wptywu — wiele krotkich odcinkéw drég ekspresowych w ciggu
np. tras S69 (Ostréw Mazowiecka-granica panstwa w Budzisku) czy S19 (tzw. Via Carpatia).

Mape klasyfikacji miast na tle tras drogowych przedstawiono na ryc. 1, a informacje
o liczbie miast wedtug typdw w tabeli 1.

Tabela 1. Liczba miast wedtug typow przyjeta w opracowaniu
Number of towns and cities by type adopted for study

Typ miast Wezty tr:r?srgct)argive Pozostate Razem
1 ,Wielka pigtka” 7 - — 7
2 Osrodki ponadregionalne 13 20 4 37
3 Osrodki regionalne 4 13 26 43
4a Osrodki subregionalne (aglomeracyjne) 16 28 6 50
4b Osrodki subregionalne (peryferyjne) 2 61 106 169
5a Osrodki lokalne (aglomeracyjne) 10 35 20 65
5b Osrodki lokalne (peryferyjne) 2 115 425 542
Razem 54 272 587 913
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Ryc. 1. Klasyfikacja miast przyjeta w opracowaniu na tle gtéwnych korytarzy transportowych

Uwaga: zgodnie z przyjetag metodologig ciggi korytarzowe oznaczono wzdtuz tras ukoriczonych lub prawie ukon-
czonych (gdy oddana jest do uzytku co najmniej potowa dtugosci trasy miedzy miastami co najmniej ponadre-
gionalnymi albo granicg panstwa i skrzyzowaniem z inng trasg).

Classification of the cities and towns adopted for study against the background of Poland’s main transport
corridors

Note: in line with the methodology adopted, the corridors marked are those along completed or nearly com-
pleted routes (where at least half of the route length between at least supra-regional cities, or a state border
and an intersection with another route, have been brought into service).

Wyniki

Stan rozwoju w 2018 .

Poziom wartosci syntetycznego wskaznika rozwoju (SWR) dla 913 miast przedstawia mapa
(ryc. 2), a zbiorcze informacje zestawiono w tab. 2. Nawet pobiezna analiza mapy wskazu-
je, ze miasta o najnizszych wartosciach SWR potozone sg miedzy korytarzami drogowymi.
Jest to zwtaszcza Pomorze Srodkowe, Mazury z Warmia, Sudety i potudniowa Lubelsz-
czyzna. Obserwacje te potwierdza zestawienie tabelaryczne. W wiekszosci wyrdznionych
typow miast wartosci SWR sg wyzsze w weztach i korytarzach transportowych niz na pozo-
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Ryc. 2. Stan rozwoju miast w 2018 r. (syntetyczny wskaznik rozwoju; SWR)
State of development of towns and cities as of 2018 (synthetic development index; SWR)
Zrodto: Sleszynski et al. (2017), zaktualizowane.

Tabela 2. Usrednione wartosci syntetycznego wskaznika rozwoju (SWR) wedtug typow miast w 2018 r.
Averaged values for the synthetic development index by types of towns and cities as of 2018

g Polska = 100

_ g 2 kS 8 @

Typ miast - 5 ; £ c > é 2

1 ,Wielka pigtka” 87,0 - — 87,0 100 —
2 Osrodki ponadregionalne 68,7 73,5 70,3 71,5 100 98
3 Osrodki regionalne 57,8 60,9 58,7 59,3 102 99
4a Osrodki subregionalne (aglomeracyjne) 85,2 79,9 68,5 80,2 102 85
4b Osrodki subregionalne (peryferyjne) 49,5 60,9 51,1 54,6 111 94
5a Osrodki lokalne (aglomeracyjne) 86,8 75,1 61,3 72,7 107 84
5b Osrodki lokalne (peryferyjne) 53,9 48,8 35,4 38,3 128 92
Razem 77,3 60,5 40,7 48,8 130 83

