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Wstep

Przyjmuje sie, ze w krajach rozwinietych ulegly wyhamowaniu klasycznie rozu-
miane procesy urbanizacyjne. Wspodlczesna fazg urbanizacji stala si¢ metropoli-
zacja. Metropolie s3 najwazniejszymi osrodkami ustug, innowacji, nauki i kultury.
Coraz wigksza czg$¢ interakcji zachodzacych w przestrzeni geograficznej to inte-
rakcje pomiedzy metropoliami. Klasyczny christallerowski uklad powigzan duze
miasto-zaplecze traci stopniowo znaczenie jako determinanta zréznicowan prze-
strzeni spoleczno-ekonomicznej. Zastgpuje go uktad systemu metropolii, obejmu-
jacy dany kraj, kontynent, a nawet caly glob. Sieci metropolii (aglomeracji) wytwa-
rzaja dynamiczng synergie tworczego wzrostu na zasadzie wzajemnosci, wymiany
wiedzy i spontanicznej kreatywnosci (Domanski 2005). Warunkiem pojawienia
sie korzysci sieci jest powiazanie osrodkéw nowoczesnym systemem transpor-
towym i telekomunikacyjnym. Z drugiej strony rozwdj infrastruktury nastepuje
czgsto w odpowiedzi na popyt, jakim s3 interakcje ekonomiczne, spoteczne lub
polityczne. Tym samym analiza powigzan metropolii stwarza przestanki do pro-
wadzenia polityki regionalnej oraz transportowej i telekomunikacyjnej. Wzajem-
ny uktad metropolii moze si¢ opiera¢ na konkurencji (na rynku krajowym lub glo-
balnym), zalezno$ci (klasyczny uklad hierarchiczny) lub wspoétpracy (gospodarka
sieciowa). W praktyce w przypadku poszczegdlnych typow interakcji dominujacy
moze by¢ inny rodzaj wspolzaleznosci. Wedtug M. Castellsa (1998) wspdlcze-
sne spoleczenstwo jest zorganizowane wokot przeplywéw: kapitatu, informacji,
technologii, wyobrazen, dzwigkéw i symboli. Przeplywy te staly sie procesem
ksztaltujacym gospodarke, polityke, a przede wszystkim przestrzen. Wspolczesna
struktura przestrzenna jest okreslana nie tyle przez miejsca, ile gléwnie przez sie¢
wzajemnych powigzan.

W uktadzie sieciowym w coraz wigkszym stopniu funkcjonuja takze metro-
polie polskie. Krajowy uklad osadniczy charakteryzuje przy tym unikalny w skali
europejskiej wysoki stopien policentrycznosci (ESPON 1.1.1 Final Report 2004,
ESPON 1.4.3 Final Report 2007; ryc. 0.1). Policentryzm (tak na poziomie ogdl-
noeuropejskim, jak i krajowym) jest zas jednym z podstawowych celéw polityki
terytorialnej stawianym w Europejskiej Perspektywie Rozwoju Przestrzennego
(ESDP). Ponadto stanowi on priorytet Agendy Terytorialnej UE 2020.

W projekcie ESPON 1.1.1 jako wyznaczniki policentrycznosci przyjeto (ryc. 0.2):
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» wielko$¢ osrodkow i ich pozycje w krajowym systemie osadniczym;
» lokalizacje;

» powigzania wzajemne (connectivity).

Polski system osadniczy spelnia (w poréwnaniu z innymi krajami europejski-
mi) pierwsze dwa z wymienionych kryteriow. Osrodki najwigksze (w tym stolica)
nie s3 nadmiernie dominujace w zakresie potencjatu demograficznego (a w nieco
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Rycina 0.1. Zréznicowanie poziomu policentrycznosci w Europie

Figure 0.1. The variation of the polycentricity level in Europe
Zrodto: ESPON 1.4.3, Final Raport, 2007, The ESPON Programme, Luxembourg.
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mniejszym stopniu takze ekonomicznego). Metropolie pozostaja réwniez w mia-
re rownomiernie roztozone na terenie kraju (poza regionami wschodnimi). Naj-
wigksze watpliwosci budzi¢ moze kryterium powigzan funkcjonalnych. Wybior-
cza wiedza pochodzaca z wczesniejszych analiz (np. Rydzewski 2002) pozwala na
postawienie hipotezy, ze uktad powigzan jest znacznie bardziej skoncentrowany
przestrzennie niz potencjal demograficzny i ekonomiczny. Innymi stowy, ze moze
on mie¢ znamiona monocentrycznosci.

Uktad monocentryczny Uktad policentryczny
Monocentric system Polycentric system

Wielkos¢ i ranga
Rank and Size
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Rycina 0.2. Kryteria policentrycznosci

Figure 0.2. Criteria of polycentricity
Zrodto: ESPON 1.1.1, Final Raport, 2004, The ESPON Programme, Luxembourg.
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Problem sieci i powigzan funkcjonalnych metropolii ma zatem znaczenie strate-
giczne. Znajomos¢ obecnego ukladu interakcji jest podstawa aktywnego uczestnicze-
nia Polski, badaczy i decydentéw w dyskusji na ten temat, jaka toczy si¢ w europej-
skich gremiach naukowych i decyzyjnych. Co wiecej, opracowania europejskie (m.in.
ESPON 1.2.1 Final Report 2004) przedstawiaja czesto powigzania funkcjonalne z me-
tropoliami polskimi i pomiedzy nimi, opierajac si¢ wylacznie na zastosowanych mo-
delach i szacunkach. Uzyskany obraz bywa btedny, a w interesie strony polskiej lezy
jego skorygowanie podparte rzetelnymi badaniami pierwotnymi.

Jednoczesnie polskie dokumenty strategiczne (w tym Koncepcja Polityki Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju z 2000 r.) wprawdzie postrzegaly krajowe me-
tropolie jako elementy sieci, jednak najczesciej jedynie z punktu widzenia istnie-
jacych i planowanych funkcji metropolitalnych (koncepcja europoli). Brak w nich
bylo odniesienia do systemu interakcji wzajemnych. Odniesienie takie znalazlo sie
dopiero w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, przyjetej
przez rzad w grudniu 2011 roku. Dlatego w latach 2008-2010 w Instytucie Geogra-
fii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN podjeto projekt badawczy, ktorego ce-
lem byla identyfikacja i kwantyfikacja powigzan pomiedzy polskimi metropoliami.
Niniejsza ksigzka w znacznej czesci bazuje na, czesciowo zaktualizowanych, wyni-
kach tego projektu. Wyniki te staly sie takze istotnym materiatem merytorycznym
do wykorzystania przy tworzeniu wersji eksperckiej nowej KPZK (Korcelli i in.
2010). Umozliwily one weryfikacje dotychczasowej wiedzy, uzyskiwanej czesto na
podstawie ogolnych, a nawet Zyczeniowych przestanek (jak naduzywana niekiedy
koncepcja duopoli oraz rozwoju bipolarnego). Staly si¢ merytorycznym uzasad-
nieniem dla koncepcji metropolii sieciowej oraz dla planowanego w dokumencie
etapowego rozwoju infrastruktury transportowej do 2030 roku.

Metropolie oraz procesy metropolizacji — to temat wielu analiz i studidéw
o charakterze przestrzennym, podejmowanych na gruncie geografii, gospodarki
przestrzennej, a takze ekonomii i socjologii. Wigkszos¢ pozyciji literatury - zaréw-
no polskiej, jak i $wiatowej — poswiecona jest definiowaniu i okreslaniu funkcji
metropolitalnych poszczegélnych osrodkéw. Inne za cel stawiajg sobie delimita-
cje funkcjonalnych obszaréw metropolitalnych. Stosunkowo rzadziej podejmowa-
ny jest temat powigzan pomiedzy metropoliami. Jest to po czesci uwarunkowane
trudno$ciami w dostepie do danych statystycznych. Dane te zbierane s3 zwykle
w ujeciu regionalnym, a tylko w niektérych krajach i w odniesieniu do niektérych
zagadnien w podziale na obszary metropolitalne. Dlatego stan wiedzy w zakresie
podejmowanych w niniejszym opracowaniu badan ocenia¢ nalezy odrebnie w od-
niesieniu do samych proceséw metropolizacji, zagadnienia interakcji przestrzen-
nych i wreszcie do poszczegolnych rodzajow powigzan.

Interakcje przestrzenne (spatial interactions) definiowane sg w literaturze an-
gielskiej jako relacje (relationships) lub powiazania (linkages) pomigdzy regionami



Wstep

13

geograficznymi (Goodall 1987). J.C. Lowe i S. Moryadas (1975) uwazaja interakcje
za ogoblne pojecie teoretyczne, ktérego namacalnym wyrazem sg przeplywy. W od-
niesieniu do powigzan spofecznych (w tym przede wszystkim migracji) uzywa-
ny bywa termin human interactions (Olsson 1972). Miedzy miastami dokonuja
sie przeptywy ludzi, débr i informacji. Te przeptywy realizujg sie za pomoca sieci
transportu i faczno$ci oraz stanowig wazne charakterystyki przestrzeni geograficz-
nej, w tym systemow spoteczno-gospodarczych. Sa zatem przedmiotem zaintere-
sowania geografii spoleczno-ekonomicznej (Haggett 1972 i Morrill 1970). W nie-
ktoérych pracach geograficznych przez analogie do fizyki rozréznia si¢ interakeje
konwekcyjne (fizyczny ruch towardw i osob), kondukceyjne (niewymagajace prze-
mieszczania, ale zapewniajace rownowage — np. przeplywy pieniezne) i radiacyjne
(ruch informacji) (Domanski 1996). Na caloksztalt powigzan miedzy metropolia-
mi skladajg si¢ wszystkie trzy wymienione rodzaje interakcji.

Celem podstawowym niniejszego opracowania jest okreslenie sity wzajemnych
powiazan funkcjonalnych pomiedzy polskimi metropoliami (z uwzglednieniem
interakcji z wybranymi sgsiednimi metropoliami zagranicznymi). Cele czastkowe
obejmowaly analize¢ poszczegdlnych rodzajow interakcji, w tym powigzan pierwot-
nych (ekonomicznych, migracyjnych, turystycznych, naukowo-badawczych i oso-
bistych) oraz wtérnych (bedacych ich no$nikami - transportowych i telekomuni-
kacyjnych). Realizacja wymienionych celéw ma konkretng warto$¢ aplikacyjna.
Wigaze si¢ ona z kluczowym znaczeniem dla diagnozy przemian polskiej przestrze-
ni oraz wyboru wlasciwej polityki regionalnej i sektorowe;.

Efektem przeprowadzonych badan sg liczne macierze powigzan i mapy in-
terakcji. Zostaly one opracowane dla poszczegélnych rodzajéow powigzan oraz
w postaci syntetycznej. Uzyskano kompleksowy obraz sieci metropolii polskich
umocowanych w systemie europejskim. Jednoczesnie nastgpilo rozwiniecie meto-
dyki badan niektérych powiazan funkcjonalnych w aspekcie przestrzennym (np.
powiazan kapitalowych), przy niemal zupelnym braku prowadzonych obecnie
analiz w tym zakresie. Efektem praktycznym jest zatem dostarczenie osrodkom
planistyczno-strategicznym i administracyjnym szczegélowej informacji o rzeczy-
wistych powigzaniach pomiedzy gtéwnymi osrodkami, ich kierunku i natezeniu.

Ksigzka sktada sie z 12 rozdzialéw. Cze$¢ z nich jest efektem wspdlnej pracy
Zespotu. Inne zostaly przygotowane przez poszczegolnych jego czlonkéw. W ta-
kich przypadkach nazwiska autoréw podano ponizej, przy omawianiu ukladu tre-
$ci ksigzki. W rozdziale pierwszym przedstawiono ogolne zalozenia metodyczne
badania. Kolejne dwa rozdzialy po$wigcono zagadnieniom teoretycznym oraz
oficjalnym dokumentom urz¢déw centralnych (ich opracowaniem zajeli sie odpo-
wiednio P. Korcelli i P. Sitka). Czwarty i piaty rozdzial po$wigcono powigzaniom
o charakterze infrastrukturalnym oraz wtérnym (przeptywy w sieciach transpor-
towych — T. Komornicki i teleinformatycznych - P. Sitka) rozumianym jako punkt
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wyjécia do rozwoju powigzan innego typu. Wykorzystano w nich m.in. analizy
dostepnosci czasowej, w tym dziennej. Rozdzial szdsty dotyczy relacji o charak-
terze spolecznym (migracje i malzenstwa analizowane w ukfadzie macierzowym;
P. Sleszynski), siodmy za$ powiazan ekonomicznych (organizacyjnych oraz kapi-
tatowych; P. Sleszynski). Kolejny rozdzial zawiera analizy dotyczace powigzan na-
ukowo-badawczych (P. Sitka) na podstawie czterech aspektéw (m.in. recenzowanie
prac doktorskich). Rozdzial dziewiaty poswigcono interakcjom o charakterze po-
litycznym (partnerstwa, wspSlpracy miast; P. Sitka i D. Swigtek). Rozdzial dzie-
sigty zawiera wyniki badan ankietowych wsréd podréznych przeprowadzonych
w pociagach InterCity kursujacych pomiedzy badanymi metropoliami (D. Swig-
tek). Przedostatni rozdzial dotyczy wybranych miedzynarodowych powigzan spo-
teczno-ekonomicznych analizowanych metropolii (handel zagraniczny, turystyka
przyjazdowa; T. Komornicki). Raport konczy rozdzial dwunasty, w ktérym do-
konano podsumowania, syntetycznej oceny powigzan w 45 badanych relacjach,
a takze prognozy rozwoju polskiej metropolii sieciowej. Tam tez odniesiono si¢ do
celéw postawionych na wstepie opracowania. Wybrane wyniki projektu byly pu-
blikowane w jezyku angielskim w tomie Studia Regionalia pt. Functional Linkages
Between Polish Metropolises (2011).
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1. Metody badan

ZYozonos¢ badanego zagadnienia powoduje, ze w pracach zastosowane musialy zo-
sta¢ roznorakie i komplementarne metody badawcze, zaréwno ilosciowe, jak i ja-
kosciowe. Kazdy rodzaj powigzan wymagal oddzielnego podejscia (szczegdtowy
opis w dalszych rozdziatach). Przyjeto, ze w sensie przestrzennym analizie poddane
zostana:

> wszystkie polskie miasta uznane w tym opracowaniu za metropolie,

» metropolie w krajach sgsiednich polozone w sasiedztwie Polski i oddziaty-

wujace na jej przestrzen spoteczno-ekonomiczng (metropolie otoczenia).

Analizowane byty wzajemne powigzania wszystkich metropolii wewnetrznych
(pelna macierz relacji) oraz, w miare dostepnosci danych, powigzania wszystkich
metropolii wewnetrznych z metropoliami zewnetrznymi (metropoliami otocze-
nia). Przedmiotem badan nie byly natomiast wzajemne relacje pomigdzy metropo-
liami zewnetrznymi. Ograniczenie takie bylo konieczne z uwagi na ,,zamkniecie”
obszaru badan, a takze na skutek bardzo ograniczonych mozliwosci zebrania odpo-
wiednich danych pierwotnych.

Podstawa doboru metropolii byly istniejace (w chwili podejmowania badan)
opracowania europejskie (przede wszystkim sie¢ tzw. MEGAs i wspomniane wyzej
wyniki projektow ESPON 1.1.1 i 1.4.3) oraz krajowe (m.in. Aktualizacja Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania z 2005 r.). Oprocz przestanek merytorycznych
przemawiala za tym mozliwos¢ osiggnigcia kompatybilnosci prowadzonych analiz,
a w perspektywie ich potencjalnego rozszerzenia. Pomimo tego w doborze metro-
polii polskich dokonano pewnych korekt, uzupelniajac liste osrodkéow o dwie tzw.
metropolie potencjalne (Bialystok i Lublin). Uznano to za celowe, poniewaz miasta
te pelnia funkcje wspomnianych w ESDP miast-bram (gate cities) Unii Europejskie;j.
W efekcie, jako podstawowy przedmiot badan przyjeto powigzania funkcjonalne
(petna macierz) pomiedzy 10 istniejacymi i potencjalnymi metropoliami krajowymi:
Warszawa, Lodzia, Trojmiastem, konurbacjg gérnoslaska', Wroctawiem, Krakowem,

1 Autorzy przyjeli okreslenie konurbacja gornoslaska, jako najczesciej stosowane w literaturze.
W rozumieniu stosowanym w ksigzce jest ono tozsame z nazwg konurbacja katowicka, a tym sa-
mym obejmuje takze czesci zespotu miejskiego w sensie historycznym stanowigce czesc Zagtebia.
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Poznaniem, Szczecinem, Lublinem i Bialymstokiem (patrz tab. 1.1 i ryc. 1.1). Spo-
$réd metropolii otoczenia zdecydowano si¢ na wybdr 14 nastepujacych osrodkow:
Berlin, Drezno, Praga, Wieden, Bratystawa, Budapeszt, Lwow, Kijow, Minsk, Wilno,
Kaliningrad, Ryga, Sztokholm i Kopenhaga (ryc. 1.1). Wigkszo$¢ z nich jest definio-
wana w projektach ESPON jako MEGA. Autorzy zdaja sobie sprawe, ze dobdr miast
- metropolii, nie jest jedynym mozliwym. Istnieje wiele innych opracowan (m.in.
Smetkowski, Gorzelak 2005; Sleszynski 2007), ktére w odmienny sposéb grupu-
ja najwigksze o$rodki miejskie. Gléwne rdznice sprowadzaja sie do uwzglednienia
metropolii bydgosko-torunskiej, wzglednie do zawezenia grupy do 7 osrodkéw (bez
uwzglednienia Szczecina, Lublina i Bialegostoku). Celem niniejszego opracowania
nie bylo jednak wyznaczanie o$rodkéw metropolitalnych. Z punktu widzenia oce-
ny intensywno$ci powiazan stuszne bylo ponadto wybranie wariantu pokrywajacego
W sposob réwnomierny terytorium kraju. Wnioski z wykonanych badan w ogélnym
zarysie potwierdzily trafno$¢ zastosowanego kryterium wyboru.
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Rycina 1.1. Metropolie analizowane w projekcie

Figure 1.1. Metropolises analysed in the Project
Zrodto: ESPON 1.4.3, Final Raport, 2007, The ESPON Programme, Luxembourg.
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Tabela 1.1. Bazowa macierz metropolii
Table 1.1. Matrix of the analyzed metropolises

R

gomoslas

Krakéw
reszta Polski

Biatystok
Konurbacj
Lublin
tédz
Poznan
Szczecin
Tréjmasto
Warszawa
Wroctaw
Berlin
Drezno
Praga
Wieden
Bratystawa
Budapeszt
Lwéw
Kijow
Minsk
Wilno
Ryga
Kaliningrad
Sztokholm
Kopenhaga
reszta Swiata

Biatystok

Konurbacja
gornoslaska

Krakow

Lublin

todz

Poznan

Szczecin

Tréjmasto

Warszawa

Wroctaw

reszta Polski

Berlin

Drezno

Praga

Wieder

Bratystawa

Budapeszt

Lwow

Kijow

Minsk

Wilno

Ryga

Kaliningrad

Sztokholm

Kopenhaga

reszla $wiata

Niektore przeprowadzone analizy wykorzystywaly materialy obejmujace, poza
wydzielonymi metropoliami, takze wiecej osrodkéw krajowych. W' takich sytu-
acjach decydowano si¢ na pokazanie (zwlaszcza w materiale kartograficznym) pel-
nej siatki powigzan. Uznano to za celowe z punktu widzenia mozliwosci oceny roli
badanych relacji w ogélnym woluminie interakcji migdzymiejskich. Sytuacja taka
dotyczyla m.in. powigzan migracyjnych i niektdrych relacji infrastrukturalnych.

W zalozeniu badania dotyczyly lat 2008 i 2009. W praktyce dostepnos¢ nie-
ktoérych danych wymuszala odstepstwa od tej reguly (np. dane o ruchu drogowym
gromadzone sg raz na 5 lat). W przypadku danych dotyczacych transportu i tury-
styki wykorzystywano najbardziej aktualne informacje, pochodzace z przetomu lat
20101 2011.

Zalozono, ze analiza powiazan obejmie rdzne rodzaje interakcji o charakterze
ekonomicznym, spoleczno-kulturowym oraz politycznym. Przy doborze mierni-
kow powigzan wykorzystano doswiadczenia zebrane przy realizacji projektu ba-
dawczego Komitetu Badan Naukowych pt. ,,Zréznicowanie regionalne powigzan
spoleczno-ekonomicznych z zagranicg na terenie Polski” (Komornicki 2003). Ro-
dzaje powigzan, ktére poddane zostalty badaniu wraz z zastosowanymi miernikami
przedstawiono w tabeli 1.2.
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Tabela 1.2. Podstawowe rodzaje analizowanych powigzan funkcjonalnych
Table 1.2. Basic types of functional linkages

Rodzaj interakcji Przeptywy Przyjete miary powiazai

towarow, kapitatu, powiazania wewnatrz przedsigbiorstw (centrale, filie, oddziaty)

Ekonomiczne informacji powiazania portfelowe akcjonariatu
0s6b korzystanie z pociagéw InterCity (badania ankietowe - podréze stuzbowe)
migracje state
Spoteczne 0s6b zawierane zwiazki matzerskie
korzystanie z pociagéw InterCity (badania ankietowe - podréze prywatne)
Naukowe informacji powiazania naukowe jednostek naukowo-badawczych
. L B zwigzki partnerskie miast
Polityczne 0s6b, informacji .
wspétpraca wtadz samorzadowych
ruch drogowy
Transportowe 0s6b, towaréw przewozy kolejowe
przewozy pasazerskie transportem publicznym
Telekomunikacyjne kapitatu, informacji | szkieletowe tacza internetowe

Zrodto: opracowanie wiasne.

W opracowaniu wykorzystano réznorodne zrodla informacji pierwotnych.
Mozna je podzieli¢ na kilka podstawowych grup:
» dane GUS (w tym zakupione materialy niepublikowane), zwlaszcza w od-
niesieniu do powigzan demograficznych;
» specjalistyczne bazy danych (powigzania gospodarcze, naukowe, teleinfor-
matyczne, badania ruchu drogowego);
» rozklady jazdy w transporcie publicznym (PKP, LOT i inne);
» wlasne badania ankietowe (badania w pociggach InterCity);
» wywiady eksperckie (powigzania polityczne);
» strony internetowe poszczegolnych osrodkow.
Szczegdtowy opis wykorzystanych danych znajduje si¢ w rozdziatach dotycza-
cych poszczegdlnych rodzajéw powigzan.

1.1. Powiazania transportowe

Analiza powigzan transportowych jest do pewnego stopnia wtdrna wzgledem bada-
nia samych interakcji. Mozna jg wykonac¢ na trzech podstawowych ptaszczyznach:
» ruchu w sieci (ruch drogowy lub kolejowy pojazdoéw, przewozy pasazeréw
i towardw);
» dostepnosci organizacyjnej (w transporcie zbiorowym, zwlaszcza kolejo-
wym i lotniczym);
» dostepnosci infrastrukturalnej (potencjalna mozliwos¢ pokonania prze-
strzeni w okre$lonym czasie).
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Z uwagi na osiggalno$¢ danych najtrudniejsze jest badanie rzeczywistych prze-
mieszczen migdzy osrodkami. Dlatego ruch w transporcie kolejowym analizowa-
no w Projekcie takze za pomoca badan ankietowych w pociagach InterCity (patrz
rozdzial 10). Badania ruchu drogowego realizowane s3 w Polsce raz na 5 lat. Obec-
nie dostepne sg rezultaty z 2005 roku. Kolejne badanie przeprowadzone zostalo
w 2010 r. i tym samym jego wyniki nie byly osiagalne dla wykonawcéw projektu.

Szczegdlng uwage skupiono na dostepnosci czasowej oraz bedacej jej po-
chodng tzw. dost¢pnosci dziennej (lub jednodniowej, ang. daily accessibility),
obrazujacej mozliwosci jednodniowej podrézy powrotnej pomiedzy dwoma
osrodkami. Oddzielnie analizowano takze predkos¢ wzgledem odlegtosci geo-
graficznej, ktora to miar¢ mozna utozsamiac z efektywnoscig pokonywania prze-
strzeni. Przyjecie odniesienia w postaci prostoliniowej odleglosci geograficzne;j
pozwolilo ponadto na dokonywanie poréwnan w zakresie efektywnosci ukladu
sieci drogowej i kolejowe;j.

1.2. Powigzania teleinformatyczne

Analizy powiazan teleinformatycznych tylko sporadycznie wystepuja w literatu-
rze zardwno zagranicznej, jak i polskiej. Jedna z przyczyn takiego stanu rzeczy za-
pewne jest niedostepnos$¢ danych statystycznych. Z tego wzgledu analiza zostata
ograniczona do dwdch aspektow: istniejacej infrastruktury stuzacej do przesylania
danych oraz samych polaczen nastepujacych w internecie. Niestety z technicznego
punktu widzenia nie jest mozliwe stworzenie calosciowego obrazu ilosci przekazy-
wanych danych czy tez nawigzanych polaczen pomiedzy poszczegolnymi osrodka-
mi. W celu zbadania relacji postuzono si¢ zatem danymi pochodzacymi z badan
nad typologia i strukturg internetu DIMES (www.netdimes.org)?, wykorzystanymi
takze przez D. Ilnickiego i K. Janca (2008). W ramach tego projektu, dzigki pomo-
cy uzytkownikéw internetu, gromadzone s3 dane na temat polaczen miedzy geo-
graficznie zdefiniowanymi miejscami, tzw. city edges. Miejsca te sg zdefiniowane
przez miasto, kraj oraz wspolrzedne geograficzne (podawane w pelnych stopniach
dlugosci i szerokosci geograficznej). Dla przejrzystosci prezentowanych wynikow,
dane zostaty zagregowane dla powiatow, zas w przypadku analizowanych metropo-
lii czg$¢ powiatéw zostalo zgrupowanych.

2 Dane te zostaty wykorzystane przez D. lInickiego i K. Janca (2008) do okreslenia przestrze-
ni przeptywu w polskim internecie. Autorzy wykorzystali zakres danych dotyczacy okresu styczen
2007 -luty 2008.
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1.3. Powigzania spoteczne

W badaniach powigzan spotecznych wykorzystano dane zwigzane ze stalymi, reje-
strowanymi przemieszczeniami migracyjnymi. Ze wzgledu na fakt, ze dane opie-
rajg si¢ na oficjalnej statystyce zameldowan i wymeldowan, z réznych powodow
mozna je traktowac jako majace charakter najbardziej trwaly, co jest ich najwieksza
zaleta. Natomiast wada jest zupelne wylaczenie migracji okresowych, zwigzanych
z wyjazdami zarobkowymi Polakéw za granice, ktére w ostatnich dwoch dekadach
nabraly w Polsce bardzo istotnego znaczenia®. Tym samym niniejsza cze$¢ opraco-
wania dotyczy wylacznie sytuacji w obrebie kraju.

Drugim zbiorem danych zrédtowych byly informacje o pochodzeniu matzon-
kow. Sa to dane w pewien sposob komplementarne lub uzupetniajace (uszczegoéta-
wiajace) w stosunku do danych migracyjnych (wspétczynnik korelacji liniowej dla
obydwu zmiennych, odniesiony do powiatéw, wynosi +0,966). O ile w pierwszym
przypadku mamy do czynienia wylacznie z informacjg o przemieszczeniu, o tyle
w odniesieniu do zawarcia malzenstwa mozemy w wigkszym stopniu przypuszczac
o powstaniu pewnych zwiazkéw o charakterze rodzinnym lub towarzyskim. Infor-
macje o pochodzeniu malzonkéw sg zatem lepsze z punktu widzenia analizy sily
i kierunkéw typowych powigzan spotecznych, natomiast dane migracyjne (zamel-
dowania i wymeldowania) lepiej oddajg procesy zachodzace w obrebie systemdow
osadniczych. Dane dotyczace malzenstw nie wyczerpuja calosci powigzan spotecz-
nych zwigzanych z powstawaniem nowych gospodarstw domowych, ze wzgledu na
to, ze w Polsce coraz wigcej zwigzkéw ma charakter kohabitacyjny, nieuregulowany
statusem prawnym. Na przyktad, wedtug GUS, w 2008 r. juz 19,9% dzieci rodzito
sie w zwigzkach pozamatzenskich; odsetek ten wzrdst od poczatku lat 90. ubiegtego
wieku ponad trzykrotnie.

Trzecim zbiorem danych byla miedzygminna macierz dojazdéw do pracy
najemnej (tj. dotyczacej zatrudnienia okoto 75% rynku pracy w Polsce), udostep-
niona przez GUS z badan zeznan podatkowych o0séb zatrudnionych na podstawie
stosunku pracy (dane te nie obejmujg m.in. jednoosobowych podmiotéw gospo-
darczych). Peten opis tych danych znajduje sie¢ w pracy pod redakcja K. Kruszki
(2010). Z bazy tej wyabstrahowano zrédiowe i docelowe miejsca migracji pomie-
dzy analizowanymi miastami. W tym przypadku celem byto rozpoznanie najwaz-
niejszych kierunkéw i natezenia dojazdéw o charakterze wahadtowym, w ryt-
mie tygodniowym badz diuzszym®. Po drugie, dojazdy do pracy na tak duzych

3 Wedtug szacunkéw GUS w 2009 r. poza granicami kraju czasowo przebywato 1870 tys. oséb
(Informacja... 2010).

4 Bardziej wyczerpujace analizy dotyczace catego kraju lub jego czesci oraz opis metodyczny tych
danych z punktu widzenia identyfikacji kierunkéw i natezenia dojazdéw pracowniczych przedsta-
wiono w pracach P. Sleszynskiego (2012a, 2013).
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odlegtosciach ze wzgledu na sposéb rejestracji moga dotyczy¢ niezarejestrowanych
migracji osiedlenczych. Dlatego w tym miejscu mozna przywota¢ hipoteze substy-
tucji migracji stalych poprzez zwiekszanie zasiegéw oddziatywan dojazdéw do pra-
cy. Byla ona formulowana jeszcze w latach 70. i 80. ubieglego wieku (Dziewonski,
Korcelli 1980) i, jak sie wydaje, niewiele stracita na znaczeniu. Wrecz przeciwnie,
zaréwno w okresie transformacji (1989-2004), jak i po wstapieniu Polski do Unii
Europejskiej, mozna spodziewac sie wigkszej roli tej substytucji, nie tylko ze wzgle-
du na bariere ekonomiczng zakupu mieszkan, ale tez z powodu upowszechnienia
motoryzacji indywidualnej oraz rozrostu rynkéw pracy w najwigkszych osrodkach
miejskich.

Dane na temat zameldowan i wymeldowan oraz pochodzenia malzonkdéw
otrzymano z GUS za lata 2005 1 2006 w postaci macierzy miedzypowiatowych (379
x 379 powiatow). Nastepnie macierze te zostaly zredukowane do uktadu 286 x 286
powiatéw lub grup powiatow, a dalej do kilku kategorii zwigzanych $cisle z przed-
miotem opracowania (stolica, pozostale miasta w analizowanej grupie dziesigciu
wybranych o$rodkéw, inne osrodki regionalne, tj. wojewddzkie wraz z Bielsko-
Bialg, Cz¢stochowa, Radomiem i Rybnikiem, inne o$rodki subregionalne, tj. po-
zostale powiatowe grodzkie i byle stolice wojewodztw, pozostate obszary). Z ma-
cierzy tej wybrano réwniez dane o zameldowaniach wedlug miejsc pochodzenia
migrantéw dla 10 analizowanych o$rodkéw miejskich. Redukcja liczby powiatéow
polegala gtéwnie na agregacji miast i ich stref podmiejskich. Wykorzystano de-
limitacje przeprowadzona w ramach opracowania Wskaznika Miedzygalteziowej
Dostepnosci Transportowej (Komornicki i in. 2010).

1.4. Powigzania gospodarcze

W badaniach powigzan gospodarczych wykorzystano réznorodne rozproszone
zrddla, takie jak listy najwiekszych przedsiebiorstw (zwtaszcza Lista 2000 dzienni-
ka ,,Rzeczpospolita” za 2006 r., ktdra jest najbardziej wyczerpujacym zbiorem na
temat najwiekszych podmiotéw gospodarczych, bez instytucji finansowych) oraz
bazy Hoppenstedt Bonnier (zawierajace szczegétowe informacje o okolo 60 tys.
przedsiebiorstw dzialajacych w Polsce). Pomimo tego czesto zachodzila koniecz-
no$¢ korzystania ze zrédet pierwotnych, zawartych bezposrednio na oficjalnych
stronach internetowych spoétek, w postaci np. raportéw rocznych. W sumie zgro-
madzono informacje o strukturze organizacyjnej 2 tys. przedsi¢biorstw najwiek-
szych pod wzgledem przychodéw z caloksztaltu dziatalnosci. Do celéw niniej-
szego projektu wykorzystano tez zgromadzone przy innej okazji dane dotyczace
struktury powigzan finansowych 1,3 tys. spdlek (Sleszynski 2007). Baza powig-
zan wladcicielskich obejmuje wykaz podmiotéw, ktére posiadaly udzialy akcyjne
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w spolkach prawa handlowego w latach 2004 i 2005 (nie udalo sig, tak jak w przy-
padku powigzan organizacyjnych, uzyska¢ w miare jednolitego przedziatu czaso-
wego). Dotyczylo to przedsigbiorstw osiagajacych obroty co najmniej 150 mln zt
i cezura ta byla arbitralna. Przedsigbiorstwa te osiagnely przychody w wysokosci
1241 mld zl, co stanowi ponad 90,5% przychodéw wszystkich przedsiebiorstw
w Polsce. Nastepnie dla tych podmiotéw (osiagajacych przychody powyzej 150
mln z}) ustalono siedziby akcjonariuszy instytucjonalnych (dla 71,5% przychodéw
przedsiebiorstw). Pozostalg czg¢$¢ (28,5%) stanowil akcjonariat nieustalony oraz
0sob fizycznych, w tym pracownikéw. Mozna zatem dalej oblicza¢, ze uzyskano
54% reprezentatywnosci wlascicielskiej podmiotéw gospodarczych dzialajacych
w kraju, jesli reprezentatywnosc¢ te odnosi¢ do wszystkich tego typu przychodéw
w Polsce.

1.5. Powigzania naukowo-badawcze

Powigzania naukowo-badawcze rozpatrywane byly czterowymiarowo. Po pierw-
sze, badane byly relacje pomiedzy metropoliami wynikajace z procesu obrony
prac doktorskich. Dane te pochodzg z bazy Prace Badawcze Osrodka Przetwa-
rzania Informacji, gdzie znajduje si¢ opis prac naukowo-badawczych i badawczo-
rozwojowych, rozpraw doktorskich i habilitacyjnych oraz ekspertyz naukowych
wykonanych w polskich jednostkach naukowych i badawczo-rozwojowych. Po
drugie, przeprowadzona zostala analiza wspolpracy pomiedzy osrodkami na-
ukowymi przy realizacji projektéw w ramach 5. i 6. Programu Ramowego. Dane
te pozyskano z bazy Wspdlnotowego Serwisu Informacyjnego Badan i Rozwoju
Cordis (www.cordis.europa.eu), gdzie znajduje si¢ opis wszystkich projektéw fi-
nansowanych w ramach Programéw Ramowych UE. Po trzecie, zbadano wspdl-
nie zfozone wnioski do Urzedu Patentowego Rzeczypospolitej Polskiej (UPRP).
Analiza dotyczy wnioskéw o ochrong wynalazkéw, wzoréw przemystowych oraz
wzorow uzytkowych. Po czwarte, okreslono formalne relacje pomiedzy instytu-
cjami proinnowacyjnymi. Na podstawie raportow Stowarzyszenia Organizatorow
Osrodkéw Innowacji i Przedsigbiorczosci w Polsce (SOOIIPP), a takze innych
materiatéw Zrédlowych (strony internetowe, prasa branzowa) zostala opracowana
baza instytucji proinnowacyjnych. Do analizy wzieto pod uwage tylko wybrane
typy instytucji, dziafajace lokalnie i skupiajace sie na takich aspektach transferu
technologii, jak: parki naukowo-technologiczne, inkubatory technologiczne, in-
kubatory przedsiebiorczo$ci, inkubatory akademickie czy centra transferu tech-
nologii. Dla przejrzystosci prezentowanych wynikow dane zostaly zagregowane
dla powiatéw, a takze w przypadku analizowanych metropolii dokonano zgrupo-
wania niektérych jednostek.
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1.6. Powigzania miedzynarodowe

Analiza powigzan z wymienionymi wyzej ,,metropoliami otoczenia” okazala si¢
trudniejsza od pierwotnie zakladanej. Szczegélowe badania pozwalajace na jedno-
znaczne wyodrebnienie relacji metropolia polska-metropolia zagraniczna mozliwe
byly tylko w odniesieniu do powigzan transportowych oraz relacji o charakterze
politycznym. Dlatego zdecydowano si¢ uzupelni¢ opracowanie o badanie powia-
zan zagranicznych metropolii, zagregowanych na poziomie krajéw. Uwzgledniono
interakcje 10 polskich osrodkéw z 12 panstwami, w ktérych znajduja sie wybra-
ne metropolie otoczenia (7 krajéw sasiednich, a ponadto Austria, Wegry, Lotwa,
Szwecja i Dania). Dodatkowo wyrdzniano kategorig ,,reszta §wiata”, odpowiadajaca
relacjom metropolii ze wszystkimi innymi panstwami.

Zgodnie z opisanymi zasadami, zbadano dwa rodzaje powigzan mig¢dzyna-
rodowych: handel zagraniczny (odpowiadajacy relacjom ekonomicznym) oraz
turystyke przyjazdowa (zawierajaca takze pierwiastek spoleczny). W pierwszym
przypadku postuzono sie strukturg geograficzng eksportu i importu, w drugim
strukturg noclegéw udzielonych turystom zagranicznym. Dane o strukturze han-
dlu zagranicznego na poziomie powiatow pozyskano z Departamentu Celnego Mi-
nisterstwa Finansow. Sa to dane oparte na sprawozdawczosci podmiotéw gospo-
darczych (handel wewnatrz Unii Europejskiej) lub na drukach celnych (wymiana
z reszty $wiata). Poniewaz nie wszystkie podmioty sa objete sprawozdawczoscia,
przyjeto, ze zebrane dane obejmuja w praktyce okoto 90% wartosci calkowitej wy-
miany handlowej Polski. Wartos¢ tej wymiany wyrazona jest w dolarach amery-
kanskich (USD). Dane odnos$nie do struktury turystyki przyjazdowej pozyskano
w Gléwnym Urzedzie Statystycznym.

1.7. Powigzania polityczne

Analizy dotyczace relacji politycznych zostaly oparte na zrédlach zastanych w po-
staci stron internetowych poszczegélnych miast oraz organizacji polskich i mie-
dzynarodowych, do ktérych naleza najwieksze osrodki. Material ten zostal wzbo-
gacony wywiadami przeprowadzonymi z osobami odpowiedzialnymi w urzedach
miejskich za wspodlprace zagraniczng miast. Rozmowy przeprowadzono w czasie
bezposrednich spotkan oraz telefonicznie. Pozwolily one na sprecyzowanie form
wspOlpracy z miastami partnerskimi analizowanych metropolii.
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2. Powigzania pomiedzy
metropoliami w swietle
koncepcji badawczych oraz
strategii rozwoju osadnictwa

2.1. Powigzania w sieciach i systemach miast

Relacje pomiedzy miastami majg charakter zlozony i zmienny w czasie, sg takze
réznie ujmowane w poszczegolnych koncepcjach rozwoju i struktury osadnictwa
czlowieka. W teorii miejsc centralnych przyjmuja posta¢ powigzan hierarchicz-
nych, okreslonych zasiggiem dobr centralnych, faczacych dany osrodek z miejsco-
wosciami usytuowanymi w strefie jego obstugi. Zgodnie z koncepcjami funkcjo-
nalnego regionu miejskiego oraz regionu metropolitalnego zakres powigzan jest
szerszy i obejmuje miedzy innymi przeplywy migracyjne, a zasiggi réznych rodza-
jow powiazan ulegaja integracji, wyznaczajac sumaryczne obszary gospodarcze-
go i spotecznego oddzialywania duzych osrodkéw miejskich. Przewaga powigzan
w ukladzie pionowym, przy splaszczonej hierarchii miast, pozostaje przy tym istot-
ng cecha regionu. W teorii bazy ekonomicznej miast ich funkcje egzogeniczne sa
pelnione na rzecz ogélnie okreslonych zbioréw miejscowosci, zréznicowanych we-
dlug zasiggéw — regionalnego i ponadregionalnego. Zwiekszanie si¢ udziatu sfery
endogenicznej gospodarki wraz ze wzrostem wielkosci miasta sugeruje relatywnie
mniejsze znaczenie powiazan duzych osrodkéw w systemach miast.

Znaczenie poziomych, niehierarchicznych powigzan pomiedzy miastami jest
uwypuklone w systemowych koncepcjach rozwoju i struktury osadnictwa. W sys-
temie miast istnieja bezposrednie powigzania pomiedzy osrodkami tej samej kate-
gorii, jak réwniez pomiedzy osrodkami réznych pozioméw systemu. Wielostronne
powiazania gléwnych osrodkéw to jedna z podstawowych cech systemu osadnicze-
go. W $wietle tych uje¢ wspolczesne miasta pelnig jednoczesnie rozliczne funkcje
w ewoluujacej przestrzennej organizacji nowoczesnych spoleczenstw i poddane sg
oddzialywaniu réznie ukierunkowanych sit (por. Simmons 1978). W otwartych syste-
mach intensywnos¢ relacji wiazacych w podsystemy funkcjonalnie wyspecjalizowane
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osrodki miejskie, jak rdwniez duze miasta o szerokim zakresie pelnionych funkcji,
moze by¢ tylko w niewielkim stopniu wyjasniana zréznicowaniem oporu odlegtosci.
Uklad powigzan pomigdzy miastami odzwierciedla réznorodnos¢ struktury i specja-
lizacji funkcjonalnej miast, okresla takze charakter ich wspétzaleznosci. Zmiany tego
ukladu, wynikajace z dziatania czynnikéw ekonomicznych, spotecznych, technolo-
gicznych i politycznych, wyznaczaja ogolna dynamike systemu osadniczego.

Sposréd czynnikéw ksztaltowania sie i wzmacniania powigzan pomiedzy duzy-
mi miastami — metropoliami w systemach osadniczych — uwage badaczy przyciagaty
zwlaszcza przemiany w srodkach i infrastrukturze transportu, sprzyjajace skupianiu
sie przeptywdéw dobr i kontaktow miedzyludzkich, jak réwniez ekspansja sektora wy-
specjalizowanych ustug, o wysokim stopniu koncentracji w przestrzeni. Sg to te same
czynniki, z ktérymi wiaze si¢ procesy metropolizacji, chociaz w tym drugim przy-
padku uwzgledniane sg sity wspomagajace rozpraszanie si¢ kontaktéw oraz dekon-
centracji funkcji w skali lokalnej — skali obszaréw metropolitalnych. Autorzy klasycz-
nych studiéw nad ksztaltowaniem sie krajowych systeméow migdzymetropolitalnych
wskazywali specyficzne uwarunkowania tego zjawiska, ktdre nalezy w tym miejscu
przywolac.

A. Pred (1975) twierdzil, Ze gtéwnym zrédtem nasilania si¢ wzajemnej wspol-
zaleznosci miast metropolitalnych jest wzrost znaczenia wielolokalizacyjnych orga-
nizacji, zwlaszcza korporacji gospodarczych oraz agend administracji panstwowej,
ktore generuja przeptywy osob, ustug, towaréw, informacji oraz kapitatu pomiedzy
swoimi cze$ciami sktadowymi, stanowigcymi funkcjonalnie zréznicowane oraz te-
rytorialnie odrebne jednostki. Intensywnos¢ interakcji pomiedzy duzymi osrod-
kami miejskimi jest dodatnig funkcjg sity i dynamiki tych organizacji. W kolej-
nych etapach ich ekspansji, koncentracji decyzji strategicznych oraz dekoncentracji
decyzji operacyjnych, nastepuje przenoszenie efektow mnoznikowych w zakresie
alokacji inwestycji i miejsc pracy, jak rowniez przeplywu innowacji oraz powig-
zan migracyjnych pomiedzy metropoliami. Proces ten obejmuje stopniowo tak-
ze mniejsze osrodki metropolitalne, w efekcie tego uktad wedtug wielkosci miast
w skali kraju, w przypadku gornej czesci tego rozkladu, pozostaje wzglednie trwaly.

Nieco inaczej zagadnienie ksztaltowania si¢ powigzan pomiedzy metropoliami
(aglomeracjami miejskimi — zgodnie z 6wczesng terminologia) zostalo ujete przez
K. Dziewonskiego (1975). Rozrézniane byty dwie sytuacje. W pierwszej, w nastepstwie
rozwoju gospodarczego oraz przemian technologicznych w transporcie dochodzi do
przestrzennej integracji relatywnie blisko wzajemnie usytuowanych aglomeracji i po-
wstania ,,superaglomeracji”. W drugiej, w przypadku wigkszej dzielacej je odleglosci
wystepuje tendencja do specjalizacji — podziatu petnionych funkcji. Autor przedstawit
ten proces nastepujaco: ,W krajowych systemach osadniczych, lub nawet szerzej, w sys-
temie miast o skali miedzynarodowej wystepuje specyficzny spoteczny podziat pracy
i funkcji pomiedzy poszczegélnymi aglomeracjami miejskimi. Podziat ten stanowi
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gléwna podstawe ich istnienia oraz rozwoju. Na czym polega jego waga? Czy wiezi
taczace aglomeracje miejskie sg silniejsze od tych, ktore wigzg je z ich otoczeniem, ich
regionem? W pierwszym przypadku musielibysmy doswiadczy¢ powstania w obrebie
systemu osadniczego naturalnego podsystemu aglomeracji miejskich. W podsystemie
tym mogtaby rozwinac¢ si¢ pelna specjalizacja waznych osrodkéw naukowych i kultu-
ralnych, a takze nastgpi¢ decentralizacja szczegdlnych funkcji pelnionych przez stolice
kraju - czesciowe ich przejecie przez pozostale aglomeracje miejskie”

Prace K. Dziewonskiego wyprzedzaly o dziesigciolecia okres, w ktéorym byty
tworzone. Rola funkgji sektora nauki i badan w rozwoju powiazan pomiedzy me-
tropoliami zostala w pelni doceniona w ostatnich latach. Ilustruje to pierwszy
raport syntetyczny Programu ESPON 2013, zawierajacy miedzy innymi naste-
pujace wnioski: ,Oczekuje si¢ ze nanotechnologia, biotechnologia, informatyka
i kognitywistyka (zwykle okreslane skrotem NBIC) beda sita napedowa kolejnej
fazy innowacji, ktéra ma przeobrazi¢ gospodarke do 2020 roku. Najwieksze stolice
i osrodki gospodarcze to kluczowe wezly w sieciach innowacji w tych dziedzinach
(...). Potencjal badawczy placéwek ksztalcenia wyzszego i firm prywatnych w tych
os$rodkach stanowi kluczowy zasob stuzacy przebudowie gospodarki dzieki inte-
ligentnym i wzajemnie powigzanym lokalizacjom (...). Lokalizacje i sieci w tych
sektorach, gtéwnie w miastach stotecznych i innych o$rodkach uniwersyteckich,
beda wywieraly coraz wigkszy wplyw na ksztalt europejskiego systemu miejskiego”
(Nowe wyniki badan..., 2011, s. 9, 34).

Formowanie si¢ ponadkrajowych systemdéw miast stalo sie waznym tema-
tem badan i studiéw planistycznych wraz z poglebianiem si¢ integracji europej-
skiej oraz postepem proceséw globalizacji. Jesli chodzi o zwigzki duzych osrodkéw
miejskich znalazlo to wyraz zwlaszcza w powstaniu koncepcji miast §wiatowych
oraz globalnych sieci miast (Friedmann 1986; Knox, Taylor 1995; Sassen 2001).
Globalna skala dzialalnosci wzrastajacej liczby firm przeklada sie na rozrastanie sie
sieci oraz intensyfikacje interakcji pomiedzy miastami metropolitalnymi stanowig-
cymi ich ogniwa. Za charakterystyczne pod tym wzgledem uznane sg powigzania
w dziedzinie zaawansowanych ustug dla przedsi¢biorstw — finansowych, prawnych,
reklamowych, ksiegowych i doradczych. Gtéwne ogniwa globalnych sieci, definio-
wane jako miasta $wiatowe, skupiajg centrale oraz inne jednostki transnarodowych
firm tego sektora, wysoko usytuowane w ich strukturze organizacyjnej. Te miasta
- metropolie stanowig gléwne os$rodki zaréwno wytwarzania, jak i wykorzystania
omawianych, wyspecjalizowanych ustug. Sg one identyfikowane jako osrodki gene-
rowania informacji oraz decyzji dotyczacych alokacji kapitalu finansowego, oceny
ryzyka inwestycyjnego i wiarygodnosci partneréw handlowych, a posrednio takze
ogolnego stanu rynkéw finansowych w skali migedzynarodowe;.

Przemiany systeméw miejskich zachodzace w wyniku oddziatywania pro-
cesow globalizacji nie ograniczajg si¢ do wzrostu wspodizaleznosci na poziomie
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o$rodkow i obszarow metropolitalnych, zwlaszcza tych specjalizujacych sie w sek-
torze zaawansowanych ustug dla przedsiebiorstw. Efekty tych proceséw sa w istocie
znacznie silniej odczuwalne w przypadku mniejszych miast — wyspecjalizowanych
o$rodkéw przemystowych i wydobywczych, usytuowanych w peryferyjnych kra-
jach i regionach, bezposrednio uzaleznionych od zmian popytu i fluktuacji cen na
rynkach $wiatowych, jak réwniez presji konkurencyjnej zwigzanej ze zjawiskiem
delokalizacji dziatalnosci gospodarczej. Niemniej w procesie rozszerzania sie zasig-
gu i skali przestrzennej wzajemnego oddzialywania o$rodkéw miejskich, od regio-
nalnej i krajowej do skali globalnej, powigzania pomiedzy miastami metropolital-
nymi stajg si¢ coraz bardziej charakterystycznym i coraz wazniejszym wymiarem
tych interakcji.

Miedzynarodowe uklady powigzan pomiedzy metropoliami, wyznaczane
w studiach opierajacych si¢ na koncepcji globalnych sieci miast, moga by¢ inter-
pretowane jako element przyszlego, sSwiatowego systemu miast. Uksztaltowanie si¢
takiego systemu nie miesci si¢ jednak w horyzoncie prognoz dotyczacych prze-
mian osadnictwa czlowieka. Istniejace réznice kulturowe i polityczne stanowia pod
tym wzgledem zasadnicze bariery. Granice miedzypanstwowe oddziatuja jak filtry
zmniejszajace intensywnos¢ interakcji w przestrzeni (zwigkszajac niekiedy ich se-
lektywno$¢) rowniez wowczas, gdy zostaja zniesione formalne ograniczenia i kon-
trole dotyczace przeptywow.

2.2. Czynniki, uwarunkowania oraz mierniki
powigzan pomiedzy metropoliami

Zgodnie z teorig systemow osadniczych podstawowym czynnikiem ksztaltowania
sie powigzan pomiedzy miastami jest ich specjalizacja funkcjonalna, chociaz kieru-
nek tej zaleznoéci moze by¢ takze odwrdcony. Ujmujac $cislej, powigzania pomie-
dzy osrodkami miejskimi — w tym metropoliami znajdujacymi si¢ na tym samym
szczeblu hierarchii w systemie, jak rowniez powigzania pomiedzy miastami repre-
zentujacymi rézne poziomy hierarchiczne, lecz usytuowanymi w innych podsyste-
mach regionalnych - wskazuja na wystepowanie korzysci komparatywnych, a przy
zaawansowanej specjalizacji funkcjonalnej korzysci konkurencyjnych, charaktery-
zujacych podmioty gospodarcze i instytucje zajmujace okreslone lokalizacje — mia-
sta w systemie osadniczym. Powigzania moga by¢ zréwnowazone — symetryczne
lub asymetryczne; te drugie wystepuja na ogét w przypadku hierarchicznych relacji
pomiedzy osrodkami (metropoliami) lub gdy istnieja migdzy nimi znaczne réznice
pod wzgledem poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Korzysci konkurencyjne moga wynikac¢ z réznych zrédel, w tym czynnikow
przyrodniczych, spotecznych, politycznych, natomiast ich realizacja, w postaci
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specjalizacji w zakresie pelnionych funkcji egzogenicznych, wymaga istnienia ka-
naléw komunikacji pomiedzy miastami, jak réwniez infrastruktury transportowe;j
obstugujacej przeptywy materialne — towaréw i 0sob. Relacje pomigdzy standardem
infrastruktury a intensywnoscig przeplywow sa zreszta wysoce zmienne w cza-
sie oraz w przestrzeni. Wzajemna przestrzenna dostepnos¢ o$rodkéw miejskich
w réznym stopniu przeklada sie na wystepowanie pomiedzy nimi wigzi oraz inter-
akcji, sprzyjajacych stabilizacji lub zmianom ich pozycji konkurencyjnej w syste-
mie osadniczym. Z kolei system jako calo§¢ moze cechowac si¢ réznym stopniem
wewnetrznej integracji oraz wewnetrznego domkniecia w relacjach wzgledem sys-
temow sasiednich lub wyzszej rangi — w tym miedzynarodowych systemoéw miast.

Blisko$¢ polozenia w przestrzeni geograficznej, jak rowniez wysoki stopien wza-
jemnej przestrzennej dostepnosci — glowny element modeli przestrzennej interakcji
(por. np. Wilson 1974) - nie sa koniecznymi ani tez wystarczajagcymi warunkami
powstania powigzan funkcjonalnych pomiedzy osrodkami metropolitalnymi. Dzieje
sie tak nawet wowczas, gdy cechuje je komplementarnos¢ funkgji, lecz nie wystepu-
je ona na tym samym poziomie specjalizacji w systemie osadniczym. Te zjawiska
analizowal szczegétowo M.M. Webber (1974). Wspolczesnie s3 one okredlane jako
deterytorializacja powigzan funkcjonalnych w przestrzeni. O ile jednak zaznacza
si¢ ona wyraznie w przypadku wysokiej rangi dziatalnosci sektora ustug, takich jak
zaawansowane ustugi dla przedsigbiorstw, ujmowane w koncepcji globalnych sieci
miast, o tyle w znacznie mniejszym stopniu odnosi si¢ do wielu dziatalnosci przemy-
stowych, tworzacych lokalne i regionalne uklady powigzan (Porter 2001). Takze in-
tegracja rynkéw pracy blisko wzajemnie usytuowanych osrodkéw metropolitalnych
napotyka na bariere odleglosci, wyrazana jedli nie czasem, to kosztem jej pokonywa-
nia. W odréznieniu od wczeéniejszych przewidywan, uwzgledniajacych stale rozsze-
rzanie si¢ przestrzennych zasiegéw codziennej ruchliwosci (zwtaszcza dojazdéw do
pracy), we wspolczesnych prognozach przemian struktur osadniczych (Ravetz 2010)
zwraca si¢ uwage na ograniczenia tego zjawiska, a nawet przewiduje mozliwos¢ kur-
czenia sie stref dojazdow jako Iacznego efektu wzrostu kosztow energii oraz procesu
starzenia sie zurbanizowanych spoleczenstw.

Komplementarnos¢ funkgji jest jednym z warunkéw interakeji pomiedzy mia-
stami (jak réwniez regionami), ujetymi w tzw. triadzie Ullmana (Ullman 1957),
przedstawionej szczegétowo przez Z. Taylora (2000). Pozostale warunki to prze-
nosnos¢ (gdy pokonanie odleglosci jest uzasadnione poniesionymi na ten cel kosz-
tami) oraz mozliwo$¢ posrednia. Ten ostatni czynnik Iaczy odleglos¢ z gestoscia
potencjalnych celéw. Im wigksza jest liczba celéw posrednich, tym stabsze staje si¢
wzajemne oddziatywanie danych o$rodkow.

Wiréd gléwnych rodzajow powigzan pomiedzy miastami, w tym osrodkami
i obszarami metropolitalnymi, wyrdzniaja si¢ migracje ludnosci - dobrze udo-
kumentowane empirycznie, a jednocze$nie wyjasniane przez szereg koncepcji
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badawczych, powstatych zwlaszcza na gruncie ekonomii, socjologii i demografii,
lecz réwniez historii i geografii (por. Korcelli 1994). W przypadku migracji we-
wnetrznych (wewnatrzkrajowych) decyzje migracyjne sa w znacznej czesci po-
dejmowane na podstawie motywdow ekonomicznych, a ponadto za potokami mi-
grantéw kryja si¢ przeptywy mobilnych czynnikéw produkeji - pracy, kapitatu
fizycznego, wiedzy. Wzgledy mieszkaniowe oraz rodzinne stanowig inne wazne
czynniki migracji w skali kraju. Reguly rzadzace migracjami miedzynarodowymi
maja szerszy zakres.

Zgodnie ze znang hipoteza ,,przejScia mobilnosci” (Zelinsky 1971), w miare
zwigkszania sie poziomu urbanizacji danego kraju migracje z obszaréw wiejskich
do miast sg stopniowo zastepowane przez migracje pomigdzy miastami, a te z kolei,
w pewnej czedci, przez przeptywy wahadtowe o rytmie dziennym oraz tygodniowym.
Analogicznie nalezy przyja¢, ze postep proceséw metropolizacji prowadzi do wzro-
stu udzialu migracji pomiedzy obszarami metropolitalnymi w ogdlnej puli migracji
wewnatrzkrajowych. Zaleznos¢ ta jest oczywista, poniewaz obszary metropolitalne
zwigkszajg swoj udzial w ogdlnej liczbie ludnosci kraju. Bardziej zasadne jest nato-
miast pytanie dotyczace relacji pomigdzy wymienionymi udzialami. Jesli przyja¢, ze
powigzania migracyjne pomiedzy metropoliami stajg si¢ bardziej intensywne anizeli
inne rodzaje powigzan w systemie osadniczym, to nalezy oczekiwac, ze wspotczynni-
ki migracji brutto, odnoszone zaréwno do obszaréw zrédlowych, jak i do obszaréw
docelowych migracji, przyjmuja w przypadku pomiaru przemieszczen pomiedzy
metropoliami (obszarami metropolitalnymi) wartosci wyzsze od srednich dla kraju,
jak réwniez wyzsze od $rednich dla pelnego zbioru miast kraju.

Takim relacjom wartosci wspdtczynnikéw migracji sprzyjaja cechy spoleczne
i demograficzne mieszkancéw duzych miast i obszaréw metropolitalnych, z kto-
rymi zwigzana jest ich wigksza mobilno$¢ przestrzenna, a mianowicie przecigtnie
Wyzszy, w poréwnaniu z mieszkancami obszaréw wiejskich i mniejszych miast,
poziom wyksztalcenia oraz aktywnosci zawodowej kobiet. Inne czynniki wspéto-
kredlajace stosunkowo wysoka mobilno$¢ ludnosci wielkomiejskiej to pozniejsze,
w porownaniu z ludnoscig stabiej zurbanizowanych obszaréw, zakladanie rodziny
oraz nizsze wskazniki ptodnosci. Wéréd tych cech wymienia sie takze nagroma-
dzenie w duzych osrodkach miejskich osob, ktore juz wczes$niej migrowaty, w od-
niesieniu do ktorych wystepuje wyzsze prawdopodobienistwo migracji powtornej
(w tym powrotnej, skierowanej do poprzedniego miejsca zamieszkania), anizeli
w przypadku oséb w tej samej kategorii wieku, lecz dotychczas nie migrujacych.

Réwnolegle wystepuja jednak réwniez czynniki zmniejszajace sklonno$¢ miesz-
karicéow metropolii do podejmowania migracji poza zasieg obszaru metropolitalne-
go, w tym do innych o$rodkéw i obszaréw metropolitalnych. W granicach tego ob-
szaru — w zasiegu codziennych dojazdéw, a zatem bez zmiany miejsca zamieszkania
- istnieje mozliwos¢ osiggania znacznie wiekszej liczby celow przestrzennych (w tym
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potencjalnych miejsc zatrudnienia), niz ma to miejsce na obszarach stabiej zurbani-
zowanych. W granicach obszaru metropolitalnego moga takze dokonywac si¢ mi-
gracje zwigzane z kolejnymi fazami cyklu zyciowego ludnosci, ktérych wyrazem sa
zjawiska suburbanizacji oraz ,,powrotu do miasta” (back-to-the-city movement). Im
wigksze jest miasto i zwigzany z nim obszar metropolitalny, tym liczniejsze i bardziej
zroznicowane sg cele przestrzenne, ktére mozna osiggnacé w jego zasiegu. Dotyczy to
zar6wno mobilnosci codziennej, jak i zmiany miejsca zamieszkania.

W poréwnaniu z migracjami pomiedzy miastami a obszarami wiejskimi, jak
réwniez miedzy miastami réznych przedziatéw wielkoséci w systemie osadniczym,
przeplywy migrantéw w obrebie kategorii duzych miast (obszaréw metropoli-
talnych) charakteryzuje wyzszy stopien zréwnowazenia, wyrazony w relatywnie
niewielkiej réznicy miedzy wspotczynnikami naptywu i odplywu migracyjnego
(Korcelli 1982). Nie dotyczy to jednak sytuacji, w ktérej o$rodki zajmuja rézne po-
ziomy w systemie, na przyklad, gdy obejmuja one miasto stoleczne - metropolie
europejska — oraz zbiér metropolii — os§rodkow regionalnych. Te zaleznosci nie
uwzgledniaja takze istnienia barier instytucjonalnych dla mobilnosci przestrzen-
nej ludnosci, takich jak ograniczenia meldunkowe oraz imigracyjne. W przypadku
objetych nimi osrodkéw (obszaréw) konsekwencja jest z reguly brak réwnowagi —
wystepowanie znacznych réznic (na korzys¢ naptywu) miedzy poziomem naplywu
a odplywu migracyjnego.

Inna jest takze sytuacja w zbiorze osrodkéw réznych pod wzgledem dynamiki
oraz chionnosci rynkéw pracy. W miastach i obszarach metropolitalnych, w kto-
rych rynek pracy rozwija sie¢ dynamicznie, wysoki poziom naptywu migracyjnego
wspolwystepuje (przy dodatnim saldzie) z relatywnie wysokim poziomem odpty-
wu (por. Cordey-Hayes 1975). Ttumaczy si¢ to wieksza fluktuacja kadr w warun-
kach szybkiego wzrostu, gdy czes¢ zatrudnionych w wyniku pozyskania nowych
kwalifikacji oraz informacji migruje do alternatywnych osrodkéw docelowych,
a inni, niemogacy zaadaptowac si¢ do nowych warunkéw, powracaja do miejsc
zrédlowych migracji. Natomiast w o$rodkach i obszarach o stagnujacym lub kur-
czacym sie rynku pracy konkurencja o miejsca pracy powoduje spadek fluktuacji
i dostosowanie specjalizacji pracownikéw do struktury popytu. W takiej sytuacji
ujemnemu saldu migracji oraz niskiemu poziomowi naptywu towarzyszy zwykle
niewiele wyzszy poziom odptywu migracyjnego.

Przedstawione powyzej kryteria i warunki, pozwalajace na okreslenie i ocene
wielko$ci migracji faczacych wzajemnie o$rodki (jak rowniez obszary) metropo-
litalne na tle ogélnego wolumenu oraz kierunkéw przeptywoéw ludnosci w syste-
mie osadniczym, nalezy uzupelni¢ uwzgledniajac opdr odlegtosci pomiedzy tymi
osrodkami. Znaczenie tych migracji polega jednak w duzym stopniu nie na pozio-
mie wspolczynnikéw odptywu i naptywu, lecz na cechach 0s6b migrujacych. Prze-
plywy migracyjne pomiedzy duzymi miastami cechuja si¢ bowiem selektywnoscia
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pod wzgledem ekonomicznym, spolecznym i demograficznym. Cechg w mia-
re dokladnie udokumentowang w zrédlach statystycznych jest wiek migrantow.
W modelowej strukturze migracji wedtug wieku (Rogers, Castro 1981) wystepuje
wyrazna kulminacja przeptywéw w przedziale 20-24 lata. Odpowiada to gtéwnej
fazie migracji, zwigzanej z podejmowaniem pracy po okresie nauki. Drugorzedne
kulminacje przypadaja na najmlodsze grupy wieku oraz na przedziat 60 lat i wiecej,
co reprezentuje wzglednie wysokie warto$ci wspotczynnika migracji osob koncza-
cych prace zawodowa.

W naplywie migracyjnym do duzych miast wystepuje z reguly wyzszy od
sredniego w danym systemie osadniczym udzial ludzi mlodych, wkraczajacych
na rynek pracy i zakladajacych rodziny, w odptywie natomiast wyzsze od $redniej
wartosci przypadaja na osoby w stadiach bardziej zaawansowanej aktywnosci za-
wodowej i rodzinnej. Proces suburbanizacji oznacza odptyw czesci ludnosci miod-
szej do stref podmiejskich i nasilenie si¢ przestrzennej polaryzacji pod wzgledem
struktury wieku w obszarze metropolitalnym, jednak nie oznacza to zmiany bilan-
su demograficznego, rozpatrywanego w skali catego obszaru.

W przypadku migracji pomiedzy obszarami metropolitalnymi zaznaczaja si¢
pewne specyficzne cechy struktury wieku migrantéw, odrdzniajace te struktury od
struktur okreslajacych zagregowane naplywy do, jak réwniez odptywy z tych obsza-
réow (Korcelli 1982). Jedna z tych cech jest podobienstwo profili migracji wedlug wie-
ku po stronie naptywu oraz odptywu. Gtéwna kulminacja, odpowiadajaca migracjom
zwigzanym z wkraczaniem miodych osob na rynek pracy, jest stabiej zaznaczona niz
w ogdlnych profilach migracji, a ponadto przesunieta do przedziatu wieku 25-29 lat.
Odzwierciedla to dluzszy przecietny okres nauki mieszkancéw duzych miast i obsza-
réw metropolitalnych w poréwnaniu ze $rednig w skali kraju. Ponadto w strukturze
wieku migrantéw przemieszczajacych sie pomiedzy obszarami metropolitalnymi za-
znacza si¢ drugorzedna kulminacja, nie wystepujaca w ogolnych profilach migracji
wedlug wieku. Obejmuje ona przedzial 40-50 lat, dotyczy wigc 0s6b w posrednich
etapach aktywnosci zawodowe;j. Etap ten moze oznacza¢ awans, z ktérym zwigzane
jest przeniesienie do innego osrodka — obszaru metropolitalnego. Moze on odzwier-
ciedla¢ opisane w modelu A. Preda (1975) przemieszczenia pomiedzy jednostkami
wielolokalizacyjnych organizacji — przedsigbiorstw i instytucji.

2.3. Znaczenie powigzan miedzymetropolitalnych
oraz dziatania na rzecz ich rozwoju

W studiach i debatach na temat efektow, ktore przynosi rozwoj powigzan funk-

cjonalnych pomiedzy metropoliami, przywolywane jest czesto pojecie policen-

trycznosci systemow osadniczych. W skali systeméw krajowych policentrycznosé
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jest interpretowana jako zdecydowanie dodatnia wlasciwo$¢ tych systemow (por.
ESPON 1.1.1, 2004), sprzyjajaca osigganiu celéw spdjnosci terytorialnej oraz
ekologicznie zréwnowazonego rozwoju, przy utrzymaniu wysokiej konkurencyj-
nosci funkeji pelnionych przez osrodki miejskie. Policentryczno$¢ moze by¢ jed-
nak definiowana na podstawie kryteriow morfologicznych oraz kryteriéw funk-
cjonalnych. Policentrycznos¢ morfologiczna lub strukturalna opisuje strukture
przestrzenng i wielko$ciowa systemu osadniczego i jest mierzona takimi jego ce-
chami, jak regularny rozklad statystyczny miast uszeregowanych wedtug liczby
mieszkancow, zgodny z regula rangi i wielko$ci, wyksztalcong hierarchig osrodkéw,
malg przewaga miasta stotecznego nad innymi, kolejnymi pod wzgledem liczby
mieszkancow o$rodkami, regularnym rozmieszczeniem - stabym zréznicowaniem
gestosci sieci miast na terytorium kraju. Policentryczny uklad sprzyja specjaliza-
cji poszczegolnych miast i podzialowi pomiedzy nimi funkcji wysokiej rangi, nie
przesadza jednak o wystepowaniu takich powigzan.

Z kolei policentryczno$¢ funkcjonalna oznacza wysoki poziom wspolzalez-
nosci miast, w tym osrodkéw metropolitalnych, a takze wysoki stopien integracji
oraz wewnetrznej spojnosci systemu osadniczego. Oznacza ona istnienie systemu
w $cistym znaczeniu. Wystepowanie policentrycznosci morfologicznej stanowi je-
den z warunkow uksztaltowania sie takiego systemu. Wykorzystanie tego warunku
- potencjatu rozwoju - wymaga wypelnienia dalszych wymogéw, m.in. spelniania
miedzynarodowych standardéw pod wzgledem przestrzennej dostepnosci — infra-
struktury transportowej, komunikacyjnej i energetycznej taczacej osrodki miejskie
w uktadach poziomych i hierarchicznych. Istotne warunki powstania intensywnej
interakcji w systemie miast to rdwniez przestrzenna i miedzysektorowa integra-
cja gospodarki, rozwdj sektora zaawansowanych ustug, rozwdj sektora szkolnictwa
wyzszego, badan naukowych i wdrozen. Dodatkowym, lecz waznym warunkiem
jest zdolnos$¢ do wielostronnej wspolpracy ze strony srodowisk reprezentujacych
poszczegolne miasta, w tym osrodki i obszary metropolitalne.

Rozwoj powiazan funkcjonalnych pomiedzy gléwnymi osrodkami miejskimi
w krajowym systemie osadniczym oznacza poszerzenie i wzrost zréznicowania ich
rynkow inwestycyjnych oraz konsumpcyjnych. Zwigzane sg z tym korzysci skali,
aglomeracji, zakresu dzialalnosci przedsigbiorstw. Powigzania te sprzyjaja dyfuzji
rozwoju w przestrzeni, powstawaniu efektéw synergii (w tym innowacji) oraz roz-
wojowi wyspecjalizowanych funkcji w zakresie gospodarki opartej na wiedzy. Przy-
ciagajac kapitat inwestycyjny oraz migrantéw, osrodki wiaczone w uklad powigzan
moga podwyzsza¢ swoja range w systemie miast. Z drugiej strony, nastepstwem
rozwoju powigzan miedzymetropolitalnych jest wzgledne ostabienie zwigzkow
funkcjonalnych taczacych miasta z ich zapleczem regionalnym. Wzrasta przewa-
ga osrodkéw i obszaréw metropolitalnych nad pozostalymi miastami w obrebie
systemu. Przyspieszeniu moze ulec proces koncentracji ludnosci i dziatalnosci
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gospodarczej w skali kraju, a w regionach pozbawionych wyksztatconych osrodkow
metropolitalnych moga wystepowac procesy depopulacji i peryferyzacji. Ponadto
uklad powigzan funkcjonalnych nie zapewnia réwnomiernych korzysci wszystkim
objetym tym ukladem osrodkom; niektore sposréd nich mogg traci¢ funkcje ule-
gajace koncentracji w systemie na jego silniejszych ogniw. Wymienione negatywne
aspekty rozwoju powigzan sa jednak kompensowane w postaci wzrostu globalnej
konkurencyjnosci krajowego systemu miast.

Badacze i planisci doceniajg korzysci wynikajace z rozwoju powigzan pomie-
dzy miastami, w tym o$rodkami metropolitalnymi, dostrzegajac w tym procesie
mozliwosci wzmocnienia pozycji konkurencyjnej zaréwno poszczegdlnych osrod-
kéw i obszaréw, jak rowniez ich ukladéw regionalnych i krajowych w szerszych,
z reguly miedzynarodowych konstelacjach miast i metropolii. Inicjatywy zwigzane
z dzialaniami na rzecz osiagnigcia tych celéw sg czesto identyfikowane z koncepcja
usieciowienia (networking) miast. W koncepcji tej wyrdznia si¢ sieci funkcjonalne
oraz sieci strategiczne (Vartiainen 1998). Pierwszy rodzaj dotyczy ukladow wspot-
zaleznych osrodkéw miejskich usytuowanych na danym obszarze funkcjonalnym
(w tym regionie, kraju), drugi natomiast — par lub liczniejszych zbioréw miast
tworzacych strategiczne alianse. Moga one skupia¢ sie na problemach zwiazanych
z konkretna dziedzing, taka jak projekty badawcze czy infrastrukturalne lub cha-
rakteryzowa¢ sie szerszym zakresem wspolpracy. N.B. Groth (2001) definiuje je
nastepujaco: ,,Sie¢ strategiczna (miast) nie jest organizacja, do ktérej mozna po
prostu ztozy¢ deklaracje o przystapieniu. W sieci tej wazny jest nie sam udzial, lecz
wspotdzialanie. Sukcees sieci strategicznej jest okreslony przez stopien zaangazowa-
nia kazdego z partnerdw, nie za$ przez samg liczbe wchodzacych w jej skfad miast
cztonkowskich”.

Charakteryzujac programy wspotpracy pomiedzy miastami prowadzone w re-
gionie Morza Baltyckiego, P. Vartiainen (1998) wymienia trzy podstawowe funk-
cje pelnione przez sieci miast. Sg to: po pierwsze, tworzenie platformy transferu
wiedzy i ,,najlepszych praktyk’, stymulowanie innowacyjnych rozwigzan w zakresie
polityki i technologii; po drugie, wypelnianie roli katalizatora w procesie rozwoju
wspolpracy gospodarczej pomiedzy miastami; po trzecie, prowadzenie lobbingu
na rzecz alokacji w sieci przeznaczonych na cele rozwojowe srodkéw krajowych
oraz, w coraz wigkszym stopniu, srodkéw z funduszy europejskich. V. Kanninen
i H. Schulman (2001) zwracaja uwage, ze sieci miast wypelniajg role mechanizmoéow
oraz instrumentéw promocji miast, eksponujac ich walory w nowych dziedzinach
relacji przestrzennych. Dzialalnos¢ w ramach sieci moze by¢ postrzegana jako
przeciwdzialanie i rownowazenie efektow wzrastajacej konkurencji pomigdzy mia-
stami, ktéra wystepuje na réznych poziomach, od skali regionalnej do globalne;j.
Miasta-partnerzy w sieci moga ze soba konkurowac, lecz jednoczesnie akcentujg
kooperacyjny charakter wzajemnych relacji.
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Potencjalne pozytywne efekty funkcjonowania sieci miast, w tym rola sie-
ci w przestrzennej dyfuzji innowacji, jak réwniez w tworzeniu mechanizméw
indukowania rozwoju, s3 jednak niejednokrotnie przeceniane. Przy tworzeniu sieci
nie s3 uwzgledniane réznego rodzaju ograniczenia, takie jak réznice potencjatu
reprezentowanego przez poszczegdlne miasta — dysparytety w zakresie zasobow
i srodkow, a takze kompetencji. Rozwojowi efektywnych powigzan pomiedzy mia-
stami, w tym o$rodkami metropolitalnymi, usytuowanymi po réznych stronach
granic panstwowych, przeciwdzialaja takze réznice kulturowe oraz rozbieznosci
pod wzgledem form, praktyki oraz tradycji planowania i polityki przestrzenne;j.
Nie jest uwzgledniane ryzyko przechwytywania funkcji przez silniejsze osrodki
oraz wynikajace z tego konsekwencje w zakresie alokacji inwestycji, zatrudnie-
nia, rynku nieruchomosci. Oczekiwane jest pojawienie si¢ korzysci ze wspdtpracy
w krétkim okresie, co moze pozostawaé w sprzecznosci z realng sytuacja, w ktorej
pozytywne efekty uczestnictwa w sieciach miast staja si¢ wymierne w bardziej od-
legtej perspektywie.

Koncepcja usieciowienia w pewnym stopniu pomija kwesti¢ wzajemnej odle-
glosci oraz przestrzennej dostgpnosci miast — partnerdw sieci, niemniej okazuje si¢
ona bardzo istotna przy podejmowaniu konkretnych wspdlnych inicjatyw. Problem
ten moze by¢ takze rozpatrywany z drugiej strony. Realizacja projektow infrastruk-
turalnych, zwlaszcza wielkoskalowych, zmienia nierzadko zaréwno przestrzenne,
jak i funkcjonalne relacje pomiedzy miastami, wymuszajac niejako ich wspdtprace
na rzecz realizacji celéw o zasiegu regionalnym lub ponadregionalnym.

2.4. Powigzania funkcjonalne gtéwnych osrodkéw
miejskich w prognozach i strategiach rozwoju
systemu osadniczego Polski

Policentryczno$¢ systemu osadniczego jest charakterystyczna cechg przestrzenne-
go zagospodarowania Polski (Dziewonski 1962). Analizy przeprowadzone w pro-
jekcie ESPON 1.1.1 (2004) wykazaty, ze warto$ci wskaznikow strukturalnych poli-
centrycznosci sa w przypadku Polski jednymi z najwyzszych w Europie. Wartosci
wskaznikow funkcjonalnych, w tym miar dotyczacych powiazan pomiedzy mia-
stami oraz spdjnosci terytorialnej, ksztaltujg si¢ natomiast na poziomie zaledwie
srednim dla Unii Europejskiej. Strukturalna policentryczno$¢ uktadu osadnicze-
go stanowi atut z punktu widzenia zasad i celow krajowej polityki przestrzenne;j.
Jego spozytkowanie w procesie rozwoju gospodarczego i spotecznego jest jednak
uwarunkowane znacznym wzrostem wartosci wskaznikéw funkcjonalnych, okre-
slajacych spojnosc i integracje tego ukladu. Do podstawowych kryteriéw oceny
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funkcjonowania systemu osadniczego w skali kraju naleza cechy powigzan pomie-
dzy gléwnymi osrodkami miejskimi, w tym ich zakres, intensywnos¢, efektywnos¢,
stabilno$¢ oraz poziom zréwnowazenia.

W prognozach i strategiach rozwoju osadnictwa, opracowywanych w Polsce
w ciaggu kilku ostatnich dziesigcioleci, znaczenie powigzan funkcjonalnych pomie-
dzy gtéwnymi miastami byto w ré6znym stopniu uwzgledniane i r6znie ujmowane.
Zagadnienie to pojawilo si¢ w pracach naukowych i debatach planistycznych na
poczatku lat 70. XX w., po okresie, w ktérym deklarowana byla polityka wyréow-
nywania dysproporcji w zagospodarowaniu przestrzeni, wyrazana z jednej strony
przez wspieranie rozwoju miast $redniej wielkosci, a z drugiej przez stosowanie
ograniczen rozwojowych, w tym instrumentéw czynnej deglomeracji, w odniesie-
niu do gléwnych osrodkéw miejskich.

Koncepcja policentrycznego ukladu weztowo-pasmowego (Leszczycki i in.
1971) byla oparta na obserwowanym w wysoko rozwinigtych krajach narasta-
niu procesow przestrzennej koncentracji oraz kooperacji w zyciu gospodarczym
i spotecznym. Jej autorzy przewidywali przestrzenny rozwoj aglomeracji miejskich
- weztow uktadu osadniczego, tworzenie si¢ pasm zurbanizowanych pomiedzy
weztami, wzrost przestrzennej i funkcjonalnej integracji zachodzacej pomiedzy
aglomeracjami miejskimi. Te zalozenia staly sie podstawa oficjalnej doktryny po-
lityki przestrzennej, znanej jako zasada umiarkowanej policentrycznej koncentra-
cji. Ujeta w Planie Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 1990 (1974),
oznaczala wspieranie koncentracji ludnosci i dzialalno$ci gospodarczej w aglome-
racjach oraz wybranych ,,miejskich osrodkach wzrostu” Inwestycje infrastruktu-
ralne o znacznej skali mialy umozliwi¢ przestrzenne oraz funkcjonalne powigzanie
aglomeracji w zwarty krajowy uklad osadniczy.

Idea rozwoju funkcjonalnych powigzan pomiedzy miastami (aglomeracjami)
powrdcita w latach 90. XX w., w nowym kontekscie uwarunkowan gospodarczych
i geopolitycznych. Formutowane wéwczas strategie rozwoju poszczegoélnych osrod-
kéw akcentowaly znaczenie powigzan migdzynarodowych. Dotyczylo to zwlaszcza
miast i aglomeracji potozonych w regionach przygranicznych, ktére gtéwne szan-
se rozwojowe upatrywaly w szeroko pojmowanej interakcji — kontaktach handlo-
wych, turystycznych, kulturalnych ze swoimi odpowiednikami po drugiej stronie
granicy. Te potencjalne zwiazki byly wyraznie preferowane w poréwnaniu z moz-
liwymi wewnatrzkrajowymi powigzaniami. Inny charakter miata wprowadzona
przez A. Kuklinskiego koncepcja trajektorii Berlin-Poznan-Warszawa (Domanski
1999), interpretowanej jako przyszta platforma rozwojowa przyspieszajaca integra-
cje gospodarcza z Europa Zachodnig, uwolnienie zasoboéw polskich miast i regio-
néw, ulatwiajaca ich awans w europejskich rankingach.

Dostrzeganie gléwnych impulséw rozwojowych w naplywie zagranicznych
inwestycji i zwigzanych z nimi innowacji znalazto odbicie w niedocenianiu
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korzysci, ktéore mogl przynies¢ rozwdj wewnetrznych powigzan funkcjonal-
nych. Bylo to zwigzane z postrzeganiem przestrzeni Polski jako zwornika 13-
czacego kraje wschodniej i zachodniej Europy, a w konsekwencji tego nadanie
(w zasadzie utrzymanie znacznie wcze$niej ustanowionego) priorytetu w dzie-
dzinie infrastruktury transportowej inwestycjom ukierunkowanym na potrzeby
tranzytu. Zgodnie z Koncepcjg Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
(2000) rozwoj w przestrzeni mial nastepowac wzdluz gtéwnych pasm infrastruk-
tury, a miasta, w tym dwanascie osrodkéw zidentyfikowanych jako europole (lub
potencjalne europole), mialy wzajemnie konkurowaé¢ w przyciaganiu zewnetrz-
nych inwestycji. W debacie o ksztalcie Koncepcji na pierwszym planie pozosta-
wal podstawowy i trwaly dylemat: efektywnos¢ a réwnos¢ w zagospodarowaniu
przestrzennym. Kwestia tworzenia warunkow do rozwoju powigzan funkcjonal-
nych pomiedzy gtéwnymi miastami, w tym przede wszystkim radykalnej popra-
wy ich wzajemnej przestrzennej dostepnosci, zostala przestonieta przez problem
liczby oraz imiennej listy miast uwzglednionych w tym krajowym dokumencie
polityki przestrzenne;j.

Jak wspomniano wczesniej, jednym z warunkéw rozwoju powigzan funkcjo-
nalnych pomiedzy miastami jest podejmowanie przez nie wspdtpracy w ramach
sieci. Perspektywy w tym zakresie byly oceniane w studium dotyczacym tak zwa-
nych uktadéw bipolarnych (Kucinski i in. 2002). Pod wzgledem konkurencyjnosci
w skali europejskiej gléowne miasta Polski, z wyjatkiem Warszawy, zajmujg w $wie-
tle porownawczych studiéw miedzynarodowych dos¢ odlegte miejsca. Rozwdj
wspolpracy oraz integracji funkcjonalnej, faczenie potencjaléw spotecznych i go-
spodarczych, moze stanowi¢ w dalszej perspektywie wazny czynnik wzmocnienia
ich pozycji. Wyniki studium wskazuja jednak na wystepowanie istotnych barier.
Miasta bedace potencjalnymi partnerami ukladéw bipolarnych postrzegaja siebie
wzajemnie gldwnie jako konkurentéw w pozyskiwaniu srodkéw unijnych, nowych
inwestycji, przyciaganiu migrantéw. Przetamanie tych negatywnych stereotypéw
nie jest fatwym zadaniem i moze by¢ dlugotrwalym procesem. Jest to pole dziala-
nia dla polityki przestrzennej na poziomie krajowym.

Program funkcjonalnej integracji krajowego systemu miast zostal podjety
przy opracowywaniu nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
do 2030 r. (Korcelli i in. 2010) i odzwierciedlony w tresci tego dokumentu (Kon-
cepcja... 2012). Przyjeto w nim, ze polityka rozwoju infrastruktury, uwzgledniajaca
postepujace procesy metropolizacji, zostanie ukierunkowana na budowe i moder-
nizacje szlakow laczacych miasta metropolitalne. W polityce panstwa beda tak-
ze uwzglednione instrumenty wspierajace rozwoj wspotpracy pomiedzy miasta-
mi oraz wspolpracy w skali ich obszaréw funkcjonalnych. W warunkach rozwoju
gospodarki opartej na wiedzy, wspomaganym przez znaczny wzrost inwestowania
w sektor nauki i wdrozen, uksztaltuje sie policentryczny uklad przestrzenny - tzw.
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metropolia sieciowa - sprzyjajacy specjalizacji funkcjonalnej poszczegélnych
osrodkow, przy czesciowej dekoncentracji wysokiej rangi funkcji sektora ustug.
Do tego ukladu, w ktorym wystapia wielokierunkowe powiazania funkcjonalne
pomiedzy miastami metropolitalnymi, beda dotaczane mniejsze o$rodki regional-
ne i subregionalne. Pozwoli to na wzrost spojnosci terytorialnej, przy zwigkszeniu
sprawnosci funkcjonowania, a tym samym migdzynarodowej konkurencyjnosci
systemu osadniczego Polski jako calosci.
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3. Uktad sieciowy polskich
metropolii w wybranych
dokumentach strategicznych
szczebla europejskiego
| krajowego

Sposrod dokumentdw strategicznych o znaczeniu europejskim, z punktu widzenia
analizy powigzan sieciowych polskich metropolii, nalezy w pierwszej kolejnosci
zwrdci¢ uwage na dwa opracowania. Pierwsze to Europejska Perspektywa Rozwoju
Przestrzennego (1999), ktora zostala przyjeta w maju 1999 r. przez ministréw wla-
$ciwych do spraw planowania regionalnego w 15 déwczesnych panstwach czton-
kowskich UE. Dokument ten wyznacza ramy dla wytycznych dotyczacych polityki,
ktérych celem jest poprawa wspodtpracy w réznych sektorach, majacych znaczacy
wplyw na rozwdj przestrzenny i terytorialny. Dokument ten porusza zagadnienie
ukladow sieciowych w kontekscie policentrycznego rozwoju, gdzie miasta jak i re-
giony w ramach sieci maja uzupelnia¢ si¢ oraz wspolpracowac ze sobg. Osrodki
miejskie, w tym szczegolnie metropolie, powinny by¢ ze sobg efektywnie potaczone
zaréwno pod wzgledem dostepnosci transportowej, jak i w zakresie telekomunika-
cyjnym. Dzigki temu nie tylko beda ograniczane procesy polaryzacyjne w Europie,
ale takze wzrasta¢ bedzie ich atrakcyjnos¢ ekonomiczna. Dodatkowo miasta po-
winny ze sobg wspdlpracowaé w sieciach, ukierunkowanych na wspoélne rozwia-
zywanie probleméw. Dokument ten stal si¢ takze bezposrednim przyczynkiem do
powstania Europejskiego Obserwatorium Planowania Przestrzennego (ESPON).
Drugim istotnym dokumentem jest Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020
(2011) zréznicowanych regionéw przyjeta na nieformalnym spotkaniu ministréw
ds. planowania przestrzennego i rozwoju terytorialnego w maju 2011 roku. Wsrod
priorytetéw dotyczacych polityki terytorialnej na pierwszym miejscu wymienia si¢
wspieranie policentrycznego i zrownowazonego rozwoju terytorialnego UE, co ma
kluczowe znaczenie dla osiagania spdjnosci terytorialnej. Wspotpracujace ze soba,
w ramach ukladu policentrycznego, najlepiej rozwinig¢te miasta i regiony Europy
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majg zapewni¢ warto$¢ dodang i funkcjonowac jako centra przyczyniajace sie do
rozwoju swojego szerszego otoczenia. Dlatego zacheca sie miasta do ,,innowacyjne-
go tworzenia sieci, co moze pozwoli¢ im na poprawe ich konkurencyjnosci w wy-
miarze europejskim i globalnym oraz wspiera¢ dobrobyt gospodarczy dzialajacy
na rzecz zréwnowazonego rozwoju” (Agenda Terytorialna... 2011). Takze w innym
priorytecie (dotyczacym usprawnienia powigzan terytorialnych na rzecz obywateli,
spolecznosci i przedsiebiorstw) porusza si¢ zagadnienie poprawy polaczen miedzy
sieciami pierwszego i drugiego rzedu (istotne na szczeblu regionalnym i lokalnym).

Jesli chodzi o dokumenty strategiczne o znaczeniu krajowym, nalezy zwroci¢
uwage na cztery opracowania. Pierwsze to Koncepcja Polityki Przestrzennego Za-
gospodarowania Kraju (2000), ktéra opracowana zostala przez Rzagdowe Centrum
Studiéw Strategicznych pod kierunkiem prof. Jerzego Kolodziejskiego, a przyjeta
w dniu 5 pazdziernika 1999 r. przez Rade Ministréw oraz w dniu 17 listopada 2000 r.
przez Sejm Rzeczypospolitej Polskiej (M.P. Nr 26, poz. 432). Jak juz wspomniano
w rozdziale 2, dokument zakladal powstawanie pasm rozwoju wzdluz gléwnych
korytarzy infrastrukturalnych. Jednym z celéw strategicznych rozwoju i zagospo-
darowania przestrzennego kraju, wymienionym w Koncepcji jest wspieranie zbio-
ru potencjalnych biegunéw rozwoju spoteczno-gospodarczego o znaczeniu euro-
pejskich, tzw. europoli, za ktore uznano Warszawe, Tréjmiasto, Poznan i Krakow
(a potencjalne takze Szczecin, Wroclaw, Lodz, Katowice, Lublin, Bialystok, Rze-
szow oraz bipolarng aglomeracj¢ Bydgoszcz—Torun). Beda one uzupetnione o sie¢
krajowych, ponadregionalnych i regionalnych o$rodkéw réwnowazenia rozwoju.
Autorzy dokumentu nie widza w sieci uktadu wzmacniajacego rozwdj, wspomi-
najg jedynie o pasmach ,potencjalnie najwyzszej innowacyjnosci i aktywnosci
spoleczno-gospodarczej ksztaltujacej si¢ wspotzaleznie z budowa i modernizacja
miedzynarodowego i krajowego systemu infrastruktury technicznej” (Koncepcja
Polityki... 2000, s. 509).

Kolejne opracowanie to Zaktualizowana Koncepcja Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju (2005) przygotowana przez Rzadowe Centrum Studiéw Strategicz-
nych pod kierunkiem prof. Grzegorza Gorzelaka. W tym, ostatecznie nie przyjetym,
dokumencie znajduja si¢ juz pewne odniesienia do sieci miast. W kontekscie poli-
tyki regionalnej wspomina si¢ o tagodzeniu skutkéw polaryzacji rozwoju wlasnie
poprzez wzmocnienie sieciowych powigzan osrodkéw regionalnych i ukladéw te-
rytorialnych réznych szczebli. Majg temu stuzy¢ dziatania w celu uzyskania popra-
wy miedzynarodowych polaczen komunikacyjnych migdzy obszarami metropoli-
talnymi, a takze migdzy tymi obszarami a ich zapleczem regionalnym, szczegdlnie
z miastami bedgcymi osrodkami subregionalnymi. Dodatkowo maja by¢ rozwijane
sieci informatyczne oraz sieci wspierania innowacji i transferu technologii. Warto
zwrdci¢ uwage, ze w dokumencie pojawia sie odniesienie do $wiatowej sieci metro-
politalnej. Przyjmuje sie, ze ,,miejsce Polski w $wiatowej gospodarce jest i bedzie
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w przyszloéci w znacznym stopniu zdeterminowane rolg, jakie polskie najwigksze
miasta, w tym gléwnie Warszawa, uzyskaja w swiatowej sieci metropolitalnej, bo-
wiem polskie metropolie (uksztalttowana warszawska i ksztaltujace si¢ krakowska,
poznanska i wroctawska, oraz w nieco mniejszym stopniu tédzka i tréjmiejska) sa
najsilniejszymi ,tacznikami” Polski z gospodarka $wiatowa, szczegdlnie zas z jej
segmentem innowacyjnym” (Zaktualizowana Koncepcja... 2005, s. 56).
Podejscie sieciowe czesciej pojawia si¢ w dokumentach opracowywanych

w koncu pierwszej dekady XXI wieku. Jednym z nich jest Krajowa Strategia Roz-
woju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie (2010) przyjeta
13 lipca 2010 r. przez Rade Ministrow. Autorzy dokumentu sformufowali 3 cele
krajowej polityki regionalnej do 2020 roku. W ramach celu 1 ,Wspomaganie wzro-
stu konkurencyjnosci regionéw” wskazano, ze motorem rozwoju regionéw sa naj-
wigksze osrodki miejskie, szczegélnie te, ktore stanowig wezty wspoélczesnych pro-
cesow spoteczno-gospodarczych (ryc. 3.1). Jednym z warunkoéw jest wiaczenie sie
tych osrodkéw w sie¢ wspolpracy z innymi podobnymi sobie miastami w ukfadach
miedzynarodowych i krajowych, w celu zwiekszenia komplementarnosci i specjali-
zacji, a tym samym pelniejszego wykorzystania korzysci aglomeracyjnych. Autorzy
dokumentu za jedng z form wsparcia konkurencyjnosci regionéw uwazajg rozwi-
janie powigzan infrastrukturalnych i instytucjonalnych miedzy wszystkimi miasta-
mi-weztami sieci w ukladzie miedzynarodowym i krajowym, w tym promocje sieci
wspOlpracy terytorialnej. Wyréznione zostaly nastepujace osrodki:

» Warszawa jako gtéwny osrodek metropolitalny kraju,

» pozostale osrodki metropolitalne (Krakow, Trojmiasto, Wroctaw, Poznan,

konurbacja gérnoslaska, £.6dz, Lublin, Szczecin, Bydgoszcz-Torun),
» osrodki regionalne petnigce funkcje miast wojewodzkich.

Celem dzialan polityki regionalnej na tych obszarach bedzie sprzyjanie wzro-
stowi ich znaczenia gospodarczego, edukacyjnego, naukowego i w zakresie kultury
w uktadach: miedzynarodowym i krajowym. Aby podnie$¢ range obszaréw metro-
politalnych wéréd metropolii europejskich i swiatowych oraz stworzy¢ powigzania
sieciowe miedzy nimi, dzialania polityki regionalnej powinny dotyczy¢ rozwijania
funkcji metropolitalnych o znaczeniu migdzynarodowym - gospodarczych, na-
ukowych, kulturalnych i symbolicznych.