Zrédto: Sleszynski et al. (2017), zaktualizowane.
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statych obszarach. Jedynie w typach 3 i 4b ma miejsce odmienna sytuacja, ale te kategorie
sg najmniej liczne (odpowiednio 4 i 2 miasta) i trudno tu mowic o reprezentatywnosci.
Natomiast staby wynik weztéw w kategorii 2 wynika z faktu, ze sg to miasta konurbacji
katowickiej i £6dz, ktére sg znane z niezadowalajgcych efektow restrukturyzacji gospodar-
czej oraz depopulacji i juz w pierwszej dekadzie po przetomie roku 1989 byty diagnozowa-
ne jako wymagajace szczegdlnego wsparcia politykg rozwoju (Wectawowicz et al., 2006a).

Gdyby dane dla weztéw i korytarzy zsumowac, okazatoby sie, ze we wszystkich przypad-
kach obszary z kategorii ,pozostate” sg w Swietle syntetycznego wskaznika rozwoju wyraznie
gorzej rozwiniete, przy czym najwieksze réznice dotyczg najnizszych szczebli hierarchicz-
nych. W kategorii 5b (pozaaglomeracyjne osrodki lokalne ponizej 15 tys. mieszkancow)
relacja SWR pomiedzy miastami potozonymi w weztach i korytarzach a pozostatymi wynio-
sta 1:0,64, podczas gdy w typie 4b (pozaaglomeracyjne osrodki subregionalne 15-50 tys.
mieszkancow) byto to juz 1:0,84 oraz w typie 3 (osrodki regionalne 50-150 tys. mieszkan-
cow) juz tylko 1:0,99. Mozna wiec wysnuc wniosek, ze im wieksze miasto, tym mniejszy jest
wptyw potozenia wzgledem tras komunikacyjnych szybkiego ruchu.

W kategorii pozaaglomeracyjnej 3 warto$¢ SWR w korytarzach wyniosta 60,9, a na po-
zostatych obszarach — 58,7, w kategorii 4b byto to odpowiednio 60,9 i 51,1 oraz w katego-
rii 5b— 48,81 35,4. Rdwniez w osrodkach aglomeracyjnych ta regularnos¢ byta zachowana:
w 4a byto to 79,9 i 68,5, a w kategorii 5a — 75,1 i 61,3. Tak wiec potozenie w aglomeracji
nie jest jedynym czynnikiem rozwojowym, ma tu znaczenie jeszcze obecnos$¢ drog szyb-
kiego ruchu.

Poréwnanie miast aglomeracyjnych i pozaaglomeracyjnych (peryferyjnych) wskazuje
na jeszcze jedna, znang wezeéniej regularnosé (Sleszynski et al., 2019). Miasta aglomera-
cyjne majg zawsze wyzsze wartosci wskaznikdow rozwoju niz pozostate osrodki. Przy tym
samo potozenie w aglomeracji jest wazniejsze niz potozenie w korytarzu transportowym.
W grupie miast subregionalnych potozonych w korytarzach transportowych réznica war-
tosci SWR pomiedzy miastami aglomeracyjnymi a peryferyjnymi wynosi 19,0, a w pozosta-
tych (poza korytarzami) — 17,4. W przypadku miast lokalnych jest to odpowiednio juz 26,3
i 25,9. Wida¢ wiec wyraznie, ze znaczenie potozenia wzgledem szlaku transportowego jest
dos$¢ wyrdwnane, chociaz biorgc pod uwage rézne poziomy wartosci SWR dla miast réznej
rangi, ten wptyw jest wiekszy w mniejszych osrodkach. Jesli policzy¢ réznice procentows,
to w miastach subregionalnych potozonych w korytarzach transportowych wartos¢ SWR
dla grupy nieaglomeracyjnej stanowi 76% wartosci grupy aglomeracyjnej, a poza tymi ko-
rytarzami jest to 75%. Natomiast w o$rodkach lokalnych jest to juz tylko 65 i 58%.