Warto dodag, ze jedna z propozycji miar skutecznos$ci zwigkszenia rangi War-
szawy jako waznego migedzynarodowego osrodka gospodarczego, naukowego i kul-
turalnego jest oczekiwana zmiana w klasyfikacji MEGA sieci ESPON (wspomniany
wyzej Projekt ESPON 1.1.1) z potencjalnego osrodka MEGA (obok Bratystawy,
Budapesztu, Lizbony i Glasgow) do klasy silne MEGA (obok Oslo, Helsinek i Du-
blina). Tym samym mozna przyjaé, ze w KSRR po raz pierwszy pojawiajg si¢ bar-
dziej bezposrednie odniesienia do terminu sieci miast i poje¢ pokrewnych, takich
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‘Wzmacnianie funkceji metropolitalnych ofrodkéw wojewaod
1 il P Y ]
" i integracja ich obszaréw funkcjonalnych

@ Warszawa - stolica pafistwa
@ Pozostale osrodki wojewddzkic

= Wzmacnianie powiazan pomigdzy osrodkami miejskimi
w relacjach krajowych i migdzynarodowych

2 Tworzenie warunkow dla rozprzestrzeniania procesow rozwojowych
* izwigkszania ich absorpcji poza osrodkami wojewodzkimi

. W strefach najwiekszego oddziatywania osrodkow wojewddzkich

— Na caly obszar wojewddztwa

Rycina 3.1. Kierunki realizacji celu 1 KSRR

Figure 3.1. Study Objective 1 of KSRR

Zrodto: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie, 2010, Warszawa
(s. 59).
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jak procesy sieciowania. Potwierdza to duza zmiang w podejsciu kreatoréw polityki
regionalnej do tego zagadnienia.

Ostatnie analizowane opracowanie to, wspomniana w poprzednim rozdzia-
le, Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (2012) przyjeta przez
Rade Ministrow 13 grudnia 2011 roku. Jest to najwazniejszy dokument dotycza-
cy ukladu przestrzennego Polski. Jego celem strategicznym jest efektywne wy-
korzystanie przestrzeni kraju i jej zréznicowanych potencjaléw rozwojowych do
osiggniecia: konkurencyjnos$ci, zwigkszenia zatrudnienia i wigkszej sprawnosci
panstwa oraz spojnosci spolecznej, gospodarczej i przestrzennej w dlugim czasie.
W ramach wizji rozwoju przedstawionej w dokumencie potencjal tkwigcy w ukta-
dzie sieciowym metropolii jest podstawa konkurencyjnosci i innowacyjnosci pol-
skiej przestrzenni. Policentryczna sie¢ metropolii ma by¢ rdzeniem krajowego sys-
temu gospodarczego, w ramach ktérego wystepuja silne powigzania funkcjonalne
w zakresie funkcji gospodarczych, spotecznych, edukacyjnych, kulturalnych oraz
sektora badawczo-rozwojowego. W skiad podstawowych weztéw sieci powigzan
funkcjonalnych miast w 2030 r. majg wej$¢: przede wszystkim stolica i najwiek-
sze polskie miasta: konurbacja gérnoslaska, £6dz, Krakow, Trojmiasto, Wroclaw,
Poznan, Szczecin, ksztaltujacy sie duopol Bydgoszcz—Torun oraz Lublin i miasta
wojewodzkie o znaczeniu krajowym: Bialystok, Rzeszéw, Opole, Olsztyn, Kielce,
Gorzow Wielkopolski i Zielona Gdra. Postuluje si¢ takze dowiazanie do sieci me-
tropolii o$rodkéw subregionalnych i lokalnych, ktére maja wykorzystywa¢ ksztat-
tujace sie impulsy rozwojowe. Sie¢ ta ma by¢ systemem otwartym, powigzanym
z o§rodkami metropolitalnymi i ich zespotami, potozonymi w sgsiednich krajach.
Jako ze obecny uklad nie ma tak rozwinietych powigzan funkcjonalnych, jeden
z podstawowych celéw polityki przestrzennego zagospodarowania kraju sformu-
fowano nastepujaco: ,,Podwyzszenie konkurencyjnosci glownych osrodkéow miej-
skich Polski w przestrzeni europejskiej poprzez ich integracje funkcjonalng przy
zachowaniu policentrycznej struktury systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci”
(Koncepcja Przestrzennego... 2012). Cel ma by¢ osiagniety przez trzy podstawowe
kierunki dzialan: po pierwsze, wspieranie rozwoju funkcji metropolitalnych gtéw-
nych osrodkéw miejskich (przede wszystkim osrodkéw wojewodzkich); po drugie,
intensyfikacje powigzan funkcjonalnych pomiedzy gtéwnymi weztami sieci osad-
niczej w uktadzie krajowym i migdzynarodowym.; po trzecie, integracje obszaréw
funkcjonalnych gtéwnych osrodkéw miejskich.

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 rozrdznia si¢ po-
nadto rézna sile powiazan na okreslonych kierunkach. Dotyczy to sytuacji zaréw-
no obecnej (diagnoza), jak i planowanej (ryc. 3.2). Szczegélnie jest to widoczne
w ukladzie powigzan miedzynarodowych. Podkreslone jest wieksze znaczenie re-
lacji na kierunku niemieckim i czeskim, wzgledem pozostatych, w tym zwlaszcza
wzgledem relacji wschodnich.
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Istniejgce powigzania funkcjonalne Kierunki miedzynarodowych powigzan funkcjonalnych
HIIE  podstawowe » podstawowych

- uzupelniajace

uzupetniajacych
i powigzania wybitnie jednokierunkowe = ROy

Rycina 3.2. Powigzania funkcjonalne gtéwnych osrodkow miejskich w 2030 roku

Figure 3.2. Functional linkages of major urban centers in 2030
Zrodto: Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, 2012, Warszawa (s. 40).
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4. Powigzania transportowe

Badania powigzan transportowych pomiedzy gléwnymi osrodkami kraju byty wy-
konywane juz dosy¢ dawno. Sposrod klasycznych prac krajowych nalezy wymieni¢
analizy Z. Chojnickiego i T. Czyz (1972), T. Lijewskiego (1986), a w pdzniejszym
okresie takze T. Rydzewskiego (2002). Wigkszo$¢ opracowan oparta byfa na anali-
zie powigzan o$rodkéw transportem kolejowym. Analizowano macierz przewozow
tadunkéw i uklad pasazerskich polaczen kolejowych. Wyjatkiem obejmujacym
takze indywidualny transport samochodowy byta praca K. Warakomskiej (1992).
Wraz z przemianami strukturalnymi w pracy przewozowej zmniejszala sie jednak
rola kolei na rzecz przewozéw samochodowych i tym samym nastepowata dezak-
tualizacja wnioskéw opartych na wymienionych pracach.

Kwestia powigzan miedzy metropoliami (MEGA) jest natomiast obecnie bar-
dzo silnie reprezentowana w badaniach na poziomie europejskim. Wiele uwagi po-
$wiecono im w projekcie ESPON 1.2.1 (2004). Prace te charakteryzuje podejscie
intermodalne, okreslajace np. wzajemna dostepnos¢ osrodkéw na bazie powigzan
najszybszych (lotniczych, ale czasem takze kolejowych).

Wszystkie powigzania spoleczno-ekonomiczne realizuja si¢ w formie przeply-
wow towardw, osob, kapitalu i informacji (Domanski 1996; Castells 1998; Komor-
nicki 2003). Tym samym generuja zapotrzebowanie na ustugi oraz infrastrukture
transportowy i telekomunikacyjna. Analiza powiazan transportowych jest z tego
powodu wtérna wzgledem badania samych interakgji.

41. Powigzania drogowe

Zgodnie z wynikami Generalnego Pomiaru Ruchu z 2005 r. (ryc. 4.1) w ukladzie
metropolitalnym, najwiekszy ruch (na calej dtugosci odcinkéw) notowano pomie-
dzy Warszawa i konurbacja gérnoslaska. W rzeczywistosci byta to koncentracja
cze$ciowo wywolana wyzsza kategorig (klasg) drogi, co powodowato wykorzysty-
wanie jej takze w relacjach pomiedzy Warszawg a Krakowem oraz Wroclawiem.
Ponadto najwyzsze nat¢zenie ruchu drogowego odnotowano miedzy Wroctawiem
a Katowicami i Krakowem oraz miedzy Warszawa a Poznaniem i Gdanskiem.
Poza poludniowa osig réwnoleznikowa wszystkie relacje inne niz skierowane
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ku stolicy charakteryzowaly znacznie nizsze potoki ruchu. Potwierdza to posred-
nio wcze$niejsze tezy o stabych zwiazkach spolecznych i ekonomicznych pomie-
dzy metropoliami regionalnymi. Sposréd relacji zagranicznych jedynie kierunek
Poznan-Berlin charakteryzowal si¢ wielkosciami ruchu o poziomie podobnym do
gtéwnych relacji wewnetrznych. W latach 2005-2010 wzrost dotyczyt wszystkich
relacji, w tym prawdopodobnie w nieco wiekszym stopniu niektorych kierunkéw
zagranicznych (pochodna migracji ekonomicznych).

SREDNI DOBOWY RUCH POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
NASIECI DROG KRAJOWYCH | WOJEWODZKICH W 2005 ROKU

Rycina 4.1. Ruch drogowy w 2005 roku

Figure 4.1. Road traffic in 2005
Zrodto: Ruch drogowy 2005, 2006, Transprojekt, Warszawa.

Wzajemng dostepnos¢ badanych metropolii analizowano za pomocg modelu
ruchu opracowanego w IGiPZ PAN w ramach wspolpracy z Ministerstwem Roz-
woju Regionalnego (przy konstrukeji Wskaznika Miedzygalteziowej Dostepnosci
Transportowej; Komornicki i in. 2010). Pozwalat on okresli¢ czas przejazdu po-
miedzy o$rodkami z wykorzystaniem infrastruktury drogowej istniejacej w 2010
roku. Zgodnie z zalozeniami modelu, jako wyjsciowa przyjmowana jest predkos¢
zgodna z kodeksem ruchu drogowego, ktora jest nastepnie redukowana zgodnie
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Tabela 4.1. Czas przejazdu samochodem osobowym pomiedzy osrodkami woje-
wodzkimi (w minutach)*
Table 4.1. The travelling time between voivodeship cities (passenger car; minutes)

£ 8| 2| 8|zs|2||w|s|<=|s|2/s|§8|z2|8
Miasta § ig 5 g S| E| 5| S| 2| 8| & g 3 E E %
Biatystok 311| 308| 354| 207 | 383| 201| 258| 186| 389| 337| 354 | 511| 139| 412| 420
Bydgoszcz | 311 111| 320| 308 | 354| 339 | 179| 176| 284 125| 433| 212| 203 | 237| 207
Gdafsk | 308 | 111 404| 391| 438| 390| 262 126| 389| 231| 507| 272| 253| 343| 313
Katowice | 354 | 320 | 404 128| 43| 274| 143| 350| 68| 246| 179| 861 215| 103| 201
Kielce 297 308| 391| 128 106 156 130 307| 196| 248| 143| 422| 158| 231| 329
Krakow | 383| 354| 438| 43| 106 250 | 177| 384| 111| 289| 150 | 404 | 244| 147 | 245
Lublin 201| 339| 390 274| 156 250 223| 294| 342| 308| 155| 482 | 137 | 374| 391
k6dz 258| 179| 262| 143| 130| 177| 223 220 171| 119| 264| 293| 119| 190 | 201
Olsztyn 186 | 176| 126| 350| 307| 384| 294| 220 379| 280| 411| 372| 157| 373| 362
Opole 389 284| 389| 68| 196| 111| 342| 171| 879 211 247 326| 250| 69| 167
Pozna 337| 125| 231| 246| 248| 289| 308| 119| 280 211 382| 184| 202| 142| 93
Rzeszow | 354| 433| 507| 179| 143| 150| 155| 264 | 411| 247| 382 540| 257 | 282| 380
Szczecin | 51| 212| 272| 361| 422| 404| 482| 293| 872| 326| 184 | 540 376| 285| 174
Warszawa | 139| 203| 253| 215| 158| 244| 137 119| 157| 250| 202| 257| 376 273| 284
Wroctaw | 412| 237| 343| 103| 231| 147| 374| 190| 373| 69| 142| 282| 285| 273 125
(Z;g‘r'zna 420| 207| 313| 201| 329| 245| 391| 201| 362| 167| 93| 380| 174| 284 125
Razem 4860 | 3799| 4738 | 3389 | 3550 | 3725 4316| 2049 4377 3599 | 3307| 4684 | 5214 | 3267 3586 | 3892

* kolorem czerwonym oznaczono czasy przejazdu ponizej 3 godzin, a kolorem zielonym powyzej 6 godzin
Zrodto: opracowanie w oparciu o model predkosci ruchu IGiPZ PAN.

z funkcjami ilustrujacymi: a) gestos¢ zaludnienia oraz b) stopien urozmaicenia
rzezby terenu. Przyjete parametry zakladaja brak znaczacej kongestii. Tym samym
uzyskane wyniki trzeba traktowac ostroznie.

W tabeli 4.1 przedstawiono czasy przejazdu pomiedzy wszystkimi osrodkami
wojewddzkimi w kraju. Przyjeto, ze wielkoscig brzegowsa dla przejazdu samocho-
dem osobowym, pozwalajaca na wygodng podréz jednodniowsy, jest czas rowny
3 godzinom w jednym kierunku. Jednocze$nie jako catkowicie wykluczajacy istnie-
nie mobilnosci w trybie dziennym uznano czas przekraczajacy 6 godzin w jednym
kierunku. Zadowalajace czasy przejazdu notowane byly z reguty w relacjach do
miast najblizszych. Czynnikiem determinujacym rozklad czaséw byla odlegtos¢,
a nie stan infrastruktury. Jedynym wyjatkiem, gdzie mimo wigkszego dystansu
czas przejazdu byl zadowalajacy, okazala si¢ relacja Krakéw-Wroclaw. Sposrod
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interesujacych nas miast najwiecej relacji o zadowalajacym czasie przejazdu zano-
towano dla Lodzi (4 na 9 mozliwych). Po trzy takie relacje zanotowano w Warsza-
wie (tylko do Lodzi, Bialegostoku i Lublina) i w Katowicach. Jednocze$nie Szczecin
i Gdansk nie s osiggalne w czasie 3 godzin z zadnej sposrdd analizowanych pol-
skich metropolii. Nie prowadzono analizy czaséw przejazdu poza granicami Polski,
niemniej jest oczywiste, ze czas przejazdu ze Szczecina do Berlina miesci sie w za-
ktadanym limicie. Jezeli przyja¢, ze mozliwe dojazdy do pracy (w trybie dziennym)
mozliwe s3 w obrebie izochrony 60 minut, wéwczas za jedyng pare metropolii mo-
gaca potencjalnie integrowac swoje rynki pracy uzna¢ nalezy Krakoéw i konurbacje
gornoslaska. Sposrdd pozostatych miast wojewddzkich bliskie tej granicy sa relacje
Opola z Katowicami i Wroctawiem.

Na rycinie 4.2 przedstawiono dostepnos¢ czasowa do Warszawy (A) oraz do
sieci miast wojewddzkich (B). Pierwsza mapa obrazuje rozklad przestrzenny ob-
szarow stabo dostepnych w relacjach do stolicy kraju. Jest ona zarazem obrazem
regionalnego zréznicowania niedoinwestowania infrastrukturalnego w transpor-
cie drogowym. Bardzo wyraznie potwierdzona zostaje staba dostepnos¢ do stolicy
z Wroclawia i Szczecina, a w nieco mniejszym stopniu takze z Krakowa i Gdanska.
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Rycina 4.2. Dostepnos¢ czasowa do Warszawy (A) oraz do miast wojewodzkich
(B) po sieci drogowej w 2010 roku
Figure 4.2. Time accessibility to Warsaw (A) and to provincial centers (B) by road

network in 2010
Zrodto: Komornicki i in. 2010.
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Przedstawiony uklad izochron jest wyrazng konsekwencja rozwijania polskiej sieci
drogowej opartego na szachowym, a nie heksagonalnym modelu rozwoju (Komor-
nicki 2007). Razacy jest zwlaszcza brak powigzan pomiedzy systemem w regionie
Warszawy a relatywnie spojnym wewnetrznie obszarem poludniowo-zachodniej
Polski.

W tabeli 4.2 przedstawiono efektywno$¢ pokonywania przestrzeni w transpor-
cie drogowym wyrazong w predkosci obliczonej wzgledem prostoliniowej odlegto-
$ci geograficznej. Tak przyjeta miara ocenia jednoczesnie optymalnos¢ przebiegu
infrastruktury oraz jej jako$¢. Przyjeto, ze w polskich warunkach zadowalajaca jest
predkos¢ 80 km/h (o 10 km/h mniej niz kodeksowa na drogach pozamiejskich).
Jednoczes$nie za skrajnie nieefektywne uznano polaczenia drogowe, na ktorych tak
liczona predkos¢ nie przekracza 60 km/h.

Tabela 4.2. Srednia predkos¢ przejazdu samochodem osobowym pomiedzy
osrodkami wojewodzkimi (w km/h)*
Table 4.2. Average speed when travelling in a passenger car between voivodeship

cities

58|z 2| s|z2|ls|w|s|l=|s|2|s|8|z|23
Miasta é :g g ;% S| E|E|2 B &8 g E E g é
Biatystok 66 | 63 | 73 | 62 | 64 | 65 | 68 | 62 | 70 | 76 | 60 | 67 | 75 | 69 | 76
Bydgoszcz | 66 78 | 62 | 60 | 62 | 66 | 60 | 60 | 58 | 53 | 61 | 65 | 66 | 59 | 63
Gdansk 63 | 78 69 | 63 | 67 | 67 | 67 | 63 | 64 | 64 | 63 | 63 | 67 | 66 | 66
Katowice 73 | 62 | 69 63 (102 | 60 | 74 | 70 | 80 | 69 | 72 | 78 | 74 [102 | 93
Kielce 62 | 60 | 63 | 63 56 | 55 | 60 | 64 | 58 | 75 | 56 | 71 | 59 | 66 | 68
Krakéw 64 | 62 | 67 |102 | 56 54 | 66 | 65 | 88 | 70 | 57 | 78 | 62 | 100 | 93
Lublin 65 | 66 | 67 | 60 | 55 | 54 60 | 65 | 58 | 80 | 53 | 74 | 68 | 62 | 76
£odz 68 | 60 | 67 | 74 | 60 | 66 | 60 63 | 58 | 95 | 60 | 77 | 59 | 59 | 82
Olsztyn 62 | 60 | 63 | 70 | 64 | 65 | 65 | 63 61 | 61 | 63 | 62 | 67 | 61 | 65
Opole 70 | 58 | 64 | 80 | 58 | 88 | 58 | 58 | 61 59 | 72| 70 | 67 | 73 | 79
Poznari 76 | 53 | 64 | 69 | 75 | 70 | 80 | 95 | 61 | 59 69 | 62 | 83 | 60 | 70
Rzeszow 60 | 61 | 63 | 72 | 56 | 57 | 53 | 60 | 63 | 72 | 69 70 | 59 | 80 | 79
Szczecin 67 | 65 | 63 | 78 | 71 | 78 | 74 | 77 | 62 | 70 | 62 | 70 72 | 64 | 61
Warszawa | 75 | 66 | 67 | 74 | 59 | 62 | 68 | 59 | 67 | 67 | 83 | 59 | 72 67 | 80
Wroctaw 69 | 59 | 66 (102 | 66 [100 | 62 | 59 | 61 | 73 | 60 | 80 | 64 | 67 65

Zielona Géra | 76 | 63 | 66 | 93 | 68 | 93 | 76 | 82 | 65 | 79 | 70 | 79 | 61 | 80 | 65
Razem 68 | 62 | 65 | 73 | 64 | 70 | 66 | 67 | 63 | 66 | 70 | 66 | 70 | 69 | 68 | 75

*kolorem czerwonym oznaczono predko$c¢ powyzej 80 km/h, a kolorem zielonym ponizej 60 km/h
Zrodto: opracowanie w oparciu o model predkosci ruchu 1GiPZ PAN.
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Stwierdzono, ze sytuacja zadowalajaca wystapita zaledwie w pieciu sposrod
badanych relacji. Z reguty byly to relacje, gdzie catos¢ lub znaczna czes$¢ podrozy
odbywa sie po autostradzie (Krakéw-Katowice, Katowice— Wroctaw, Krakéw-Wro-
claw, L6dz-Poznan, Warszawa—Poznan oraz Lublin-Poznan). Skrajnie nieefektyw-
ne bylo 5 polaczen drogowych: Krakéw-Lublin, £.6dz-Warszawa, L6dz-Wroclaw,
1.6dz-Lublin i Poznan-Wroctaw. Zdecydowanie stabo wypadly tez powigzania ba-
danych metropolii z innymi osrodkami wojewoddzkimi, w tym zwlaszcza z Rzeszo-
wem. Srednia predko$¢ wzgledem odleglodci geograficznej liczona do wszystkich
os$rodkéw wojewodzkich byla najwyzsza dla Katowic (73 km/h), Krakowa, Pozna-
nia i Szczecina (wszystkie 70 km/h), a z pozostalych miast wojewddzkich dla Zie-
lonej Géry (az 75 km/h). Najnizsze wartoéci takiego wskaznika zanotowano dla
Gdanska (65 km/h) i Lublina (66 km/h).

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze polskie metropolie s3 nadal stabo powigza-
ne nowoczesng infrastrukturg drogowa. Powoduje to sytuacje, w ktorej wzajemna
dostepnos¢ drogowa jest zadowalajaca tylko w przypadku bardzo nielicznych par
miast. Dostepno$¢ ta nie spetnia standardéw na kierunkach o najwigkszym nateze-
niu interakcji spotecznych oraz gospodarczych, a wigc m.in. w relacjach stolicy ze
wszystkimi innymi os§rodkami o liczbie ludnosci ponad 500 tys. (w tym w relacjach
do Lodzi).

Jezeli przyjmiemy, ze zadowalajace powigzanie drogowe nalezy utozsamiac
z istnieniem autostrady lub drogi ekspresowej, to w 2010 r. powigzania takie ist-
nialy wylgcznie pomiedzy: a) Poznaniem a Lodzia, b) Wroctawiem a Katowicami,
¢) Wroclawiem a Krakowem, d) Katowicami a Krakowem (ryc. 4.2). Ponadto w re-
lacjach migdzynarodowych analogiczny standard spetnialy relacje Wroctaw-Dre-
zno i Szczecin-Berlin. Przy$pieszenie inwestycyjne lat 2011-2013 spowodowalo, ze
nowoczesne polgczenia drogowe powstaly miedzy Warszawg i Lodzig, Poznaniem
a Szczecinem oraz Poznaniem a Berlinem. Bliska ukonczenia jest inwestycja na
kierunku Katowice-Ostrawa.

Zmodyfikowane na przefomie lat 2010 i 2011 plany rozwoju sieci drogowej do
2015 r. zakladaja, ze drogi najwyzszej klasy (autostrady i trasy ekspresowe) powsta-
ng pomiedzy Lodzig a Gdanskiem (ukonczenie péinocnego odcinka Al), Lodzia
a Warszawg (A2), Lodzig a Wroclawiem (S8), a by¢ moze takze pomigdzy Lodzia
a Katowicami (poludniowa czes¢ Al). Tym samym nowoczesna sie¢ drogowa be-
dzie obstugiwac wszystkie badane osrodki poza Lublinem i Biatymstokiem. Jedno-
cze$nie nadal skrajnie niewystarczajace pozostanie dowigzanie stolicy do innych
osrodkow (wprawdzie sie¢ bedzie obejmowac te miasta, ale brak bedzie powigzan
bezposrednich, zwlaszcza pomiedzy Warszawg a Gdanskiem i Krakowem).
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4.2. Powigzania lotnicze

Rola transportu lotniczego w relacjach wewnetrznych nigdy nie byta w Polsce duza.
Komunikacja lotnicza funkcjonowata w warunkach silnie regulowanego rynku
(takze po 1990 r.), z utrzymujacym si¢ monopolem przewoznika panstwowego.
Traktowana byla jako drogi i elitarny srodek komunikacji. Sytuacja ta zmienia
sie bardzo powoli. Nadal do rzadkosci nalezg polaczenia bezposrednie pomiedzy

Tabela 4.3. Liczba potaczen lotniczych miedzy badanymi metropoliami w tygo-

dniu
Table 4.3. The number of air connections between the examined metropolises
per week
s £ | g | §| 2 £ & | 5| 8| 8| %

Biatystok

Gdansk 6 32

Katowice 18

Krakow 6 4 4

Lublin

kodz

Poznan 4 32

Szczecin 19
Warszawa 32 18 4 32 19 46
Wroctaw 46

Berlin 10 12
Bratystawa 6
Budapeszt 25

Drezno 5
Kaliningrad 13

Kijow 15

Lwow 10

Minsk 8

Praga 13 30

Ryga 12

Wieden 19 34

Wilno 14
Kopenhaga 5 4 5 31
Sztokholm 3 6 3 3 25

Zrédto: strony internetowe portow lotniczych (stan na 10.2010).
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os$rodkami regionalnymi (patrz tab. 4.3). Loty do innych miast polskich niz War-
szawa realizowane sg jedynie z Krakowa (do Gdanska i Poznania). Jest tez charak-
terystyczne, Ze pomimo ogromnego przyrostu liczby potaczen miedzynarodowych
po 2004 r., osrodki regionalne praktycznie nie s3 skomunikowane lotniczo z in-
teresujagcymi nas ,,metropoliami otoczenia” Ponownie tylko Krakéw ma polacze-
nia bezpos$rednie z Berlinem i Wiedniem. Nieco inna sytuacja wystepuje jedynie
w przypadku destynacji skandynawskich. Do analizowanych w niniejszym opra-
cowaniu Kopenhagi i Sztokholmu mozna dolecie¢ bezposrednio takze z Gdanska,
Krakowa i Poznania, a do Sztokholmu réwniez z Pyrzowic.

Dostepnos¢ jednodniowa wystepuje praktycznie tylko w relacjach z Warszawa
(zaréwno z metropolii polskich, jak i badanych zagranicznych). Tym samym nalezy
stwierdzi¢, ze w zakresie polaczen lotniczych na obszarze Polski i jej najblizsze-
go otoczenia utrzymuje sie¢ ogromna koncentracja ruchu na stofecznym Okeciu.
Osrodki regionalne rozwinely sie¢ polaczen (w tym tzw. tanich linii) gtéwnie do
Europy Zachodniej (zachodnie landy niemieckie, Wielka Brytania, Irlandia, Fran-
cja) oraz do turystycznych destynacji regionu Morza Srédziemnego. W niektérych
wypadkach liczba bezposrednich lotéw do Frankfurtu lub Londynu jest poréwny-
walna z liczbg lotéw do Warszawy. Warszawa przestala zatem dominowac jako port
przesiadkowy, pozostala natomiast gtéwnym kierunkiem wszystkich lotow lokal-
nych. Bioragc pod uwage duzy udzial os6b podrézujacych stuzbowo, mozna uzna,
ze jest to przede wszystkim efekt scentralizowanego uktadu powiazan gospodar-
czych. Badanie dotyczy sytuacji w roku 2010. W kolejnych latach nastgpity pewne
przemiany ukladu powigzan zwigzane z sytuacja na europejskim i krajowym rynku
lotniczym. Skutkowaly one m.in. pojawieniem si¢ wigkszej liczby linii krajowych,
takze w relacjach pozawarszawskich. Istnienie tych linii bylo jednak niekiedy krét-
kotrwate, za$ stabilny uktad zapewniajacy dostepno$¢ dzienng w transporcie lotni-
czym nadal nie ulegt wyksztalceniu.

4.3. Powigzania kolejowe

O ile w transporcie samochodowym indywidualnym mozliwosci infrastruktury
mozna utozsamia¢ z mozliwosciami pokonywania przestrzeni, o tyle w przypadku
kolei oprdcz stanu sieci konieczna jest analiza rozkladéw jazdy. Dlatego oblicza-
nie czasu oraz efektywnej predkosci przeprowadzono kazdorazowo na dwéch ma-
cierzach. W obu przypadkach przyjeto analogiczne jak dla transportu drogowego
warto$ci brzegowe (3 i 6 godzin przejazdu oraz 60 i 80 km/h predkosci wzgledem
prostoliniowej odleglosci geograficznej).

W tabeli 4.4 zestawiono potencjalne czasy przejazdu wynikajace z predkosci
technicznych udostepnianych przez PLK. Uzyskany obraz jest do$¢ optymistyczny.
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Tabela 4.4. Czas przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewodzkimi w minutach
(wg mozliwosci infrastruktury)*
Table 4.4. The travelling time in travels by train between voivodeship cities (in
relation to the infrastructure capacities)

5|8 |z/8|ele|c|luwlele|=l2|5s|8|2|2
Miasta 2 2| 5§ E| 8| €| E| 8|8 | 2| 8| 2|8|8|%2|¢=
S| E/8| 8| &= S| S| &8 8|58
Biatystok 255| 267| 228| 215| 259| 183| 165| 180 307 | 245| 318 | 364| 94| 320| 313
Bydgoszcz | 255 113| 249| 241| 285 253| 147| 133| 213| 93| 367 | 176| 162| 168 | 161
Gdarisk 267| 113 311 298| 342 | 266| 243| 110| 326 | 206 | 401| 236 | 177 | 281| 274
Katowice | 228 | 249 | 311 83| 55| 186| 117| 268| 79| 19| 138 318 | 134 | 123| 252
Kielce 215| 241 | 298| 83 99| 123| 104| 255| 162| 230 | 181| 350 | 122| 206 | 298
Krakow 259| 285| 342| 55| 99 216 | 147| 299 | 134| 254| 83| 373| 165| 178 307
Lublin 183 | 253 | 266 | 186 | 123 | 216 152 | 223 | 264 | 242 | 135| 862| 91| 309 | 310
Lodz 165 | 147 | 243| 17| 104 | 147 | 152 205 | 165| 136| 230 | 256 | 71| 173| 204
Olsztyn 180 | 133| 110| 268 | 255| 299 | 223 | 205 317| 197 | 358 | 309 | 134 | 272 | 265
Opole 307| 213| 326 | 79| 162| 134 | 264 | 165| 317 120 | 217 | 240| 213| 45| 174
Poznart 245| 93| 206 | 199| 230 | 254 | 242 | 136 197 | 120 337 | 120| 151| 75| 68
Rzeszow 318 | 367 | 401| 138| 181| 83| 135 230 | 358 | 217 | 337 456 | 226 | 261 390
Szczecin 364 | 176 236 | 318 | 350 | 878 | 362 | 256 | 309 | 240 | 120 | 456 270 | 195 | 164
Warszawa | 94| 162 | 177 | 134 | 122| 165| 91| 71| 134| 213| 151 226 | 270 226 | 219
Wroctaw 320 | 168 | 281 | 123 | 206 | 178| 309 | 173 | 272 | 45| 75| 261 | 195| 226 129
Zielona Géra | 313 | 161| 274 | 252 | 298 | 307 | 310 | 204 | 265 | 174 | 68| 890 | 164 | 219 | 129
Razem 3713 | 3016 | 3851 | 2740 | 2967 | 3196 | 3315 | 2515 | 3525 | 2076 | 2673 | 4098 | 4189 | 2455 | 2961 | 3528

*’kolorem czerwonym oznaczono czasy przejazdu ponizej 3 godzin, a kolorem zielonym powyzej 6 godzin
Zrédto: opracowanie na podstawie materiatow PLK.

Duza cze$¢ badanych relacji spetnia standard 180 minut. Czasy przejazdu przekra-
czajace 360 minut notowane s3 praktycznie tylko w niektérych relacjach do Szcze-
cina (a przy uwzglednieniu innych miast wojewddzkich, takze do Rzeszowa).
Zdecydowanie odmienny obraz uzyskujemy analizujac czasy rozkladowe (tab.
4.5). Limit 3 godzin osiagany jest tylko w 11 relacjach miedzymetropolitalnych,
w tym 6 skierowanych do stolicy (z Poznania, Lodzi, Katowic, Krakowa, Lubli-
na i Bialegostoku). Ponadto wzglednie krétkie s czasy przejazdu migdzy Pozna-
niem a Wroctawiem, Lodzig i Szczecinem oraz mig¢dzy Katowicami a Krakowem
i Wroclawiem. W macierzy dominuja relacje z czasem podroézy przekraczajacym
6 godzin. W przypadku Gdanska limit 180 minut nie jest spelniony w zadnej ba-
danej relacji. Rozkladowy czas przejazdu pociagiem nie pozwala obecnie na inte-
gracje rynkow pracy pomiedzy zadng para metropolii. Najblizej przyjetej wartosci
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Tabela 4.5. Czas przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewodzkimi w minutach
(wg rozktadu jazdy)*
Table 4.5. The travelling time in travels by train between voivodeship cities (accor-

ding to the timetable)

58|z 2|z|2||wls|l=|=|2/s|8|2|S
Masta | 2| £| E| 2| S| £ 8|5 | 2| 5| 8|88 28| =
S| E 8|8 =& =3 s | 2| = &| 3| £|=| B
3
Biatystok 389 | 378| 311| 375| 344 | 296 | 254 | 275| 437| 318| 727| 472| 150 | 458| 506
Bydgoszcz | 389 189 | 392 | 469 | 384 | 374| 279| 194| 347| 156 542| 307 | 220| 310 196
Gdarisk 388 | 144 416 | 583 | 404 | 445| 347| 190| 503 | 262 | 653 | 295| 250 | 430 344
Katowice | 299 | 885 | 407 136 | 98| 346| 190| 455| 97| 308| 246| 459| 144 | 150 | 424
Kielce 367 | 432 | 530| 123 98| 352| 281| 492| 249 | 412 | 282 | 566 188 | 347 | 551
Krakéw 322 | 377 395| 100| 95 274| 242 | 371| 201| 867 | 137| 470| 149 | 259 | 501
Lublin 280 | 392 | 419 310| 183 | 286 249 | 395| 892 | 317 | 239 | 467 | 138 | 460 | 510
L6dz 248 | 209 | 354 | 180 | 276 | 246 | 263 305| 244 | 178 | 407 | 326 | 79| 229| 357
Olsztyn 268 | 201| 160 | 410| 568 | 402| 332 | 339 502 | 295 | 625 | 457 | 340 | 448 | 427
Opole 442 | 345| 553 | 96| 271| 201| 412 232 | 479 209 | 343 | 360 | 249| 52| 325
Poznart 331 | 121 | 317| 315| 397 | 317 | 320| 178 259 | 218 598 | 133 | 156 | 136 | 113
Rzeszow | 485 | 546 | 651 | 237 | 258 | 121 | 233 | 390 | 621/ 338 | 486 682 | 300 | 398 | 644
Szczecin 482 | 251| 289 | 535| 510 | 530 | 467 | 338 | 428 | 510 | 131 | 636 302 | 308 | 197
Warszawa | 149 | 225| 234 | 146| 203 | 149 | 143 | 79| 310 | 247 | 162 | 438 | 304 299 | 322
Wroclaw | 496 | 288 | 487 | 146 | 285 | 254 | 475 | 244 | 418 | 48| 138 | 432 | 301 | 299 290

SV‘;LZD"W 504 | 208 | 415 | 440 | 589 | 497 | 489 | 357 | 435 | 336 | 122 | 667 | 157 | 311 275
Razem 5450 | 4513 | 5778 | 4157 | 5198 | 4331 | 5221 | 3999 | 5627 | 4669 | 3861 | 6972 | 5756 | 3275 | 4559 | 5707

fkolorem czerwonym oznaczono czasy przejazdu ponizej 3 godzin, a kolorem zielonym powyzej 6 godzin
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie www.pkp.pl (stan na 10.2010).

granicznej s3 czasy notowane dla relacji Warszawa-Ld6dz. Z miast wojewddzkich
w oparciu o sie¢ kolejowa potencjalnie mozliwa jest ponownie integracja rynku
pracy Opola zaréwno z Katowicami, jak i Wroctawiem.

Uzyskane wyniki jednoznacznie wskazuja, ze sie¢ kolejowa pomimo swego
rozbudowanego uktadu przestrzennego oraz nienajgorszych parametréw oficjal-
nych, nie jest w stanie efektywnie potaczyc¢ ze sobg metropolii krajowych. Skiadaja
sie na to zaréwno ograniczenia infrastrukturalne (np. przebieg przez tereny zabu-
dowane, niestrzezone przejazdy, promienie skretu), jak i niewydolno$¢ organiza-
cyjna spotek kolejowych.

Przedstawione wnioski potwierdza analiza efektywnosci pokonywania
przestrzeni. Predkos¢ wzgledem odleglosci geograficznej, liczona na podstawie
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Tabela 4.6. Srednia predkosé przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewodzkimi
w km/h (wg mozliwosci infrastruktury)*

Table 4.6. Average speed when travelling by train between voivodeship cities (in
relation to the infrastructure capacities)

< s
Miasta E g E g % é § g § i g % g E L: g
E| 5|l | E|* =]~ s | ° | = | & | 4| £|=s §
Biatystok 80 | 73 [ 114 | 86 | 94 | 71 | 106 | 64 | 88 | 105 | 67 | 93 | 112 | 89 | 102
Bydgoszcz 80 76 | 80 | 77 | 78 | 89 | 73 | 79 | 77 | 72 | 72 | 78 | 83 | 83 | 81
Gdansk 73 | 76 89 | 83 | 86 | 98 | 72 | 72 | 76 | 72 | 79 | 73 | 96 | 81 | 75
Katowice 114 | 80 | 89 97 | 80 | 89 | 91 | 91 | 69 | 86 | 93 | 88 | 119 | 85 | 74
Kielce 8 | 77 | 83 | 97 60 | 70 | 75 | 76 | T1 81 44 | 86 | 77 | T4 | 75
Krakow 94 | 78 | 86 | 80 | 60 62 | 80 | 83 | 73 | 80 [ 103 | 85 | 92 | 82 | 74
Lublin 71 | 89 | 98 | 89 | 70 | 62 88 | 86 | 75 | 102 | 61 | 98 | 102 | 76 | 96
todz 106 | 73 | 72 | 91 | 75 | 80 | 88 68 | 60 | 83 | 68 | 88 | 99 | 65 | 80
Olsztyn 64 | 79 | 72 | 91 76 | 83 | 86 | 68 73 | 86 | 72 | 75 | 79 | 83 | 88
Opole 88 | 77 | 76 | 69 | 71 | 73 | 75 | 60 | 73 103 | 82 | 95 | 78 | 112 | 76
Poznan 105 | 72 | 72 | 8 | 81 | 80 |102 | 83 | 86 |103 79 | 95 [ 111 | 114 | 96
Rzeszow 67 | 72 | 79 | 93 | 44 [103 | 61 | 68 | 72 | 82 | 79 83 | 67 | 86 | 77
Szczecin 93 | 78 | 73 | 88 | 86 | 85 | 98 | 88 | 75 | 95 | 95 | 83 100 | 93 | 65
Warszawa 112 | 83 | 96 | 119 | 77 | 92 102 | 99 | 79 | 78 | 111 | 67 |100 81 | 104
Wroctaw 89 | 83 | 81 | 85 | 74 | 82 | 76 | 65 | 83 | 112 | 114 | 8 | 93 | 81 63
Zielona Géra | 102 | 81 | 75 | 74 | 75 | 74 | 96 | 80 | 88 | 76 | 96 | 77 | 65 | 104 | 63
Razem 89 | 79 | 81 9 | 76 | 81 86 | 78 | 719 | 79 | 89 | 75 | 87 | 92 | 82 | 82

*kolorem czerwonym oznaczono predko$¢ powyzej 80 km/h, a kolorem zielonym ponizej 60 km/h
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie materiatow PLK.

potencjalnych mozliwosci infrastruktury, na ogoél przekracza zakladane 80 km/h,
a w relacjach miedzy metropoliami nigdy nie spada ponizej 60 km/h (patrz tab. 4.6).
W relacjach migdzy Warszawa a Katowicami, Poznaniem, Lublinem i Szczecinem
osiagga ona lub przekracza 100 km/h (na trasie Warszawa-Katowice — 119 km/h).

Analogiczne obliczenia wykonane w oparciu o rozktad jazdy ponownie w dia-
metralny sposob zmieniaja oglad sytuacji (patrz. tab. 4.7). Zdecydowanie dominuja
relacje o faktycznej predkosci pokonywania przestrzeni ponizej 60 km/h. W skraj-
nych przypadkach predkos¢ ta maleje do poziomu okoto 40 km/h, a w relacjach
metropolii z pozostalymi miastami wojewddzkimi nawet do okoto 30 km/h. Wrecz
patologiczna sytuacja zanotowana zostala na kierunku Lublin-Kielce, gdzie efek-
tywna predko$¢ wyniosta 24 km/h!
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Tabela 4.7. Srednia predko$é przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewodzkimi
w km/h (wg rozktadu jazdy)*
Table 4.7. Average speed when travelling in a passenger car between voivodeship
cities (according to the timetable)

£ 8| z|8|s|l2|ls|lal=s|le|=s|2|5| 8|22
Miasta § :2 = E S| | 5|2 B8 8 E E g g E
S
Biatystok 53 | 51 | 83 | 49 | 71 | 44 | 69 | 42 | 62 | 81 | 29 | 72 | 70 | 62 | 63
Bydgoszcz 53 46 | 51 | 39 | 58 | 60 | 39 | 54 | 48 | 43 | 49 | 45 | 61 | 45 | 60
Gdarnsk 50 | 60 67 | 42 | 72 | 59 | 51 | 42 | 50 | 57 | 49 | 58 | 68 | 53 | b1
Katowice 87 | 52 | 68 59 | 45 | 48 | 56 | 54 | 56 | 55 | 52 | 61 | 110 | 70 | 54
Kielce 50 | 43 | 47 | 65 61 | 24 | 28 | 40 | 46 | 45 | 29 | 53 | 50 | 44 | 46
Krakow 76 | 59 | 74 | 44 | 63 49 | 48 | 67 | 48 | 55 | 63 | 67 | 102 | 57 | 53
Lublin 46 | 57 | 62 | 53 | 47 | 47 54 | 48 | 51 | 78 | 35 | 76 | 68 | 51 | 62
todz 70 | 52 | 50 | 59 | 28 | 48 | 51 46 | 41 | 64 | 39 | 69 | 89 | 49 | 52
Olsztyn 43 | 53 | 50 | 60 | 34 | 62 | 57 | 41 4 | 57 | 41 | 51 | 31 | 50 | 52
Opole 61 | 48 | 45 | 57 | 42 | 48 | 48 | 43 | 49 59 | 52 | 64 | 67 | 97 | 55
Poznan 78 | 65 | 47 | 54 | 47 | 64 | 77 | 64 | 65 | 57 44 | 86 | 108 | 63 | 64
Rzeszow 44 | 48 | 49 | 54 | 31 | 71 | 35 | 40 | 41 | 53 | 55 56 | 51 | 56 | 52
Szczecin 71 | 55 | 69 | 52 | 59 | 60 | 76 | 67 | 54 | 45 | 87 | 60 89 | 59 | 27
Warszawa 70 | 60 | 72 |109 | 46 |102 | 65 | 89 | 34 | 67 |104 | 35 | 89 61 74
Wroctaw 58 | 49 | 46 | 72 | 54 | 58 | 49 | 46 | 54 | 105 | 62 | 52 | 60 | 61 45
Gorzow Wikp. | 64 | 56 | 42 | 52 | 43 | 54 | 65 | 52 | 51 [ 53 | 59 | 50 | 33 | 77 | 47
Razem 60 | 52 | 53 | 60 | 44 | 61 55 | 50 | 49 | 52 | 62 | 45 | 62 | 69 | 54 | 54

fkolorem czerwonym oznaczono predkos¢ powyzej 80 km/h, a kolorem zielonym ponizej 60 km/h
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie www.pkp.pl (stan na 10.2010).

Z drugiej strony zaledwie w szesciu relacjach efektywna predkos¢ liczona na
podstawie rozklad6ow jazdy przekraczala wartos$¢ brzegowa 80 km/h. Byly to relacje
Warszawy z Katowicami, Krakowem, Lodzig, Poznaniem i Szczecinem, a ponadto
relacja Poznan-Szczecin. Srednia predkos$¢ w relacji do wszystkich osrodkéw woje-
wadzkich byla najwyzsza w przypadku Warszawy (zaledwie 69 km/h), a najnizsza
- Gdanska (52 km/h) i Wroctawia (53 km/h).

W ukladzie miedzynarodowym, warto$ci czasu nizsze lub zblizone do warto-
$ci brzegowej 180 minut zanotowano w relacjach Szczecina z Berlinem (102 minu-
ty), Poznania z Berlinem oraz Wroctawia z Dreznem. Wartosci nieprzekraczajace
6 godzin wystepuja ponadto w podrdzach kolejowych do Berlina z Warszawy, Lodzi
i Wroctawia, do Drezna z Poznania i Szczecina, do Pragi z Katowic i Wroclawia oraz
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Tabela 4.8. Dostepnos$¢ dzienna metropolii
Table 4.8. Daily accessibility of metropolises

= = B g 5 = - g = = g
Biatystok 06:18 | 05:11 05:44 | 04:56 | 04:14 | 05:18 | 07:52 | 02:30 | 07:38
Gdansk 06:28 06:56 | 06:44 | 07:25 | 05:47 | 04:22 | 04:55 | 04:10 | 07:10
Katowice 04:59 | 06:47 01:38 | 05:46 | 03:10 | 05:08 | 07:39 | 02:24 | 02:30
Krakow 05:22 | 06:35 | 01:40 04:34 | 04:02 | 06:.07 | 07:50 | 02:29 | 04:19
Lublin 04:40 | 06:59 | 05:10 | 04:46 04:09 | 05:17 | 07:47 | 02:18 | 07:40
k6dz 04:08 | 05:54 | 03:.00 | 04:06 | 04:23 02:58 | 05:26 | 01:19 | 03:49
Poznan 05:31 | 05:17 | 0515 | 05:17 | 05:20 | 02:58 02:13 | 02:36 | 02:16
Szczecin 08:02 | 04:49 | 08:55 | 08:50 | 07:47 | 05:38 | 02:11 05:02 | 05:08
Warszawa 0229 | 03:54 | 02:26 | 02:29 | 0223 | 01:19 | 02:42 | 05:.04 04:59
Wroctaw 08:16 | 08:07 | 02:26 | 04:14 | 07:55 | 04:04 | 02:18 | 05:01 04:59
Berlin 09:00 | 0712 | 07:58 | 08:54 | 08:46 | 06:59 | 02:42 | 01:43 | 05:30 | 05:09
Bratystawa 09:51 14:04 04:42 06:40 11:22 10:05 10:50 11:25 07:16 09:17
Budapeszt 14:31 16:44 | 07:22 | 09:20 | 14:02 | 13:59 | 16:44 | 1405 | 11:56 | 10:27
Drezno 12:55 11:24 09:09 10:50 12:44 | 08:18 | 05:44 | 04:229 | 09:06 | 03:30
Kaliningrad 11:51 06:16 | 15:22 | 16:30 | 16:44 | 11:58 | 11:16 15:13 1247 | 13:37
Kijow 23:31 24:28 15:09 13:13 12:47 19:01 18:57 21:15 15:14 18:24
Lwow 16:21 17:51 11:08 | 09:00 | 11:26 | 13:54 | 16:13 15:47 | 12:26 | 14:03
Mirisk 11:56 15:15 13:06 12:26 | 09:48 11:13 11:59 15:33 | 09:06 14:19
Praga 10:33 | 13:45 | 05224 | 07:54 | 11:19 | 10:02 | 08:45 | 06:53 | 07:58 | 05:12
Ryga 22:01 | 26:54 | 23:09 | 22:38 | 20:27 | 21:26 | 31:25 | 33:58 | 19:40 | 24:49
Wieden 11:49 | 1427 | 05:38 | 07:36 | 11:45 | 11:28 | 10:47 | 11:48 | 07:39 | 07:40
Wilno 06:46 13:08 12:52 17:19 12:48 11:39 17:13 19:48 | 09:30 | 19:30

Zrodto: opracowanie wiasne (T. Komornicki, A. Opoka) na podstawie www.pkp.pl (stan na 10.2010).

do Bratystawy i Wiednia z Katowic. Jednoczesnie niektdre, relatywnie nieodle-
gle destynacje zagraniczne praktycznie nie sa dostgpne w transporcie kolejowym
z uwagi na kuriozalnie dlugi czas przejazdu. Mozna tu wymieni¢ np. relacje Szcze-
cin-Ryga (31 godzin!), ale takze Wroctaw-Wilno (19,5 godziny) i Kijow-Gdansk
(24,5 godziny).

Czas przejazdu zgodny z obowiazujacym rozkladem nie jest wystarczajaca
miarg do okreslenia dostepnosci dziennej (jednodniowej powrotnej) w transpor-
cie kolejowym. W tym wypadku istotne sg takze godziny odjazdéw pociagéw. Na
potrzeby analizy powigzan miedzymetropolitalnych uznano, ze dwie metropolie
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s3 dostepne wzajemnie w systemie dziennym, jezeli mozna pomiedzy nimi podré-
zowac bez noclegu i spedzi¢ w miejscu przeznaczenia co najmniej 8 godzin. Jed-
noczesnie zalozono, ze pocigg poranny nie moze odjezdzaé wczesniej niz o 5.00,
a wieczorny wraca¢ do stacji poczatkowej pozniej niz o pétnocy. Wyniki analizy
przedstawiono w tabeli 4.8. Kolorem czerwonym oznaczono pola macierzy, dla
ktérych dostepnos¢ dzienna byta dwukierunkowa, a z6ttym jezeli opisana podrdz
mozliwa byta tylko w jednym kierunku.

Liczba relacji zapewniajacych dwukierunkowa dostepno$¢ dzienng okazala
sie niewielka. Lacznie zanotowano ich 10 (w tym jedng mi¢dzynarodows). Byly
to gtownie relacje z Warszawg (z/do Lodzi, Katowic, Krakowa, Poznania, Lubli-
na i Bialegostoku), a ponadto relacja Wroctawia z Katowicami, Poznania z Lodzia
i Szczecina z Berlinem. Dostepnos$¢ jednostronna charakteryzowata relacje Gdan-
ska i Wroctawia z Warszawa, Biategostoku z Lublinem (przez Warszawe) i Lodzia,
Katowic z Lodzig, Lublina z Lodzig i Wroctawia z Lodzig. Oznacza to na ogot lepsza
dostepnos¢ stolicy z osrodkow regionalnych niz w kierunku odwrotnym (Warsza-
wa jest teoretycznie osiggalna w ruchu jednodniowym dla mieszkancéw Wroctawia
i Gdanska, ale Wroctaw i Gdansk nie s3 w analogiczny sposéb dostepne dla miesz-
kancow Warszawy). Sytuacja taka sprzyja utrwalaniu tendencji centralistycznych.
Uniemozliwia w praktyce, czesto postulowana, delokalizacje¢ niektérych instytucji
panstwowych do innych osrodkéw.

4.4. Wnioski

Obecny stan infrastruktury transportowej oraz poziom organizacyjny ustug trans-
portowych stanowig bariere, a nie stymulante rozwoju interakcji pomiedzy metro-
poliami. Infrastruktura ani nie odpowiada na popyt generowany wspotczesnymi
kierunkami powigzan (nie jest najlepiej rozwinigta na trasach do stolicy), ani tez nie
kreuje relacji miedzy osrodkami regionalnymi. Jej rozwdj w tym zakresie okresli¢
mozna jako przypadkowy, uwarunkowany stanem przygotowania poszczegolnych
inwestycji, a takze silg nacisku lobby regionalnych. Niektére inwestycje powsta-
ja na szlakach nie faczacych zadnych duzych osrodkéw krajowych. W przypadku
ustug transportowych odpowiedz na popyt jest widoczna. Polaczenia kolejowe sa
najsprawniejsze na trasach do stolicy (praktycznie tylko w tych relacjach mamy do
czynienia z jednodniowg dostepnosciag powrotng), tam tez koncentruja si¢ prawie
wszystkie krajowe polaczenia lotnicze.

Nalezy przyja¢é, ze dobrze zintegrowane osrodki metropolitalne powinny by¢
jednocze$nie polaczone nowoczesng infrastruktura drogows i kolejowa, a w przy-
padku odlegtosci ponad 300 km - takze lotnicza (por. wyniki raportu ESPON
1.2.1). W tabeli 4.9 przedstawiono macierz o$rodkéw krajowych z zaznaczeniem
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par dostepnych w ruchu dziennym powrotnym (D - drogowym, przy zalozeniu
maksimum 3-godzinnego przejazdu w jedna strong, K - kolejowym wedtug opi-
sanych wyzej zalozen na podstawie rozkladu jazdy z pazdziernika 2010 r., L - lot-
niczym).

Zadna z par polskich metropolii nie spetniata powyzszych standardéw. Spo-
$réd osrodkéw potozonych w umiarkowanej odlegtosci relatywnie dobre bylo
skomunikowanie transportem drogowym i kolejowym pomiedzy: a) Krakowem
i Katowicami, b) Lodzig i Poznaniem, c) Wroctawiem i Katowicami, ¢) Warszawg
a Bialymstokiem, d) Warszawg a Lodzig oraz e) Warszawa a Lublinem. W wigk-
szosci przypadkow ta stosunkowo lepsza sytuacja byla wylacznie pochodng nie-
wielkiej odlegtosci geograficznej. Wskazniki obrazujace efektywnos¢ pokonywania
przestrzeni w transporcie kolejowym i/lub drogowym byty tam bardzo niskie (np.
w ruchu drogowym Warszawa-L6dz lub kolejowym Krakéw-Katowice). Jako je-
dyng dobrze dostepng wzajemnie pare metropolii, gdzie korzystna sytuacja uwa-
runkowana jest faktycznie stanem rozwoju infrastruktury, wskaza¢ mozna Kato-
wice i Wroctaw.

Tabela 4.9. Wielogateziowa dostepnos¢ dzienna metropolii
Table 4.9. Multimodal daily accessibility of metropolises

Biatystok D, K
Katowice D, K D K L D, K
Krakéw DK D KL D
Lublin D, K

£6dz D D D, K D, K

Poznan D, K KL D
Szczecin L

Tréjmiasto L

Warszawa D, K K L K L D, K D, K K L L L L
Wroctaw D, K D D L

Zrédto: opracowanie wiasne.

Legenda:

D - dostepnos¢ drogowa
K - dostepnosc¢ kolejowa
L - dostepnos¢ lotnicza
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5. Powigzania teleinformatyczne

Infrastruktura teleinformatyczna jest jednym z ,widzialnych” element6w relacji po-
miedzy metropoliami. J. Rimmer (1998) polaczenie sieci transportowej i telekomu-
nikacyjnej okresla mianem czwartej ,,rewolucji logistycznej”. O ile pierwsze zagad-
nienie jest dobrze rozpoznane, to w krajowej literaturze naukowej jest niewiele prac
na temat powigzan telekomunikacyjnych czy tez internetowych. Analizowane s
jedynie podstawowe instytucje $wiadczace ustugi oraz stopien wykorzystywania da-
nych ustug, co jest podstawa wielu opracowan dotyczacych wptywu tej infrastruktu-
ry na rozwdj spoleczno-gospodarczy (np. Brdulak 2005). Wyjatkowo podejmowane
sg prace dotyczace polaczen internetowych (Ilnicki, Janc 2008) czy innych aspektow
relacji w internecie (np. Janc 2011, 2012). W literaturze zagranicznej takze ze wzgle-
du na trudnosci techniczne takie badania nie s3 podejmowane czgsto (np. Sassen
2002; Ortega i in. 2008; Maggioni i in. 2009; Takhteyer i in. 2011; Zook i in. 2011).

5.1. Infrastruktura teleinformatyczna

Sieci szkieletowe (okreslane takze jako optyczne) sg jedng z podstawowych infra-
struktur teleinformatycznych umozliwiajacych przesylanie danych w internecie, ale
nie tylko. Firmy te w oparciu o swoja infrastrukture swiadcza nowoczesne ustugi:
dostep do internetu, transmisje danych i glosu, dzierzawe infrastruktury $wiatto-
wodowej. Ich odbiorcami sg operatorzy telekomunikacyjni, dostawcy internetu i te-
lewizje kablowe. Projektujac jakakolwiek sie¢ na lokalnym obszarze (np. na terenie
gminy czy powiatu) nalezy pamigtac, Zze musi by¢ ona podiaczona do sieci global-
nej, czyli szkieletowej sieci $wiattowodowej. Na poczatku 2000 r., kiedy to nastapit
rozwoj rynku, jedynie kilku najwigkszych operatoréw dysponowalo odpowiednig
infrastruktura, byli to: Telekomunikacja Polska, Tel-Energo oraz Energis Polska.
Do konca 2009 r. do wyzej wymienionych operatoréw dofaczyly inne firmy
swiadczace ustugi w réznym zakresie. Ponizej zostaly przedstawione najwazniejsze
z nich. Pominieto te sieci, ktore $wiadczg ustugi tylko dla danego regionu czy miasta.
Najdluzsza kablowg infrastrukturg optyczna, o dlugosci ponad 82 tys. km, dys-
ponuje Telekomunikacja Polska, ktéra rozbudowala szkieletowa sie¢ transmisyjna
o ogolnopolskim zasiegu, inwestujac bardzo duzo, szczegdlnie po 2005 r. (ryc. 5.1).



Rycina 5.1. Sie¢ szkieletowa Telekomunikacji Polskie
Figure 5.1. Telekomunikacja Polska backbone networ
AL ing.pl, 10.12.

rodto: www.webhosting.pl, 10.12.2010

Rycina 5.2. Sie¢ szkieletowa TK Telekom

Figure 5.2. TK Telekom backbone network
Zrodto: www.tktelekom.pl, 10.12.2010
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Druga co do wielkosci jest sie¢ TK Telekom, jednej ze spotek powstatych z Pol-
skich Kolei Panistwowych (ryc. 5.2). Ma diugos$¢ okoto 28 tys. km (z tego 6 tys. km
to $wiattowody ktadzione gtéwnie pod ziemig wzdluz toréw kolejowych, co znacz-
nie ulatwialo firmie zadanie w poréwnaniu z innymi operatorami) i przepustowos¢
miedzywezlowa 10 Gb/s. Sie¢ ma réwniez wiele punktéw styku z zagranicznymi
operatorami. Poza dzierzawg lacz swiadczy takze standardowe ustugi telefoniczne.

Trzecig co do wielkosci sie¢ stworzyla firma Exatel (ryc. 5.3). Jest to jedna
z najnowoczesniejszych w Polsce $§wiattowodowych sieci szkieletowych o tacznej
diugosci 19 tys. km (okoto 400 miast i miejscowosci). Ma takze punkty styku z sie-
ciami globalnych operatoréw na granicach Polski, umozliwiajace transfer danych,
tranzyt i terminowanie ruchu glosowego przechodzacego przez Europe Centralng.

Kolejne miejsce zajmuje firma GTS, ktdra zainwestowala w ostatnich latach
w stworzenie nowoczesnej infrastruktury - w ogoélnopolska $wiattowodows sie¢
szkieletowg (okolo 5 tys. km $wiattowoddéw) oraz jedno z najnowocze$niejszych
w Europie centrow danych. Sie¢ taczy obecnie ponad 90 miast i posiada w nich
facznie 356 weztdéw (ryc. 5.4). Warto zauwazy¢, ze siec ta przecina granice, taczac
sie z siecig ogolnoeuropejska.

Firma Netia dysponuje 5 tys. km $wiattowodowej sieci szkieletowej (ryc. 5.5)
taczac najwigksze miasta, oraz posiada 4 migdzynarodowe punkty styku sieci. Poza
tym dysponuje okoto 4,5 tys. km miejskich sieci §wiattowodowych w 44 miastach.

Krajowa sie¢ ATMAN to wezly telekomunikacyjne w kilkudziesigciu miastach
oraz ponad 4,5 tys. km taczy (ryc. 5.6). Firma jest udzialowcem europejskiego ope-
ratora Linxtelecom, ktdrego sie¢ rozciaga si¢ od Skandynawii do Zakaukazia i od
Europy Zachodniej do krajow baltyckich, Ukrainy i Rosji.

Przedsigbiorstwo Budownictwa Technicznego HAWE, rozpoczeto swa dziatal-
no$¢ w 1990 r., specjalizujac si¢ w projektowaniu i budownictwie telekomunikacyj-
nym, a szczeg6lnie linii $wiattowodowych (ryc. 5.7). W 2003 r. HAWE rozpoczeto
budowe ogdlnopolskiej, szerokopasmowej sieci swiattowodowej. Do konca 2012 r.
spotka planowata wybudowanie infrastruktury o dlugosci blisko 4 tys. km, ktéra
bedzie Iaczyla najwicksze aglomeracje. Obecnie sie¢ ma 3 tys. kilometrow.

Nalezy takze wspomnie¢ o sieci PIONIER, ktora stuzy przede wszystkim
o$rodkom naukowym i akademickim, ale dlugos¢ jej linii $wiattowodowych wy-
nosi prawie 5 tys. km (ryc. 5.8). Jej gléwnym celem jest obstuga calego polskiego
srodowiska akademickiego i naukowego oraz wspomaganie realizowanych przez to
srodowisko projektow badawczych i edukacyjnych. Waznym elementem sieci PIO-
NIER s3 istniejace tacza $wiattowodowe do operatoréw zagranicznych. W 2009 r.
takie facza istniaty na granicy z Niemcami (Stubice, Gubin, Kotbaskowo), Czecha-
mi (Cieszyn), Stowacja (Zwardon) i Ukraing (Hrebenne). Lacza o nizszej przepu-
stowosci doprowadzone sa takze do granicy z Bialorusia (Kuznica), Litwa (Ogrod-
niki) oraz z obwodem kaliningradzkim.
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Rycina 5.5. Siec¢ szkieletowa firmy NETIA

Figure 5.5. NETIA backbone network
Zrédto: www.trzepak.pl, 10.12.2010.

Rycina 5.6. Sie¢ szkieletowa ATMAN

Figure 5.6. ATMAN backbone network
Zrodto: www.operatorzy.pl, 10.12.2010.
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Rycina 5.7. Sie¢ szkieletowa firmy HAWE

Figure 5.7. HAWE backbone network
Zrédto: www.pbthawe.eu, 10.12.2010.

4,
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Rycina 5.8. Sie¢ szkieletowa PIONIER

Figure 5.8. PIONIER backbone network
Zrodto: www.pionier.net.pl, 10.12.2010.
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Przedstawione sieci szkieletowe nalezy w gléwnej mierze uznac jako odpo-
wiedz na potrzeby rynku, dlatego moga one by¢ traktowane jako pochodna inten-
sywnosci przesylania danych na poszczegdlnych potaczeniach sieci.

5.2. Potaczenia internetowe

Wykorzystane dane pochodza z okresu styczen 2007-grudzien 2008. Utworzona
w ten sposob baza globalnej sieci pofaczen pozwolita na wyodrebnienie ponad
205 tys. polaczen z udzialem co najmniej jednej miejscowosci w Polsce. Polacze-
nie zewnetrzne, tzn. takie, w ktorym wystepuje tylko jedna miejscowos¢ z Polski,
stanowily niecale 44%. Najwiecej interakcji zanotowano z nastepujacymi krajami
(w kolejnosci malejacej): Stany Zjednoczone, Niemcy, Rosja, Holandia, Ukraina,
Francja, Wielka Brytania, Norwegia, Estonia i Wlochy.

liczba potgczen
number of connections
G 1840 - 4910
— 320 - 1840
— 90 - 320
30 - 90
10 - 30
0-10

Rycina 5.9. Potaczenia internetowe w latach 2007 i 2008

Figure 5.9. Internet connections in years 2007 and 2008
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie www.netdimes.org.
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Rycina 5.10. Potaczenia internetowe w latach 2007 i 2008 (powyzej 250)
Figure 5.10. Internet connections in years 2007 and 2008 (more than 250)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie www.netdimes.org.

Interakcje w internecie wewnatrz Polski to ponad 115 tys. polaczen w opraco-
wanej bazie. Poszczegélne rekordy na podstawie opisu zostaty przypisane do agre-
gacji terytorialnej przyjetej na potrzeby niniejszego artykulu. Niestety mimo opisu
blisko 7% wewnetrznych polaczen nie pozwalalo na jednoznaczng identyfikacje
jednego ze zdefiniowanych miejsc, dlatego zdecydowano si¢ z nich zrezygnowac.
Niecate 55% polaczen odbywalo si¢ w obrebie przyjetych do analizy jednostek te-
rytorialnych. W ten sposob powstata baza 43 354 potaczen, ktéra zostata wykorzy-
stana do ponizszych analiz.

Obszar metropolitalny Warszawy bardzo mocno dominuje w sieci polaczen
w Polsce (ryc. 5.9). Polaczenia z i do stolicy i jej otoczenia obejmuja ponad 38%
zanotowanych w projekcie interakeji. Najsilniejsze wigzi wynikajace z liczby pola-
czen wystepuja pomiedzy metropolig warszawska a: konurbacjg gérnoslaska, me-
tropolig krakowska, tréjmiejska i 16dzka. Dla kazdej analizowanej metropolii rela-
cja z osrodkiem warszawskim stanowi najwazniejsza wiez. Druga co do waznosci
metropolig dla analizowanych osrodkéw jest Lodz.
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Sie¢ polaczen w internecie cechuje wysoki stopien koncentracji na polacze-
niach w ramach analizowanych o$rodkéw. Dla metropolii warszawskiej takie pota-
czenia stanowig 59%, szczecinskiej — 59%, za$ 16dzkiej — 69%. W przypadku pozo-
stalych metropolii udzial ten jest jeszcze wigkszy, bo stanowi az od 92% (Bialystok,
Krakéw) do 81% (Poznan, Wroclaw). Nalezy jednak pamietad, ze wiekszos¢ tych
interakcji nastepuje pomigdzy danym obszarem metropolitalnym a Warszawa (na-
wet 80%, jak to ma miejsce w przypadku Krakowa). Przy prezentacji relacji po-
wyzej 250 polaczen brak jest praktycznie powigzan pomiedzy zewnetrznymi me-
tropoliami (ryc. 5.10). Najbardziej zréznicowang strukture przestrzenng polaczen,
rozumianych jako liczba osrodkéw, z ktérymi nastepuje interakcja, ma obszar me-
tropolitalny t6dzki.

5.3. Wnioski

Trudnosci w pozyskaniu danych postawily autora niniejszego rozdziatu przed
trudnym zadaniem. Zebrane dane w postaci schematéw sieci szkieletowych oraz
polaczen internetowych pozwalaja na wnioskowanie w ograniczonym zakresie.
W przyszlosci analizy, szczegdlnie dotyczace pofaczen internetowych, powinny zo-
sta¢ powtorzone w celu weryfikacji otrzymanych wynikow.

Przedstawione schematy sieci szkieletowych potwierdzaja waznos¢ wybra-
nych do analizy osrodkéw jako miast najwazniejszych dla dostawcéw internetu,
czyli zapewne generujacych najwiekszy ruch. W wigkszosci prezentowanych przy-
padkow wszystkie 10 osrodkow jest wlaczonych do infrastruktury (wyjatkiem jest
Bialystok u jednego z operatoréw). Technologia budowy sieci szkieletowych oraz
geograficzny uklad miast powoduje, Ze w korzystniejszej sytuacji sg osrodki mniej-
sze, polozone na liniach taczacych najwigksze metropolie. Dlatego takie miasta jak
Opole, Koszalin i Gorzéw Wielkopolski s czgsciej elementem sieci niz Rzeszow
czy Olsztyn.

Aspekt infrastrukturalny ma jednak drugorzedne znaczenie, tym bardziej
w obliczu zapowiedzi Urzedu Komunikacji Elektronicznej, ze po 2015 r. dostep
do sieci szerokopasmowych ma by¢ pelny dla mieszkancow Polski. Obecno$¢ po-
szczegolnych miast w sieciach szkieletowych o réznych parametrach bedzie zatem
kwestig wazng gtéwnie dla czesci przedsigbiorcow, dla ktorych takie ustugi beda
niezbedne do prowadzenia dzialalno$ci. Dlatego istotniejszy stanie si¢ posiadany
zasob wiedzy i informacji; od niego bedzie zalezata obecnosc i rola poszczegélnych
miast w sieci powigzan. Potwierdzeniem tego s wyniki analizy ruchu w interne-
cie, gdyz relacje pomiedzy analizowanymi metropoliami stanowity zdecydowang
wiekszos¢ powigzan w sieci potaczen internetowych. Wida¢ wyrazng koncentracje
polaczen w kierunku jednej metropolii, co wedtug D. Ilnickiego i K. Janca (2008)
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wskazuje na etap poczatkowy rozwoju sieci pofaczen internetowych. Drugim co
do waznosci osrodkiem w przypadku sieci potaczen w internecie jest £.odz. Sie¢ ta
charakteryzuje takze wysoki stopien koncentracji na potaczeniach w ramach ana-
lizowanych 10 metropolii. Ruch generowany pomiedzy danymi metropoliami sta-
nowi zawsze wigkszos$¢ calego ruchu generowanego w internecie.
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6. Powigzania spoteczne

6.1. Powigzania w krajowym systemie osadniczym

6.1.1. Powigzania migracyjne

Macierz powigzan migracyjnych (zameldowan w danym powiecie lub grupie
powiatéow wedlug miejsc pochodzenia migrantéw) w krajowym systemie osad-
niczym przedstawiono w tabeli 6.1 (udziaty procentowe) oraz w tabeli 6.2 (wspol-
czynniki odptywu na 1000 mieszkancéw obszaréw zrédtowych). Ponadto przed-
stawiono dokumentacj¢ kartograficzng (ryc. 6.1-6.4). Analiza danych wskazuje,

Tabela 6.1. Liczba ogdtem i struktura naptywow migracyjnych do wydzielonych
kategorii miast (wraz z otaczajgcymi powiatami) z wyréznionych kate-
gorii obszarow (A-E) w latach 2005 i 2006
Table 6.1. Total number and structure of migration inflows of origin in 2005 and
2006 by categories of cities (A-E)

Miasto(wraz z otaczajacymi Liczha zameldowan Struktura naptywéw z obszaréw
owiatami) lub kategoria miast
R e 1| % | oy | P B G D E

Warszawa (A) 94,5 10,5 41,9 10,4 6,3 10,0 31,3
Biatystok (B) 10,9 1,2 54,8 1,9 1,8 1,0 5,0 354
Konurbacja gérnoslaska (B) 433 48 68,3 0,6 2,8 6,0 2,6 19,8
Krakéw (B) 27,6 3,1 438 14 71 6,3 9,4 32,1
Lublin (B) 13,5 1,5 49,7 1,5 2,6 2,0 8,7 354
£odz (B) 19,7 2,2 57,6 2,0 33 2,7 81 26,3
Poznan (B) 32,7 37 53,2 0,8 3,6 46 6,9 30,9
Szczecin (B) 19,8 2,2 58,9 0,8 38 37 438 28,0
Tréjmiasto (B) 34,6 39 57,1 1,6 37 45 7,2 26,0
Wroctaw (B) 27,9 31 47,2 11 45 49 8,3 34,1
B razem 2299 25,6 55,5 1,2 3,8 45 6,5 28,4
A+B 3244 36,2 55,5 12 38 45 6,5 28,4
C (inne regionalne)* 101,7 11,3 531 14 72 2,9 41 314
D (inne subregionalne)** 98,1 10,9 57,0 21 7.4 2,6 3,6 27,3
E (pozostaty obszar kraju) 3725 41,5 48,6 29 121 6,1 6,2 24,0
Razem 896,7 100,0 46,7 6,3 8,7 5,0 6,2 27,1

* pozostate wojewodzkie oraz Bielsko-Biata, Czestochowa, Radom, Koszalin, Rybnik.
f* pozostate miasta powiatowe grodzkie i byte miasta wojewddzkie (1975-1998).
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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ze najwigksza czes¢ rejestrowanych migracji stanowily przemieszczenia w obrebie
wlasnych jednostek (Srednio 46,7%; od 41,9% w Warszawie do 57,0% w o$rodkach
subregionalnych). Natomiast najwi¢kszy odptyw cechowal kategorie E (pozostaty
obszar kraju). Generalnie mozna méwi¢ o proporcjonalnym wzroécie znaczenia
emigracji wraz ze schodzeniem w do! hierarchii administracyjno-osadnicze;.

W przypadku Warszawy najwiecej naptywow bylo z pozostalych obszaréw
(31,3%), a w przeliczeniu na 1000 mieszkancow obszaru zrédlowego — z miast sub-
regionalnych (2,04). Natomiast w innych miastach (kategoria C i D) naplyw z re-
gionow stabiej zurbanizowanych i wiejskich byt na ogét dominujacy.

W poréwnaniu do poprzednich dekad (np. zdarzen identyfikowanych w pracy
Z. Rykla, 1985), wzroslo znaczenie Warszawy jako wyboru destynacji dla obszaréw
stabiej zurbanizowanych i wiejskich, a niewiele zmienila si¢ jej rola jako miejsca
migracji wewnatrzaglomeracyjnych oraz przyciagajacych osoby z innych wiek-
szych miast. Natomiast znacznie (dwukrotnie) wzrosla rola migracji wewnatrza-
glomeracyjnych w pozostatych najwazniejszych miastach kraju (kategoria B).

Tabela 6.2. Odptywy migracyjne (stwierdzone zameldowania wedtug poprzednie-
go miejsca zameldowania) z obszarow o roznych kategoriach wedtug
kierunkow docelowych przemieszczen na 1000 mieszkancow obsza-
ru zréodtowego w latach 2005 i 2006

Table 6.2. Migration outflows (found-in the previous place of residence) from are-

as of different categories according to the directions of target move-
ments per 1000 inhabitants in source in 2005 and 2006

pow':l::r::llm?i:l:;::;a?::zrglmw Ogdom (we‘:ll:lagsl::ne] A B ¢ b E

Warszawa (A) 2,48 14,93 1,02 1,39 2,04 1,75
Biatystok (B) 0,29 0,16 0,08 0,02 0,03 0,12 0,23
Konurbacja gérnoslaska (B) 1,13 0,77 0,09 0,12 0,60 0,24 0,51
Krakéw (B) 0,72 0,32 0,14 0,20 0,40 0,56 0,52
Lublin (B) 0,35 0,18 0,08 0,04 0,06 0,25 0,28
£6dz (B) 0,52 0,30 0,15 0,07 0,12 0,34 0,31
Poznar (B) 0,86 0,46 0,09 0,12 0,35 0,48 0,60
Szczecin (B) 0,52 0,31 0,06 0,08 0,17 0,20 0,33
Tréjmiasto (B) 0,91 0,52 0,20 0,13 0,36 0,53 0,53
Wroctaw (B) 0,73 0,34 0,11 0,13 0,32 0,50 0,56
£6dz (B) 0,52 0,30 0,15 0,07 0,12 0,34 0,31
B razem 6,03 3,34 1,01 0,92 2,41 3,22 3,86
A+B 8,50 4,38 15,94 1,94 3,80 5,26 5,61
C (inne regionalne)* 2,67 1,41 0,55 0,76 0,68 0,88 1,89
D (inne subregionalne)** 2,57 1,46 0,78 0,76 0,60 0,75 1,58
E (pozostaty obszar kraju) 9,76 4,75 4,07 470 5,31 5,00 5,27
Razem 23,50 10,97 21,34 8,16 10,39 11,89 14,34

* pozostate wojewodzkie oraz Bielsko-Biata, Czestochowa, Radom, Koszalin, Rybnik.
** pozostate miasta powiatowe grodzkie i byte miasta wojewodzkie (1975-1998).
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Rycina 6.1. Przeptywy migracyjne (zameldowania i wymeldowania) w latach 2005
i 2006; mapa obejmuje wszystkie przeptywy miedzypowiatowe
Figure 6.1. Registered migration flows in 2005 and 2006; map include all flows

between counties
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Rycina 6.2. Zlewnie migracyjne i pochodzenie migrantéw dziesieciu analizowa-
nych osrodkow miejskich (dane za 2005r.)

Figure 6.2. Migration catchment areas and origin of migrants on 10 urban centers
(data for 2005)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Rycina 6.3. Delimitacja regionéw powigzan demograficznych na podstawie najwiek-
szego kierunku odptywu. Szarym kolorem oznaczono powiaty lub aglo-
meracje, z ktorych najwieksze przemieszczenia zachodzity do innych
niz 10 analizowanych. Mapy opracowane przy wspotpracy M. Stepniaka
(IGiPZ PAN)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Figure 6.3. Delimitation of demographic linkages regions by largest outflow direc-

tion. Marked in grey metropolitan or counties, with the largest move-
ments occurred other, than the 10 urban centers analyzed. Maps de-
veloped in collaboration with Marcin Stepniak (IGSO PAS)
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Rycina 6.4. Udziat gtéwnego kierunku odptywu do powiatu lub aglomeracji
w sumie wszystkich przemieszczen, bez przemieszczen wewnetrz-
nych (odwrotno$¢ domkniecia). Mapy opracowane przy wspotpracy
M. Stepniaka (IGiPZ PAN)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Figure 6.4. The share of the main direction of the outflow to the district or agglom-
eration in the sum of all movements, with no internal displacements
(the inverse of the migration closure). Maps developed in collabora-
tion with Marcin Stepniak (IGSO PAS)



80

Powiazania funkcjonalne...

6.1.2. Powigzania matzenskie

W przypadku malzenstw analiza danych (tab. 6.3, ryc. 6.5 i 6.6) wskazuje m.in., ze
w skali calego kraju ponad dwie trzecie zwiazkow oficjalnych (67,9%) przypadato
na region zamieszkania (powiat, aglomeracja). Odsetek ten jest wyzszy dla obszaru
metropolitalnego Warszawy (76,6%) oraz dla innych najwiekszych miast (katego-
ria B: 74,1-84,0%; $rednio 80,2%). Generalnie zaobserwowano zwigzek pomiedzy
wielko$cig osrodka a pochodzeniem malzonkéw (im wyzej w hierarchii admini-
stracyjno-osadniczej, tym udzial malzonkéw pochodzacych z tego samego obszaru
wigkszy; prawidlowosci tej nie podlega Warszawa).

Zasiegi oddzialywania sa mniejsze niz w przypadku migracji rejestrowanych.
Mezowie i zony pochodzg z obszaréw blizszych siebie. Na tym tle wyrazniej jednak
wida¢ powigzania pomiedzy wigkszymi miastami.

Tabela 6.3. Liczba ogotem i struktura pochodzenia matzonkow w wydzielonych
kategoriach miast (wraz z otaczajacymi powiatami) w latach 2005
i 2006
Table 6.3. Total number of origin and structure of the spouses in separate catego-
ries of cities (with surrounding counties) in 2005 and 2006

i ) . Liczba matzeristw Pochodzenie meza lub Zony
Miasto lub kategoria obszardw s, W [we\,‘:}::l,:zm A B o D £
Warszawa (A) 25,4 6,0 76,6 3,3 2.1 3,5 14,6
Biatystok (B) 46 1,1 74,1 2,2 1,7 1,1 2,0 18,9
Konurbacja gérnoslaska (B) 27,3 6,4 84,0 0,6 1,6 3,2 11 9,5
Krakéw (B) 12,2 29 76,4 0,9 2,6 1,9 32 15,1
Lublin (B) 6,4 1,5 75,1 2,0 1,5 11 3,2 17,0
£odz (B) 10,8 2,5 82,4 1,6 1,7 0,9 32 10,3
Poznan (B) 8,7 2,0 74,8 1,0 19 1,6 29 17,8
Szczecin (B) 79 1,8 82,5 0,8 2,0 14 1,7 11,5
Tréjmiasto (B) 11,6 2,7 82,0 1,1 1,7 15 2,2 1,5
Wroctaw (B) 10,8 2,5 78,9 0,6 21 13 3,0 14,0
B razem 100,4 23,6 80,2 1,0 19 19 2,3 12,8
A+B 125,8 29,5 80,2 1,0 1,9 19 2,3 12,8
C (inne regionalne)* 48,2 1,3 76,5 1,3 43 1,4 1,8 14,8
D (inne subregionalne)** 53,6 12,6 73,4 1,9 47 1,7 2,5 15,9
E (pozostaty obszar kraju) 198,5 46,6 66,9 21 6,7 3,7 43 16,3
Razem 426,1 100,0 67,9 6,2 48 2,6 33 15,2

* pozostate wojewodzkie oraz Bielsko-Biata, Czestochowa, Radom, Koszalin, Rybnik.
*'* pozostate miasta powiatowe grodzkie i byte miasta wojewddzkie (1975-1998).
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Rycina 6.5. Powigzania matzenskie (pochodzenie matzonkoéw) w latach 2005

i 2006
Figure 6.5. Marital linkages (origin of spouses) in 2005 and 2006 years accord-

ing to the current registration

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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6.2. Sita wzajemnych oddz

t
6.2.1. Migracje rejestrowane

mias

Podstawowe informacje liczbowe przedstawia tabela 6.4, a ilustracje kartogra-

ficzng stanowig ryciny 6.6-6.8. Z przeprowadzonych analiz wynika, Ze Warszawa
pelni role dominujaca w organizacji przeptywéw migracyjnych, przy czym saldo
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migracji jest dla niej zawsze dodatnie. Lacznie Warszawa koncentruje 29% obrotu
migracyjnego 10 analizowanych miast (42% naptywoéw i 15% odpltywéw), por. tez
tabele 6.5. W zbiorze pozostatych 9 miast zaznacza si¢ silna konkurencja, zwigzana
zapewne z atrakcyjnos$cia poszczegolnych osrodkéw jako miejsc pracy i zamiesz-
kania. Przy takim zalozeniu, jako miejsca proporcjonalnie czestszych destynacji,
liczonych wskaznikiem efektywnosci migracji (iloraz salda i obrotéw) powyzej
50%, wygrywaja m.in. miasta w parach (w pierwszej kolejnosci miasto z wyrdz-
nionym dodatnim wskaznikiem efektywnos$ci): Tréjmiasto—konurbacja goérno-
Slaska (73%), Poznan-Szczecin (72%), Krakéw-Lo6dz (72%), Tréjmiasto-Lublin
(71%). Jesli dokona¢ sumowan dla kazdego z miast (tab. 6.5), to okaze sie, ze do-
datnig efektywnos¢ wykazujg 4 osrodki, zwlaszcza Warszawa (46,4%) i Wroclaw
(29,6%), a ujemna 6 pozostatych miast, w tym Bialystok (-58,1%), Lublin (-57,6%),
konurbacja gérnoslaska (-44,7%), £6dz (-40,1%) i Szczecin (-32,0%). Natomiast
jesli obliczy¢ site oddzialywan przestrzennych proporcjonalnie do liczby ludnosci,
ale z pominigciem modelu grawitacyjnego zwigzanego z wptywem odlegtosci (tab.
6.6), okaze sig, ze najsilniejsze oddzialywania dotycza Warszawy.

Tabela 6.4. Miedzyaglomeracyjne przeptywy migracyjne (zameldowania) pomie-
dzy analizowanymi 10 osrodkami w latach 2005 i 2006
Table 6.4. Inter-agglomeration migration (check-in registered) between 10 cen-
ters in 2005 and 2006

Przeptywy do:
Biatystok ::::::3:::; Krakow Lublin | kodZz | Poznan | Szczecin | Trojmiasto | Warszawa | Wroctaw
Biatystok 40 58 29 53 44 28 97 1138 44
Zﬁ?ﬁézﬁs’ﬁa 57 1118 | 97 | 159 | 167 | 170 | 265 | 1263 | 466
Krakow 18 467 59 62 78 43 90 850 126
« | Lublin 21 82 129 56 66 33 139 1479 79
g kodz 20 144 161 41 119 85 204 1552 128
§ Poznan 12 64 93 25 60 137 14 708 160
Szczecin 17 93 94 31 77 | 3N 235 694 162
Trojmiasto 44 105 128 56 105 153 136 1178 80
Warszawa 207 242 376 206 | 389 | 248 168 542 973
Wroctaw 10 202 169 17 87 | 197 114 113 295

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Tabela 6.5. Zsumowane miedzyaglomeracyjne przeptywy migracyjne (zameldo-
wania) pomiedzy analizowanymi 10 osrodkami w latach 2005 i 2006
Table 6.5. Summed inter-agglomeration migrations (registered-in) between 10

centers in 2005 and 2006

Sumy zdarzen i wspotczynniki z pozostatymi 9 osrodkami
0srodek
naptyw odptyw obrot saldo efektywnosé (%)
Biatystok 406 1531 1937 -1125 -58,1
Konurbacja gérnoslaska 1439 3762 5201 -2 323 -44,7
Krakéw 2326 1793 4119 533 12,9
Lublin 561 2084 2 645 -1523 -57,6
Lodz 1048 2 454 3502 -1406 -40,1
Poznan 1443 1400 2 843 43 15
Szczecin 914 1774 2 688 -860 -32,0
Tréjmiasto 1826 1985 3811 -159 -4.2
Warszawa 9157 3351 12 508 5806 46,4
Wroctaw 2218 1204 3422 1014 29,6
Razem 21338 21338 42 676 x x

Zrodto: opracowanie wiashe na podstawie danych GUS.

Tabela 6.6. Sita powigzan migracyjnych pomiedzy osrodkami, obliczona na pod-
stawie ilorazu liczby przemieszczen przez pierwiastek iloczynu liczby
mieszkancéw (z pominieciem odlegtosci w modelu grawitacyjnym).
Aby utatwic¢ interpretacje wynikow obliczen w tabeli podzielono je
przez 10°. Wyrézniono oddziatywania > 2 x 102

Table 6.6. Strength of migration linkages between centers, calculated on the ba-

sis of the movements number of the quotient by the square root of the
product of the residents number (excluding distance in gravity model).
To facilitate interpretation of the results of calculations in the table di-
vided by 1 million. Highlights the impact up than 2 x 108

Przeptywy do:
Biatystok ::::L:'::g:; Krakow | Lublin | kddZ | Pozman | Szczecin | Trojmiasto | Warszawa | Wroctaw
Biatystok 39 79 59 76 72 49 141 1052 65
gg?ﬁ;g;‘gﬁa 56 652 | 83 | 97| 116 | 127 | 164 498 | 295
Krakow 25 272 7 53 75 45 77 466 11
i | Lublin 42 7 154 70 94 50 176 1195 103
§ k6dz 29 88 137 51 120 92 183 890 18
§ Poznan 20 44 90 36 61 169 144 462 168
Szczecin 30 69 97 47 83 | 458 258 485 182
Tréjmiasto 64 65 10 7 94 | 157 149 683 75
Warszawa 191 95 206 | 166 | 223 | 162 17 314 579
Wroctaw 15 128 149 22 80 | 207 128 105 176

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Figure 6.6. Migration linkages on 10 centers analyzed in 2005 and 2006 years, ac-

cording to the current registration

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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6.2.2. Miedzyaglomeracyjne dojazdy do pracy

Analiza zarejestrowanych dojazdéw do pracy w 2006 r. wskazuje wyraznie na do-
minacje Warszawy (tab. 6.7, ryc. 6.7). Sposrdd 20,6 tys. zarejestrowanych przeply-
wow (powyzej 9 0s6b miedzy miastami) az 13,8 tys. (67,1%) bylo skierowanych do
stolicy. Kolejne miasta pod wzgledem liczby dojezdzajacych to Krakéw (2,1 tys.),
Poznan (1,1 tys.) i konurbacja gérnoslaska (1,0 tys.).

Generalnie dane o dojazdach do pracy na tak duze odleglosci (w wigkszosci
badanych miast powyzej 200 km w jedna strong¢) $wiadczg albo o ruchu wahadto-
wym w rytmie np. tygodniowym, albo pokazujg nieujawnione migracje. W oby-
dwu przypadkach jest to informacja uzupelniajaca dane o rejestrowanych statych
(osiedlenczych) ruchach wedrowkowych.

Tabela 6.7. Liczba zarejestrowanych dojazdow do pracy pomiedzy 10 miastami
w 2006 r. (podano wszystkie wartosci powyzej 10)
Table 6.7. The number of registered commuting between 10 cities in 2006 (above
than 10)

/do Ii':': I‘(, gﬁ:::sr; :l;'(l:* Krakow | Lublin | kddZz | Poznan | Szczecin T::;Tia Warszawa | Wroctaw | Razem

Biatystok 1 18 1 12 24 530 13 619
gg:‘r:‘;:f:ia 1288 464 | 539 | 16 | 267 | 5641 | 507 | 882
Krakow 473 17 33 51 12 31 825 48 1490
Lublin 18 49 16 26 777 33 919
£odz 23 51 84 89 10 28 1505 47 1837
Poznan 13 67 16 20 36 1195 214 1661
Szczecin 10 42 21 60 12 300 18 463
Tréjmiasto** 13 69 116 43 118 45 2055 163 2622
Warszawa 37 135 179 31 115 80 14 11 79 781
Wroctaw 73 215 26 85 983 1382
Razem 73 953 2058 59 | 746 | 1072 17 485 13 811 1212 | 20586

*Katowice oraz Bytom, Chorzéw,' Dabrowa Gornicza, Gliwice, Jaworzno, Mystowice, Piekary Slaskie, Ruda Slaska, Sie-
mianowice Slaskie, Sosnowiec, Swigtochtowice, Tychy i Zabrze; **Gdansk oraz Gdynia i Sopot
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Szczegdlnie charakterystyczne okazalo si¢ zjawisko stosunkowo matej liczby
przeplywéw pomiedzy mniejszymi, ale blisko siebie polozonymi aglomeracjami.
Zaobserwowano m.in. bardzo nikle relacje pomiedzy Szczecinem i Poznaniem, Lu-
blinem i Bialymstokiem, Lodzig i Poznaniem oraz Krakowem i Lublinem. Potwier-
dza to wnioski z poprzednich analiz powigzan spotecznych, dajac kolejne mocne
argumenty na rzecz poparcia tezy o stabych zwigzkach pomiedzy stolicami regio-
néw oraz dominacji Warszawy w hierarchii przepltywow.
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Rycina 6.7. Miedzyaglomeracyjne dojazdy do pracy w 2006 roku

Figure 6.7. Inter-agglomeration commuting in 2006
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Syntetyczng miare najwazniejszych powiagzan przedstawia rycina 6.8. Wiek-
szo$¢ najsilniejszych cigzen uzyskanych z modelu grawitacyjnego dotyczy relacji
Warszawy z innymi miastami. Natomiast najwiekszg wartos$¢ osiaggneta para Kra-
kow-konurbacja gérnoslaska. Nastepna w kolejnosci jest Warszawa-konurbacja
goérnoslaska, mniejsza o okoto 1/5, a za nig Warszawa-L£6dz. Kolejne relacje na tle
tych trzech wymienionych s3 juz znacznie stabsze. Analiza ta wskazuje ostroznie
na wyksztalcenie si¢ silniejszych powigzan w obrebie dwdch ukladéw binarnych:
Warszawy i Lodzi oraz Krakowa i konurbacji gérnoslaskiej, a takze na duzg role
niedocenianego powigzania Warszawa—konurbacja gérnoslaska.
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Warszawa - Bialystok -I
Warszawa - Wroclaw ‘l
konurbacja gémoslgska - Wroctaw .
Warszawa - Krakow l
Warszawa - Poznai .

Warszawa - Lublin .

Warszawa - Trojmiasto

Warszawa - todé

Warszawa - konurbacja gémoslgska

Krakéw - konurbacja gémosigska

Rycina 6.8. Najwieksze sitly powigzan wzajemnych osrodkoéw miejskich wedtug
modelu grawitacyjnego (d?/s?); oznaczenia: d - suma przemieszczen
pomiedzy osrodkami, s - odlegto$é w km

Figure 6.8. The largest strength of the interlinking of urban centers according to
the gravity model (d2?/s?); symbols: d - the total movement between

the centers, s - distance in km
Zrédto: opracowanie wiasne.

6.3. Dyskusja i wnioski

Mobilnos¢ przestrzenna mieszkancow odzwierciedla procesy zachodzace w syste-
mach osadniczych na dwa sposoby. Po pierwsze, wielkos¢ bezwzgledna, natezenie
i kierunki przemieszczen obrazuja wzajemne relacje pomigdzy skfadnikami tych
systemow. Na podstawie analiz migracyjnych mozna formutowa¢ wnioski co do
wzajemnej zalezno$ci i hierarchii poszczegélnych elementéw wchodzacych w sktad
organizacji przestrzennej danego terytorium, takich jak miasta, aglomeracje (ob-
szary metropolitalne) czy regiony. Drugi sposéb ujecia pokazuje zasieg oddzia-
tywania poszczegoélnych osrodkéw docelowych migracji, stajac si¢ w ten sposob
istotng czescia powigzan funkcjonalnych sensu largo. Oba podejscia sg wzgledem
siebie komplementarne.

Badania dostarczaja dowodéw na charakterystyczne prawidtowosci powiazan
o charakterze spoleczno-demograficznym. Zakladajac, ze dane z rejestracji bie-
zacej ludnosci oddajg najtrwalsze zmiany w przemieszczeniach, mozna z duzym
prawdopodobienstwem formulowac¢ wnioski bardziej uniwersalne. Z jednej strony
s3 to bowiem informacje poszerzajace wiedz¢ na temat wzajemnych zaleznosci,
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przewag konkurencyjnych i innych, jesli chodzi o przyciaganie migrantéw wzgle-
dem réznych o$rodkéw. Natomiast jesli zaktada¢ utrzymywanie kontaktéw rodzin-
nych i towarzyskich przez migrantéw, z duzym prawdopodobienstwem wnioski te
mozna przeklada¢ na ksztaltowanie si¢ powiazan spolecznych.

Zasiegi migracji rejestrowanych dosy¢ dobrze odzwierciedlaja strefy wptywow
spofeczno-demograficznych poszczegdlnych osrodkéw. Warto podkresli¢, ze w sto-
sunku do poprzednich dekad (np. Dziewonski, Korcelli 1980) wzrosto w tym zakresie
szczegolnie znaczenie Warszawy, a na ogot zmalalo pozostalych aglomeracji.

Badania pozwalajg podtrzymac tez¢ o postegpowaniu depopulacji i koncentra-
¢ji ludnosci na obszarach metropolitalnych i w innych duzych o$rodkach miej-
skich. Przyczynia sie to do poglebiania polaryzacji w wymiarze nie tylko demogra-
ficzno-spolecznym, ale i gospodarczym.

Wykazano, ze sposrdd analizowanych 10 miast Warszawa dominuje pod wzgle-
dem organizacji statych przeplywéw migracyjnych, a w mniejszym stopniu mal-
zenstw. Poréwnujac wezesniejsze dane, mozna by sadzié, ze jest to utrzymanie pozycji
w stosunku do dekad ubieglych. Poniewaz jednak znaczna czgé¢ faktycznych migracji
nie jest rejestrowana, wniosek ten jest ostrozny - prawdopodobnie rola Warszawy ule-
gla wzmocnieniu. Nie ulegta natomiast istotnym zmianom pozycja pozostatych miast
(gdzie wczesniejsze badania poréwnawcze liczby ludnosci wedlug spisu powszechne-
g0 2002 i rejestrowanej w ewidencji biezacej nie wykazaly tak duzych réznic procen-
towych, jak w Warszawie, por. Sleszyr'lski 2005), z wyjatkiem Lodzi i Katowic, a czg-
sciowo Szczecina i Bialegostoku, ktdre notowaly mniejsze przycigganie migrantow.