Zmiany stanu rozwoju w latach 2014-2018

Zmiany omawianego syntetycznego wskaznika rozwoju (SWR) w latach 2014-2018 przed-
stawiono na mapie (ryc. 3) oraz w tab. 3. Okres poroéwnawczy jest stosunkowo krotki,
niemniej warto sprawdzi¢, czy zmiany wskaznika nawet w tak krotkim okresie wskazujg
na dalszg polaryzacje, czy tez konwergencje. Generalnie, zmiany wartosci SWR wahaty sie
od spadku o0 23,2 umownych jednostek (w skali 1-100) do wzrostu o 14,5. Przy tym bardzo
duza cze$¢ miast nie odnotowata wiekszych zmian (w 314 osrodkach, a wiec w ponad 1/3
zmiana zawierata sie w granicach +/-2).

Wyniki zmian wartosci SWR sg niejednoznaczne. Z jednej strony na mapie kraju wy-
rézni¢ mozna do$¢ zwarte przestrzennie regiony spadku lub wzrostu wskaznika. Spadek
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Ryc. 3. Zmiany wartosci syntetycznego wskaznika rozwoju miast SWR w latach 2014-2018
Changes in values noted for the synthetic urban development index (SWR), 2014-2018
Zrédto: Sleszynski et al. (2017), zaktualizowane.

Tabela 3. Zmiany warto$ci syntetycznego wskaznika rozwoju (SWR) wedtug typdw miast w latach 2014-2018
(wartosci usrednione)
Changes in the values noted for the synthetic development index (SWR) by types of city and town, 2014-2018

Typ miast Wezty tr:r?srg;arzé?/ve Pozostate Razem
1 ,Wielka pigtka” 0,8 - — 0,8
2 Osrodki ponadregionalne 2,1 1,1 2,3 1,6
3 Osrodki regionalne -2,1 -0,1 2,4 1,2
4a Osrodki subregionalne (aglomeracyjne) -0,2 0,2 -3,3 -0,3
4b Osrodki subregionalne (peryferyjne) -11,4 0,6 0,5 0,4
5a Osrodki lokalne (aglomeracyjne) 0,4 0,3 -0,9 -0,1
5b Osrodki lokalne (peryferyjne) 4,9 1,0 0,8 0,8
Razem 0,3 0,7 0,7 0,7

Zrédto: Sleszynski et al. (2017), zaktualizowane.
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nastgpit w pasie od Ziemi Lubuskiej poprzez pétnocng Wielkopolske, Kujawy, Pomorze
Gdanskie i Warmie (Prusy Ksigzece), a na wschodzie kraju byt to pas od potudniowego
Podlasia, przez Lubelszczyzne, Roztocze po Karpaty. Z kolei wzrost wartosci SWR byt cha-
rakterystyczny dla potudniowej Wielkopolski, wiekszej czeéci Slaska (od wschodniej czedci
Dolnego, przez Opolski, do Gornego), pétnocnej Galicji czy potnocnego Podlasia.

Z drugiej strony w typach miast trudniej znalez¢ jakies prawidtowosci. W grupie
wiekszych miast (ponadregionalne i regionalne) wiekszy wzrost dotyczyt osrodkéw pe-
ryferyjnych, w aglomeracyjnych miastach subregionalnych byto odwrotnie, a w nie-
aglomeracyjnych poprawa byta dos¢ podobna, jak w korytarzach transportowych. Taka
prawidtowo$¢ w zasadzie powtdrzyta sie w miastach lokalnych. Dane te wskazujg na roz-
nicowanie sie zbioru miast, w ktérym czynnik tras transportowych nie wydaje sie naj-
wazniejszy. Oczywiscie, jak wspomniano, czteroletni okres obserwacyjny jest dos¢ krotki
i wnioskowac nalezy bardzo ostroznie.