Jednym z najwazniejszych wnioskow jest stwierdzenie wzmozonych proce-
séw migracyjnych z obszaréw aglomeracji, potozonych na krancach Polski, przede
wszystkim ze Szczecina oraz Bialegostoku. Peryferyjnos¢ polozenia wzgledem
uwagi na sytuacje spoleczno-gospodarcza i powigzania komunikacyjne z centrum
kraju sprzyja wyplukiwaniu zasobow ludzkich.

Badania migracyjne dostarczajg tez mocnych dowodéw na réznicowanie sie
zbioru miast, w tym wyksztalcanie si¢ swego rodzaju ,,czoléwki”. Jako najbardziej
atrakcyjne i przyciagajace migrantéw jawig si¢ przede wszystkim Warszawa, a na-
stepnie Wroctaw i Krakow. Sg to réwnoczesnie osrodki, o ktérych inne dane, np.
gospodarcze o lokalizacji siedzib zarzaddw, rowniez wskazuja na ich role wiodaca
i przewagi konkurencyjne wzgledem innych miast (Sleszynski 2007). Oparcie ana-
lizy migracji na danych o zameldowaniach wzmacnia te wnioski, gdyz fakt reje-
stracji urzedowej dotyczy ,,najtwardszych” przemieszczen, oprocz ktorych, jak sie
mozna domyslac, istnieje proporcjonalnie wiecej migracji nierejestrowanych’.

1 Wedtug innych badan, prowadzonych w IGiPZ PAN, w stolicy liczbe nierejestrowanych, a fak-
tycznie zamieszkatych osdb mozna szacowac na ponad 220 tys., a w strefie podmiejskiej i przed-
miejskiej - na kolejne ponad 210 tys. W tych analizach stwierdzono rowniez, ze fakt zameldo-
wania w pewnej czesci dotyczy osob juz mieszkajacych w stolicy od pewnego czasu, w zwigzku
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Odpowiadajgc na cele projektu, mozna okresla¢ stopien funkcjonalnej metro-
polizacji kraju jako stopien interakcji pomiedzy metropoliami wzgledem wszyst-
kich powiazan krajowych. W tym kontekscie obserwuje si¢ dopiero zaczatki tego
procesu. Sa one widoczne wyrazniej jedynie w przypadku Warszawy i to na wiek-
szych odleglosciach. W najblizszym sgsiedztwie ma miejsce zdecydowane ,wysy-
sanie” zasobow migracyjnych z obszardw stabiej zurbanizowanych. Potwierdza to
wnioski z innych badan prowadzonych na Mazowszu, dotyczace wyplukiwania za-
sobow ludzkich i ogélnie polaryzacji spoteczno-gospodarczej (Smetkowski 2003;
Sleszyniski 2009).

Analizy demograficzne i dojazdéw do pracy dostarczaja tez argumentéw na
rzecz ksztaltowania sieci powigzan infrastrukturalnych w przysztosci. Dominujaca
rola Warszawy determinuje wigcksze uwzglednienie roli tego osrodka jako wezla
komunikacyjnego. Przestanki popytowe wskazuja takze na priorytetowo$¢ powia-
zania Wroclawia, Szczecina, Lublina i Bialegostoku z centrum kraju, jak réwniez
Krakowa i Katowic.

Dalsze procesy metropolizacji w aspekcie demograficznym sg zwigzane z wy-
czerpywaniem si¢ zasobow migracyjnych w tradycyjnych regionach zZrédiowych.
Ma to istotne znaczenie zwlaszcza w przypadku Warszawy. Wyczerpywanie si¢
zasobdw migracyjnych spowoduje prawdopodobnie wzrost znaczenia przemiesz-
czenn pomiedzy najwickszymi miastami, obecnie jeszcze niezbyt istotnych. Trzeba
tez zaznaczy¢, ze prezentowane badania bazowaly na rejestrowanych migracjach
z poczatku okresu (2005-2011) wchodzenia na rynek pracy wyzu demograficznego
zlat 70. 1 80., i jak si¢ wydaje, dotycza ostatniej duzej fali mobilnosci przestrzennej
mieszkancow Polski w czasach wspoétczesnych.

z zakupem wiasnego mieszkania, urodzenia dziecka itd. Zameldowanie jest zatem w duzej mierze
potwierdzeniem migracji, opéznionym w stosunku do faktycznego zdarzenia (Sleszynski 2012b,c).
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Zaklada sie, ze zwiazki gospodarcze opierajg si¢ na kooperacji przedsigbiorstw.
W ten sposdb tatwo jest zdefiniowaé powigzania jako wplyw jednego elementu
na drugi, w tym o charakterze podporzadkowania. Wynika to wprost z charakteru
funkcjonowania przedsigbiorstwa, opierajacego si¢ na zasadach $cisle okreslanych
normami prawnymi'. Na potrzeby analizy klasyfikuje si¢ tez powigzania gospodar-
cze: 1) administracyjne (wynikajace ze struktury organizacyjnej), 2) przedmiotowe
(handlowe: towarowe, ustugowe, informacyjne, finansowe) oraz 3) wlasnosciowe
(akcyjne). W tym opracowaniu zajmowano si¢ pierwszymi i ostatnimi.

Traktowane w tak zarysowany sposob powigzania gospodarcze we wspot-
czesnym S$wiecie stajg sie coraz bardziej réznorodne i skomplikowane. Charak-
terystyczna cecha systeméw ekonomicznych jest permanentna nieréwnowaga
przestrzenna, polegajaca na tendencji do dywergencji, czyli wzrostu zréznicowan
przestrzennych (polaryzacji przestrzennej). Przyczyna tego sg z kolei takie czyn-
niki, jak wzrost wielkosci przedsiebiorstw w sferze ekonomicznej, zwigkszanie ich
przestrzennego zasiegu oddziatywania, rosngce zréznicowanie dziatalnosci i wresz-
cie wzrost komplikacji organizacyjnej. W konsekwencji organizacja przestrzenna
powigzan pomiedzy przedsigbiorstwami bardziej przypomina model sieciowy lub
sieciowo-hierarchiczny, o skomplikowanych relacjach pomiedzy poszczegolnymi
elementami, niz dominujacy w ubiegtym wieku model hierarchiczny o przejrzystej
strukturze podlegtosci i zaleznosci.

Z punktu widzenia powigzan gospodarczych i lokalizacji dziatalnosci ekono-
micznej, wymienione wyzej tendencje moga mie¢ rézne znaczenie. Dotyczy¢ to moze
koncentracji lub dekoncentracji przestrzennej lokalizacji zarzadow, charakteru i or-
ganizacji powigzan organizacyjnych i kapitatowych, relacji wlascicielskich itd. Aby
to dokladniej objasni¢, konieczne jest przyjecie szeregu uproszczen. Rdwnoczes$nie

1 Pozaprawne, w tym przestepcze aspekty dziatalnosci przedsiebiorstw pomija sie, wychodzac
z zatozenia, ze w najwiekszych firmach oficjalny i rzeczywisty uktad powigzan organizacyjnych
i finansowych jest w duzej mierze zgodny. W duzych przedsiebiorstwach mniejszy wptyw na te
kwestie majg uwarunkowania nieformalne, towarzyskie itd. Generalnie, moralnie naganne aspekty
dziatalnosci przedsiebiorstwa majg wieksze znaczenie przy obsadzie stanowisk i ogélnie decyzjach
personalnych niz przy ksztattowaniu systemow spoteczno-gospodarczych, w tym ich struktur prze-
strzennych (por. zwtaszcza Gadowska 2003).
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powiazania gospodarcze s3 trudnym przedmiotem badan, ze wzgledu na brak lub
szczatkowos¢ danych statystycznych. Wynika to z jednej strony z uwarunkowan
prawnych, takich jak tajemnica handlowa i statystyczna, a z drugiej — z olbrzymiej
kosztochtonnosci rejestracji wielu zjawisk, np. przeptywéw w sieciach transporto-
wych. Niemniej w ostatnich latach w dyskusjach naukowych i naukowo-praktycz-
nych podkresla sie, ze rozpoznanie struktury gospodarczej i spoleczno-gospodarczej
nie jest mozliwe bez wyczerpujacych analiz powigzan. Przykladowo w debacie na
temat spdjnosci terytorialnej na kontynencie europejskim (i nie tylko) popularne sta-
to si¢ pojecie ,,geografii przeptywéw” (w naukach geograficznych wprowadzone juz
przez W.L. Garrisona w jego trzyczesciowej pracy z lat 1959 i 1960).

/.1. Powigzania organizacyjne

Wirdd 2 tys. najwigkszych przedsiebiorstw pod wzgledem przychodéw z caloksztal-
tu dziatalnosci (bez instytucji finansowych) stwierdzono 11,7 tys. podporzadkowa-
nych jednostek I rzedu. Obejmuja one oddzialy, filie, punkty handlowe, ekspozytury,
delegatury, biura handlowe, o$rodki, zaktady, okregi, przedstawicielstwa itd.?

W 2007 r. utrzymana zostala hipertrofia (znaczny przerost) Warszawy jesli
chodzi o lokalizacj¢ gospodarczych funkcji kontrolnych. Spoéréd analizowanych
przedsiebiorstw az 513 (ponad 1/4) swe gléwne polskie siedziby posiadalo w gra-
nicach administracyjnych stolicy, a kolejne 58 — w jej strefie podmiejskiej. Nastepne
w kolejnosci byly Krakéw (83), Poznan (63), Wroctaw (59) i Katowice (56; ale gdyby
bra¢ pod uwage wszystkie miasta konurbacji gérnoslaskiej, to liczba ta wzrostaby do
ponad 140). Tymczasem w 2004 r. w stolicy i jej strefie podmiejskiej bylo zlokalizo-
wanych 570 podmiotéw sposrdd najwigkszych 2 tys. (w tym 503 w granicach admi-
nistracyjnych miasta). Ze wzgledu na fakt, ze wystepuje koncentracja najwigkszych
przedsiebiorstw na wyzszych szczeblach administracyjno-osadniczych, hipertrofia ta
jest jeszcze bardziej wyrazna, jesli wezmie si¢ pod uwage przychody z dziatalnosci.

W poréwnaniu do koncentracji central, rozklad przestrzenny oddziatow I rze-
du bardziej zdecydowanie nawigzuje do struktury osadniczej (ryc. 7.1, 7.2). Liczba
tych oddzialéw jest pochodng liczby ludnosci i da si¢ ja aproksymowac z duzym
prawdopodobienstwem na podstawie funkcji matematycznych. Z obserwacji tych
wyplywa wniosek, ze struktura przestrzenna gospodarczych funkeji kontrolnych
w aspekcie podlegtosci podmiotéw rynkowych dowigzywaé moze do popytu de-
mograficznego. Bytoby to zgodne z ogélnym modelem lokalizacji ustug, warunko-
wanych, poza popytem, korzyscig skali.

2 Kwestia nazewnictwa byta sprawa niezwykle indywidualng, bowiem zidentyfikowano az okoto
200 unikalnych nazw jednostek organizacyjnych bezposrednio podlegtych centrali.
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Rycina 7.1. Rozmieszczenie siedzib i oddziatow | rzedu wsrod 2 tys. najwiekszych
przedsiebiorstw w Polsce w 2006 roku
Figure 7.1. Location of the headquarters and branches of the first order among

the two thousand largest companies in Poland in 2006
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Rycina 7.2. Regresja liniowa pomiedzy liczba ludnosci miast powyzej 50 tys.
mieszkancow a liczbg oddziatow w 2006 roku
Figure 7.2. Linear regression between the number of population in cities above

50 thousand population and the number of branches in 2006
Zrédto: opracowanie wiasne.

W zakresie kierunkéw powigzan organizacyjnych obserwowana struktura
jest pochodna koncentracji duzej liczby central przedsiebiorstw zlokalizowanych
w Warszawie (tab. 7.1, ryc. 7.3). Zidentyfikowano nastgpujace liczby powigzan
pomiedzy centralami w stolicy (w nawiasie podzial na miasto gléwne i pozostale
miejscowosci) a oddzialami I rzedu: z Krakowem (136 + 6), Poznaniem (129 + 17),
Wroctawiem (121 + 17), Lodzig (108 + 13), konurbacja gérnoslaska (102 + 100),
Tréjmiastem (89 + 76), Szczecinem (81 + 14), Lublinem (58 + 3) i Bialymstokiem
(51 + 3). Natomiast jesli zestawi¢ je w kolejnosci, to okaze sie, Ze powigzania nie-
wychodzace ze stolicy sa znacznie mniej liczne (Krakéw-Warszawa — lacznie 46,
Krakéw-konurbacja gérnoslaska — 43, Poznan-Warszawa — 38).

Podobnie jak w przypadku powigzan migracyjnych, opisanych w innej czgsci
projektu, mozna obliczy¢ salda oraz wskazniki efektywnosci (tab. 7.2). Dodatnia
efektywno$¢ powigzan, jedli wylaczy¢ z tego stolice, cechuje Krakow (38,9%), Po-
znan (26,8%) i L6dz (16,9%), a w mniejszym stopniu Wroctaw i Tréjmiasto.
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Tabela 7.1. Miedzyaglomeracyjne powiazania organizacyjne przedsiebiorstw po-

Table 7.1. Inter-agglomeration organizational linkages of companies between 10
centers in 2006

miedzy analizowanymi 10 osrodkami w 2006 roku

. Powigzania do:
Miasta Biaty- | konurbacja
(aglomeracje) P Krakow | Lublin | kodZ Poznaii Szczecin | Trojmiasto | Warszawa | Wroctaw
stok gornoslaska
Biatystok 1 2 0 1 0 1 1 1 0 1
konurbacja |1 5 8 0o | 2 7 6 7 18 6
gornoslaska
o | Krakow 3 43 1 7 9 18 11 17 46 15
- | Lublin 0 2 2 0 2 1 1 1 3 1
§ £odz 1 17 9 3 3 13 5 13 24 5
S | Poznan 4 36 10 12 18 4 18 13 38 20
& | Szczecin 1 11 3 0 4 7 26 7 10 4
Tréjmiasto 4 16 7 6 0 15 14 40 36 14
Warszawa 54 202 142 61 121 146 95 165 59 138
Wroctaw 3 16 9 4 1 12 9 10 14 22

Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 7.2. Zsumowane miedzyaglomeracyjne powigzania organizacyjne przed-

Table 7.2. Summed inter-agglomeration organizational linkages of companies be-

siebiorstw pomiedzy analizowanymi 10 osrodkami w 2006 roku

tween 10 centers in 2006

Sumy zdarzeii i wspdtczynniki z pozostatymi miastami
powiazania przychodzace powiazania przychodzace saldo efektywnosé
Osrodek HE Bl W wariancie | w wariancie | w wariancie | w wariancie
W wariancie z Warszawa z Warszawa | bez Warszawy | z Warszawga | bez Warszawy
w wartoSciach bezwzglednych w %
Biatystok 8 0,4 i 3,4 63 -9 79,7 -36,0
gg:‘n“(:;zcs‘sa 107 51 398 190 291 107 57,6 375
Krakow 180 8,6 201 96 21 75 55 38,9
Lublin 13 0,6 94 45 -81 23 75,7 53,5
Lodz 93 4,4 170 8,1 17 20 29,3 16,9
Poznan 173 8,3 224 10,7 51 57 -12,8 26,8
Szczecin 73 3,5 186 8,9 -113 28 -43,6 -18,2
Tréjmiasto 152 73 274 131 -122 7 28,6 31
Warszawa 1183 56,5 248 11,9 935 x 65,3 x
Wroctaw 110 53 226 10,8 -116 8 -34,5 43
Razem 2092 100,0 2092 100,0 0 0 0,0 0,0

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Wszystkie powiaty
(aglomeracije)

All counties
(agglomerations)

Tylko 10 aglomeracii
Only 10 agglomerations
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Rycina 7.3. Liczba i kierunki powiazan organizacyjnych central i oddziatow | rzedu
2 tys. najwiekszych przedsiebiorstw w Polsce w 2006 roku. Wytaczo-
no powigzania w obrebie tych samych powiatow (aglomeracji)

Figure 7.3. The number and directions of organizational linkages of headquarter
and branch offices and about 2 thousand largest companies in Poland
in 2006. Disabled links within the same counties (or agglomerations)

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Inng charakterystyczng cecha powigzan organizacyjnych przedsigbiorstw zlo-
kalizowanych w Polsce jest ich skupienie si¢ na rynku wewnetrznym. Stwierdzono
tylko okoto 200 podporzadkowanych oddzialéw I rzedu za granica. Najwiecej takich
oddzialéw zidentyfikowano w Niemczech - 53 (w 32 miastach, m.in. w Hamburgu
- 7, Kolonii - 5, Berlinie - 5), nastepnie w Rosji — 37 (Moskwa — 11, Petersburg - 2,
Kaliningrad - 2), Czechach - 27 (Praga - 9), na Ukrainie - 25 (Kijow - 10), Litwie —
10 (Wilno - 9), Stowacji - 7 (Bratystawa - 5), w Danii - 6 (Kopenhaga - 1), Szwecji
- 5 (Sztokholm - 2) oraz po 1 Wegrzech (Budapeszt) i w Austrii (Wieden).

Uwidacznia si¢ stosunkowo duza rola miast wojewddzkich drugiego rzedu,
tj. niemetropolitalnych, na przyklad Opola, Zielonej Gory czy Olsztyna, jak row-
niez duzych osrodkéw niewojewodzkich (Radom, Czestochowa oraz co charak-
terystyczne — Koszalin). Nie obserwuje si¢ tutaj dominacji powigzan z o$rodkami
najwiekszymi, tak jak to dalej bedzie wykazane w przypadku powigzan wiasciciel-
skich. Zatem w tym przypadku mozna ostroznie postawic teze, ze struktura powig-
zan nie tylko dostosowuje si¢ do podzialu administracyjnego, ale tez podnosi range
niektorych osrodkow.

7.2. Powigzania wtascicielskie

Strukture przestrzenng powigzan wlascicielskich charakteryzuje z jednej strony
wieksza koncentracja, tj. mniejsza liczba powigzan. Przy tym powiazania te, ze
wzgledu na zréznicowane struktury akcjonariatu przedsiebiorstw, wedtug mierni-
ka sily powiazan wahaly si¢ od 16 mln do ponad 25 mld zt.

Uklad powigzan wewnetrznych wskazuje na dominacje Warszawy w organi-
zacji gospodarczych funkcji kontrolnych (ryc. 7.4). Szczegélowe obliczenia w od-
niesieniu do 10 analizowanych o$rodkéw miejskich pokazuja, ze wszystkie wiek-
sze miasta, poza Warszawg, maja ujemny bilans powiazan wlascicielskich (tab. 7.3
i 7.4). Natomiast jesli z tych analiz wylaczy¢ Warszawe, ktéra skupia 73% liczby
i 89% warto$ci wszystkich powigzan, dodatnie saldo charakteryzuje Tréjmiasto,
Katowice, £6dz, Szczecin i Wroctaw, a ujemne Krakow, Lublin i Poznan. Wnioski te
s3 oparte jednak na matej probie przedsigbiorstw, uczestniczacych w pozawarszaw-
skich powigzaniach wlasno$ciowych, dlatego trudno jednoznacznie wskazywac na
istotne uklady wspotzaleznosci i podlegtosci.

W ukladzie miedzynarodowym gtéwne kierunki cigzen przebiegaja réwnolez-
nikowo (ryc. 7.5). Obserwowane jest przy tym silne uzaleznienie polskich miast od
srodkéw dyspozycyjnych w Europie Zachodniej. W modelu tym Warszawa jest po-
srednikiem (hubem) powigzan, akumulujac przychodzace z zagranicy powigzania wta-
Scicielskie, a nastepnie kontrolujac firmy zlokalizowane wewnatrz swego obszaru me-
tropolitalnego i w calej Polsce. Caly uktad powigzan ma quasi-hierarchiczny charakter.
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Rycina 7.4. Sita powigzan wtascicielskich 1,3 tys. najwiekszych przedsiebiorstw
w Polsce w 2005 roku. Wytagczono powigzania w obrebie tych samych
powiatow (aglomeraciji)

Figure 7.4. The strength of holder linkages of headquarter and branch offices
and 1.3 thousand largest companies in Poland in 2005. Disabled links
within the same counties (or agglomerations)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Tabela 7.3. Miedzyaglomeracyjne powigzania wtascicielskie przedsiebiorstw po-

Table 7.3. Inter-agglomeration organizational linkages of companies between 10

miedzy analizowanymi 10 osrodkami w 2006 r. (w min zt)

centers in 2006 (in million zlotys)

. Powiazania do:
Miasta Biaty- | konurbacja
(aglomeracje) P Krakéw | Lublin L6dz Poznaii Szozecin | Trojmiasto | Warszawa | Wroctaw
stok gornoslaska
Biatystok 172
konurbacja 917 | 279 1559 16 2032
gornoslaska
N Krakow 124 918
- | Lublin 160
§ kodz 337 160 735
Z | Poznan 461 56 318 142
| szczecin 105
Tréjmiasto 131 170
Warszawa | 1436 | 25304 5780 | 1498 | 10219 | 7302 4849 13 982 8 086
Wroctaw 91 1047

Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 7.4. Zsumowane miedzyaglomeracyjne powigzania wtascicielskie przed-

Table 7.4. Summed inter-agglomeration organizational linkages of companies be-

siebiorstw pomiedzy analizowanymi 10 osrodkami w 2006 roku

tween 10 centers in 2006

Sumy zdarzen i wspotczynniki z pozostatymi miastami
powiazania wychodzace | powiazania przychodzace saldo ogétem efektywnosé
Osrodek (,odptyw”) (;naptyw’) 9 innych 8 innych
osrodkow osrodkow (bez z Warszawa bez Warszawy
z Warszawa (z Warszawa) Warszawy)
w wartosciach bezwzglednych (min z4) W%

Biatystok 172 0,2 1436 1,6 -1264 0 -78,6 X
ggr"nuésla;s’fa 4803 | 54 | 25519 | 289 | 20716 2 556 683 85,6
Krakow 1042 12 | 6828 77 -5 786 -924 735 788
Lublin 160 02 | 3285 37 3125 1787 90,7 100,0
£odz 1232 14 10 219 11,6 -8 987 1072 78,5 100,0
Poznan 977 11 9368 10,6 -8 391 -1 407 81,1 -51,6
Szczecin 105 0,1 4921 5,6 -4 816 33 95,8 18,6
Tréjmiasto 301 0,3 14 087 15,9 -13 786 196 95,8 48,3
Warszawa 78 456 88,8 3760 43 74 696 X 90,9 X
Wroctaw 1138 13 8963 10,1 -7 825 261 17,5 13,0
Razem 88 386 100,0 | 88 386 100,0 0 0 0,0 0,0

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Rycina 7.5. Sita i kierunki powigzan wtascicielskich najwiekszych przedsiebiorstw
w Polsce wedtug wybranych sekcji PKD w 2005 roku. Zaznaczono po-

wigzania o sile 300 min zt i wiecej
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Figure 7.5. The strength and directions of holder linkages of largest companies

in Poland by selected ECE sections in 2005. Marked linkages of 300
million zlotys and more



102

Powiazania funkcjonalne...

Jest on typowy dla wigkszosci rodzajow dzialalnosci ustugowych, zwlaszcza wyz-
szego rzedu (ryc. 7.5). W niektorych zaawansowanych dzialalnosciach powigza-
nia wlascicielskie koncza si¢ na wyzszych stopniach administracyjno-osadniczych,
gdyz nizej nie ma zlokalizowanych firm danej specjalno$ci. Charakterystyczne jest
tez male znaczenie pozostatych osrodkéw osadniczych.

Wyrazne jest rdwniez ,,pekniecie” ukladéw powigzan wiascicielskich, polega-
jace na tym, ze osrodki administracyjno-osadnicze nizszego szczebla w wigkszym
stopniu sg kontrolowane przez przedsiebiorstwa umiejscowione za granica, niz po-
tozone na wyzszych szczeblach hierarchicznych w kraju. Taka prawidtowos¢ spo-
tykana jest szczegolnie w przypadku przetworstwa przemystowego, a w mniejszym
stopniu handlu (ryc. 7.6). Poniewaz te dwa rodzaje dzialalnosci koncentruja wiek-
sz0$¢ przychodow w calym zbiorze przedsigbiorstw, odbija sie¢ to na koncowym
obrazie modelu struktury organizacyjnej przedsiebiorstw ogétem.

Réwnoczesnie powigzania wlascicielskie w kierunku odwrotnym, czyli skie-
rowanym do Warszawy lub za granice z wewnatrz kraju, zdarzaly si¢ stosunkowo
rzadko i dotyczyly firm o réznym przekroju branzowym i wielkosci, bez wyraz-
niejszej specyfiki, wskazujac raczej na przypadkowos¢ takich powigzan. W sumie
bilans przeptywéw wiascicielskich wewnatrz kraju byl zdecydowanie korzystny
dla Warszawy. Natomiast ogdlne (krajowe i zagraniczne) saldo powigzan przycho-
dzacych i wychodzacych bylo ujemne we wszystkich kategoriach administracyj-
no-osadniczych. W Warszawie wyniosto ono minus 320 mld zl, a w pozostatych
os$rodkach metropolitalnych — minus 240 mld zi. Strukture tego podporzadkowa-
nia zestawiono w tabelach 7.51 7.6.

Tabela 7.5. Kontrola wtascicielska firm zlokalizowanych w Polsce w wartosciach
bezwzglednych w 2005 roku. Dane obejmuja powigzania akcjonaria-
tu pomiedzy przedsiebiorstwami i ich wtascicielami zlokalizowanymi
w wyroznionych kategoriach osrodkéow

Table 7.5. Ownership control of companies located in Poland in absolute values in

2005. Data include the shareholding relationship between companies
and their owners located in the distinguished categories centers

Kontrola wychodzasa Kontrola przychodzaca do oSrodkow
| WEL0lz 1 [ 2 | 3 | 4 T 5 T 6 [ Raen
z osrodkow
w %
Z zagranicy 30,1 16,4 1,6 78 55 1,2 62,7
Ze stolicy* (1) 15,8 8,6 13 2,0 16 0,3 29,6
Z pozostatych metropolitalnych *, ** (2) 0,4 1,4 0,4 0,2 0,6 0,2 3,3
Z pozostatych wojewodzkich* (3) 0,2 0,1 0,3 0,1 0,1 0,7
Z pozostatych grodzkich* (4) 0,4 0,4 <0,1 1,0 <01 <0,1 1,9
Z pozostatych powiatowych (5) 04 0,2 0,1 0,1 0,6 <0,1 1,4
Z pozostatych (mate miasta i obszary wiejskie) (6) 01 0,1 <0,1 <0,1 <0,1 0,4
Razem 47,4 27,2 3,7 11,3 8,5 2,0 100,0

*'aglomeragja tacznie, ** Krakow, Katowice, Wroctaw, Poznan, £6dz, Gdansk i Szczecin.
Zrodto: P. Sleszynski, 2007.
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Tabela 7.6. Struktura geograficzna kontroli wtascicielskiej przedsiebiorstw w 2005
roku
Table 7.6. Geographical structure of ownership control of companies in 2005

Wartos¢ kontrolowanych przychoddw najwigkszych przedsigbiorstw
(wraz z kontrola wewngtrzng w obrebie jednostek)
Wartos¢ PKB .
L wychodzace przychodzace saldo sa_ldu A0
relacja do PKB*
mid z %
Polska
Ogétem 9229 323,6 875,8 -551,8 -59,8
Wybrane obszary metropolitalne

Krakow 28,4 3,5 442 -40,8 -143,7
Lodz 22,6 93 16,1 -6,8 -30,1
Poznan 28,1 2,7 46,9 -442 -157,3
Tréjmiasto 26,2 2,7 214 -18,7 -71,4
Warszawa 115,2 260,8 398,3 -137,5 -119,4
Wroctaw 21,9 21 20,8 -18,7 -85,4

f warto$¢ wskaznika nie o’brazuje udziatu w PKB.
Zrodto: na podstawie: P. Sleszynski, 2007.

W dziafalnosci handlowej, a w mniejszym stopniu przemystowej, dostrzec
mozna pewne cechy hierarchicznosdci. Polegata ona na czestszym i silniejszym
- w wartoéciach zaréwno bezwzglednych, jak i procentowych - udziale kontroli
przychodéw wsréd osrodkéw potozonych blizej siebie pod wzgledem kategorii ad-
ministracyjno-osadniczej. Warto zwroci¢ uwage na silne powigzania zagraniczne,
ktére wychodzity z tradycyjnie dobrze rozwinietych obszaréw Europy Zachodniej
oraz Stanow Zjednoczonych.

O ile w stosunku do struktury powigzan organizacyjnych mozna ostroznie for-
mutowac wniosek o zréownowazonym charakterze w stosunku do struktury admi-
nistracyjno-osadniczej (przy silnej nadreprezentacji Warszawy w zakresie koncen-
tracji central), o tyle sie¢ powigzan kapitalowych wykazuje znacznie wyrazniejsze
tendencje do polaryzacji przestrzenne;j.
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Rycina 7.6. Modele powigzan wtascicielskich pomiedzy réznymi kategoriami osrod-
kow osadniczych w Polsce na tle otoczenia zagranicznego w 2005 r. we-
dtug réznych rodzajow dziatalnosci. Wartos¢ powigzan wychodzacych
i przychodzacych oznaczona niebieskg linia o odpowiedniej grubosci,
a wartos¢ powigzan w obrebie danej kategorii — wielkoscig kota. Ozna-
czenia: MET - osrodki metropolitalne; WOJ - pozostate wojewodzkie;
GRO - pozostate powiatowe grodzkie + byte wojewddzkie (1975-1998);
POW - pozostate powiatowe, MIA - pozostate miasta; WIE - miejscowo-

$ci wiejskie. Kategorie MET, WOJ i GRO wraz ze strefami podmiejskimi
Zrodto: P. Sleszynski, 2007.
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Figure 7.6. Models of holder linkages between different categories of settlement
centers in Poland against a foreign surrounding in 2005, according to
various activities. The value of incoming and outgoing links marked
with a blue line to the desired thickness, and the value of links within
that category - the size of the circle. Symbols: MET - metropolitan
centers; WOJ - other provincial (voivodeship), GRO - other former
county municipal + provincial/voivodeship (1975-1998), POW - other
county, MIA - other towns, WIE - villages. Categories of MET, WOJ and
GRO with their suburban zones
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7.3. Dyskusja i wniosKi

Badania wykazaly zlozonos¢ struktur przestrzennych, w tym powigzan osrodkow
osadniczych w zakresie powigzan gospodarczych. Podstawowe wnioski mozna for-
mulowa¢ nastepujaco:

1) Istnieje wysoka koncentracja powigzan gospodarczych na wyzszych szcze-
blach hierarchii administracyjno-osadniczej. Jest ona silniejsza w przypad-
ku powigzan wtascicielskich. W przypadku lokalizacji siedzib zarzadéw
i generalnie gospodarczych funkcji kontrolnych mozna méwic o hipertro-
fii Warszawy nad innymi osrodkami. Stopien funkcjonalnej metropolizacji
kraju w tym przypadku mozna okresli¢ jako bardzo wysoki.

2) Bardziej rownomierne rozmieszczenie oddzialéw niz siedzib zarzagdéw na-
lezy interpretowaé niewatpliwie jako czynnik tagodzacy przerost gospo-
darczych funkcji kontrolnych w osrodku stotecznym. Réwnoczesnie jest to
czynnik zwiekszajacy dostepnos¢ do ustug wyzszego rzedu i porzadkujacy
gospodarcze struktury regionalne zgodnie z obowigzujacym podziatem
administracyjno-terytorialnym.

3) Wystepujacy uklad powigzan organizacyjnych mozna uznac za hierarchiczny,
a dalej jako biegunowy i niezréwnowazony. Hierarchia przejawia si¢ w po-
staci dominacji poszczegolnych osrodkéw na danym terytorium, najpelniej
poprzez relacje Warszawy z innymi o§rodkami réznego rzedu. Uklad ten jest
tak wyrazny i pozbawiony etapow (szczebli posrednich), ze mozna go trak-
towac jako biegunowy, szczegdlnie w odniesieniu do powigzan wlasnoscio-
wych. Niezréwnowazenie wyraza si¢ w proporcjonalnie mniejszym udziale
w kontroli powigzan gospodarczych w stosunku do posiadanego potencjatu
demograficznego i gospodarczego.

4) Uktad powigzan jest zdecydowanie biegunowy, nakierowany na Warszawe,
jesli rozpatrywac to w systemie wewnatrzkrajowym. W przypadku wyjscia
na zewnatrz kraju, duza jest rola osrodkéw zagranicznych, ,rozrywaja-
cych” dotychczasowe powigzania pomiedzy Warszawg i innymi miastami.
Mozna w tym upatrywac zagrozenia dla krajowego policentrycznego sys-
temu osadniczego.

5) Powigzania pomiedzy analizowanymi polskimi 10 metropoliami, jesli wy-
taczy¢ Warszawe, sg na ogét bardzo stabe. Sita tych relacji proporcjonalnie
do calosci powigzan organizacyjnych i wlasnosciowych w analizowanym
ukladzie, jest znacznie mniejsza niz w przypadku przemieszczen migra-
cyjnych. Przy tych zastrzezeniach, mozna wskazywa¢ konurbacje gorno-
$laska i Krakéw, a w mniejszym stopniu Tréjmiasto, Wroclaw, Poznan
i Lodz, jako osrodki znaczace w ksztaltowaniu powigzan gospodarczych
oraz przeptywow o charakterze organizacyjno-finansowym. Ich faczna sita
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oddzialywan jest jednak mniejsza niz relacje zachodzace w obrebie aglo-
meracji warszawskiej.

6) Jesli chodzi o zagraniczne metropolie znajdujace si¢ w poblizu Polski, stabe
s3 powiazania wlascicielskie z Berlinem, Praga i Budapesztem, a silniej-
sze z Wiedniem, Kopenhagg i Sztokholmem. W przypadku lokowania
oddzialéw firm polskich za granicg, rola metropolii przygranicznych jest
znikoma (facznie oddzialy zagraniczne stanowia tutaj niecale 2%). Tylko
w niektérych miastach Europy Srodkowej i Wschodniej odnotowano po-
wyzej 5 filii przedsiebiorstw (Moskwa, Kijéw, Wilno, Praga - tyle, ile np.
we Wrzeéni, Zywcu, Skierniewicach czy Klodzku).

Mozna stwierdza¢, ze w Polsce po dwoch dekadach od upadku systemu go-
spodarki centralnie sterowanej uksztaltowala si¢ nowa organizacja przestrzenna
zarzadzania gospodarczego i ogolnie powiazan gospodarczych. Warunkowal to
zwlaszcza naplyw kapitalu zagranicznego, poprzez systematyczne ,wprzeganie”
rodzimych podmiotéw do europejskich i swiatowych powigzan ekonomicznych.
Przejecie kontroli wlascicielskiej nad znaczng czescia przedsiebiorstw i ich przy-
chodéw spowodowalo rozerwanie systemu krajowego na rzecz powigzan i relacji
miedzynarodowych. Pozycja Warszawy jako gléwnego osrodka dyspozycyjne-
go w kraju wprawdzie zostala zachowana (lub niekiedy nawet wzmocniona), ale
zmienila si¢ jej pozycja wzgledem innych centréw decyzyjnych zlokalizowanych
poza granicami panstwa. Stolica stafa si¢ gtéwnym ,,hubem” powigzan pomiedzy
krajem, a o$rodkami Europy, zwlaszcza Zachodniej. Obecnie (2010) jest to uktad
w duzej mierze wyksztalcony, a jego spodziewane modyfikacje w najblizszych de-
kadach nie powinny by¢ istotne ze wzgledu na zakonczenie procesu prywatyzacji
wigkszosci sektoréw gospodarczych i tym samym wyczerpanie najprostszego spo-
sobu na zmiane uktadow wlascicielskich.

Silna pozycja Warszawy jako osrodka zarzadzania gospodarczego wynika
z inercji przestrzennej, a wiec duzego oporu w zmianach struktury spoteczno-go-
spodarczej osrodkéw administracyjno-osadniczych. Stolica posiada z zalozenia
monopolistyczng przewage, jako miejsce skupienia wladzy publicznej i dotychczas
wyksztalconych sieci powigzan biznesowych, umozliwiajacych latwiejszy dostep
do informacji, instytucji, politykow, specjalistycznej kadry itd.. Réwnie istotna jest
jej rola jako swego rodzaju zwornika réznych sieci biznesowych - tych z poprzed-
niego systemu (sprzed 1989 r.) oraz nowych, w tym zagraniczno-korporacyjnych
(Stryjakiewicz 2004).

3 Naznaczenie dostepnosci przestrzennej w lokalizowaniu biznesu celnie zwracat uwage Z. Rykiel,
1997, s. 240 (,Zmiennosc i niejasnos¢ przepisow, ktorych jedynymi kompetentnymi interpretato-
rami sg ich tworcy powoduje, ze bliskos¢ przestrzenna administracji centralnej jest rodzajem renty
przestrzennej przeliczanej na czas i pienigdze przedsiebiorcow”).
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Koncentracja gospodarczych funkgji kontrolnych na wyzszych szczeblach ad-
ministracyjno-osadniczych, zwlaszcza w Warszawie, jest istotnym Zrédtem proceséw
pochodnych, w tym niektérych demograficzno-spotecznych. W kontekscie zakresu
przedmiotowego niniejszego projektu warto zwrdci¢ uwage zwlaszcza na stymulo-
wanie migracji o wybitnie selektywnym charakterze, zwigzanym z przycigganiem
wysoko kwalifikowanej kadry zar6wno menedzerskiej, jak i specjalistycznej (prawo,
marketing, informatyka, projektowanie itd.). Koncentracja siedzib zarzadéw wptywa
tez posrednio na postrzeganie i atrakcyjnos¢ miast, poprzez kreowanie wizerunku
oraz podnoszenie prestizu miejscowosci. Sprzyja to powstawaniu bodzcéw przy-
ciggajacych dla potencjalnych migrantéw. Lokalizacja siedzib zarzadow sprzyja tez
ksztaltowaniu sig sieci biznesu zaréwno formalnych, jak i nieformalnych.

W praktycznym zakresie koncentracja funkcji zarzadzania gospodarczego,
w tym kontroli przeplywdéw, wiaze si¢ nieodrodnie z pytaniem o znaczenie takich
proceséw z punktu widzenia rozwoju spoleczno-gospodarczego i regionalnego.
Odpowiedz na to pytanie zalezy od rozpatrywanej skali geograficzne;j.

Z punktu widzenia konkurencyjnosci osrodkéw miejskich koncentracja funk-
cji zarzadzania w jednym lub kilku o$rodkach wyzszego rzedu przynosi dodatkowe
korzysci skali i nadwyzki dochodéw. Akumulacja kapitatu finansowego i ludzkie-
go powoduje wzrost przewagi konkurencyjnej (ubocznym efektem jest to, ze np.
dochdéd narodowy Warszawy w przeliczeniu na mieszkanca jest wyzszy niz sredni
dla Francji czy Niemiec). Konkludujac, umiejscowienie siedzib zarzagdéw duzych
przedsiebiorstw i kontrola przeptywéw gospodarczych, finansowych i informacyj-
nych w konsekwencji powoduje wzrost znaczenia danego osrodka w ponadnaro-
dowych systemach miast.

Z punktu widzenia rozwoju regionalnego postepujaca polaryzacja zasobow
kapitalowych i ludzkich w ukladzie krajowym jest procesem negatywnym. W jej
wyniku nastepuje nadmierne wyptukiwanie zasobow, przyczyniajac si¢ do degra-
dacji obszaréw pod réznymi wzgledami. Szczegdlnie odnosi sie to do polaryzacji
spolecznej, w wyniku ktérej dochodzi do silnego réznicowania warunkéw zycia
(zamieszkania, pracy, dostepu do ustug, podziatu dochodu i débr itd.), co jest pod-
stawowym zrodlem napigc i konfliktow spotecznych. Formutujac wnioski praktycz-
ne, mozna zatem przypuszczac, ze wieksza decentralizacja siedzib zarzagdow w skali
kraju (abstrahujac w tym momencie od realnych mozliwosci) poprzez wymuszenie
rozwoju powigzan miedzy metropoliami, niostaby za sobg réwniez zmniejszenie
dysproporcji dysponowania zasobami.

W krétkiej perspektywie czasowej koncentracja bylaby akceptowalna, ale nie
przyniostaby oczekiwanych skutkéw w postaci wydatnego zwigkszenia efektywno-
$ci systemow spoleczno-gospodarczych. Z kolei dlugoterminowe réwnowazenie
proceséw koncentracji poprzez ,,réwnanie w dol” z zalozenia byloby dziataniem
redukcjonistycznym i jako takie réwniez jest nie do przyjecia.
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W teorii geografii ekonomicznej i gospodarki przestrzennej istnieje pojecie
stanu rownowagi (equilibrium), w ktérym niekorzysci zwigzane ze zréznicowaniem
niepozadanych efektow proceséw przestrzennych dazg do zera lub minimalnych,
akceptowalnych wartosci. W praktyce, ze wzgledu na zlozonos¢ systeméw spo-
teczno-gospodarczych, pogodzenie wad i zalet koncentracji oraz polaryzacji prze-
strzennej pozostaje tymczasem nierozwigzanym dylematem kazdej przestrzennej
polityki rozwojowe;j.
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3. Powigzania
naukowo-badawcze

Dotychczasowe analizy sektora naukowo-badawczego w Polsce opierajg sie gtow-
nie na statystykach ilosciowych, odnoszacych si¢ $cisle do efektéw pracy, np. licz-
ba uzyskanych patentéw, liczba cytowan badz nakltadéw finansowych. Nieliczne sg
analizy powigzan tych instytucji w zakresie wspolpracy naukowej, a co za tym idzie
- stopnia wlaczenia ich w sie¢, w ktorej przeplywaja wiedza i informacje. W tym
kontekscie na uwage zastuguje opracowanie A. Olechnickiej i A. Ploszaja (2008),
analizujgce kilka aspektow tego zagadnienia. Podjete w niniejszej pracy rozwazania
s3 niejako ich rozwinigciem.

Analiza powigzan pomiedzy instytucjami zastuguje na uwage, gdyz wedlug
wielu specjalistow to bezposrednia wspdlpraca jest najwazniejszym czynnikiem
sprzyjajacym dyfuzji wiedzy i innowacji (Porter 2001). B. Jalowiecki (1999) okresla
formalne i nieformalne kontakty firm, instytucji i ich pracownikéw dzialajacych
w poszczegolnych osrodkach miejskich, jako ,,niewidzialne” potaczenia. Okresle-
nie ,niewidzialne” ma tutaj podwojne znaczenie. Po pierwsze, nie sg to zjawiska
rejestrowane przez urzedy statystyczne, a po drugie, czesto sa odzwierciedleniem
nieformalnych kontaktéw pracownikdéw tych instytucji, co czyni je nietatwymi do
badania. Trudnosci te spowodowaly, ze proby przestrzennego ujecia tego zagad-
nienia s3 rzadko podejmowane w literaturze zagranicznej (np. Ietri, Rota 2006;
Paci, Batteta 2003).

Autor tego rozdzialu jednak staral si¢ znalez¢ nieliczne Zrédla danych i przed-
stawi¢ powigzania naukowo-badawcze na podstawie czterech aspektow. Po pierw-
sze, badane s3 relacje pomiedzy metropoliami wynikajace z procesu obrony prac
doktorskich. Po drugie, przeprowadzona zostala analiza wspotpracy pomiedzy
osrodkami naukowymi przy realizacji projektow w ramach 5. i 6. Programu Ra-
mowego. Po trzecie, zbadano wspolnie zlozone wnioski do Urzedu Patentowego
Rzeczypospolitej Polskiej (UPRP). Analiza dotyczy wnioskéw o ochrong wyna-
lazkéw, wzoréw przemystowych oraz wzoréw uzytkowych. Po czwarte, okreslono
formalne relacje pomiedzy instytucjami proinnowacyjnymi na podstawie raportow
Stowarzyszenia Organizatoréw Osrodkéw Innowacji i Przedsigbiorczosci w Polsce
(SOOIPP).
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8.1. Wspotpraca przy recenzowaniu rozpraw
doktorskich

Na potrzeby niniejszego opracowania zostaly wykorzystane dane dotyczace prac
doktorskich z lat 2005 i 2006. Baza zawiera 10 580 rekordéw, z ktérych jednakze
pelny opis ma niecale 60% (6299) i taka liczbe prac mozna byto wykorzysta¢ do
ponizszych analiz. Udzial ten w poszczegdlnych miastach jest zréznicowany (ryc.
8.1). Wérdd analizowanych obszaréw metropolitalnych najwigksza réznica wyste-
puje pomiedzy Krakowem i Katowicami.

Kazda rozprawa doktorska ma dwdch recenzentéw. Biorgc to za punkt wyj-
$cia, utworzono baze zawierajacy informacje, gdzie dana praca zostala obroniona
oraz gdzie zatrudnieni byli recenzenci. Instytucje te nastgpnie zostaly przypisane

liczba obronionych prac doktorskich
number of dissertation defense
2 000

1000

200

W prace ujete w analizie / thesis included in the analysis
prace nie ujete w analizie / thesis not included in the analysis

Rycina 8.1. Struktura analizowanych rekordéw w poszczegoélnych miastach

Figure 8.1. Structure of analyzed records in particular city
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Osrodka Przetwarzania Informacii.
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do jednostek podziatu terytorialnego opracowanego na potrzeby niniejszej analizy.
Pozwolilo to na okreslenie relacji pomiedzy miejscem obrony pracy doktorskiej
i miejscem gdzie pracuje pierwszy i drugi recenzent. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
w przypadku drugiego recenzenta, miejsce jego zatrudnienia nie zostalo okreslone
w odniesieniu do 291 analizowanych prac doktorskich. Na postawie otrzymane;
bazy wyodrebniono 12 320 relacji geograficznych, pomiedzy analizowanymi jed-
nostkami. Prawie potowa z nich (49%) zachodzila wewnatrz zdefiniowanych ob-
szarow. Pozostate 6275 relacji zostalo przedstawionych na rycinach 8.21 8.3.

Najwieksza liczba recenzowanych prac doktorskich przez naukowcéw z in-
nych osrodkéw wigze metropolie warszawska i osrodki: krakowski, wroctawski,
poznanski oraz t6dzki. Jesli pomina¢ relacje z osrodkiem warszawskim, najsilniej-
szg relacja pod wzgledem liczby prac jest wiez pomigdzy metropolig poznanska
a wroclawska, a nastgpnie krakowska i konurbacja gérnoslaska.

P2
ol e

AR \Vavi

.

liczba wspélinie recenzowanych prac doktarskich
number of cooperation in reviewing doctoral thesis

S 166 - 277 (20)

— B8 - 166 (36)
——— 29 - 68 (56)
— 11- 29 (78)
4 - 11 (110) w nawiasach liczba relacji
1 - 4 (254) in brackets number of relationships

Rycina 8.2. Wspotpraca przy recenzowaniu prac doktorskich w latach 2005 i 2006

Figure 8.2. Cooperation in reviewing doctoral thesis in years 2005 and 2006
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Osrodka Przetwarzania Informacii.
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Warto zauwazy¢, ze wsrod analizowanych metropolii Warszawa jest przewaz-
nie najwazniejszym partnerem. Wyjatkami sg konurbacja gérnoslaska, ktdra sil-
niejsza relacje ma z Krakowem, oraz Szczecin, dla ktérego wazniejsza jest relacja
z Poznaniem. Dla pozostatych metropolii na drugim miejscu po stolicy plasuja si¢
Poznan i Krakéw. Nieco zaskakujacy moze by¢ brak szerszej wspotpracy Szczeci-
na i Tréjmiasta, ktore w wielu dyscyplinach naukowych sg dla siebie naturalnymi
partnerami.

Badanie relacji pomiedzy poszczeg6lnymi metropoliami pozwala takze okre-
$li¢ stopien wspdlpracy wewnatrz analizowanej sieci osrodkéw. W tym zakresie
najbardziej ,zamknieta” na inne osrodki miejskie jest metropolia warszawska, po-
nad 83% zaistnialych relacji zachodzi z analizowanymi metropoliami. Jesli chodzi

liczba wspdlnie recenzowanych prac doktorskich
number of cooperation in reviewing doctoral thesis

—— 231 - 277

— 109 - 231
— 166- 199
— 116 - 166

107 - 116

Rycina 8.3. Wspotpraca przy recenzowaniu prac doktorskich w latach 2005
i 2006 (powyzej 50)

Figure 8.3. Cooperation in reviewing doctoral thesis in years 2005 and 2006
(more than 50)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Osrodka Przetwarzania Informacii.
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o pozostate metropolie, zakres tej wspotpracy waha si¢ od 43% (Poznan) do 46%
(Szczecin). Najbardziej zréznicowang strukture przestrzenng (rozumiang jako
liczba osrodkéw, z ktérymi podjeta zostala wspdtpraca w zakresie recenzowania
rozpraw doktorskich) ma metropolia tréjmiejska, ktéra wspdtpracuje z 26 osrod-
kami, przy o ponad polowe mniejszej ogélnej liczbie relacji niz pozostate osrodki
metropolitalne.

8.2. Wspotpraca polskich instytuciji
w 5. i 6. Programie Ramowym UE

Opracowana baza zawiera informacje dotyczace 2472 projektéw, w ktérych braly
udziat 3243 polskie instytucje naukowo-badawcze, a 442 z nich pelnily role lide-
réw. Na rycinie 8.4 przedstawiono liczbe projektéw realizowanych przez miasta,
a takze jaki procent z nich stanowili liderzy.

W 1959 projektach brato udziat tylko po jednej instytucji naukowo-badawczej
z Polski. W pozostatych, ktdre zostaly wybrane do dalszych badan, braly udzial co
najmniej 2 polskie instytucje, najwieksza liczba instytucji wyniosta 14. Nastepnie
poszczegélne instytucje przypisano do jednostek podziatu terytorialnego opraco-
wanego na potrzeby niniejszej analizy. Umozliwilo to stworzenie sieci wspotpracy
pomiedzy instytucjami naukowo-badawczymi przy realizacji projektéw w 5. i 6.
Programie Ramowym.

Najsilniejsze relacje (najwigksza liczba wspdlnie realizowanych projektéw),
ktére wiaza osrodek warszawski z metropoliami, wystepuja pomiedzy o$rodkiem
warszawskim a metropoliami: krakowska, tréjmiejska, wroctawska oraz t6dzka
(ryc. 8.51 8.6). Najwieksza relacja pod wzgledem liczby obserwacji, w ktdrej osro-
dek warszawski nie wystepuje, jest pomiedzy Poznaniem i Krakowem oraz Krako-
wem i Wroctawiem. Warto zauwazy¢, ze wérdd analizowanych metropolii Warsza-
wa jest na ogol najwazniejszym partnerem w realizacji projektow. Wyjatkiem jest
Szczecin, ktory silniejszg relacje ma z Tréjmiastem. Po Warszawie, najwazniejszym
partnerem dla pozostatych metropolii jest Krakow.

Takze w tym ujeciu zostat zbadany stopien wspotpracy w ramach sieci anali-
zowanych metropolii. Najbardziej ,,zamknigte” na kontakty poza metropoliami sa
osrodki tréjmiejskie i szczecinskie — odpowiednio ponad 89% i 87% projektow byto
tam realizowanych z partnerami z pozostatych dziewieciu metropolii. Pozostate
metropolie rowniez wykazuja wysoki stopienn koncentracji wspoélpracy: Lublin
i Poznan - 83%, Krakow — 81%, Wroclaw - 79%, 1.6dZ - 78%, Warszawa — 73%,
Biatystok - 71%. Najbardziej zréznicowang strukture przestrzenng, rozumiang
jako liczba osrodkéw, z ktérymi prowadzona jest wspolpraca, ma metropolia kra-
kowska, ktére wspdtpracuje z instytucjami z 33 jednostek.
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liczba instytucji bioracych udziat w projektach
numbers of institutions which take part in projects
1 300

M partnerzy w projekcie ; partners in projects

. liderzy projektow I leader of projects

Rycina 8.4. Liczba polskich instytucji naukowo-badawczych biorgcych udziat w 5.
i 6. Programie Ramowym
Figure 8.4. The number of Polish institutions involved in 5th and 6th Framework

Programme
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie bazy CORDIS.
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liczba wspdlnie realizowanych projektow
number of common projects

G 21 - 64
-1

Rycina 8.5. Wspolnie realizowane projekty w 5. i 6. Programie Ramowym UE

Figure 8.5. Common projects in 5th and 6th Framework Programme
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie bazy CORDIS.
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liczba wspélnie realizowanych projektow

number of common projects

- 40 - 64

—_— 31-40

— 23-31
13-23
11-13

Rycina 8.6. Wspolnie realizowane projekty w 5. i 6. Programie Ramowym UE (po-
wyzej 5)

Figure 8.6. Common projects in 5th and 6th Framework Programme (more than 5)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy CORDIS.

8.3. Wspoétpraca w dziedzinie ochrony wtasnosci
przemystowej

Analiza ta zostala opracowana na podstawie bazy zgloszen wnioskéw o ochrone
wynalazkéw, wzoréw uzytkowych oraz wzoréw przemystowych do UPRP. Na wste-
pie nalezy wyjasni¢, dlaczego w badaniu wykorzystano zlozone wnioski. Wiaze si¢
to z dlugim czasem oczekiwania na decyzje UPRP ($§rednio 4 lata w przypadku
wynalazkéw). Cheac wykorzysta¢ dane pochodzace z lat 2005-2007, oparto si¢ na
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Rycina 8.7. Liczba aplikacji zgtoszonych w Polsce (2000-2011)
Figure 8.7. Number of national patents applications in 2000-2011

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

ztozonych wnioskach, a nie na zgloszeniach, ktérym udzielono ochrone wlasnosci
przemystowe;j.

Zgodnie z nomenklaturg stosowana przez GUS ,wynalazek jest to nowos¢,
ktdra nie jest czgscig dotychczasowego stanu techniki. Przez stan techniki rozumie
sie wszystko to, co zostalo udostgpnione do wiadomosci powszechnej w formie pi-
semnego lub ustnego opisu, przez stosowanie, wystawienie lub ujawnienie w inny
sposdb..” (Nauka i..., 2010). Wzdr uzytkowy ,jest to nowe i uzyteczne rozwigzanie
o charakterze technicznym, dotyczace ksztaltu, budowy lub zestawienia przedmio-
tu o trwalej postaci. Wzor uzytkowy uwaza sie za rozwigzanie uzyteczne, jezeli po-
zwala ono na osiagniecie celu majacego praktyczne znaczenie przy wytwarzaniu
lub korzystaniu z wyrobow”. (Nauka i..., 2010, s. 240). Zas ,wzor przemystowy jest
to nowa i oryginalna, nadajaca si¢ do wielokrotnego odtwarzania posta¢ wyrobu,
przejawiajaca sie szczegolnie w jego ksztalcie, wtasciwosciach powierzchni, barwie,
rysunku lub ornamencie” (Nauka i..., 2010).

Wynalazki zglaszane sa w duzej mierze przez jednostki sfery badawczo-ro-
zwojowej (43,6%, dane z 2008 r.), do ktérych w statystyce zalicza si¢ szkoly wyzsze,
placowki naukowe PAN oraz JBR-y (ryc. 8.7). Kolejne jednostki to podmioty go-
spodarcze (30,5%), a takze osoby fizyczne (25,9%). Struktura przyznanych paten-
tow na podstawie Miedzynarodowej Klasyfikacji Patentowej w 2007 r. wskazuje
na przewage wynalazkow z dziedzin chemii, metalurgii, a takze réznych proceséow
przemystowych i transportu.
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liczba wspalnie zlozonych wnioskow
number of jointly applications

— 4 (2)
3@
2 (6) w nawiasach liczba relacji
1 (44) in brackets number of relationships

Rycina 8.8. Wspotpraca przy wnioskach o ochrone wzoréw uzytkowych

Figure 8.8. Cooperation in applications for utility models protection
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UPRP.

Na podstawie danych UPRP stworzono baze wnioskéw zlozonych przynaj-
mniej przez dwoch polskich wnioskodawcéw w latach 2005-2007. Lista zawiera
1553 wnioski o ochrone wynalazkéw, 103 wnioski o ochrone wzoréw przemysto-
wych oraz 17 wnioskdw o ochrone wzoréw uzytkowych. Kazdego z wnioskodaw-
cow przypisano do odpowiedniej agregacji przestrzennej. Dzigki czemu opracowa-
no bazg relacji wynikajacych ze wspoélnie zlozonych wnioskéw, odrzucajac te, ktére
zachodza wewnatrz zdefiniowanych do niniejszej analizy jednostek przestrzen-
nych. Jest to odpowiednio 1214 relacji wynikajacych z wnioskéw o ochrone wy-
nalazkéw, 96 relacji z wnioskéw o ochrone wzoréw przemystowych oraz 76 relacji
z wnioskow o ochrone wzoréw uzytkowych.
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liczba wspalnie zlozonych wnioskow

number of joinlty applications

2 (16)

1 (48) w nawiasach liczba relacji
in brackets number of relationships

Rycina 8.9. Wspotpraca przy wnioskach o ochrone wzoréw przemystowych

Figure 8.9. Cooperation in applications for industrial design protection
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UPRP.

Najsilniejsze relacje wynikajace z najwigkszej liczby wspoélnie ztozonych
wnioskéw o ochrone wzoréw uzytkowych (ryc. 8.8) wystepuja pomiedzy War-
szawa a Bydgoszcza (4 wspdlnie ztozone wnioski). Kolejne wystepuja pomie-
dzy Swietochtowicami a konurbacjg gérnoslaska oraz Myélenicami a Lodzia
(3 wspolnie ztozone wnioski). Trzeba zaznaczy¢, ze powyzsze relacje dotyczyly
tych samych 0séb, tylko przy réznych wnioskach. Najwazniejszym partnerem dla
wszystkich analizowanych miast jest konurbacja gérnoslaska (relacje z 6 miasta-
mi), Warszawa (z 5 miastami), Krakow (z 4 miastami). Jesli chodzi o pozostate
relacje, s3 one nawigzywane gltéwnie pomigdzy osrodkami potozonymi stosun-
kowo blisko siebie.



122

Powigzania funkcjonalne...

liczba wspdlnie zlozonych wnioskow
number of jointly applications
e 5do26 (18)
— 4do B (72)
3do 4 (59)
2do 3 (117) w nawiasach liczba relacji
1do 2 (230) in brackets number of relationships

Rycina 8.10. Wspétpraca przy wnioskach o ochrone patentowa wynalazkéw

Figure 8.10. Cooperation in applications for patent protection of inventions
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UPRP.

Najwigksza liczba wspdlnie ztozonych wnioskéw o ochrone wzoréw przemy-
stowych (ryc. 8.9) faczy Warszawe z Krakowem, konurbacje¢ gérnoslaska z Bielsko-
Bialg oraz konurbacje¢ gérnoslaska z Lubartowem (3 wspoélnie zlozone wnioski).
Najwazniejszym partnerem dla wszystkich analizowanych miast jest Warszawa
(12 relacji z 9 miastami), nastepnie konurbacja gornoslaska (8 relacji z 4 miasta-
mi), Krakow (6 relacji z 4 miastami) i Tréjmiasto (5 relacji z 3 miastami). Relacje
pomiedzy 10 analizowanymi metropoliami stanowig tylko 13% wszystkich zda-
rzen. Kolejne 29% to relacje pomiedzy jedna z analizowanych metropolii a innym
o$rodkiem. Wiegkszos¢ stanowia wiec relacje pomiedzy mniejszymi o$rodkami,
czesto o podobnych tradycjach przemystowych, a jednoczes$nie znajdujacych sig
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liczba wspolnie zlozonych wnioskow
number of jointly applications for patent protection

- 21do26 (4)
— 12d021 (6)
— 7 do 12 (10)
5do 7 (20) w nawiasach liczba relacji
4do 5 (50) inbrackets number of relationships

Rycina 8.11. Wspotpraca przy wnioskach o ochrone patentowa wynalazkow (po-
wyzej 4)

Figure 8.11. Cooperation in applications for patent protection of inventions (more
than 4)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych UPRP.

niedaleko. Jednakze na podstawie tak niewielkiej liczby zdarzen trudno jedno-
znacznie wyprowadzi¢ wnioski; zagadnienie wymaga glebszej analizy.

Ostatnim aspektem w ramach ochrony wlasnosci intelektualnej jest wspot-
praca przy wnioskach o ochrone wynalazkéw (ryc. 8.10 i 8.11). Najsilniejsze s3 tu
relacje (najwigksza liczba wspdlnie ztozonych wnioskéw) pomiedzy Bielsko-Biata
a Oswigcimiem (26 relacji), konurbacja gornoslaska i Olkuszem (20), Warszawa
a Krakowem (14), konurbacja gérnoslaska a Krakowem (13), konurbacja gor-
noslaska i Rybnikiem (13) oraz Poznaniem i Warszawa (13 wspélnie ztozonych
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wnioskéw). Najwazniejszym partnerem dla wszystkich analizowanych miast jest
bezsprzecznie Warszawa (152 relacje z 50 miastami), nastepne sg Katowice (141
relacji z 42 miastami), Krakow (103 relacje z 36 miastami) i Poznan (55 relacji z 24
miastami). Réwniez w tej wspolpracy czesto sktadane sg kolejne wnioski przez te
same instytucje wspolpracujace. Mozna wrecz okresli¢ specjalizacje pewnych part-
nerstw w takiej dziatalnosci, np. wiele wspdlnych wnioskéw konurbacji gérnosla-
skiej oraz powiatu olkuskiego dotyczylo gérnictwa. Relacje pomiedzy 10 analizo-
wanymi metropoliami stanowia 18% wszystkich zdarzen, za$ wspolna aplikacja bez
udziatu cho¢ jednej z analizowanych metropolii stanowi zaledwie 36% wszystkich
wnioskow.

Stopien wspolpracy w ramach sieci analizowanych metropolii zbadano, ze
wzgledu na odpowiednio duzg liczbe sytuacji, tylko w przypadku wnioskow
o ochrone patentowa. Nie liczac Biategostoku, ktoéry w analizowanym okresie zlo-
zyt tylko jeden wniosek patentowy razem z Warszawg, najbardziej ,,zamkniete” na
kontakty poza metropoliami okazaly si¢: Lublin (57% wnioskéw ztozonych z part-
nerem z pozostalych dziewigciu metropolii), £6dz (54%) oraz Poznan (49%). Naj-
bardziej ,otwarta” na kontakty pozametropolitalne jest konurbacja goérnoslaska,
gdzie tylko 29% wnioskow zostalo ztozonych w ramach sieci powiazan taczacych
analizowane metropolie.

8.4. Wspotpraca instytucji proinnowacyjnych

Rozwoj koncepcji systemu innowacyjnego przyczynil si¢ do powstania nowych
instytucji otoczenia biznesu, ktore rozwijaly rozne kierunki dziatalnosci wspiera-
jacej przedsiebiorcow i naukowcow. Wsrdd najwazniejszych instytucji w zakresie
transferu technologii wymienia si¢ parki technologiczne, centra transferu techno-
logii oraz inkubatory przedsigbiorczosci. Parki technologiczne to ,,zorganizowany
zespot szkot wyzszych (typu uniwersyteckiego i/lub politechnicznego), placowek
badawczych, przedsigbiorstw reprezentujacych zaawansowane technologie i rdz-
norakich firm ustlugowych (gléwnie w zakresie doradztwa finansowego, marketin-
gowego i technicznego), ktdre to jednostki sa skoncentrowane przestrzennie w celu
stworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju szeroko pojetej dzialalnosci inno-
wacyjnej” (Kasperkiewicz 1997). Centrum transferu technologii to podmioty dzia-
tajace najczesciej przy uczelniach wyzszych i instytutach, ktdre realizuja programy
wsparcia transferu i komercjalizacji technologii oraz wszystkich towarzyszacych
temu procesowi zadan. Czesto instytucje te sa podstawowa plaszczyzng kontaktow
pomiedzy przedstawicielami firm a naukowcami z danej uczelni. Inkubator przed-
siebiorczosci jest zorganizowanym kompleksem gospodarczym obejmujacym gru-
pe osrodkdw, posiadajacych oferte lokalowa oraz oferte ustug wspierajacych mate
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i $rednie firmy. Funkcjonowanie komplekséw jest ukierunkowane na wspomaganie
rozwoju nowo powstatych firm oraz optymalizacje warunkow dla transferu i ko-
mercjalizacji technologii (Lavelle i in. 1997).

Poza wyzej wymienionymi rodzajami instytucji nalezy wyszczegdlni¢ grupy
podmiotéw, ktére w ramach swojej statutowej dziatalnosci réwniez angazuja sie
w dziatania na rzecz transferu technologii. Jedna grupa to izby i stowarzyszenia go-
spodarcze, agencje rozwoju regionalnego i lokalnego oraz zwiazki zawodowe, ktére
z jednej strony gromadza informacje o inicjatywach upowszechniajac je, a z drugiej
wspierajg przedsiebiorstwa poprzez doradztwo czy szkolenia. Druga grupe pod-
miotéw stanowig instytucje zwigzane z wynalazcami, np. o$rodki informacji pa-
tentowej. Zajmuja sie¢ przede wszystkim gromadzeniem informacji i doradztwem
patentowym oraz innym sprawami zwigzanymi z wlasnoscig intelektualng. Nale-
zy takze wspomnie¢ o instytucjach doradczych, powstajacych czesto przy samo-
rzadach, np. w formie agencji czy fundacji, ktore koncentrujg si¢ na gromadzeniu
informacji o inicjatywach oraz ich wspieraniu, posrednictwie kooperacyjnym czy
organizacji akcji promocyjnych lub konkurséw majacych promowac innowacyjne
produkty (Matusiak 2000).

Skuteczno$¢ danej instytucji zalezy nie tylko od zasobow posiadanych lokal-
nie, ale takze od obecnosci w sieciach wspdtpracy. Dlatego wzorem opracowania
A. Olechnickiej i A. Ploszaja (2008), opracowano relacje poszczegolnych instytucji
wynikajacych z obecnoséci w jednej z formalnych ogélnopolskich sieci wspotpracy.
Kazda z sieci to niezalezna inicjatywa, r6znigca si¢ zarowno charakterem, zakresem
dziatalno$ci, doswiadczeniem instytucjonalnym, Zrédlem finansowania, jak i wy-
maganiami stawianymi przed uczestnikami. Sg to nastepujace inicjatywy:

» Centrum Przekazu Innowacji,

> Krajowa Sie¢ Innowacji,

» Sie¢ Osrodkéw Innowacji NOT,

» Ogolnopolska Sie¢ Transferu Technologii i Wspierania Innowacyjnosci,
» KIGNET Innowacje.

Warto zaznaczy¢, ze powstaly one dzigki zaangazowaniu srodkéw finansowych
Unii Europejskiej. Sie¢ Centrum Przekazu Innowacji byla finansowana z Programéw
Ramowych Badan UE, za$ pozostale inicjatywy ze srodkéw Sektorowego Programu
Operacyjnego Wzrost Konkurencyjnosci Przedsigbiorstw na lata 2004-2006.

Bardzo istotng role odgrywaja instytucje, ktére funkcjonuja wiecej niz w jed-
nej sieci, gdyz sa one facznikami pomiedzy poszczegélnymi organizmami. Dzigki
temu cztery z wyzej wymienionych zbioréw tworza krajowa sie¢ wspotpracy. Jedy-
nie sie¢ KIGNET Innowacje nie jest potaczong z zadng instytucjg z innych sieci.
W dwie sieci jednoczes$nie zaangazowanych jest 9 instytucji, za§ w trzy zaangazo-
wane s3 4 jednostki.
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liczba formalnych powigzan
number of formal links
- 8-13 (17)
5-8 (36)
3-5 (88)

2- 3 (181) w nawiasach liczba relacji
1- 2 (1092) in brackets number of relationships

Rycina 8.12. Formalne powigzania pomiedzy instytucjami proinnowacyjnymi
Figure 8.12. Formal links between the pro-innovation institutions
Zrodto: opracowanie wiasne.

Na podstawie danych Zrédtowych opracowano baze 83 instytucji dziatajacych
w wyzej opisanych sieciach. W ramach kazdej sieci zsumowano liczbe relacji facza-
cych poszczegdlne instytucje (ryc. 8.12 i 8.13). Jest ona pochodna liczby instytucji
w danym miescie oraz ich przynaleznosci do poszczegoélnych sieci, dlatego najwie-
cej relacji wigze analizowane metropolie.

Najwieksza liczba formalnych relacji wystepuje pomiedzy Warszawg a Lodzig
(13), Warszawg a konurbacja goérnoslaska (12) oraz Poznaniem i Warszawg (11). Je-
$li pominiemy Warszawe, najliczniejsze sa relacje wspdtpracy pomiedzy Poznaniem
i konurbacjg gérnoslaska (8). Dla wszystkich miast Warszawa jest najwazniejszym
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liczba formalnych powigzan
number of formal links

8-13 (17)

7- 8 (6)

6- 7 (18)

5- 6 (12)

4 - 5 (34) w nawiasach liczba relacji
3- 4 (54) in brackets number of relationships

Rycina 8.13. Formalne powigzania pomiedzy instytucjami proinnowacyjnymi
(powyzej 3)

Figure 8.13. Formal links between the pro-innovation institutions (more than 3)

Zrodto: opracowanie witasne.

miastem pod wzgledem formalnych powigzan, na drugim lub trzecim miejscu jest
konurbacja gornoslaska.

8.5. Wnioski

Analiza powigzan naukowo-badawczych, szczegélnie w zakresie trzech pierwszych
aspektéw (wspdlpraca przy recenzowaniu prac doktorskich, realizacji projektow
i sktadanych wnioskach patentowych), prowadzi do wniosku o kilku zalezno$ciach.
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Po pierwsze, przedstawiony uklad cechuje dominacja obszaru metropolitalnego
Warszawy, ktory w wigkszosci przypadkow jest odpowiedzialny za najsilniejsze
relacje, gtéwnie z o$rodkami poznanskim, wroctawskim oraz krakowskim. Zas
w drugiej kolejnosci stolica wspdlpracuje najczesciej z konurbacja gérnoslaska
i osrodkiem trojmiejskim.

Stolica jest generalnie najwazniejszym osrodkiem dla pozostalych metropolii.
Wyjatkami od tej reguly sa relacje konurbacji gérnoslaskiej i Poznania (recenzo-
wanie prac doktorskich) i Szczecina z najblizszymi geograficznie obszarami me-
tropolitalnymi (wspdlpraca przy realizacji programéw badawczych w 5. i 6. Pro-
gramie Ramowym). Dwa wyjatki sg réwniez w przypadku sktadanych wnioskéw
patentowych, gdzie konurbacja gérnoslaska w pierwszej kolejnosci wspotpracuje
z powiatem olkuskim, za$ Szczecin z powiatem jasielskim. Dla obu miast jednak
nastepnym osrodkiem wspolpracy jest Warszawa.

Kolejne po stolicy osrodki to Poznan - w przypadku relacji wynikajacych z re-
cenzowania prac doktorskich oraz Krakéw - przy realizacji projektéw finansowych
przez Programy Ramowe, a takze konurbacja gérnoslaska - dla osrodkéw sklada-
jacych wnioski patentowe.

Relacje pomiedzy analizowanymi metropoliami stanowily jesli nie wigkszo$¢
powigzan w sieci, to znaczna cz¢$¢. Dominacja ta szczegdlnie wystapila w zakre-
sie wspdtpracy przy realizacji projektéw ramowych. Nieco mniejsze ,,zamknigcie”
na pozostale o$rodki wystapilo w przypadku recenzowania prac doktorskich czy
wnioskéw patentowych. Jednakze i tutaj poszczegdlne osrodki metropolitalne sg
dla siebie najwazniejszymi partnerami.

W ramach badanego ukltadu 10 obszaréw metropolitalnych najsilniejsze po-
wigzania wystepuja pomigdzy metropoliami warszawska, poznanska, wroclaw-
ska i krakowskg. Widac¢ tez kilka ,,peknie¢” w sieci wspolpracy. Bardzo stabe rela-
cje w analizowanych przykladach wiazg takie pary osrodkéw jak: £6dz i Poznan,
Szczecin i Tréjmiasto czy Szczecin i Poznan. Mimo niewielkiej odleglosci geo-
graficznej osrodki te nie nawigzaly blizszej wspolpracy. Wyraznie najstabsze re-
lacje s3 z ,,zewnetrznymi” metropoliami, takimi jak Szczecin, Lublin i Bialystok.
Obraz ten nawigzuje do tzw. Centralnego Szesciokata z projektu eksperckiego
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. Nalezy mie¢ na uwadze, ze
wymienione metropolie ,zewnetrzne” pelnig bardzo wazng funkcj¢ dla mniej-
szych o$rodkow miejskich w Polsce. Sg weztami taczacymi dwie sieci powigzan,
niejako istniejg w dwdch ukladach. Po pierwsze, sa waznymi weztami w sieci po-
wigzan w uktadzie krajowym, cho¢ nie ulega watpliwosci, ze relacje te sa stabsze
w poréwnaniu do innych osrodkéw metropolitalnych. Po drugie, s3 najwazniej-
szymi wezlami dla mniejszych osrodkéw w najblizszym otoczeniu. Dzigki temu
moga zapewnié¢ przeplyw impulséw rozwojowych z uktadu krajowego do ukladu
regionalnego.
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W tym kontekscie warto zwroci¢ uwage na relacje formalne instytucji proin-
nowacyjnych wynikajace z obecnosci w jednej z formalnych ogélnopolskich sieci
wspolpracy. Z jednej strony s one efektem kontaktow posiadanych przez te insty-
tucje (stad ich obecno$¢ w danej sieci wspotpracy), z drugiej strony za$ sa odpo-
wiedzig na potrzeby wiaczenia niektérych osrodkéw do krajowej sieci wspotpracy
w ramach prac naukowo-badawczych. Stad tak silne relacje na przyktad Warszawy
z Bialymstokiem, a takze z Olsztynem, Kielcami czy Rzeszowem. Niepokoi¢ mozne
jednak wylaczenie z takich sieci Lublina, Szczecina czy Tréjmiasta. W przyszlosci
warto bedzie sprawdzi¢, na ile miastu Bialystok pomogta obecno$¢ w takich sie-
ciach wspolpracy.
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9. Powigzania polityczno-
-administracyjne wewnetrzne
| miedzynarodowe

Do analizy relacji politycznych zastosowane dwie miary. Po pierwsze, zbadano
istniejace organizacje (stowarzyszenia, sieci, zwigzki miast), w ktérych cho¢ jed-
na z analizowanych polskich metropolii jest cztonkiem. Po drugie, zanalizowano
wspOlprace zagraniczng wladz samorzadowych podjeta formalnie z innymi osrod-
kami na zasadzie miast partnerskich.

9.1. Organizacje miast

Udzial wladz samorzadowych w polskich lub zagranicznych sieciach wspoétpracy
jest waznym elementem wspotpracy z innymi samorzadami. Instytucjonalna forma
tych zwigzkow czgsto zapewnia bardziej usystematyzowane i intensywne kontakty
pomiedzy miastami. Ponizej zostaly przedstawione organizacje, ktérych cztonkami
s3 analizowane metropolie.

Europejska Sie¢ Regionow i Obszarow Metropolitalnych (METREX)

METREX jest migdzynarodowym stowarzyszeniem typu non profit, powstalym
w 1999 r., ktérego celem jest wspieranie wymiany informacji naukowych, wie-
dzy i doswiadczen z zakresu planowania przestrzennego i rozwoju na poziomie
regionalnym i europejskim, a takze umozliwienie kontaktéw w dziedzinie plano-
wania i rozwoju na poziomie ponadnarodowym, regionalnym i lokalnym w Euro-
pie. Czlonkami METREX-u s3 miasta europejskie (zaréwno z terytorium UE, jak
i spoza niej), ale nalezy pamietac, ze czlonkostwo jest otwarte dla wszystkich orga-
nizacji terytorialnych, publicznych i prywatnych, ktére zajmujg si¢ planowaniem
przestrzennym. Obecnie do stowarzyszenia naleza dwa polskie miasta: Szczecin
i Krakow oraz krakowski Instytut Rozwoju Miast.
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Miedzynarodowe Stowarzyszenie Miast Edukacyjnych (ICEA)

Stowarzyszenie skupia 407 miast, za$ jego celem jest promowanie dzialan i za-
sad wyrazonych w Karcie Miast Edukacyjnych, aktywne uczestnictwo w dialogu
z miedzynarodowymi instytucjami i rzadami na temat formalnych i nieformal-
nych struktur o$wiaty, wplywanie na procesy podejmowania decyzji przez mie-
dzynarodowe instytucje i rzady w kwestiach dotyczacych edukacji, promowanie
wymiany do$wiadczen i informacji tematycznych na poziomie regionéw i kra-
jow stowarzyszonych, aktywny udzial i wspdtpraca przy projektach i wymianach
z UNESCO oraz innymi instytucjami i grupami z tego kregu zainteresowan,
a takze promowanie inicjatyw majacych na celu umocnienie wig¢zi pomiedzy
miastami cztonkowskimi. Sposréd analizowanych miast do stowarzyszenia na-
leza Katowice.

Miedzynarodowa Rada na rzecz Lokalnych Inicjatyw Srodowiskowych (ICLEI)
Organizacja skupia przedstawicieli ponad 630 wtadz lokalnych. Najwazniejsze jej
cele to:

» pelnienie roli migdzynarodowego przedstawiciela wladz lokalnych w celu
wzmocnienia lokalnej zdolnosci i poziomu wiedzy fachowej w zakresie
ochrony srodowiska;

» funkcjonowanie w charakterze ,,izby rozrachunkowej” informacji dotycza-
cych lokalnych programéw i polityki na rzecz ochrony $rodowiska;

» zapewnienie i koordynacja ustug technicznych z wykorzystaniem platfor-
my miedzynarodowej, na rzecz rozwoju lokalnej polityki i programéw do-
tyczacych ochrony srodowiska;

» ulatwianie wspdtpracy pomiedzy wiadzamilokalnymi na $wiecie, aby zaja¢
sie globalnymi problemami ochrony $rodowiska i wspiera¢ koordynowa-
nie programoéw ochrony $rodowiska pomiedzy spotecznosciami w krajach
uprzemystowionych i rozwijajacych sig;

> inicjowanie i wspieranie konkretnych lokalnych programéw $rodowisko-
wych, ktére w pelni uwzgledniajg kwestie ekologiczne.

Z grupy analizowanych miast do organizacji naleza Katowice.

EUROCITIES

Stowarzyszenie powstato w 1986 r. i zrzesza ponad 140 miast z wiekszosci krajow
europejskich. Gtéwnym celem organizacji jest reprezentowanie intereséw wielkich
miast wobec instytucji Unii Europejskiej, a takze wspieranie wspotpracy i wymiany
doswiadczen czy dobrych wzoréw pomiedzy miastami czlonkowskimi. Wszystkie
analizowane metropolie polskie naleza do stowarzyszenia.
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Klub Strasburski

Organizacja powstala w maju 2003 roku. Jej celem jest partnerska wspdtpraca miast
europejskich w dziedzinie kulturalnej, gospodarczej i naukowej. Obecnie (2010)
w Klubie Strasburskim dziala 39 miast z panstw Unii Europejskiej: z Polski s3 to:
Gdansk, Katowice, Krakdw, 1.0dZ, Poznan, Warszawa i Wroclaw.

Organizacja Miast Dziedzictwa Swiatowego

Organizacja ta zostala zlozona w 1993 r. i zrzesza 242 miasta wpisane na Liste
Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Gléwnym jej celem jest utatwienie wymiany
doswiadczen miedzy miastami czlonkowskimi w dziedzinie rewitalizacji miast
zabytkowych, a takze udzial w projektach i programach zwigzanych z zarzadza-
niem miastami zabytkowymi oraz rozpowszechnianie nowych rozwigzan umozli-
wiajacych pelniejsza ochrone dziedzictwa kulturalnego. Z analizowanych polskich
osrodkow do organizacji nalezg Warszawa i Krakéws; jej cztonkami sg tez Zamos¢
i Torun.

Miedzynarodowy Zwiazek Hanzy

Zwigzek nawigzuje do tradycji historycznej miast hanzeatyckich. W tej formie
istnieje od 1980 r. i zrzesza 173 miasta z 15 krajow, glownie z Niemiec. Nowa
Hanza jest najwiekszym na swiecie dobrowolnym zwigzkiem miast. Jej celem jest
przede wszystkim rozwdj turystyki i handlu w miastach czlonkowskich. Jednym
z gléwnym wydarzen organizowanych przez zwigzek sa coroczne zjazdy w jednym
z miast-cztonkéw (,,Dni Hanzy”), ktérych celem jest promocja oraz nawigzanie
kontaktéw w réznych dziedzinach. Z Polski do organizacji nalezy 21 miast, a z ana-
lizowanych: Gdansk, Krakéw, Szczecin, Wroclaw.

Marketing Miast Europejskich

Organizacja ta dziala od 2007 r. jako tzw. mocna marka promujaca zrzeszone tu-
rystyczne i kongresowe miasta Europy. Powstata z polaczenia dwdch wczesniej
dziatajacych organizacji o tym profilu i zrzesza 134 miasta z 32 krajow. Jej celem
jest ulatwienie wymiany informacji (np. Intranet, wewnetrzny internet dostepny
dla cztonkéw ECM) i doswiadczen zwigzanych z tematem turystyki miast pomie-
dzy czlonkami stowarzyszenia. Realizowane sa wspolne projekty, ktore pomagaja
zacie$nia¢ kontakty oraz wspolprace pomiedzy miastami. Naleza do niej Krakow,
Poznan i Warszawa.

Sie¢ Miast Europejskich ,,Miasta dla Dzieci”

Organizacja powstala w 2007 r. pod patronatem UNICEF-u, Komisji Europejskiej,
Kongresu Wtadz Lokalnych i Regionalnych Rady Europy oraz Rady Gmin i Regio-
néw Europy. Zrzesza obecnie ponad 50 miast z 25 krajow. Jej gléownym zalozeniem
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jest wymiana doswiadczen w dziedzinie dziatan stuzacych rozwigzywaniu proble-
moéw dzieci, mlodziezy i rodzin w srodowisku urbanistycznym oraz wsparcie dla
realizacji innowacyjnej i trwatej polityki rodzinnej odpowiedniej dla sytuacji de-
mograficznej Europy. Sposrdd polskich miast do sieci naleza m.in. Krakéw, Lodz,
Wroctaw.

Liga Miast Historycznych

Liga powstala w 1994 r. jako efekt Konferencji Miast Historycznych i skupia obec-
nie 71 miast z 50 krajow. Jej celem jest wspieranie pokoju dla przyszltych pokolen,
pogtebienie miedzyludzkiego porozumienia droga przekroczenia granic narodo-
wych dzieki oswiacie oraz wspieranie rozwoju miast historycznych. Z polskich
miast jedynie Krakow jest czlonkiem Ligi Miast Historycznych.

BaltMet - sie¢ Metropolii Panistw Regionu Morza Baltyckiego

BaltMet to nieformalna sie¢ Wspolpracy Metropolii Panstw Regionu Morza Bal-
tyckiego, dzialajaca na podstawie porozumienia stolic krajow nadbaltyckich, w tym
takze Warszawy. Gléwne zalozenia sieci BaltMet to wymiana doswiadczen, a takze
wspolne dzialania promocyjne i lobbingowe, w ramach realizacji konkretnych pro-
gramow (np. Europejska Wspolpraca Terytorialna, 7. Program Ramowy, Kultura
2007). Dzialania sieci s3 finansowane z programu INTERREG.

Zwiazek Miast Baltyckich

Organizacja powstala w 1991 r. z inicjatywy miast nadbattyckich. Jej celem jest
wymiana doswiadczen oraz zacie$nienie wspoipracy samorzadéw lokalnych. Do
dzialan zwiazku nalezy: nawigzanie blizszych wigzi pomiedzy regionem battyckim
a instytucjami unijnymi, wzmocnienie regionu baltyckiego poprzez poprawe wi-
zerunku organizacji oraz samego regionu w UE, utrzymanie roli organizacji jako
regionalnej organizacji wiodacej, wdrazanie zasady subsydiarnosci, realizacja zapi-
sow Strategii UE dla Regionu Morza Baltyckiego. Zwigzek liczy obecnie 106 miast
z 10 krajow, za$ sposrdd analizowanych metropolii nalezg do niego Szczecin oraz
os$rodki Trojmiasta (Gdynia, Sopot i Gdansk).

Stowarzyszenie Zdrowych Miast Polski

Stowarzyszenie powstalo w 1993 r. jako jeden z efektéw Programu Zdrowe Mia-
sto prowadzonego przez Swiatowg Organizacje Zdrowia. Celem Stowarzysze-
nia jest wdrazanie zasad i strategii polityki zdrowia, aktywizowanie wspdlnot
samorzadowych do wspélnego rozwigzywania probleméw ochrony $rodowiska
i zdrowia mieszkancéow w regionach i gminach oraz rozwijanie i popieranie
wspolpracy pomiedzy innymi miastami i sieciami krajowymi Zdrowych Miast
na $wiecie. Miasta w ramach projektu realizuja programy lokalne w zakresie
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ochrony zdrowia oraz wspolpracujg z instytucjami i organizacjami zajmujacy-
mi si¢ problematyka zdrowotna i ekologiczng. Czlonkami sg 44 miasta, w tym
sposrod analizowanych metropolii: Bialystok, Krakéw, L6dz, Poznan, Szczecin,
Warszawa i Wroclaw.

Stowarzyszenie Europejski Szlak Gotyku Ceglanego

Stowarzyszenie Europejski Szlak Gotyku Ceglanego powstalo we wrzesniu
2007 r. w Greifswaldzie (Niemcy) jako kontynuacja wcze$niej realizowanego pro-
jektu, wspotfinansowanego ze srodkéw Unii Europejskiej o nazwie EuRoB (skrot
od niemieckiej nazwy Europiische Route der Backsteingotik). Celem stowarzy-
szenia jest promocja najcenniejszych budowli gotyckich, charakterystycznych
dla pejzazu architektonicznego pdéinocnej Europy z uwagi na zastosowanie jako
budulca czerwonej cegly, wypalanej z miejscowo pozyskiwanych glinek. Obecnie
stowarzyszenie liczy 43 cztonkow, w tym 28 miast i regionéw w Niemczech, Polsce
i Danii. Spo$réd analizowanych osrodkéw do stowarzyszenia przytaczyly si¢ Szcze-
cin oraz Gdansk.

Stowarzyszenie Miast Postannikow Pokoju (Peace Messengers Cities)
Organizacja o charakterze pokojowym afiliowana przy Organizacji Narodow Zjed-
noczonych, do ktorej naleza miasta szczegélnie poszkodowane w czasie dziatan
wojennych XX stulecia. Stowarzyszenie powstalo w 1996 r. i obecnie zarzadza pro-
gramem w imieniu Sekretarza Generalnego Organizacji Narodéw Zjednoczonych.
taczna liczba czlonkéw to 101 miast z ponad 60 krajow, z Polski jest to 6 miast,
m.in. Lublin, Warszawa i Wroctaw.

Zwiazek Miast Polski

Mimo iz tradycje tej organizacji siegaja okresu miedzywojennego, w obecnej for-
mie zostala powotana w 1990 roku. Najwazniejsze cele organizacji to lobbing legi-
slacyjny, umozliwienie wymiany doswiadczen pomiedzy czlonkami, zapewnienie
wsparcia eksperckiego, a takze nawigzywanie wspolpracy zagranicznej (zwigzek
jest cztonkiem Rady Gmin i Regionéw Europy). Obecnie do zwigzku nalezy 305
miast i miasteczek, w tym wszystkie analizowane o$rodki.

Stowarzyszenie Gmin Polska Sie¢ ,,Energie Cités”

Stowarzyszenie powstalo w 1994 r. i nalezy do Europejskiej Sieci ,,Energie Cités”,
powstatej we Francji. Jej celem jest doradzanie gminom, jak lepiej wykorzystywa¢
fundusze strukturalne, promowanie energii odnawialnej i efektywnego wykorzy-
stywania energii, edukacja w zakresie chronienia klimatu, a takze pomoc w realiza-
cji projektow poprzez faczenie partneréw i informowanie o zrédtach finansowania.
Z analizowanych osrodkéw do stowarzyszenia naleza Krakow i Warszawa.
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Unia Metropolii Polskich

Organizacja powstala jako konwent prezydentéw miast w 1990 r. z inicjatywy
Gdanska, Krakowa, Poznania, Warszawy i Wroctawia. W 1993 r. Unia Metropo-
lii Polskich zarejestrowata si¢ jako fundacja miast i zostala jednym z inicjatoréow
utworzenia Komisji Wspoélnej Rzadu i Samorzadu Terytorialnego, ktdrej strong sa-
morzadowa wspottworzy razem z Unig Miasteczek Polskich, Zwigzkiem Miast Pol-
skich, Zwigzkiem Powiatéw Polskich, Zwigzkiem Gmin Wiejskich RP oraz Zwiaz-
kiem Wojewddztw RP. W kolejnych latach fundacja rozszerzyta si¢ do 12 miast.
Poza metropoliami bedacymi przedmiotem niniejszego opracowania do organiza-
cji naleza takze Bydgoszcz i Rzeszow.

9.2. Wspotpraca wtadz samorzadowych

Wspolpraca wladz samorzagdowych z réznych krajéw w ramach partnerstwa stala
sie szczegolnie popularna po II wojnie §wiatowej. Pierwsza taka umowa zostata
podpisana w 1947 r. przez wladze niemieckiego miasta Ludwigsburg oraz fran-
cuskiego Montbéliard. Celem wspolpracy jest najczesciej wymiana kulturalna,
gospodarcza i informacyjna. Miasta wspolpracujace w ramach takiej umowy
okresla si¢ zwykle miastami partnerskimi, a takze miastami przyjacielskimi czy
blizniaczymi. Ponizej zostaly przedstawione miasta partnerskie dla analizowa-
nych metropolii.

Bialystok

Miasto prowadzi wspotprace z 8 o$rodkami. Najstarsze partnerstwo zostalo na-
wigzane w 1992 r. z holenderskim miastem Eindhoven, najmlodsze zas w 2002 r.
z rosyjskim Pskowem. Sposréd miast w krajach sasiadujacych Bialystok ma tak-
ze popisanie porozumienia z Kaliningradem (Rosja), Kownem (Litwa), Grodnem
(Biatorus) i Jetgawa (Lotwa). Gléwne formy wspotpracy to wspolna organizacja
spotkan o tematyce gospodarczej, a takze wymiana kulturalna, o§wiatowa i sporto-
wa. Dodatkowo takze nastepuje wymiana doswiadczen z zakresu m.in. funkcjono-
wania samorzadu, wykorzystania nowych technologii w inwestycjach samorzado-
wych czy pozyskiwania inwestorow.

W przypadku Bialegostoku porozumienie miedzy samorzadami jest czesto
pierwszym krokiem we wspolpracy, owocujacym nastgpnie porozumieniem po-
miedzy placowkami i instytucjami z miast partnerskich. Przykladem tego rodzaju
praktyki moze by¢ list intencyjny, dotyczacy wspotpracy pomiedzy Uniwersyte-
tem w Bialymstoku i University of Wisconsin, podpisany w 2009 roku. Bialystok
jest takze czlonkiem Stowarzyszenia Euroregionu NIEMEN, ktére jest jednym
z partneréw w ramach wspolpracy transgranicznej Polski, Rosji, Litwy i Bialorusi.
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Gdansk

Miasto ma 16 umoéw o wspolpracy i porozumien z zagranicznymi osrodkami miej-
skimi. Najwiecej partnerstw podpisanych jest z miastami Francji, Rosji i Wielkiej
Brytanii. Jesli chodzi o kraje sasiadujace, Gdansk wspdtpracuje z: Brema (Niemcy),
Nowopolockiem (Bialorus), Odessa (Ukraina), Kaliningradem, Omskiem, Peters-
burgiem i Wilnem.

Wybér partneréw zagranicznych przez miasto jest podyktowany wspolnym
dziedzictwem kulturowym i historycznym, a takze podobienistwem natury gospo-
darczej (gospodarka morska, funkcjonowanie portéw, zagospodarowanie terenow
okotoportowych i przemystowych, ochrona srodowiska, rozwdj turystyki, nauki).
Warto zauwazy¢, ze miasto ma opracowany krétki dokument dotyczacy prioryte-
tow i kierunkow wspdlpracy miedzynarodowe;.

Katowice

Miasto ma podpisang umowe o wspolpracy z 12 miastami. Najstarsza wspotprace,
datowang na lata 50., miasto nawigzato z Ostrawa, z ktéra do tej pory utrzymywane
sa bardzo intensywne kontakty, zas najmlodsze partnerstwo zainicjowano w 2007 r.
z Koszycami (Slowacja). Oprocz wyzej wspomnianych miast w krajach sasiednich
nawiazano wspolprace rowniez z Kolonig (Niemcy) i Donieckiem (Ukraina). In-
tensywna wspotpraca ma miejsce takze z Saint-Etienne (Francja) i Miszkolcem
(Wegry).

Najczestsze formy wspotpracy to wzajemny udzial w wydarzeniach kultural-
nych i sportowych. Urzednicy, a takze radni, biorg udzial w wizytach studyjnych,
konferencjach (np. w 2009 r. w migdzynarodowej konferencji na temat ,,Czy idea
metropolii moze by¢ zarazliwa” wzieli udzial przedstawiciele Saint-Etienne), gdzie
nastepuje wymiana wiedzy i doswiadczenia. Sporadycznie nawigzywana byla takze
wspolpraca o charakterze gospodarczym np. misje handlowe przedsiebiorcéw.

Krakow

Miasto ma podpisang umowy o wspotpracy z 23 miastami na zasadzie miast part-
nerskich, a z kolejnymi 4 umowy na zasadzie miast blizniaczych. Oprécz tego Kra-
kow nawigzal wspotprace jeszcze z 7 miastami bez podpisania powyzszych umow.
Najstarsze partnerstwo z Rochester (Stany Zjednoczone) jest datowane na 1973 r.,
za$ najmlodsze zostalo podpisane w 2009 r. z Rzymem. W krajach sasiadujacych
Krakéw wspoétpracuje z Bratystawg, Frankfurtem nad Menem, Lipskiem, Norym-
berga, Lwowem, Kijowem, Petersburgiem oraz Wilnem.

Zasady wspolpracy miasta ze spoleczno$ciami lokalnymi i regionalnymi in-
nych panstw oraz przystepowania do miedzynarodowych zrzeszen spolecznosci
lokalnych i regionalnych, zostaly okreslone w uchwalach Rady Miejskiej, zas od
2009 r. przyjeto ,,Program Wspdtpracy Miedzynarodowej Gminy Miejskiej Krakow
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na lata 2009-2011%, bedacy realizacjg Strategii Rozwoju Krakowa z dnia 13 kwiet-
nia 2005 roku. Wspomniany program okresla priorytety, ogélne i szczegdtowe cele,
a takze zadania wspolpracy miedzynarodowej Krakowa na najblizsze lata.

Wspdlpraca najczesciej obejmuje kulture, edukacje, sport (bardzo czgsto wy-
miane mlodziezy) czy wzajemng promocje miast. Poza tym obejmuje takze zagad-
nienia zwigzane z transportem miejskim, opiekg zdrowotng i turystyka. Czesta jest
takze wspolpraca samorzaddw, polegajaca na wizytach radnych, urzednikdow wy-
branych departamentdw, a takze przedstawicieli dzielnic. Efektem takiej wspoétpra-
cy w zakresie zarzadzania miejskiego jest wspdlny udzial w kilku projektach, m.in.
Krakéw, wspoélnie z Edynburgiem, uczestniczyt w programie unijnym DEMOS
(monitoring bezpieczenstwa miejskiego).