Zmiany wskaZznika dystansu rozwojowego miast w latach 2008-2018 wzgledem okresu
2004-2014

Bardziej jednoznaczna jest analiza zmian wartosci wskaznika koncentracji funkcji spotecz-
no-gospodarczych (wskaznika dystansu rozwojowego, WDR) (ryc. 4, tab. 4). Tutaj w zasa-
dzie we wszystkich kategoriach osrodkéw przyrost znaczenia funkcji byt wyzszy w weztach
i korytarzach transportowych. Nie liczac kategorii 4b (dwa miasta), spadek miat miejsce
w o$rodkach regionalnych bedgcych weztami. To bardzo niepokojgcy wniosek (cho¢ tych
miast jest niewiele — cztery — Elblag, Legnica, Grudzigdz i Piotrkdw Trybunalski). Dane te
mogg wskazywac na polaryzacje systemu miast, w ktérej znaczenie ma potozenie wzgle-
dem najwazniejszych tras komunikacyjnych.

Tabela 4. Zmiany wartosci wskaznika dystansu rozwojowego (WDR) w latach 2014-2018 (okresy referencyjne
2004-2014 i 2008-2018) wedtug typdw miast (wartosci usrednione)

Changes in values noted for the development distance indicator (WDR) in 2014-2018 (reference periods
2004-2014 and 2008-2018) by type of town or city (averaged values)

Typ miast Wezty traKr?srg(t)i(z)(\aNe Pozostate Razem
1 ,Wielka pigtka” 0,9 - - 0,9
2 Osrodki ponadregionalne -0,1 0,7 -0,5 0,3
3 Osrodki regionalne -1,3 1,0 0,3 0,3
4a Osrodki subregionalne (aglomeracyjne) 1,4 1,1 0,5 1,1
4b Osrodki subregionalne (peryferyjne) 0,0 0,5 0,4 0,5
5a Osrodki lokalne (aglomeracyjne) 1,1 1,3 1,1 1,2
Sb Osrodki lokalne (peryferyjne) 2,5 1,2 0,9 1,0
Razem 0,7 1,0 0,8 0,9

Zrédto: Sleszyriski (2017), zaktualizowane.
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Ryc. 4. Zmiany wartosci wskaznika dystansu rozwojowego (WDR) w latach 2014-2018 (okresy referencyjne
2004-2014 i 2008-2018)

Changes in values noted for the development distance ratio (WDR) between 2014 and 2018 (reference periods
2004-2014 and 2008-2018)

Zrédto: Sleszyriski (2017), zaktualizowane.

Zmiany w zaludnieniu w latach 2004-2018 i do 2030 .

Ostatnig wykonang analizg byto poréwnanie stanéw ludnosciowych w latach 2004-2018
i 2018-2030 (tab. 5i 6). Ze wzgledu na sposéb rejestracji liczby ludnosci, w tym dos¢
czeste braki w wymeldowaniach i zameldowaniach w stosunku do rzeczywistych migra-
cji, analiza ta ma charakter orientacyjny. Generalnie, liczba ludno$ci miast zmniejszyta
sie w pierwszym badanym okresie o 683 tys. (czyli niecate 3%), jednak ten spadek jest
zapewne gtebszy z powodu wspomnianych wad statystyki ludnosciowej. Nie rownowazy
go nierejestrowana liczba ludnosci w miastach tzw. ,wielkiej pigtki”, w tym w Warszawie
oszacowana na 218 tys. 0s6b (Sleszyriski i Niedzielski, 2018).

W zmianach procentowych charakterystyczne sg dwie prawidtowosci dotyczgce miast
nizszej kategorii (lokalnych i subregionalnych). Po pierwsze, w miastach nieaglomeracyj-
nych spadek jest nizszy w tych potozonych poza korytarzami transportowymi. Po drugie,
w obrebie miast aglomeracyjnych wystepowat wzrost tylko w korytarzach transportowych,
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Tabela 5. Zmiany liczby ludnosci w latach 2004-2018 wedtug typdw miast (w%)
Percentage changes in population by city and town types, 2004-2018