Najintensywniejsza wspotpraca taczy Krakéw z Norymberga, Lwowem, Lip-
skiem, Frankfurtem nad Menem. Przykltadami dobrego wspotdziatania sg np. Dom
Krakowski w Norymberdze i Dom Norymberski w Krakowie. Placowki pelnig role
nieformalnych ,,ambasad” obu miast.

Lublin

Miasto wspodlpracuje z 25 miastami, z tego z 22 zostaly popisane oficjalne umowy.
Najdluzej, od 1991 r., trwa umowa z niemieckim miastem Miinster, za$ najmlodsza
zawarto w 2010 r. z chinskim miastem Jiaozuo. W krajach sgsiadujacych Lublin ma
podpisane umowy o wspolprace z nastepujacymi miastami: Brzes¢ (Biatorus), Del-
menhorst (Niemcy), Iwano-Frankiwsk, Lwow, Luck, Lugansk i Starobielsk (Ukra-
ina), Omsk (Rosja). Najintensywniejsze kontakty utrzymywane sg z Miinsterem,
Luckiem i Lwowem.

Najczestsze formy wspélpracy to udziat delegacji w najwazniejszych wydarze-
niach poszczegdlnych miast. Gtéwnie sg to wydarzenia kulturalne, sportowe oraz
promocyjne. Z przedstawicielami wybranych miast odbyly si¢ takze spotkania
o charakterze gospodarczym, np. w ramach Polsko-Ukrainskich Spotkan Gospodar-
czych. Warto zauwazy¢, ze w przypadku Lublina wspotpraca wladz samorzadowych
przyjeta m.in. forme projektu ,,Miasta rozwojowe — wykorzystanie polskich i ukra-
inskich doswiadczen w budowaniu nowoczesnego samorzadu” wspolfinansowanego
z programu Polska Pomoc MSZ RP. Sktadat si¢ on z warsztatow podsumowujacych
audyty eksperckie przeprowadzone w 8 ukrainskich miastach obwodowych. Warsz-
taty, podobnie jak audyty, odbyly si¢ w 3 grupach tematycznych: strategia rozwoju
miasta, strategia marketingowa miasta oraz strategia satysfakcji klienta. Spotkanie
z przedstawicielami wszystkich 8 miast miato na celu wypracowanie systemowych
rozwigzan, na podstawie doswiadczen i wiedzy polskich ekspertow.

Lublin przy wspdlpracy z niektérymi miastami ukrainskimi korzystat ze
srodkéw zewnetrznych oferowanych przez fundusze europejskie, m.in. w ramach
INTERREG-u zrealizowano projekty: ,Wspotpraca kulturalna Lublina, Brzescia
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i Lucka - dzialania informacyjne i artystyczne’, ,,Rozbudowa sciezek rowerowych
w Lublinie faczacych transgraniczne szlaki rowerowe” oraz ,,Turystyka bez granic”

Lodz

1.6dZ ma podpisane umowy o partnerstwie z 15 miastami. Najstarsza, zawarta z nie-
mieckim Chemnitz, ma juz ponad 50 lat, za$ najmlodsza, z wegierskim Szegedem
zostala podpisana w 2008 roku. Poza Chemnitz miastami partnerskimi z krajow
sasiadujacych s3: Odessa (Ukraina), Stuttgart (Niemcy), Minsk (Bialorus), Lwow
(Ukraina). Najintensywniejsze kontakty £L.6dZ utrzymuje z Lyonem, Stuttgartem
i Tel Awiwem.

Wspolpraca obejmuje glownie dziatania z zakresu kultury, sportu, edukacji.
Liczne s3 tez misje gospodarcze oraz udzialy w targach organizowanych przez po-
szczegoOlne miasta partnerskie. Wsréd wymiernych wynikéw wspétpracy znajduja
sie zwigkszenie popularnosci turystycznej Lodzi oraz usprawnienie infrastruktury
miejskiej.

Poznan

Miasto ma podpisane 14 umow partnerskich, z ktérych najstarsza zostala zawar-
ta z czeskim Brnem w 1966 r., za§ najmiodsza z izraelskim miastem Raananem
w 2010 roku. Poznan ma ponadto podpisane umowy m.in. z Charkowem (Ukra-
ina), Hanowerem (Niemcy), Rennes (Francja) i hrabstwem Nottinghamshire
(Wielka Brytania), z ktérymi ma najintensywniejsze kontakty.

Najwazniejszymi dziedzinami wspodlpracy sa zagadnienia kulturalne, eduka-
cyjne i sportowe. Jednym z widocznych efektéw wspolpracy z Rennes jest znajduja-
cy sie na Starym Rynku Dom Bretanii - centrum kultury francuskiej i bretonskie;j.
Oprocz tego, dzigki kontaktom miedzy miastami, wielu poznanskich przedsigbior-
cow mialo okazje nawigza¢ kontakty handlowe z partnerami z zagranicy. Takze
urzednicy miejscy wielokrotnie wspotpracowali ze specjalistami spoza kraju. Mia-
sto korzystato m.in. z pomocy miast partnerskich przy przygotowaniu Centrum
Informacji Miejskiej, przebudowy skrzyzowan i projektu synchronizacji $wiatet.

Szczecin

Miasto ma podpisang wspolprace z 15 os$rodkami. Najstarsze jest partnerstwo
z niemieckim Rostockiem, ktdre trwa od 1957 r., za§ najmlodsze - porozumie-
nie z ukrainskim Dniepropietrowskiem, zawarte w maju 2010 roku. Przy wybo-
rze partnerow gléwnym czynnikiem jest odlegtos¢ geograficzna, dlatego Szczecin
najwiecej miast wspolpracujacych ma w Niemczech: Bremerhaven, Greifswald,
Lubeka, wspomniany Rostock, a takze dzielnica Berlin-Kreuzberg. W krajach
sgsiadujacych Szczecin ma podpisane porozumienia takze z Malmo (Szwecja), Es-
bjergiem (Dania) i Klajpeda (Litwa).
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Gléwne dziedziny wspoétpracy to kultura i edukacja. Wiadze samorzadowe
podejmuja wspolprace jako wzmocnienie juz istniejacej, pomiedzy instytucjami
(np. wyzszymi uczelniami) czy organizacjami (np. organizacjami przedsiebior-
cow). Wspolne przedsigwzigcia z poszczegdlnymi miastami w gtéwnej mierze fi-
nansowane sg ze srodkéw zewnetrznych, dlatego najwiecej inicjatyw pojawia sie
tam, gdzie mozna je uzyskaé. Miasto realizowato juz wiele projektéw w ramach
europejskiego programu wspolpracy terytorialnej INTERREG, przygotowano
takze ciekawe inicjatywy podczas staran Szczecina o tytul Europejskiej Stolicy
Kultury 2016. Wiadomo juz, ze miasto nie uzyska powyzszego tytutu, jednak duza
cze$¢ zainicjowanych projektéw zapewne zostanie sfinansowana w ramach Trans-
granicznego Programu Celu ,,Europejska Wspolpraca Terytorialna™

W przypadku miast potozonych w wiekszej odleglosci wspotpraca sprowadza
sie do wizyt studyjnych (ewentualnie wizyt na waznych uroczystosciach, impre-
zach) politykow, urzednikow czy tez osob ze wspdtpracujacych ze sobg instytucji.
Przykladem moze by¢ najwieksze wydarzenie promocyjne miasta czyli Dni Morza,
na ktdre do Szczecina zapraszani sg przedstawiciele wszystkich miast partnerskich.

Warszawa

Miasto ma podpisane umowy partnerskie z 27 miastami. Najstarsza zostala zawar-
ta w 1989 r. z niemieckim Dusseldorfem, za§ najmlodsza w 2011 r. z Charkowem
(Ukraina). W krajach sgsiadujacych Warszawe wigza umowy partnerskie takze
z Berlinem, Kijowem, Moskwa, Wilnem.

Najwazniejsze pola wspotpracy to kultura, oswiata i sport. Miasto stara sie tak-
ze podejmowac dzialania zmierzajace do wymiany do$wiadczen i wiedzy urzedni-
kéw (m.in. przez wymiany stazowe) w sprawach zagospodarowania miasta, ochro-
ny srodowiska czy organizacji komunikacji miejskiej.

Wroclaw
Miasto ma zawarte umowy z 11 miastami; najstarsza, z niemieckim Wiesbaden, zo-
stala podpisana w 1987 r., za$ ostatnia z biatoruskim Grodnem, w 2005 roku. Part-
nerami Wroclawia z krajow sasiadujacych sa ponadto Drezno (Niemcy), Hradec
Kralove (Czechy), Kowno (Litwa) i Lwoéw. Wspolpraca dotyczy gléwnie zagadnien
kultury (zespoly muzyczne, wystawy okolicznosciowe plastykow, wspolne warszta-
ty teatralne) oraz o$wiaty (wymiany dzieci i mlodziezy, wymiana i wzajemne szko-
lenie kadry nauczycielskiej). Waznym elementem jest takze wymiana do$wiadczen
urzednikéw i radnych, m.in. w zakresie funkcjonowania stuzb miejskich, plano-
wania, urbanistyki, systeméw komunikacyjnych, transportu, ochrony srodowiska
naturalnego, spraw socjalnych i stuzb porzadkowych.

Najintensywniejsze kontakty Wroctaw utrzymuje z Wiesbaden, Dreznem
i Lwowem.
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9.3. Wnioski

Wspolpraca miast jest rozwijana w kazdym osrodku. O intensywnosci i rodza-
jach kontaktow decyduje blisko$¢ geograficzna, a takze czas trwania partnerstwa.
Naturalng przewage majg w tym przypadku miasta przygraniczne — wspotpraca
jest tu Scislejsza i bardziej owocna, czesto przynosi korzysci w postaci wspdlnie
realizowanych projektow. Niewatpliwie czynnikiem sprzyjajacym jest mozliwos¢
finansowania takiej wspolpracy z funduszy unijnych. Jesli chodzi o pozostale mia-
sta, rowniez najsilniejsza jest wspdtpraca z miastami krajow sasiednich. Gléwnym
problemem we wspélpracy partnerskiej miasta s3 kwestie finansowe. Srodki z bu-
dzetu przeznaczane na ten cel s3 czgsto symboliczne, dlatego miasta na rézne spo-
soby starajg si¢ pozyskiwa¢ $rodki zewnetrzne. Wazne jest, by wspdlpraca ta byla
ciggla i obejmowata wspdlne projekty. Ciaglos¢ zapewnia umacnianie kontaktow,
co owocuje tatwiejsza wspolpracg przy coraz wigkszych inicjatywach. Kolejnym
aspektem czesto utrudniajacym wspdlprace sa partykularyzmy osob lub instytu-
cji. Rézne oczekiwania i nastawienie na realizacje gléwnie wlasnych celéw moga
czesto przeszkodzi¢ realizacji ciekawie zapowiadajacych sie inicjatyw. Jest jeszcze
jeden aspekt, ktory mozna nazwacé raczej niedogodnoscig niz problemem: miasta
nie moga samodzielnie inicjowa¢ wspoétpracy z partnerami zagranicznymi, gdyz
zgodnie z zapisami ustawowymi Ministerstwo Spraw Zagranicznych musi kazdo-
razowo wyraza¢ zgode na takie dzialania.

Najwigcej podpisanych partnerstw maja Krakow, Lublin i Warszawa. Za$ prze-
wazajacg forma wspolpracy jest wzajemny udzial w wydarzenia sportowych, kul-
turalnych i edukacyjnych. Rzadziej wystepuje wymiana do$wiadczen czy wiedzy
urzednikéw lub radnych, bardzo rzadko zas wspolpraca ta przeklada si¢ na realiza-
cje wspolnych projektéw, nawet o charakterze spolecznym.

Na rycinie 9.1 przedstawiono relacje wynikajace z podpisanych umow part-
nerskich z metropoliami zewnetrznymi. Najwicksza liczba partnerstw zostala
nawigzana przez polskie metropolie z Wilnem i Lwowem. Wigkszo$¢ polskich
metropolii ma podpisane umowy partnerskie z mniejszymi osrodkami. Jedynie
Warszawa moze poszczycic¢ si¢ 6 partnerstwami z analizowanymi zewnetrznymi
metropoliami. Kolejne miasta to Krakow (5) i £6dz (4).

Na rycinie 9.2 przedstawiono relacje wynikajace zaréwno z podpisanych
umoéw partnerskich jak i z udzialu w miedzynarodowych organizacjach. Nie przed-
stawiono tutaj 4 polskich organizacji, do ktérych nie nalezy zadna z zewnetrznych
metropolii. Najwigkszg liczbe relacji w ten sposéb rozumianych zanotowat Krakow
(67), nastepnie Warszawa (64), Wroclaw (55), Gdansk (44), Poznan (42) i Szczecin
(40). Relacje te najczesciej wiaza polskie miasta z Budapesztem i Wilnem (32), na-
stepnie Ryga (25), Berlinem (24) i Bratystawa (22).
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Rycina 9.1. Relacje polskich metropolii wynikajgce z podpisanych umoéw partner-
skich

Figure 9.1. Relationships of Polish cities under partnership agreements
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Rycina 9.2. Relacje formalne miast wynikajace z cztonkostwa w zagranicznych

organizacjach oraz z podpisanych umoéw partnerskich

Figure 9.2. Formal relationship of cities arising from membership of international

organizations and signed partnership agreements

Zrodto: opracowanie wiasne.
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10. Wyniki badan podroznych
w komunikacji kolejowej

10.1. Metoda i organizacja badania

Badania podréznych w pociagach sa powszechna metodg analiz przeptywu oséb.
W literaturze przedmiotu mozna odnalez¢ znaczng liczbe odniesien od tego spo-
sobu zbierania informacji (Nathanail 2008, Passenger focus... 2008, Duchateau,
Lobe 1997, Kjoerstad, Renolen 1996, Bradley, Gunn 1990). Dotycza one réznych
zagadnien, m.in. tras, ktére pokonuja podrdzni, stacji przesiadkowych, dopasowa-
nia rozkladu jazdy do potrzeb pasazeréw czy jakosci oferowanych ustug (zaréwno
w pociagach, jak i na stacjach).

Jednym z najbardziej rozbudowanych badan cyklicznych dotyczacych pasaze-
réw kolei jest Narodowe Badanie Pasazerow: Passenger focus-putting rail passangers
first przeprowadzane dwa razy w roku w Wielkiej Brytanii. Obejmuje ono probe
okolo 26 tys. pasazerdéw, ktérych dzieli sie w zaleznosci od przewoznikéow oraz
ustug, z ktérych korzystaja. Podzial ten jest konsekwencjg tras, ktérymi podrézuja
badani (stosunkowo rzadka jest sytuacja, w ktdrej dwdch lub wigcej operatoréow
obsluguje jedna trase). Brytyjskie badania pozwalajg na uzyskanie informacji na te-
mat frekwencji pasazeréw na poszczegolnych trasach i ich zadowolenia z oferowa-
nych ustug w ramach dwdch obszaréw tematycznych: stacja oraz pociag. Badania
przeprowadzane sg na stacjach - przed odjazdami wybranych pociagdw wrecza sie
podréznym kwestionariusz wraz z ofrankowang kopertg zwrotna, w ktorej nalezy
odesta¢ wypelniong ankiete. Stopa zwrotu wynosi 37% co jest wysoka wartoscia
w przypadku badan positkujacych sie ustugami pocztowymi.

Analize ruchu pasazerskiego w ramach badania powigzan pomiedzy polskimi
metropoliami ograniczono do powigzan kolejowych pomiedzy 10 miastami (Warsza-
wa, Gdansk, £.6dz, Poznan, Szczecin, Wroctaw, Katowice, Krakéw, Lublin, Biatystok).
Zebrane zostaly informacje na temat odbywanych podrézy (m.in. miejsce rozpoczgcia
podrozy, miejsce zamieszkania, czestotliwosci odbytych podrézy na badanych trasach).
Grupe docelowg stanowili wszyscy pasazerowie podrézujacy wybranymi pociggami.

Podczas doboru badanych polaczen kolejowych przyjete zostalo zaloze-
nie, ze pomig¢dzy badanymi metropoliami musi wystepowaé co najmniej jedno
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bezposrednie polgczenie kolejowe na dobe umozliwiajace przejazd z miasta do
miasta bez zmiany pociagu (tab. 10.1). Po analizie rozkladu jazdy okazalo sie, ze
trzeba przeanalizowac 19 tras (ryc. 10.1). Cze$¢ pociagéw ma na swojej trasie wie-
cej niz dwa badane miasta, co pozwolilo na obj¢cie badaniem nie tylko pasazerow
‘docelowych; ale rowniez podrézujacych ‘tranzytem’ pomiedzy badanymi miejsco-
wosciami. Z tego powodu przyjeto dodatkowe zalozenie, ze w wyborze pociagéw
preferowane beda te, ktore przejezdzaja przez wiecej niz dwa badane miasta.

Do badan wyselekcjonowano 74 pociagi. Ze wzgledéw technicznych ograni-
czono si¢ do pociagow spotki PKP InterCity' (pociagi pospieszne, ekspresowe, in-
tercity), 37 w godzinach porannych i 37 w godzinach popotudniowych. Pierwszy
pociag wyruszal o godzinie 4.56, ostatni wracal do stacji docelowej o 23.48.

Szezecin

Gdansk
3
Poznan ]
.
’ Lodz zawa

; Wars
3 ‘ 7
Lubli
-
3 -

Rycina 10.1. Schemat badanych potaczen kolejowych (numery podane przy na-
zwach miast oznaczaja liczbe ankieteréw rozpoczynajacych podroz
w danym osrodku)

Figure 10.1. Rail network under survey study (numbers listed under the names of
towns indicate the number of interviewers starting in the cities)

Zrédto: opracowanie wiasne.

1 Potaczenia pomiedzy badanymi osrodkami miejskimi realizowane przez innych przewoznikow
stanowig niewielki odsetek przewozow. W czasie, gdy badania byty realizowane, nie funkcjonowaty
jeszcze pociagi InterRegio.
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Tabela 10.1. Bezposrednie potaczenia kolejowe pomiedzy badanymi polskimi me-
tropoliami
Table 10.1. Direct connections by train between examined metropolises

Miasta Wroctaw Katowice Krakow Lublin Warszawa Lodz Poznaii Gdansk Szczecin
Wroctaw
Katowice 17
Krakow 1 26 (p15)
Lublin 1 2 2

K4, £3,

Warszawa P4, 2 17 19 (p6) 1
Lodz 4 5 2 0 21
Poznan 18 Wr9, 1 Wr8, 1 3 19 (p3) 5 (04)
Gdansk 3 Wa2,t2 | Wa7 (p2) 1 11 (p3) 4 6
Szczecin 5 5 K-P1, Wr4 3 7 (p4) 1 170(2)1 0, 0
Biatystok 2 1 1 0 11 0 1 2 2

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadu jazdy PKP InterCity.

Legenda:

(p15) - liczba pociagow pospiesznych w ogolnej liczbie potaczen

(04) - liczba pociagdéw osobowych w ogélnej liczbie potaczen

Jezeli na trasie pociagu znajduje sie inna z badanych metropolii zostato to zaznaczone:

K - Katowice; £ - £0dz; P - Poznan; Wr - Wroctaw; Wa - Warszawa; K-P - Katowice-Poznan (z pominieciem Wroctawia)

W badaniu wzig¢to udzial 38 ankieteréw, rozpoczynajacych prace w pociagach
wyjezdzajacych z 6 metropolii: Warszawy, Gdanska, Poznania, Lodzi, Katowic, Lu-
blina. Po przeprowadzeniu badania w danym pociagu, ankieterzy przesiadali si¢ do
pociagéw jadacych na tej samej trasie w przeciwnym kierunku. Procedura wyko-
nana zostata dwa razy w ciaggu dnia w godzinach popotudniowych. Takie rozwig-
zanie pozwolilo na przebadanie podréznych przemieszczajacych sie pomiedzy 10
badanymi polskimi metropoliami, a dzi¢ki wykonaniu badania w srodku tygodnia
(wtorek) oraz w dniu sasiadujagcym z weekendem (piagtek) mozliwe bylo poréwna-
nie ruchu codziennego i weekendowego.

Ankieterzy po rozpoczeciu podrézy (odjezdzie pociagu z ostatniej stacji
w aglomeracji poczatkowej) wreczali podréznym ankiety, proszac o ich wypelnie-
nie. Nastepnie zbierali rozdane ankiety i przesiadali si¢ do pociagu powrotnego.
Przecigtnie podrézny mial od 30 do 45 minut na wypetnienie ankiety.

Narzedzie badawcze skladato si¢ z 9 pytan okreslajacych powiat rozpoczecia
i zakonczenia podrézy, stacje poczatkowa i koncows, cel, czestotliwos¢ podrozy,
gltéwne srodki transportu i alternatywne srodki transportu na badanych trasach.
Kwestionariusz zakonczony byt metryczka, w ktorej sklad wchodzity 4 pytania cha-
rakteryzujace respondenta (wiek, ple¢, status zawodowy, wyksztalcenie).
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10.2. Uzyskane wyniki

Badanie przeprowadzono na populacji 12 935 oséb (odpowiednio 5467 responden-
tow we wtorek oraz 7468 w piatek). Podczas badania zalozeniem bylo uzyskanie infor-
macji od wszystkich podréznych, ktérzy wyraza che¢ na wypelnienie ankiety. Stopa
zwrotu wyniosta 62% i zawierala sie w zaleznosci od pociagu pomiedzy 31% a 93%.

Wyniki badan z 3.11 (wtorek)

Przyczyny podrozy | (N=5467) Przyczyny podrozy Il (N=1161)

Reasons for travel | Reasons for travel |
o

Nl N2 N3 m4 W5 W6 W7

ml w2 m3 w4 m5 W6 W7

Wyniki badan z 6.11 (piatek)

Przyczyny podrézy | (N=7468) Przyczyny podrozy |1 (N=2014 )
Reasons for travel | Reasons uf’t‘:lr travel Il
. .
Nl m2 E3m4m5mE6m7 Nl N2 m3 M4 m5 mEmT

Rycina 10.2. Przyczyny podrézy (cel: 1 - stuzbowy, 2 - praca, 3 - edukacyjny,
4 - administracyjny, 5 - rodzinny, 6 - wypoczynek, 7 - inny)

Figure 10.2. Reasons for travel (cel: 1 - professional duties, 2 - commuting,
3 - education, 4 - administrative matters, 5 - family, 6 - leisure,
7 - other)

Zrodto: badania ankietowe.
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W strukturze przyczyn podrdzy respondenci wymieniali na pierwszym miej-
scu wyjazdy stuzbowe (33% i 29%) badz wyjazdy rodzinne (23-31%), a nastepnie
nauke (22-23%). Wysoki odsetek deklarowanych celéw podrdzy stanowily rowniez
dojazdy do pracy, odpowiednio 14% we wtorek oraz 12% w piatek. Tylko 29% pasa-
zeréw zadeklarowalo wigcej niz jedng przyczyne podjecia podroézy, odsetek ten byt
wyzszy w badaniu przeprowadzonym pod koniec tygodnia (37%) niz na poczatku
(21% - ryc. 10.2).

Wyniki badan z 3.11 (wtorek)
Pokonywanie tej samej trasy koleja w ciagu ostatniego roku

(N=5432)
Overcoming the same route by train in the last year

Liczba podrézy pociggiem podczas ostatniego roku
(N=5453)
Number of train travel during the last year
53
s

Wyniki badan z 6.11 (piatek)

Pokonywanie tej samej trasy kolejg w ciagu ostatniego roku
(N=7466)

Overcoming the same route by train in the last year

Liczba podrozy pociggiem podczas ostatniego roku
(N=5728)
Number of train travel during the last year
11
5
w00

Rycina 10.3. Pokonywanie tej samej trasy kolejg w ciggu ostatniego roku

Figure 10.3. Overcoming the same route by train in the last year
Zrodto: badania ankietowe.
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Wsréd przyczyn podrézy wymienianych na drugim miejscu dominuja cele
o charakterze rekreacyjnym (wizyty rodzinne oraz wypoczynek). Jest to szczegol-
nie widoczne w przypadku tzw. podrézy weekendowych (37% respondentéw de-
klarowato podréz w celach rodzinnych oraz 29% w celach wypoczynkowych). Cel
stuzbowy pojawit si¢ jedynie jako podstawowy, nie wymieniano go jako celu dru-
giego rzedu. Dojazdy do pracy jako cel drugorzedny zadeklarowalo odpowiednio
22% (wtorek) i 12% (piatek) pasazerdw, a wystepowal on najczesciej z dojazdami
zwigzanymi z naukg oraz stuzbowymi (jako podstawowymi).

Wiekszos¢ badanych, w ciaggu ostatniego roku od dnia realizacji badania, co
najmniej raz przemieszczala si¢ koleja po trasie, na ktorej realizowane bylo badanie
(nie liczac podroézy, podczas ktorych przeprowadzano badanie). Najwiecej podroz-
nych deklarowalo, ze pokonujg ta sama tras¢ pomiedzy 10 a 50 razy w ciggu roku.
Oznacza to, ze w strukturze przejazdéw dominuja przejazdy cotygodniowe (okoto
50 w ciagu roku) oraz comiesigczne (okoto 10). Réznice te sg o wiele bardziej wi-
doczne w przypadku podréznych badanych pod koniec tygodnia. Istotng grupe,
zardwno podréznych z poczatku, jak i konca tygodnia, stanowity osoby pokonuja-
ce wybrane trasy mniej niz 6 razy (raz na dwa miesiace). W tej grupie dominowaty
przejazdy rodzinne (70%) oraz zwiazane z wypoczynkiem (63% - ryc. 10.3).

Okoto 60% badanych twierdzi, ze kolej nie jest jedynym $rodkiem trans-
portu, jakim podrdzuja na trasach. Wsréd alternatywnych, w stosunku do ko-
lei, srodkéw transportu dominujaca pozycje zajmuje samochod osobowy, ponad

Wyniki badan z 3.11 (wtorek) Wyniki badan z 6.11 (piatek)

Inne $rodki transportu (N=3321) Inne $rodki transportu (N=4266)
Alternative means of transport

Alternative means of transport
1% 1%

mlE2m3m4 HlE2 m3 md

Rycina 10.4. Alternatywne srodki transportu (1 - samochod, 2 - autobus, 3 - sa-
molot, 4 - inne)

Figure 10.4. Alternative means of transport (1 - car, 2 - bus, 3 - plane, 4 - others)

Zrodto: badania ankietowe.
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Tabela 10.2. Odsetek podréznych przemieszczajacych sie pomiedzy badanymi

metropoliami (w stosunku do og6tu podroznych w badanym pociagu)

Table 10.2. The percentage of travelers between examined metropolises (share
of all travellers in the analyzed trains)

\ | an | en \ T
Biatystok Lodz
wyjazdy B-G 15,2 12,0 Lo-Wa 70,1 81,0
B-Wa 54,0 66,7 Lo-P 69,4 97,5
orzyiazdy G-B 12,1 13,2 wyjazdy Lo-Kr 52,3 66,0
Wa-B 48,7 81,5 Lo-Wr 442 39,7
Gdarisk Lo-G 11,9 29,2
G-B 60,7 74,0 Lo-Ka 22,7 18,0
wyjazdy G-Wa 77,6 77,0 Wa-Lo 26,0 65,9
G-P 771 92,0 P-Lo 45,2 54,2
G-Lo 79,8 86,0 ) Kr-Lo 35,0 443
B-G 772 742 przyjazdy Wr-Lo 195 255
orzyjazdy Wa-G 82,5 88,3 G-Lo 14,7 16,2
P-G 72,7 84,2 Ka-Lo 33,3 31,0
Lo-G 82,6 83,2 Poznai
Katowice P-Wa 31,3 37,2
Ka-Wa 50,6 50,0 P-Wr 59,4 59,9
Wyjazdy Ka-Kr 54,7 41,9 wyjazdy P-S 38,5 493
Ka-Lo 68,3 78,0 P-G 26,4 39,1
Ka-Wr 22,9 34,5 P-Lo 29,0 39,6
Wa-Ka 40,5 59,2 Wa-P 42,7 26,5
) Kr-Ka 59,8 29,5 Wr-P 48,1 32,6
przyjazdy Lo-Ka 78,7 83,0 przyjazdy S-P 429 56,4
Wr-Ka 37,6 36,1 G-P 36,1 27,2
Krakow Lo-P 20,4 10,0
Kr-Wa 76,9 93,2 Szczecin
wyiazdy Kr-Ka 438 46,7 wyjazdy S-P 39,0 471
Kr-Lu 22,1 33,3 przyjazdy P-S 53,9 474
Kr-Lo 29,9 58,2 Warszawa
Wa-Kr 74,7 95,9 Wa-B 40,2 78,5
przyjazdy Ka-Kr 61,7 51,3 Wa-G 76,7 85,8
Lu-Kr 52,9 37,3 Wa-Ka 70,9 98,5
Lo-Kr 63,1 35,3 wyjazdy Wa-Kr 731 96,2
Lublin Wa-Lu 28,2 55,2
wyjazdy Lu-Wa 48,6 50,0 Wa-Lo 25,0 78,9
Lu-Kr 60,6 72,7 Wa-P 79,0 97,1
przyiazdy Wa-Lu 50,4 37,2 B-Wa 50,9 77,4
Kr-Lu 93,5 80,0 G-Wa 74,6 48,2
Wroctaw Ka-Wa 84,8 87,5
Wr-Lo 35,9 51,0 przyjazdy Kr-Wa 72,8 82,4
wyjazdy Wr-P 43,3 747 Lu-Wa 73,5 62,8
Wr-Ka 28,0 35,6 Lo-Wa 78,7 92,9
Lo-Wr 60,0 63,0 P-Wa 86,6 95,3
przyjazdy P-Wr 61,8 54,0
Ka-Wr 38,2 29,6

Oznaczenia: B - Biatystok, G - Gdansk, Ka - Katowice, Kr - Krakow, Lu - Lublin, Lo - £6dz; P - Poznan; S - Szczecin,
Wa - Warszawa; Wr - Wroctaw.
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90% podroznych wybiera ten $rodek transportu na badanej trasie. Na drugim
miejscu znalazt si¢ autobus, a zaledwie 2% badanych deklarowalo samolot. Na-
lezy pamieta¢, ze dotyczy to ogdétu podrdznych znajdujacych sie w badanych po-
ciggach, a wigc rowniez tych, ktorych stacja poczatkowa lub docelowa znajdowata
sie w miejscowosci matej, gdzie jedyna alternatywa dla kolei, w ramach transportu
publicznego, sa autobusy. Zmiana struktury odpowiedzi na to pytanie widoczna
jest w przypadku miast takich jak Warszawa czy Gdansk, skad dostepnos¢ potaczen
lotniczych jest wigksza. Struktura odpowiedzi w grupie respondentéw pytanych na
poczatku oraz na koncu tygodnia nie rézni si¢ istotnie (ryc. 10.4).

W wigkszosci badanych polaczen odsetek pasazerow, dla ktérych stacje po-
czatkowe oraz koncowe stanowily analizowane metropolie, byl podobny (patrz.
tab. 10.2) zaréwno 3.11, jak 6.11, z nieznaczng przewaga w drugim dniu badan (dla
ktorego odsetek podréznych wzrastat $rednio o 13%). W 7 miastach (Bialystok,
Gdansk, Katowice, Krakow, Lublin, Wroclaw i Warszawa) pasazerowie przemiesz-
czajacy si¢ pomigdzy metropoliami stanowili pomiedzy 50 a 98% wszystkich po-
dréznych. W pozostalych miastach przewazat ruch na innych kierunkach (gléwnie
o charakterze lokalnym i regionalnym). Relacje, w ktérych badani wsiadajacy i wy-
siadajacy w analizowanych miastach stanowili ponad 90% pasazeréw w pociagu
rozpoczynaly si¢ lub konczyly w Warszawie (wyjazdy do Katowic, Krakowa i Po-
znania; przyjazdy z Lodzi i Poznania), Gdansku (wyjazdy do Poznania), Krakowie
(wyjazdy i przyjazdy do Warszawy), Lublinie (przyjazdy z Krakowa) i Lodzi (wy-
jazdy do Poznania oraz przyjazdy z Wroctawia). Na podstawie analizy przeptywu
podrdéznych pomiedzy badanymi metropoliami wylania si¢ silna pozycja Warsza-
wy oraz nieco stabsza Lodzi (zar6wno w przycigganiu, jak i w generowaniu podroz-
nych). Z tych miast wyjezdzaly pociagi, ktérych ponad 90% pasazeréw podrézo-
walo do innej metropolii. W pozostatych przypadkach pasazerowie podrézujacy
pomiedzy metropoliami stanowili mniejszy odsetek.

Zaledwie w przypadku 8 badanych relacji (na 76) podrdzni przemieszczajacy
sie pomiedzy metropoliami stanowili mniej niz 25% wszystkich pasazeréw bada-
nego pociagu. Byly to polaczenia, ktére rozpoczynaly sie w Bialymstoku (wyjaz-
dy i przyjazdy z Gdanska), Katowicach (wyjazdy do Wroctawia), Lodzi (przyjazdy
z Gdanska i Wroclawia oraz wyjazdy do Gdanska i Krakowa).

Dominujgcym celem przejazdéw podrdznych, dla ktorych stacja poczatkowa
oraz konicowg byty miasta z grupy badanych metropolii, byly przejazdy do rodziny
(ryc. 10.5). Podrézni deklarujacy ten cel stanowili najczesciej powyzej 30% ogdtu
pasazeréw na badanych trasach. W szesciu miastach (Katowice, Poznan, Warszawa,
Biatystok, Lublin i Gdansk) grupa pasazeréw podrdézujacych w celach rodzinnych
réwnowazona byla przez grupy deklarujace inne cele: stuzbowe (wyjazdy i przyjaz-
dy do Katowic, Poznania i Warszawy) i zwigzane z nauka (wyjazdy z Bialegosto-
ku, gtéwnie odptyw w kierunku Warszawy oraz przyjazdy do Gdanska i Lublina).
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Rycina 10.5. Deklarowane cele podrozy pasazeréw przemieszczajgcych sie po-
miedzy badanymi metropoliami (cel podrozy: 1 - stuzbowy, 2 - do-
jazdy do pracy, 3 - edukacyjny, 4 - administracyjny, 5 - rodzinny,

6 - wypoczynek, 7 - inny)

Figure 10.5. The declared objectives of passengers traveling between the two me-
tropolises (destination: 1 - business, 2 - commuting to work, 3 - edu-
cation, 4 - administration, 5 - family, 6 - leisure, 7 - other)

Zrodto: opracowanie wiasne.
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W dwoch ostatnich miastach przeptywy ludnosci zwigzane z nauka s3 dowodem
na dominacje¢ (w przypadku Lublina) lub silng pozycje (Gdansk) funkcji edukacji
wyzszej w danym osrodku. Relatywnie mniejsze przeplywy osob deklarujacych cel
zwigzany z nauka w przypadku tradycyjnych osrodkéw akademickich, takich jak
Krakéw, Poznan, £L.6dz czy Warszawa, byl rOwnowazony przez podréznych dekla-
rujacych gléwnie cele stuzbowe.

Przejazdy zwigzane z pracg stanowig czwarta pod wzgledem wielkosci grupe
celéw; $rednio odsetek osob deklarujacych ten cel zawieral si¢ pomiedzy 10 a 15%
w poszczegdlnych miastach.
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Rycina 10.6. Czestotliwos¢ podrozy pasazerow przemieszczajacych sie pomiedzy
badanymi metropoliami (1 - codziennie, 2 - raz w tygodniu, 3 - raz
w miesigcu, 4 - raz na kwartat, 5 - raz na pot roku, 6 - raz na rok,
7 - rzadziej)

Figure 10.6. Frequency of travelling between metropolises (1 - every day, 2 - once
a week, 3 - once a month, 4 - once every three months, 5 - once

every six months, 6 - once a year, 7 - less often than once a year)
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Struktura czestotliwo$ci przemieszczen w badanych metropoliach jest zbli-
zona (ryc. 10.6) - dominuja osoby podroézujace na badanych trasach $rednio raz
w miesigcu (warto§¢ maksymalng stanowilo 45% wyjezdzajacych do badanych
miast z Krakowa, a minimalng 22% podréznych przyjezdzajacych z analizowanych
metropolii do Lodzi). Tylko podrdzni przyjezdzajacy do Bialegostoku i Lodzi oraz
wyjezdzajacy z Bialegostoku deklarowali czestsze przemieszczenia (gldwnie raz

w tygodniu).
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Podobna struktura, aczkolwiek z wigksza przewaga podréznych deklaruja-
cych przemieszczenia raz w miesigcu, dotyczy osob wyjezdzajacych z Warszawy.
Czestotliwoé¢ raz do roku oraz rzadziej deklarowal §rednio co dziesigty badany
podrozny.

10.3. WniosKki

Przeprowadzenie badania pozwolito na sformulowanie nastepujacych wnioskéow,
ktére moga by¢ pomocne w interpretacji powigzan funkcjonalnych pomiedzy pol-
skimi metropoliami:

1) Z wyjatkiem potaczen do i z Warszawy, w wiekszo$ci przypadkéw podroézni,
ktorych stacja poczatkowa i koncowa znajdowata si¢ w badanych miastach
stanowili stosunkowo niewielki odsetek pasazeréw (srednio 30%). Pozo-
stali pasazerowie to osoby podroézujace do lub z mniejszych osrodkéow.

2) Zaréwno w przypadku pasazeréw podroézujacych na poczatku tygodnia
(wtorek), jak pod koniec tygodnia (pigtek) najczesciej deklarowanym ce-
lem podroézy sg przejazdy stuzbowe oraz dojazdy do/z pracy. Wyrdznia sie
tu pozycja Warszawy, gdzie zaznacza si¢ szczegdlna intensyfikacja wymie-
nionych celéw podrézy - okolo 70% badanych podréznych.

3) Najwigksza grupg podrdézujaca pomiedzy badanymi miastami sg pasaze-
rowie przejezdzajacy te trasy raz w miesigcu oraz raz w tygodniu. Sto-
sunkowo liczna jest rowniez grupa pasazeréw codziennie podrézujaca na
badanych trasach, jednak takie podrdze dotycza zwykle najczesciej miej-
scowosci potoznych w niewielkiej odlegtosci (Krakéw-Katowice) lub po-
wigzanych infrastruktura pozwalajaca na relatywnie szybki transport bez
duzej liczby przystankéw (Warszawa-Lodz, Warszawa-Krakow).

4) Alternatywnym rozwigzaniem, z ktérego najchetniej korzystaja podrézni,
jest transport prywatny. Biorac pod uwage niewielkie tempo prac nad po-
prawa infrastruktury kolejowej i stabg jakos¢ taboru kolejowego oraz au-
tobusowego, podrézowanie prywatnymi srodkami transportu jawi si¢ jako
poréwnywalne, a czasem nawet bardziej atrakcyjne nie tylko ze wzgledu
na komfort przejazdu, ale przede wszystkim pod wzgledem finansowym.

5) Drugim s$rodkiem transportu w przemieszczeniach pomiedzy badanymi
miastami wskazywanym przez respondentdw jest transport autobusowy.
Wyjatek stanowia tu badani podrozujacy do i z Warszawy, ktérzy wskazy-
wali na samolot jako drugi po samochodzie osobowym, alternatywny do
kolei $rodek transportu.
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11. Wybrane miedzynarodowe
powigzania spoteczno-
-ekonomiczne polskich
metropolii

11.1. Handel zagraniczny

Dostepne dane o handlu zagranicznym w ujeciu regionalnym (pochodzace z De-
partamentu Celnego Ministerstwa Finansow) pozwalaja na okreslenie struktury
geograficznej eksportu i importu poszczegélnych metropolii. Informacja ta jest
jednak dostepna tylko na poziomie krajow, bez mozliwosci ich dalszej dezagregacji.
Tym samym nie jest mozliwe identyfikowanie bezposrednich relacji handlowych
miast polskich i zagranicznych (metropolie otoczenia). Pewnych informacji na ten
temat dostarczy¢ mogga jedynie wczesniejsze badania struktury ruchu granicznego
(por. m.in. Komornicki, Miros 1997; Wisniewski, Szejgiec 2010), wzglednie litera-
tura przedmiotu.

Polski eksport jest dos¢ silnie skoncentrowany przestrzennie, w niektérych
duzych o$rodkach oraz w wielu miastach mniejszych o rozwinigtym przemysle
(gtéwnie tych, w ktorych doszlo do duzych inwestycji zagranicznych). Ponadto
notowane wielkosci (zaréwno bezwzgledne, jak i odniesione do liczby mieszkan-
cOw) s3 najczesciej wyzsze w zachodniej Polsce niz wschodniej. Po akcesji Polski
do Unii Europejskiej miata miejsce niewielka deglomeracja eksportu. W wywozie
uczestniczy¢ zaczely takze mniejsze o$rodki, w tym zlokalizowane w potudniowo-
-wschodniej czesci kraju. Zaobserwowano zmniejszenie si¢ roli polozenia przygra-
nicznego w koncentrowaniu wymiany z krajami sgsiednimi. Dotyczylo to jednak
w pierwszej kolejnosci wymiany dokonywanej przez obszary pozametropolitalne.

Badane 10 metropolii skupiato w 2008 r. blisko 32% polskiego eksportu, cze-
go nie mozna uzna¢ za nadmierng koncentracje. Innymi stowy, zdiagnozowana
wczesniej koncentracja ma miejsce nie tylko w metropoliach, ale w co najmniej
réwnym stopniu takze w niektérych okregach przemystowych. W obrebie analizo-
wanego zbioru wywoz odbywat sie jednak przede wszystkim z dwoch metropolii
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— warszawskiej (9,8%) oraz gérnoslaskiej (7,5%). Udzialy bliskie 4% notowaty Po-
znan i Tréjmiasto.

Sposréd badanych 10 metropolii silna koncentracja eksportu do niektérych
krajow sasiednich, takze szerzej rozumianych jako sasiednie (mogaca wskazywaé
na powigzania z okreslonymi ,,metropoliami otoczenia”) wystapita w przypadku
Bialorusi w Bialymstoku, Czech w konurbacji gérnoslaskiej, Stowacji w Krakowie
i konurbacji gornoslaskiej oraz Rosji i Szwecji w Trojmiescie (tab. 11.11 11.2, ryc.
11.1). Jednoczesnie wymiana z mniejszymi panstwami sgsiednimi z reguty koncen-
trowala sie w Warszawie i na Gérnym Slasku. Najwieksze rozproszenie eksportu
na wszystkie badane metropolie miato miejsce w przypadku wywozu do Niemiec.
Analizujac zagadnienie od strony struktury wywozu z poszczegdlnych osrodkow,
relacje z krajami sasiednimi byly latwiej identyfikowalne. W Biatymstoku zazna-
czyla si¢ ponadprzecigtna rola eksportu na Bialorus, do Rosji oraz na Litwe i Lotwe;
w konurbacji gérnoslaskiej do Czech, w Lublinie na Ukraine (az blisko 17% eks-
portu), w Poznaniu do Niemiec, a w Szczecinie do Danii.

Sposréd krajow sagsiednich w badanych metropoliach najbardziej skupiony
byl wywoéz na Litwe i Lotwe, a w drugiej kolejnosci do Austrii, na Stowacje i do
Rosji. Jednoczesnie miasta te najmniej koncentrowaly eksport do takich krajow
sasiednich jak Dania i Niemcy. Sposréd analizowanych osrodkéw na bliskie oto-
czenie (szeroko rozumiane kraje sgsiednie) przypadata najmniejsza cz¢$¢ eksportu
w Tréjmiescie (tylko 30%), Szczecinie, Warszawie i Lodzi, za$ relatywnie najwiek-
sza w Lublinie i Poznaniu.

Nieco inny rozklad zaobserwowano w przypadku importu (tab. 11.3 i 11.4;
ryc. 11.2). W tym wypadku udzial badanych metropolii byt znaczaco wiekszy
(przekraczal 50%). Nalezy to wigzac z lokalizacja duzych firm importujacych towa-
ry konsumpcyjne. Jednocze$nie ta sama koncentracja byla najczesciej nieco nizsza
w przypadku badanych szczegélowo panstw sasiednich. Bardzo waznymi osrod-
kami importu z wiekszo$ci krajéow (w tym z Niemiec) byly Warszawa i Poznan,
a w dalszej kolejnosci konurbacja gornoslaska. Ponadto zauwazalne bylo skupienie
importu z Bialorusi w Biatymstoku i Szczecinie; z Danii w Szczecinie i Trojmiescie,
z Rosji w Tréjmiescie (w tym wypadku gltéwnie za sprawg przywozu ropy do rafi-
nerii gdanskiej) i ze Stowacji w Krakowie.
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Tabela 11.1. Udziat eksportu z krajow sasiadujacych w podziale na poszczegdlne

Table 11.1. Share of export from selected countries in the metropolises and others
cities (%)

metropolie i pozostate osrodki (w %)

Austria B:_:?' Czechy | Dania | Litwa | kotwa | Niemcy | Rosja SI:i:la- Szwecja | Ukraina | Wegry :;Jm
Biatystok 012 | 326 | 006 046 | 139 | 183 | 015| 080 | 004 | 030 | 029 | 0,32 0,30
Konurbacia | 17 g7 | 489 | 1144 | 2,66 | 289 | 508 | 806 | 456 | 1163 | 399 | 394 | 867 | 7.53
gornoslaska
Krakow 139 | 130 1,73 | 108 | 284 | 139 | 164 | 198 | 303 | 1,76 | 283 | 2,09 1,77
Lublin 024 | 162 | 035| 006 | 036 | 034 | 017 | 042 | 114 | 020 | 219 | 1,24 0,33
todz 084 | 221 114 084 | 103 | 085 | 093 | 2,78 | 154 | 158 | 2,73 | 1,97 1,31
Poznan 472 | 329 | 194 | 135 | 333 | 642 | 622 | 155| 125| 6,03 | 084 | 269 3,97
Szczecin 025| 014 | 010 | 284 | 019 | 018 | 124 | 040 | 014 | 0,75 | 105| 0,1 0,98
Tréjmiasto 060 | 085| 296 | 514 | 186 | 431 | 142 | 469 | 227 | 415| 120 | 190 | 382
Warszawa 7,78 | 1485 | 10,74 | 8,01 | 22,71 | 2524 | 6,38 | 17,24 | 10,10 | 10,12 | 16,40 | 13,04 9,76
Wroctaw 1,40 126 | 225 | 117 | 342 165 | 2,09 146 | 7,56 1,87 1,48 | 1,39 2,16
xzt?g;)olie 35,32 | 30,66 | 32,71 23,62 | 40,01 | 47,29 | 28,29 | 35,87 | 38,70 | 30,76 | 32,95 | 33,51 | 31,93
Pozostate | 64,68 | 69,34 | 67,29 [76,38 | 59,99 | 52,71 | 71,71 | 64,13 | 61,30 | 69,24 | 67,05 | 66,49 | 68,07

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.