Typ miast Wezty tr::srgct)?"zcz)i/e Pozostate Razem
1 ,Wielka piatka” 1,5 - - 1,5
2 Osrodki ponadregionalne -7,6 -2,7 -7,9 -5,0
3 Osrodki regionalne -6,1 -4,8 -5,0 -5,1
4a Osrodki subregionalne (aglomeracyjne) 15,3 5,6 -12,9 6,9
4b Osrodki subregionalne (peryferyjne) -3,5 -3,0 -3,3 -3,2
5a Osrodki lokalne (aglomeracyjne) 3,9 12,3 -6,0 4,9
5b Osrodki lokalne (peryferyjne) -0,2 -4,6 -7,5 -6,8
Razem -1,0 -2,0 -5,6 -2,9

Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Tabela 6. Prognozowane zmiany liczby ludnosci w latach 2018-2030 wedtug typow miast (w %)
Projected percentage population changes by city and town types, 2018-2030

Typ miast Wezty traKr?srgé?'Eé(\eNe Pozostate Razem
1 ,Wielka pigtka” 0,9 — - 0,9
2 Osrodki ponadregionalne -7,6 -5,5 -9,8 -6,7
3 Osrodki regionalne -7,2 -9,1 -7,7 -8,0
4a Osrodki subregionalne (aglomeracyjne) 7,5 1,5 2,0 3,6
4b Osrodki subregionalne (peryferyjne) -8,4 -6,3 -6,7 -6,6
5a Osrodki lokalne (aglomeracyjne) 9,5 9,8 2,5 7,8
Sb Osrodki lokalne (peryferyjne) -2,8 -2,6 -4,6 -4,1
Razem -1,3 -3,9 -5,8 -3,9

Opracowanie wtasne na podstawie GUS (2017).

a na pozostatych obszarach podmiejskich wystgpit spadek. Oczywiscie ta generalna prawi-
dtowos¢ nie wystepuje wszedzie, niemniej zaobserwowane zmiany sg bardzo interesujg-
ce, gdyz $wiadczg o tendencji do koncentracji wzdtuz gtéwnych tras wylotowych z miast.

Jesli chodzi o prognoze na lata 2018-2030, dane potwierdzajg niekorzystne trendy.
Wozrost ludnosci jest spodziewany wytgcznie w ,wielkiej pigtce” oraz w strefach podmiej-
skich (we wszystkich kategoriach). Szybsze tempo wzrostu ma dotyczy¢ szczegdlnie gmin
weztowych. Z kolei traci¢ bedg zwtaszcza osrodki ponadregionalne i regionalne, a poto-
zenie wzgledem gtdwnych korytarzy transportowych nie bedzie miato znaczenia. Jedynie
w najmniejszych miastach peryferyjnych lokalizacja wzdtuz szlaku ma skutkowaé dwu-
krotnie mniejszym tempem spadku ludnosci. Mozna wiec ostroznie formutowac wniosek,
ze potozenie komunikacyjne, rozumiane jako znalezienie sie w korytarzu drogi autostrado-
wej lub ekspresowej, bedzie hamowato depopulacje.
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Dyskusja wynikéw i wnioski

Analiza wskazuje, ze sie¢ gtownych szlakdéw transportowych — autostrad, drog ekspreso-
wych i dwujezdniowych drég gtéwnych o ruchu przyspieszonym — sprzyja rozwojowi miast
i ich pozycji w systemie osadniczym. Jest to dos¢ oczywisty, czy tez nawet banalny zwigzek,
jednak dotychczas nie byto dowoddw w skali catego kraju, ze tak jest. Inne dotychczaso-
we badania wskazywaty raczej na brak zwigzkéw z niektorymi aspektami rozwoju w skali
lokalnej, np. z przedsiebiorczoécia (Zioto i Pirdg, 2000; Sleszyriski, 2015) lub wskazywaty,
ze zwigzki te sg niejednoznaczne (Komornicki et al., 2013, 2015). W literaturze podkresla
sie pozytywny wptyw gtéwnych szlakéw komunikacyjnych na rozwdj raczej w odniesieniu
do wigkszych regiondw, np. wojewddztw oraz wiekszych aglomeracji (Wolanski et al., 2017).

Ponadto wykazano pewne zwigzki pomiedzy zmianami liczby ludnosci a potozeniem
miast wzgledem korytarzy transportowych. W miastach nieaglomeracyjnych obserwowany
w latach 2004-2018 spadek byt nizszy w tych potozonych poza korytarzami transportowy-
mi, a w miastach aglomeracyjnych wystepowat wzrost tylko w korytarzach transportowych
(na pozostatych obszarach podmiejskich wystgpit spadek). Moze to Swiadczy¢ o tendencji
do koncentracji wzdtuz gtéwnych tras wylotowych z miast, co bytoby korzystne (Gdrka
i Trzepacz, 2006; Stodczyk i Szafranek, 2008). Nalezy jednak pamietaé, ze przeprowadzone
W niniejszym opracowaniu analizy sg obarczone btedem, wynikajgcym z przeszacowan
(obszary peryferyjne) i niedoszacowan (strefy podmiejskie) standéw ludnosci.

Jeszcze bardziej orientacyjny charakter ma analiza zmian liczby ludnosci w przysztosci
(spodziewane szybsze tempo wzrostu osrodkéw weztowych, tracenie ludnosci przez po-
nadregionalne i regionalne, brak znaczenia gtéwnych korytarzy transportowych w wiek-
szych miastach, hamowanie depopulacji na obszarach peryferyjnych w miastach wzdtuz
szlakdw poza weztowymi). Wydaje sie, ze w przysztosci moze miec tu znaczenie wptyw
pandemii COVID-19 na stany ludnosci i jej mobilno$¢, na przyktad wieksze znaczenie pracy
zdalnej moze spowodowac zahamowanie odptywu do najwiekszych aglomeracji.

W powyzszym kontekscie wykonane analizy zmierzajg raczej w kierunku potwierdze-
nia postawionych we wstepie hipotez. Pamieta¢ tu jednak nalezy o szeregu ograniczen
zwigzanych z przyjetg metodologia i zasobem danych, utrudniajgcym petniejsza analize
statystyczng. Rdwnoczesnie takie wnioski nie wyczerpujg szeregu innych pytan, dotycza-
cych zwigzkdw przyczynowo-skutkowych miedzy transportem i osadnictwem. Dotyczg one
zwtaszcza sity tych relacji i wzajemnych, bardziej szczegétowych powigzan w réznych zakre-
sach przedmiotowo-problemowych, takich jak struktura spoteczno-ekonomiczna, lokaliza-
cja dziatalnosci gospodarczej, funkcjonowanie rynkéw pracy czy atrakcyjno$¢ migracyjna.

Przedstawione badania wpisujg sie tez w dyskusje, jak wazne powinno by¢ zagadnie-
nie racjonalnej i efektywnej organizacji przestrzennej systemdw spoteczno-gospodar-
czych. Niestety, nie zawsze decyzje o przebiegu, ale i o kolejnosci budowy poszczegdlnych
odcinkéw tras o wysokich parametrach techniczno-funkcjonalnych byty w Polsce opty-
malne. Juz w pierwszej dekadzie transformacji spoteczno-gospodarczej po 1989 r. spo-
tykato sie to z silng krytykg (Koztowski, 1997; Taylor, 1998; Komornicki, 2000; Lijewski,
2000). Na podstawie analiz powigzan transportowych miast w Polsce powyzej 100 tys.
szacowano, ze w 2008 r. ich spéjnosé miedzyregionalna wynosi zaledwie 33% (Sleszyriski,
2009). Dopiero po okoto 2005 r. zrezygnowano ze swoistego ,paradygmatu” tranzytowe-
go i zwigzanego z tym szachownicowego uktadu gtéwnych drég w Polsce (pétnoc-potu-
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dnie, wschdd-zachdd) na rzecz wiekszego uwzglednienia wewnatrzkrajowych przestanek
popytowych i powigzan skoénych (Komornicki et al., 2006; Komornicki i Sleszyriski, 2006).

Ponadto ze strony $wiata naukowo-eksperckiego pojawiato sie tez wiele alternatyw-
nych i bardziej korzystnych propozycji wigzania polskiego systemu osadniczego siecig
drdég ekspresowych i autostrad, jednak postulaty te byty przez decydentéw ignorowane
(np. w sprawie organizacji powigzan w zachodniej Polsce — Wectawowicz et al., 2006b,
kolejnosci powstawania tras miedzy Warszawg a Trojmiastem — Wectawowicz et al.,
20064, przebiegu Via Baltica — Komornicki i Sleszyiski, 2007, czy organizacji sieci TEN-T
we wschodniej Polsce — Sleszyriski, 2008). W efekcie dotychczasowy rozwdj drogowej
(samochodowej) sieci transportowej nie byt mozliwie efektywny. Prawdopodobnie lep-
sza bytaby aktualna pozycja takich miast, jak: Biatystok, Gorzéw Wielkopolski, Olsztyn czy
Wtoctawek, gdyby wczesniej lub w bardziej racjonalny sposdb zostaty one wpiete w efek-
tywng sie¢ drég autostradowych i ekspresowych.

Ryciny i tabele, pod ktorymi nie zamieszczono zrédta, sg opracowaniami wtasnymi autora
artykutu.
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Summary

The paper presents an analysis of changes in the level of development taking place
in 913 of Poland’s urban gminas (local-authority areas), in relation to their locations
as regards the country’s transport corridors. To achieve the objectives set, use was made
of a database with the results of two assessments (for 2004-2014 and 2008-2018) — car-
ried out to monitor the development situation of towns and cities in Poland, and with
a view to relevant regional policy being pursued (Sleszyrski, 2017; Sleszyriski et al., 2017).

The two indicators (in fact indices) used were the synthetic development index (SWR)
relating to the status at a given point in time, and the development distance index (WDR)
encapsulating change over time. The SWR was based on 14 sub-indicators (demographic
old age, migration balance, population education, schooling level, income poverty, so-
cial activity, accessibility of services, general level of economic development, advanced
entrepreneurship, local-government wealth, population wealth and investments, unem-
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ployment rate, spatial accessibility and level of urbanisation). In contrast, the WDR was
compiled by reference to 7 sub-indices (change in the registered population, population
forecast, change in numbers unemployed, change in own to gmina budgets, change in the
numbers of accommodation places, change in the number of registered businesses and
change in numbers of seats of large companies).

Values for these synthetic indicators noted for given years were then set against loca-
tion in respect of Poland’s main express routes (at a node or junction, at a location along
a corridor, or at a location beyond a corridor) and its urban centres (in this way identifying
centres — be they towns and cities — within agglomerations or considered peripheral). The
routes taken account of were freeways, expressways, and dual carriageways providing for
faster traffic.

Cities with the lowest SWR values were shown to be those located between corridors.
Moreover, centres within agglomerations always reported higher values for the develop-
ment indices than did other centres (e.g. in Central Pomerania, Masuria and Warmia,
the Sudetes Mountains and the southern part of Lubelskie Voivodeship). At the same
time, a status as located in an agglomeration is seen to be more important than a status
as located along a transport corridor. Basically speaking, in the case of the WDR indicator,
the increased importance of development functions in all categories of centre was more
marked where locations were in hubs or along transport corridors.

In the case of population changes, a faster rate of growth is expected in gminas in no-
dal locations in particular. In turn, both supra-regional and regional centres will lose out
(i.e. depopulate), with the location in relation to the main transport corridors mattering
little in this respect. Only in the case of the smallest peripheral towns is a location along
a route expected to halve the rate of population decline. To that cautious extent, trans-
port location (understood as siting along the corridor of a freeway or expressway) may be
considered to exert an effect in inhibiting present and near-future depopulation.

Beyond that, these results are able to point to a positive influence of a location along
a main transport route in Poland, with this however denoting a growing developmental
gap (i.e. increased disparities) between urban centres (large or small) that are within ag-
glomerations, as opposed to their peripheral counterparts.

[Wptyneto: styczen; poprawiono: kwiecien 2021]
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