Tabela 11.2. Udziat dla kazdego osrodka eksportu z krajow sgsiadujacych i pozo-

Table 11.2. Share for each of the examined cities of export from selected coun-
tries (%)

statych (w %)

. Pozo-
Austria B::? Czechy | Dania | Litwa | kotwa | Niemcy | Rosja Si:i\:a- Szwecja | Ukraina | Wegry :la’{e
raje
Biatystok 0,81 9,36 105 | 291 | 585 | 3,66 | 13,87 | 8,69 | 0,31 2,62 2,44 | 255 | 4587
Konurbacia |, 67 | 095 | 855 | 068 | 049 | 041 | 2935 | 1,99 | 348 | 140 | 133 | 2,79 | 44,66
gornoslaska
Krakow 153 | 0,64 | 552 117 | 2,04 | 047 | 2537 | 3,68 | 387 | 2,63 407 | 2,86 | 46,15
Lublin 1,41 430 | 6,00 | 0,34 | 1,40 | 0,63 | 1444 | 421 7,80 1,59 | 16,97 | 9,16 | 31,75
£6dz 1,26 1,47 | 489 | 123 | 099 | 0,39 | 1941 | 6,99 | 265 319 531 | 3,64 | 48,57
Poznan 232 | 0,72 | 2,75 | 065 | 106 | 097 | 4289 | 128 | 0,71 4,00 0,54 | 1,64 | 40,46
Szczecin 0,51 012 | 0,59 | 556 | 0,25 011 | 3493 | 1,35 0,31 2,03 2,74 | 0,52 | 50,97
Tréjmiasto 0,31 019 | 435 | 257 | 062 | 0,68 | 1015 | 4,03 1,34 | 2,86 0,79 | 1,21 | 70,91
Warszawa 1,56 1,32 6,19 1,57 | 2,95 1,56 | 1791 | 5,80 2,33 2,74 427 | 3,24 | 4857
Wroctaw 127 | 050 | 586 | 104 | 200 | 046 | 2649 | 2,21 788 | 2728 1,74 | 1,56 | 46,71

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.
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Tabela 11.3. Udziat importu z wybranych krajéw w podziale na poszczegolne me-
tropolie i pozostate osrodki (w %)
Table 11.3. Share of import to selected countries in the metropolises and others
cities (%)

Biato- Stowa- Polska
rus cja ogétem
Biatystok 029 | 440 | 045 012 | 125 | 136 | 012 | 196 | 019 | 028 | 092 | 0,29 0,41

Austria Czechy | Dania | Litwa | koitwa | Niemcy | Rosja Szwecja | Ukraina | Wegry

Konurbaca | 1977 | 168 | 9,52 | 349 | 443 | 1010 | 648 | 165 | 540 | 494 | 2675 | 1426 | 543
gorno$laska

Krakow 213 | 6,65 | 206 | 151 120 | 076 | 299 | 098 | 1244 | 351 | 222 | 356 | 298
Lublin 017 | 036 037 | 012 | 018| 022 | 028| 070 | 065| 026 | 11| 054 | 046
kodz 153 | 133 | 122 | 127 | 102 | 138 | 125| 016 092 | 203 | 219 113 | 299
Poznan 184 | 0141473 | 237 | 112 | 972 | 821 023 | 243 | 235 | 093 | 147 | 463

Szczecin 014 | 531 011 | 853 | 264 | 021 | 061 ] 055| 008 | 212 | 046 | 007 | 095
Tréjmiasto 083 | 056 | 099 | 726 | 715 | 462 | 216 | 2306 | 101 | 650 | 110 | 032 | 6,07
Warszawa | 25,57 | 20,40 | 15,55 20,27 | 9,90 | 9,09 | 21,71 | 4,33 | 32,22 | 24,42 | 10,70 | 47,16 | 24,16
Wroctaw 312 | 022 381 | 128 | 020 108 | 285| 001 | 132 | 399 | 038 | 121 2,40
E]izt(rag;olie 48,39 | 41,04 48,82 46,21 | 29,09 | 38,55 | 46,67 | 33,64 | 56,66 | 50,40 | 46,76 | 70,03 | 50,49
Pozostate 51,61 | 58,96 | 51,18 |53,79 | 70,91 | 61,45 | 53,33 | 66,36 | 43,34 | 49,60 | 53,24 | 29,97 | 49,51

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.

Tabela 11.4. Udziat dla kazdego osrodka importu z krajow sasiadujgcych i pozo-
statych (w %)
Table 11.4. Share for each of the examined cities of import from selected coun-
tries (%)

Bialo- Stowa- 2
Austria i Czechy | Dania | Litwa | kotwa | Niemcy | Rosja ta Szwecja | Ukraina | Wegry | state
kraje

Biatystok 120 | 658 | 3,74 | 0,39 | 166 | 042 | 640 | 3546 | 100 | 119 | 1,79 | 129 | 38,88

Konurbacia 1 45 | 019 | 507 | 091 | 045 | 024 | 2704 | 227 | 215 | 161 | 396 | 487 | 4622
goérnoslaska

Krakow 122 | 139 | 235 | 071 | 0,22 | 0,03 | 2285 | 247 | 9,02 | 2,08 | 0,60 | 222 | 5483
Lublin 062 | 048 | 275 | 037 | 022 | 0,06 | 14,05 | 11,45 | 3,09 | 099 | 194 | 220 | 6176
£édz 087 | 028 | 139 | 060 | 019 | 006 | 954 | 040 | 066 | 1,20 | 0,59 | 0,70 | 83,52
Poznai 0,68 | 002 [1084 | 0,72 | 013 | 027 40,36 | 0,37 | 113 | 090 | 016 | 059 | 43,84

Szczecin 025 | 345 | 039 |12,62 | 1,52 | 0,03 | 1459 | 435 | 019 | 393 | 039 | 014 | 5815

Tréjmiasto 023 | 006 | 056 | 1,69 | 0,65 | 0,10 811 12850 | 036 | 1,89 | 015 | 010 | 57,61

Warszawa 181 | 0,52 | 219 | 1,18 [ 0,23 | 0,05 | 20,46 | 1,34 | 2,88 | 1,79 | 0,36 | 3,62 | 63,57

Wroctaw 223 | 006 | 540 | 0,75 | 0,05 | 006 | 2703 | 0,04 | 119 | 293 | 013 | 094 | 59,20

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.
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Rycina 11.1. Eksport do wybranych krajow z metropolii w 2009 roku

Figure 11.1. Export to selected countries from metropolises in 2009
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.
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warto$¢ importu w min USD
value of imports in millions USD
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Rycina 11.2. Import z wybranych krajow do metropolii w 2009 roku

Figure 11.2. Import from selected countries to metropolises in 2009
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.
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11.2. Turystyka przyjazdowa

Jednym z miernikdéw obrazujacych powigzania metropolii w wymiarze miedzy-
narodowym moga by¢ takze przeplywy rejestrowane jako zagraniczna turystyka
przyjazdowa. Sg to w rzeczywistosci przeptywy oséb (cudzoziemcéw) korzystaja-
cych z obiektéw noclegowych prowadzacych rejestracje gosci. W tym znaczeniu tu-
rystyka moze by¢ rozumiana jako wtérny miernik interakeji zaréwno natury spo-
tecznej (klasyczna turystyka), jak ekonomicznej i politycznej (podréze stuzbowe;
por. m.in. Komornicki 2003). Dotychczasowe prace z zakresu geografii turyzmu
(m.in. Kowalczyk 2003, Lijewski 1985) okreslaly rozne typy zagranicznej turystyki
przyjazdowej, wskazujac przy tym, ze w réznym stopniu s3 one uchwytne dla syste-
mu statystyki publicznej. W tym kontekscie wydzielano m.in. turystyke:

» metropolitalng ekonomiczng (podréze stuzbowe uwarunkowane roz-
mieszczeniem organoéw administracji oraz siedzib spétek), na ogét dobrze
rejestrowana;

» metropolitalng wycieczkowa (wycieczki objazdowe, z reguly korzystajace
z zakwaterowania w najwiekszych osrodkach), na ogét dobrze rejestrowana;

» wypoczynkowa (na obszarze niektorych regiondw turystycznych), czescio-
wo rejestrowana (czeg$¢ noclegéw w kwaterach prywatnych);

» tranzytowq (na kierunku drogowych korytarzy transportowych), na ogoét
dobrze rejestrowang;

» przygraniczng (w strefach pogranicza zwigzana z drobnym handlem oraz
korzystaniem z ustug), z reguly nie rejestrowana z uwagi na brak noclegow;

» nostalgiczng (gtéwnie z Niemiec na obszarach nalezacych przed 1945 r. do
tego kraju), cze$ciowo rejestrowang.

Rozktad turystyki przyjazdowej na obszarze Polski jest nierdwnomierny (tab.
11.5; ryc. 11.3). Najwigksza koncentracja ruchu wystepuje w dwdch osrodkach me-
tropolitalnych Warszawie i Krakowie, przy czym od 2005 r. to wlagnie w Krakowie,
a nie w stolicy udziela si¢ cudzoziemcom najwigcej noclegdéw. Ponadto turysci za-
graniczni licznie odwiedzaja trzy inne duze osrodki — Tréjmiasto, Wroclaw i Po-
znan. W ukladzie dynamicznym (Komornicki 2010) charakterystyczna jest rosnaca
liczba cudzoziemcéw odwiedzajacych Wroclaw, Szczecin i Tréjmiasto (a w mniej-
szym stopniu takze £6dz i Katowice), przy stagnacji obserwowanej w Poznaniu,
Lublinie i Biatymstoku.

Turysci z krajow sasiednich dominuja w wiekszosci sposrod badanych miast
(tab. 11.6). Wyjatkami o wyraznie wigkszym udziale przyjezdnych z innych krajéow
s3 niektore analizowane metropolie (Warszawa i Krakow). Sposréd wszystkich kra-
jow sasiednich zdecydowanie najwieksza role odgrywaja turysci niemieccy. Kieruja
sie oni przede wszystkim do o$rodkéw wypoczynkowych Pomorza Zachodniego,
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Sudetéw oraz, cho¢ w mniejszym stopniu, Mazur (gléwnie powiat Mragowo).
Sposrdéd osrodkéw metropolitalnych w réwnym stopniu ruch niemiecki jest sku-
piony w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Gdansku, Poznaniu i Szczecinie. Prze-
waga dwoch pierwszych miast nie jest znaczaca (jak to ma miejsce dla ruchu tury-
stycznego ogétem).

Pewne cechy koncentracji przygranicznej wykazuje ruch przyjazdowy z Czech.
Obywatele czescy, odmiennie niz przedstawiciele innych panstw, licznie odwiedzaja
osrodki Gérnego Slagska. Sposréd pozostalych metropolii ich celami s3 Warszawa,
Krakéw, Wroctaw i Poznan. Ruch przyjazdowy ze Stowacji jest mniej rozproszony
na terenie Polski, niz to mialo miejsce w przypadku Czech. Skupia sie on gléwnie
w Warszawie, Krakowie i Lodzi. Rozmieszczenie turystyki przyjazdowej z Ukra-
iny wskazuje na silng koncentracje Warszawie, Krakowie, Gdansku i Wroctawiu,
a ponadto w miastach polozonych blisko granicy ukrainskiej, w tym w Lublinie.
Lublin charakteryzuje dodatkowo wysoki udzial Ukraincéw wsrdd wszystkich od-
wiedzajacych go turystow. Liczba Bialorusinéw odwiedzajacych Polske jest znacza-
co mniejsza niz Ukraincéw, ponownie jednak obserwujemy koncentracje w War-
szawie, Krakowie i Wroclawiu oraz dodatkowo w Bialymstoku. W odniesieniu do
obywateli Rosji obok Warszawy i Krakowa role metropolii silnie skupiajacej ruch
przyjazdowy pelni Tréjmiasto, co jest czesciowo zwigzane z sasiedztwem obwodu
kaliningradzkiego.

Badane 10 polskich metropolii skupia okolo 50% zagranicznego przyjazdo-
wego ruchu turystycznego (tab. 11.6). W latach 2000-2010 odsetek ten ulegl nie-
znacznemu zmniejszeniu (Komornicki 2010), co jest gldwnie wynikiem intensyfi-
kacji turystyki niemieckiej na Pomorzu Zachodnim. Udzial przyjezdnych z krajow
sasiednich, nocujacych w metropoliach jest z reguly nizszy niz wskaznik dla ca-
tego ruchu. Konsekwentnie najnizszy (oraz nadal malejacy) poziom koncentracji
udzielonych noclegéw w duzych miastach ma miejsce w odniesieniu do obywateli
Niemiec. Warszawa i Krakéw skupiaja tacznie najwiecej noclegéw udzielonych cu-
dzoziemcom. Wskaznik ten jest jednak nieco nizszy niz wczesniej, co $wiadczy
o generalnie rosngcej roli innych metropolii w tym zakresie. Sposréd obywateli
panstw sasiednich najwigksze skupienie w dwdch gltéwnych osrodkach recep-
cyjnych wystepuje w przypadku Czechéw i Stowakéw oraz Ukraincow i Rosjan;
najmniejsze ponownie w przypadku Niemcéw. W innych badanych miastach na
uwage zasluguje ponad 16-procentowe skupienie nocujacych Bialorusinéw w Bia-
tymstoku. Wielkosci te wskazujg posrednio na utrzymujace si¢ znaczenie czynnika
odleglosci geograficznej (powigzanego z rozkladem potencjatlu ekonomicznego)
w ksztattowaniu powigzan miedzynarodowych.

Dla obywateli panstw sasiednich najbardziej zdywersyfikowana struktura no-
cujacych wystepowata w Warszawie i Krakowie, a ponadto w Lodzi. Niemcy byli
najliczniejsza grupa narodowosciowa (sposrod sasiadow) we wszystkich badanych
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metropoliach (we Wroclawiu, Poznaniu i Tréjmiescie stanowili ponad 30% gosci),
z wyjatkiem Bialegostoku i Lublina, gdzie funkcje te spelniali odpowiednio Biatoru-
sini i Ukraincy.

Tabela 11.5. Udziat udzielonych noclegéw turystom z wybranych krajow w podzia-
le na poszczegolne metropolie (w %)
Table 11.5. Share of overnight stays of foreign tourists from selected countries in
the metropolises (%)

Austria | Biatoru§ | Czechy | Dania Litwa koiwa | Niemcy | Rosja | Stowacja | Szwecia | Ukraina | Wegry
Biatystok 0,49 | 16,11 0,48 013 | 253 | 300 | 022 129 | 0,25 0,61 0,47 0,31

Konurbaca | 400 | 099 | 7,67 | 111 | 206 | 144 | 208 | 129 | 1980 | 177 | 302 | 287
gorno$laska

Krakow | 22,96 | 4,44 | 1156 | 1484 | 577 | 540 | 508 | 9,38 | 19,53 | 2061 | 14,92 | 34,46
Lublin 043 | 087 | 050 | 019 | 069 | 027 | 013 | 051 | 049 | 022 | 164 | 036
Lodz 169 | 533 | 201 | 096 | 194 | 114 | 059 | 1,28 [ 158 | 168 | 2,36 | 1,52
Poznai 394 | 1530 | 349 | 303 | 333 | 263 | 208 | 150 | 128 | 366 | 150 | 331
Szczecin 193 | 081 | 089 | 2981 | 141 | 060 | 205 | 079 | 055 | 498 | 141 | 110

Trojmiasto | 3,06 | 103 | 189 | 477 | 2.84 | 244 | 330 | 421 | 132 | 994 | 256 | 182
Warszawa | 21,69 | 11,15 | 17,20 | 9,02 | 1221 | 1400 | 382 | 13,43 | 1194 | 1713 | 11,69 | 12,53
Wroctaw 683 | 071 | 513 | 187 | 164 | 215 | 411 | 237 | 161 | 472 | 250 | 277
Razem | 6703 | 42,73 | 50,80 | 6573 | 3441 | 3306 | 2347 | 36,06 | 5834 | 6532 | 42,08 | 6105
metropolie
Pozostate | 32,97 | 57,27 | 4920 | 3427 | 6559 | 66,94 | 76,53 | 63,94 | 41,66 | 34,68 | 57,92 | 38,95

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Tabela 11.6. Noclegi udzielone turystom z wybranych krajéw wedtug metropolii
(w %)
Table 11.6. Overnight stays of foreign tourists from selected countries in the me-
tropolises (%)

Pozo-

Austria | Biatoru§ | Czechy | Dania Litwa | kotwa | Niemcy | Rosja | Stowacja | Szwecja | Ukraina | Wegry | state

kraje

Biatystok 0,85 | 3876 | 127 | 0,38 | 516 | 2,79 | 1280 | 821 | 041 | 205 | 2,25 | 0,49 | 24,58

Konurbacia | 4 6y | 055 | 468 | 073 | 097 | 031 |27.90 | 189 | 7,70 | 138 | 334 | 105 | 47,01
gornoslaska

Krakow 1,48 0,40 1,14 1,57 | 0,44 | 019 | 11,01 2,23 1,23 | 260 | 267 | 2,05 | 72,99

Lublin 0,67 1,88 118 | 048 | 1,26 | 023 | 665 | 292 | 0,74 | 0,65 | 7,02 | 0,52 | 75,81

todz 1,33 581 | 240 | 123 | 1,79 | 0,48 | 1559 | 3,70 | 121 | 2,57 | 512 | 1,09 | 57,68

Poznan 153 | 0,70 | 2,07 | 193 | 153 | 055 [27,04 | 216 | 048 | 2,77 | 161 | 118 | 56,47

Szczecin 1,00 | 058 | 0,70 [ 2529 | 0,86 | 0,17 | 3556 | 1,50 | 0,28 | 502 | 2,02 | 0,52 | 26,50
Tréjmiasto | 0,88 041 | 083 | 225 | 096 | 0,38 | 31,82 | 445 | 0,37 | 557 | 2,03 | 0,48 | 49,57
Warszawa 1,62 116 | 1,97 111 | 1,08 | 056 | 957 | 3,70 | 087 | 250 | 2,42 | 0,86 | 72,59
Wroctaw 188 | 027 | 216 | 084 | 053 | 032 |3797 | 240 | 043 | 254 | 190 | 0,70 | 48,05

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Rycina 11.3. Noclegi udzielone turystom z wybranych krajéw wedtug osrodkow
w 2009 roku
Figure 11.3. Overnight stays of foreign tourists from selected countries in the

metropolises in 2009
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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11.3. Wnioski

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze odleglos¢ geograficzna zachowata znaczenie jako
czynnik objasniajacy rozklady powigzan migdzynarodowych, nie tylko na obsza-
rach pozametropolitalnych (zwlaszcza przygranicznych), ale takze w przypadku
niektérych duzych osrodkéw. Relacje z krajami sgsiednimi nie s podstawg po-
wigzan handlowych w Warszawie, Poznaniu i konurbacji gérnoslaskiej, oraz tu-
rystycznych w Warszawie i Krakowie. Pozostate miasta wykazuja silniejsze relacje
skierowane na panstwa sasiednie, w tym prawdopodobnie do metropolii otoczenia.
Analiza dynamiki zjawiska (Komornicki 2010) wskazuje, ze relacje (ekonomiczne)
z metropoliami polskimi byly nawiazywane w nastepujacej kolejnosci:

» Warszawa i Poznan,

» Tréjmiasto i Krakow,

» Wroctaw.

Dynamika w tym zakresie najwigksza byla jednak we Wroctawiu. W przypad-
ku powigzan turystycznych pozycja Krakowa jest rownorzedna pozycji Warszawy.
Jednoczesnie kontakty Szczecina, Lublina i Bialegostoku ograniczaja si¢ do partne-
réw najblizszych, zas L6dz pozostaje poza systemem znaczacych relacji miedzyna-
rodowych. Potwierdzona zostala takze teza o silnych relacjach niektérych metro-
polii bezposrednio z krajami (miastami) bardziej odleglymi geograficznie. Dotyczy
to z calg pewnoscia Warszawy, Krakowa i Lodzi, ale w coraz wigkszym stopniu
takze pozostatych osrodkéow.

Przeprowadzone badanie pozwala na posrednie okreslenie istnienia silnych
relacji polskich metropolii z niektérymi metropoliami otoczenia. Mozna przyjac,
ze tego typu relacje istnieja prawdopodobnie pomiedzy:

» Bialymstokiem a Minskiem, Wilnem i Ryga,

» Lublinem i Lwowem,

» Krakowem a Bratystawa, Budapesztem i Wiedniem,
» Wroclawiem a Praga,

» Poznaniem a Berlinem,

» Szczecinem a Berlinem i Kopenhaga,

» Gdanskiem i Sztokholmem,

» Warszawg a wiekszo$cig metropolii otoczenia.
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12. Podsumowanie

Podsumowanie niniejszego opracowania podzielone zostalo na 3 gtéwne czesci.
W pierwszej wypunktowano ponownie najwazniejsze spostrzezenia wynikajace
z analiz szczegoélowych dotyczacych poszczegdlnych rodzajow interakcji. Druga
cze$¢ stanowi probe syntezy opartej na klasyfikacji sity powigzan w ukladzie 45
podstawowych relacji pomiedzy 10 metropoliami wewnetrznymi. Konczy ja ze-
stawienie wszystkich par metropolii, ze wskazaniem grup o najsilniejszych i naj-
stabszych interakcjach spoleczno-gospodarczych. W' trzeciej czesci znalazla sie
prognoza dalszych proceséw koncentracji lub dekoncentracji powigzan miedzy
metropoliami. W poszczegdlnych podrozdziatach przyjeto zasade, ze najpierw
omawiana jest infrastruktura dla rozwoju powigzan funkcjonalnych (transportowa
i teleinformatyczna), a potem same powigzania.

12.1. Stan obecny

12.1.1. Infrastruktura dla interakg;ji

Obecny stan' rozbudowy infrastruktury transportowej oraz poziom organizacyjny
ustug transportowych stanowig bariere, a nie stymulante dla rozwoju interakcji po-
mie¢dzy metropoliami. Infrastruktura ani nie odpowiada na popyt generowany wspot-
czesnymi kierunkami powigzan (nie jest najlepiej rozwinieta na trasach do stolicy),
ani tez nie kreuje relacji miedzy osrodkami regionalnymi. Jej rozwdj w tym zakresie
okresli¢ mozna jako przypadkowy, uwarunkowany stanem przygotowania poszcze-
gllnych inwestycji, a takze sifa nacisku regionalnych lobby. Niektore inwestycje po-
wstaja na szlakach nie faczacych zadnych duzych osrodkéw krajowych. W przypad-
ku ustug transportowych odpowiedz na popyt jest widoczna. Pofaczenia kolejowe
s3 najsprawniejsze na trasach do stolicy (praktycznie tylko w tych relacjach mamy
do czynienia z jednodniowa dostepnoscia powrotna), tam tez koncentruja si¢ prawie
wszystkie krajowe polaczenia lotnicze. W polaczeniach lotniczych na obszarze Polski
ijej najblizszego otoczenia utrzymuje si¢ ogromna koncentracja ruchu na stolecznym

1 Stan na rok 2009/2010 w zaleznosci od posiadanych danych.
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Okeciu. Osrodki regionalne rozwinely sie¢ pofaczen (w tym tzw. tanich linii) gtéwnie
do Europy Zachodniej (zachodnie landy niemieckie, Wielka Brytania, Irlandia, Fran-
cja, Norwegia) oraz do turystycznych destynacji regionu Morza Srédziemnego.

Nalezy przyja¢é, ze dobrze zintegrowane osrodki metropolitalne powinny by¢
jednoczesnie polaczone nowoczesng infrastrukturg drogows i kolejowa, a w przy-
padku odleglosci ponad 300 km - takze lotniczg (por. wyniki raportu ESPON 1.2.1).
Zadna z par polskich metropolii nie jest zadowalajagco dostepna jednocze$nie za
pomoca wszystkich trzech analizowanych §rodkéw transportu. Sposréd osrodkow
polozonych w umiarkowanej odleglosci relatywnie dobre skomunikowanie trans-
portem drogowym i kolejowym istnieje pomiedzy: a) Krakowem i Katowicami, b)
Lodzig i Poznaniem, ¢) Wroctawiem i Katowicami, d) Warszawg i Lodzig. Ta sto-
sunkowo dobra sytuacja byla (2010) prawie wylacznie pochodna niewielkiej odle-
glodci geograficznej. Wskazniki obrazujace efektywno$¢ pokonywania przestrzeni
w transporcie kolejowym i/lub drogowym byty tam bardzo niskie (np. w ruchu dro-
gowym Warszawa-L16dz lub kolejowym Krakow-Katowice). Jako jedyna dobrze
dostepna wzajemnie pare metropolii, gdzie korzystna sytuacja uwarunkowana byla
faktycznie stanem rozwoju infrastruktury wskaza¢ mozna Katowice i Wroclaw.

Analizowane uklady przestrzenne szkieletowych sieci teleinformatycznych po-
twierdzily znaczenie wybranych do analizy osrodkéw jako miast najwazniejszych dla
dostawcow internetu, czyli generujacych najwiekszy ruch. W wigkszo$ci prezentowa-
nych przypadkéw wszystkie 10 osrodkéw jest wlaczonych do krajowej infrastruktury
internetowej. Wyjatkiem u jednego z operatorow jest tylko Bialystok. Technologia
budowy sieci szkieletowych oraz geograficzny uklad miast powoduje, ze w korzyst-
niejszej sytuacji s osrodki mniejsze, polozone na liniach aczacych najwigksze me-
tropolie. Dlatego takie miasta jak Opole, Koszalin i Gorzéw Wielkopolski sa czgéciej
elementem sieci niz Rzeszéw czy Olsztyn. Analiza polgczen internetowych potwier-
dza site relacji wynikajacych z liczby dokonanych polfaczen pomiedzy metropoliami.
Wida¢ wyrazna koncentracje w kierunku jednej metropolii (Warszawa), co wedlug
D. Ilnickiego i K. Janca (2008) wskazuje na etap poczatkowy rozwoju sieci polaczen
internetowych. Drugim najwazniejszym osrodkiem w przypadku sieci potaczen in-
ternetowych jest £Lodz. Ruch generowany pomiedzy danymi metropoliami stanowi
zawsze wiekszo$¢ calego ruchu generowanego w internecie.

Badania ankietowe przeprowadzone w pociagach InterCity wskazuja dodat-
kowo, ze wsrod badanych oséb kolej jest najczesciej wykorzystywanym srodkiem
transportu. Alternatywnym rozwigzaniem, z ktérego najchetniej korzystaja po-
drozni, przemieszczajac si¢ pomiedzy badanymi miastami, jest transport prywat-
ny (samochody osobowe). Drugim alternatywnym $rodkiem transportu wskazy-
wanym przez respondentéw jest transport autobusowy. Wyjatek stanowi tu grupa
0so0b podrozujacych do i z Warszawy, ktorzy wskazywali na samolot jako drugi
(po samochodzie osobowym) alternatywny do kolei srodek transportu. Biorac pod
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uwage niewielkie tempo prac nad poprawg infrastruktury kolejowej, stabg jakos¢
taboru zaréwno kolejowego, jak i autobusowego, oraz jednoczesny rozwdj sieci
drogowej (autostrady i trasy ekspresowe), podrézowanie prywatnymi $rodkami
transportu jawi si¢ jako poréwnywalne a czasem nawet bardziej atrakcyjne nie tyl-
ko ze wzgledu na komfort przejazdu, ale réwniez z powoddw finansowych.

12.1.2. Powigzania spoteczno-gospodarcze, naukowe i polityczne

Wykazano, ze sposrod analizowanych 10 miast rola Warszawy jest dominujaca w za-
kresie organizacji stalych przeptywéw migracyjnych, a w mniejszym stopniu zawie-
rania malzenstw. Biorac pod uwage, ze znaczna czg¢$¢ faktycznych migracji nie jest
rejestrowana, mozna przyjac, ze prawdopodobnie rola Warszawy ulegta w ostatnich
latach wzmocnieniu. Nie ulegla natomiast gruntownym zmianom pozycja pozosta-
tych miast (za wyjatkiem Lodzi i Katowic, a czg$ciowo Szczecina i Bialegostoku, kto-
re notowaly mniejsze niz wczesniej oddzialywania w zakresie przyciggania migran-
tow). Jednym z najwazniejszych wnioskow jest stwierdzenie wzmozonych proceséw
migracyjnych z obszaréw aglomeracji polozonych na krancach Polski. Sytuacja ta
dotyczy zwlaszcza Szczecina oraz Biategostoku. Peryferyjno$¢ potozenia pod wzgle-
dem sytuacji spoteczno-gospodarczej i powigzan komunikacyjnych z centrum kraju
sprzyja wyplukiwaniu zasoboéw ludzkich. Badania migracyjne dostarczaja tez moc-
nych dowodéw na réznicowanie sie zbioru miast, w tym wyksztalcanie si¢ swego
rodzaju ,,czolowki”. Jako najbardziej atrakcyjne i przyciagajace migrantow jawia sie
przede wszystkim Warszawa, a nastepnie Wroctaw i Krakow.

Badania ankietowe przeprowadzone w pociagach InterCity wskazuja dodatko-
wo na stabe relacje spoleczne pomiedzy wieloma badanymi osrodkami. Przewaza-
jaca grupe podroznych w badanych pociagach stanowity osoby deklarujace stacje
rozpoczecia lub zakonczenia podrézy zlokalizowang poza badanymi metropolia-
mi. Wyjatkiem byly potaczenia do i z Warszawy, gdzie w wiekszosci przypadkow
podrdzni ci stanowili prawie polowe badanych. Znacznie wigkszy odsetek podrdz-
nych przemieszczajacych si¢ do i z Warszawy wynika nie tylko z jej silnej, cen-
tralnej pozycji; jest rowniez pochodng charakteru powigzan kolejowych taczacych
pozostate miasta ze stolicg. Na odcinkach, na ktorych wystepuje niewielka liczba
stacji posrednich (polaczenie Warszawa-Krakow) lub przystanki te nie sa duze
(Warszawa-Katowice), odsetek pasazeréw podrdzujacych tylko pomiedzy Warsza-
wa a badanymi miastami jest wyraznie wyzszy. Zaréwno w przypadku pasazeréw
podroézujacych na poczatku (wtorek), jak i pod koniec tygodnia (piatek) najczesciej
deklarowanym celem podroézy sa przejazdy stuzbowe oraz dojazdy do/z pracy. Wy-
raznie zaznacza si¢ tu pozycja Warszawy, gdzie wystepuje szczegdlna intensyfikacja
wymienionych celéw podrézy (okoto 70% badanych podréznych). W przypadku
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polaczen pomiedzy innymi metropoliami dominujacymi celami podrozy staja sie
nauka (dotyczy to zwlaszcza podrdzy cotygodniowych odbywanych w okolicach
weekendu) oraz cele rodzinne. Podréze o najwyzszych czestotliwosciach (codzien-
ne) dotycza najczesciej miast potoznych w niewielkiej odlegtosci (np. Krakow-Ka-
towice) lub powiazanych infrastruktura pozwalajaca na relatywnie szybki trans-
port bez duzej liczby przystankéw (Warszawa-Lodz, Warszawa-Krakow).

Stwierdzono wysoka koncentracje powigzan gospodarczych na wyzszych szcze-
blach hierarchii administracyjno-osadniczej. Jest ona silniejsza w przypadku powia-
zan wlascicielskich. Jesli chodzi o lokalizacje siedzib zarzadéw i generalnie gospo-
darczych funkcji kontrolnych, mozna méwi¢ o hipertrofii (znacznym przeroscie)
Warszawy nad innymi o$rodkami. Stopien funkcjonalnej metropolizacji kraju w tym
przypadku mozna okresli¢ jako bardzo wysoki, a uklad powigzan organizacyjnych
uzna¢ jako hierarchiczny. Hierarchia przejawia si¢ w postaci dominacji poszczegdl-
nych o$rodkéw na danym terytorium, najpelniej poprzez relacje Warszawy z innymi
os$rodkami réznego rzedu. Uklad ten w ujeciu wewnetrznym jest tak wyrazny i po-
zbawiony szczebli posrednich, ze mozna go identyfikowac jako biegunowy, szczegol-
nie w odniesieniu do powigzan wilasnosciowych. W przypadku wyjscia na zewnatrz
kraju, duza jest rola osrodkéw zagranicznych, ,,rozrywajacych” dotychczasowe po-
wigzania pomiedzy Warszawg i innymi miastami. Najczesciej nie sg to jednak o$rod-
ki potozone w bezposrednim sgsiedztwie Polski (metropolie otoczenia). Powigzania
pomiedzy analizowanymi polskimi 10 metropoliami, jesli wytaczy¢ Warszawe, sa
na ogol bardzo stabe. Sila tych relacji proporcjonalnie do calosci powigzan organi-
zacyjnych i wlasnosciowych w analizowanym ukladzie, jest znacznie mniejsza niz
w przypadku przemieszczen migracyjnych. Przy tych zastrzezeniach mozna wska-
zywaé Katowice i Krakow, a w mniejszym stopniu Gdansk, Wroctaw, Poznan i £6dz,
jako osrodki znaczace w ksztaltowaniu powigzan gospodarczych oraz przeplywow
o charakterze organizacyjno-finansowym. Wsrdd osrodkéw zagranicznych znajdu-
jacych sie w poblizu Polski, staba jest rola powiazan wiascicielskich z Berlinem, Praga
i Budapesztem, a silniejsza z Wiedniem, Kopenhaga i Sztokholmem. W przypadku
lokowania oddzialéw firm polskich za granica, rola metropolii otoczenia jest zniko-
ma (lacznie oddzialy zagraniczne stanowig tutaj niecate 2%).

Analiza powigzan naukowo-badawczych potwierdzita dominacj¢ obszaru me-
tropolitalnego Warszawy, ktory w wigkszosci przypadkéw jest odpowiedzialny za
najsilniejsze relacje, gléwnie zwigzane z o$rodkami poznanskim, wroctawskim oraz
krakowskim, a w drugiej kolejnosci z konurbacja gérnoslaska i osrodkiem tréjmiej-
skim. Wyjatkami od tej reguly sa powiazania konurbacji gérnoslaskiej i Poznania
z powodu recenzowania prac doktorskich, a takze Szczecina w przypadku wspétpra-
cy przy realizacji programéw badawczych w 5. i 6. Programie Ramowym. Drugim
po stolicy najwazniejszym osrodkiem jest Poznan (relacje wynikajace z recenzowa-
nia prac doktorskich) a dalej Krakéw przy realizacji projektéw finansowych przez
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Programy Ramowe, i konurbacja gérnoslaska dla osrodkéw sktadajacych wnioski
patentowe. Relacje pomiedzy analizowanymi metropoliami stanowily wigkszos¢
wszystkich powigzan w sieci lub co najmniej jego znaczng czes¢. Wystepuja tez rela-
cje o praktycznie znikomym znaczeniu, np. pomiedzy Lodzia i Poznaniem, Szczeci-
nem i Tréjmiastem czy Szczecinem i Poznaniem. Mimo niewielkiej odleglosci geo-
graficznej osrodki te nie nawigzaly blizszej wspolpracy. Wyraznie najstabsze relacje sa
z metropoliami peryferyjnymi takimi jak Szczecin, Lublin i Bialystok.

Polskie metropolie rzadko podejmujg bilateralng wspodtprace (relacje poli-
tyczne) pomiedzy soba, najczesciej naleza do duzych organizacji skupiajacych
wiekszos¢ miast kraju i reprezentujacych ich wspolne interesy. W powigzaniach
o charakterze miedzynarodowym dominujg natomiast powigzania dwustronne, na
niekorzys¢ wspotpracy podejmowanych w ramach wigkszych grup. Metropolie zlo-
kalizowane w poblizu granic czgsciej podejmuja wspdlprace z metropoliami oto-
czenia (Szczecin-Berlin, Lublin-Lwoéw, Lublin-Brzes¢, Biatystok-Grodno), wyja-
tek stanowi Krakow, ktory posiada dwustronne umowy z wigkszoscig duzych miast
polozonych w otoczeniu Polski. Brak jest wyraznej wspolpracy pomiedzy polskimi
metropoliami nalezacymi do tych samych organizacji miedzynarodowych.

Analiza powiazan zagranicznych (handlowych i turystycznych) wykazata, ze
w niektdrych relacjach transgraniczne powiazania metropolitalne majg duze znaczenie
(takze na tle relacji krajowych). Ma to miejsce raczej w przypadku osrodkéw stabszych
ekonomicznie, szukajacych jednoczesnie bliskich partneréw (np. relacje Lublin-Lwow,
Biatystok-Minsk/Wilno/Ryga; Szczecin-Berlin/Kopenhaga). Relacje migdzynaro-
dowe metropolii o wigkszym potencjale demograficznym i ekonomicznym (a takze
atrakcyjniejszych turystycznie) sa bardziej zdywersyfikowane i czgsto ukierunkowane
na os$rodki bardziej oddalone (np. metropolie zachodnich Niemiec, a nie Berlin).

Przeprowadzone badania dowiodty zatem, zZe poziom koncentracji powigzan spo-
teczno-ekonomicznych na kierunku stolicy jest w Polsce znaczaco wyzszy niz koncen-
tracja w Warszawie potencjalu demograficznego i gospodarczego. Sytuacja ta wyste-
puje pomimo znacznego niedorozwoju infrastruktury bazowej wlasnie w relacjach ze
stolica. Warszawa pozostaje tez w znacznej mierze elementem tgcznikowym (hubem)
pomigdzy metropoliami polskimi i zagranicznymi. Stopien powigzan z wigkszoscia
badanych metropolii otoczenia okazat si¢ nizszy od przewidywanego. Wyjatkiem sa
silne relacje ekonomiczne z metropoliami skandynawskimi (Kopenhaga, Sztokholm)
oraz z Wiedniem. Relacje na kierunku niemieckim skierowane sg przede wszystkim
do metropolii landéw zachodnich, a nie do Berlina, ani tym bardziej Drezna. W wigk-
szodci relacji polskich osrodkéw z zagranicy (poza Niemcami) istotng bariere stanowi
infrastruktura transportowa oraz organizacja transportu publicznego.

Badania potwierdzily wyrazny podzial analizowanego zbioru metropolii na
cztery grupy (klasy) réznigce sie natezeniem, strukturg i kierunkiem interakcji
miedzymetropolitalnych (wewnetrznych oraz z otoczeniem). Sg to:
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» Warszawa - silne zwigzki ze wszystkimi osrodkami krajowymi; silne zwigz-
ki miedzynarodowe, w tym z niektérymi metropoliami otoczenia; ogromna
koncentracja jednokierunkowych (w strong stolicy) powigzan ekonomicz-
nych i migracyjnych; silna bariera infrastrukturalna dla rozwoju powigzan.

» Krakow, Poznan, Wroclaw, Tréjmiasto — metropolie o nieco silniejszych
zwigzkach z pozostatymi o$rodkami (nie tylko z Warszawg); wzrastajace
znaczenie relacji miedzynarodowych, ale w wigkszosci ukierunkowanych
na oérodki odlegle.

» L6dz i konurbacja gornoslaska — metropolie o niejednorodnym charak-
terze powiazan; zaznaczajace swoja obecnos¢ w niektorych typach rela-
cji (np. konurbacja gérnoslaska w powigzaniach naukowych, £L6dz w ru-
chu internetowym), przy jednoczesnym braku innego rodzaju powiazan,
wzglednie ich jednokierunkowym ustawieniu w strone metropolii stolecz-
nej (migracje); co charakterystyczne, sa to metropolie o relatywnie dobrej
i poprawiajacej sie sytuacji transportowe;j.

» Bialystok, Lublin, Szczecin - metropolie peryferyjne o powigzaniach
skierowanych prawie wylacznie ku stolicy (w przypadku Szczecina takze
do Poznania); aktywne w przygranicznych relacjach z pojedynczymi me-
tropoliami otoczenia.

12.2. Synteza

Poréwnanie bezwzglednych wartoéci zmiennych okreslajacych zjawiska réznego
typu jest zadaniem trudnym z powodu réznych jednostek miar stosowanych do
pomiaru i identyfikacji zdarzen. Dlatego rozsadnym wyjsciem jest poréwnywanie
wzglednych udzialéw w calodci rozpatrywanego zjawiska. W niniejszym podsu-
mowaniu w celu poréwnania sity powigzan réznego typu obliczono odchylenia od
réwnomiernych, hipotetycznych udzialéw poszczegélnych par powigzan miedzy
miastami. Poniewaz miast jest 10, faczna liczba mozliwych kombinacji K wynosi
tutaj K = n*-n, czyli 90 (przy zalozeniu zréznicowania A>B # B>A) lub 45 (A>B
= B->A). W ten sposob rownomierny udzial zjawiska, opisujacego site poszczegol-
nych relacji w zbiorze, wynosi odpowiednio 1,11 lub 2,22%.

Przyjmujac powyzsze zalozenie, obliczono réznice rzeczywistych udzialow
opisujacych relacje poszczegolnych par miast. Nastepnie arbitralnie ustalono, ze
jesli rzeczywisty odsetek jest 1,5 razy wigkszy, niz wynikaloby to z rozktadu réwno-
miernego, to mamy do czynienia z powigzaniem silnym, a jesli 3 razy - z powigza-
niem bardzo silnym. Odpowiednio prég 0,67 i 0,33 zdefiniowano dla powigzan sta-
bych i bardzo stabych. Tym samym wartosci udzialéw mieszczace sie w przedziale
0,67-1,5 razy zostaly zdefiniowane jako przecietne.
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Tabela 12.1. Migracje rejestrowane
Table 12.1. Registered migration

Zameldowania
5| g | . = £ 2 £ z
£ | EE = = o = g s g E
g == S = = £ & = = =
Biatystok 17 24 12 22 19 12 4 19
konurbacia |5 - 41 67 | 70 | 12 | 44 197
gornoslaska
Krakow 8 197 25 26 33 18 54 53
< | Lublin 9 35 54 24 28 14 24 33
=
8 |todz 8 61 68 17 50 36 44 54
[}
§> Poznan 5 27 39 1 25 58 65 299 67
Szczecin 7 39 40 13 32 156 57 293 68
Tréjmiasto 19 112 38 59 86 59 99 34
Warszawa 87 102 159 87 164 105 7 229
Wroctaw 4 85 ! 7 37 83 48 48 124
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
silne 151-300
Legenda: odchylenie od séredniej (90 mozliwych relacji = érednio 1,11%) przecietne 51-150
obliczono, przyjmujac 1,11% = 100. stabe 31-50
bardzo stabe <30
Tabela 12.2. Matzenstwa
Table 12.2. Marriages
Maz
= g2 . = Z E =
g =h= £ g S £ 3 = = =
Biatystok 44 24 39 20 7 5 37 244 15
konurbaca ||, 29 90 | 8 | 56 %5 200
gorno$laska
Krakéw 20 34 68 46 24 105 64
Lublin 20 7 44 17 15 10 32 15
§ Lodz 22 115 81 17 59 32 61 54
N
Poznan 17 66 44 24 54 61 39 90
Szczecin 7 56 37 20 44 81 76 73
Tréjmiasto o4 | 122 | 103 46 59 | 44 61 |28 | 4 |
Warszawa 154 225 227 139 161 276 193
Wroctaw 17 176 61 24 49 78 54 81 161
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
silne 151-300
Legenda: odchylenie od $redniej (90 mozliwych relacji = $rednio 1,11%), przecietne 51-150
obliczono, przyjmujac 1,11% = 100. stabe 31-50
bardzo stabe <30
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Tabela 12.3. Powiazania organizacyjne central i filii
Table 12.3. Organizational linkages of headquarters and branch offices

Oddziat
= g2 . = 2 E =
g |SE £ | g | g E| B E| B %
3 == £ = =S £ 3 = = =
Biatystok 10 0 5 0 5 5 5 0 5
konurbacia 0 38 0 10 34 29 77 87 29
gornoslaska
Krakow 14 207 34 43 87 53 34 221 72
Lublin 0 10 10 10 5 5 29 14 5
«©
g Lodz 5 82 43 14 62 24 0 115 24
& | Poznari 19 173 48 58 87 87 72 183 96
Szczecin 5 53 14 0 19 34 67 48 19
Tréjmiasto 19 34 82 5 62 62 34 173 67
Warszawa | 260 293 ]
Wroctaw 14 77 43 19 53 58 43 48 67
Zrodto: opracowanie wiasne.
silne 151-300
Legenda: odchylenie od $redniej (90 mozliwych relacji = srednio 1,11%), przecietne 51-150
obliczono, przyjmujac 1,11% = 100. stabe 31-50
bardzo stabe <30
Tabela 12.4. Powiagzania wtascicielskie spotek
Table 12.4. Holder ownership linkages of companies
Whasnosé
= % E . £ % E =
g |2 £ | g | 2 E| 5| E| B S
3 == s = 5 £ 3 = = =
Biatystok 0 0 0 0 0 0 0 18 0
konurbacja 0 93 28 0 | 159 2 0 | 207 0
gornoslaska
Krakow 0 13 0 0 0 0 13 93 0
= Lublin 0 0 0 0 0 0 0 16 0
g |todz 0 0 0 0 34 0 0 16 75
S | Poznan 0 0 0 47 0 6 17 32 14
Szczecin 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tréjmiasto 0 0 0 0 0 0 1 0 0
Warszawa 146 153 -
Wroctaw 0 9 0 107 0 0 0 0 0
Zrédto: opracowanie wiasne.
silne 151-300
Legenda: odchylenie od $redniej (90 mozliwych relacji = $rednio 1,11%), przecigtne 51-150
obliczono, przyjmujac 1,11% = 100. stabe 31-50
bardzo stabe <30
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Tabela 12.5. Sita powiazan naukowo badawczych w ramach projektow ramowych

i wnioskéw patentowych

Table 12.5. The strength of scientific research according to framework projects

and pattent applications

Wspétpraca przy realizacji projektdw z 5. i 6. Programu Ramowego
= | E2| . - = g g =
3 g5 £ = 5 £ 8 = = =

Biatystok 0 0 10 0 0 0 0 4 0
g | konubaca |, 132 | 30 | 51 0 o | & | 101 | 10
= gornoslaska
o
S | Krakow 0
8 Lublin 0
X ©
S =
= 2 |kodz 0
55
% 8 | Poznan 0
o
s Szczecin 0
S
r;,: Tréjmiasto 0
é’ Warszawa 38

Wroctaw 0

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych bazy CORDIS i UPRP.

Legenda: odchylenie od sredniej (45 mozliwych relacji = srednio 2,22%),
obliczono, przyjmujac 2,22% = 100.

silne 151-300
przecigtne 51-150
stabe 31-50
bardzo stabe <30

Tabela 12.6. Sita powigzan naukowo badawczych w ramach pozostatych aspek-

téw badania

Table 12.6. The strength of scientific research according to others aspects of research

Formalne powiazania instytucji proinnowacyjnych
s | E2 = = 2 g z
& g8 | £ 5 = £ & = = =
g Biatystok 116 116 58 174 87 29 29 261 87
w .
g |konurbaca |, 116 87 16 | 232 | 29 29 E
S | gornodlaska
& | Krakow 24 213 58 174 87 29 29 261 87
(=%
-2 | Lublin 51 69 118 29 58 29 29 145 58
©
§ Lodz 40 85 75 48 87 0 0 29
é Poznan 27 115 109 90 115 29 29 87
& | Szczecin 30 4 39 30 85 121 29 116 29
o
§ Tréjmiasto 15 32 37 26 57 74 47 116 29
% Warszawa 87 184 282 197 228 264 82 119 174
o
= | Wroctaw 44 203 169 89 100 235 81 73 275
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych OPI.
silne 151-300
Legenda: odchylenie od $redniej (45 mozliwych relacji = $rednio 2,22%), przecigtne 51-150
obliczono, przyjmujac 2,22% = 100. stabe 31-50
bardzo stabe <30
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Tabela 1

2.7. Sita powigzan teleinformatycznych

Table 12.7. The strength of ICT linkagaes

Internet

Biatystok
konurbacja
gornoslaska

Warszawa

Biatystok

o | Krakéw
o |Lublin

todz
o |Poznaii

o

o |Szczecin

o~ | Trojmiasto

2

w
w

o |Wroctaw

Konurbacja
goérnoslaska

w
@
o
o
©
—_

o

Krakow

Lublin

10

t6dz

52

13

Poznan

Szczecin

Tréjmiasto

Warszawa

Wroctaw

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych projektu DIMES.

Legenda: odchylenie od sredniej (45 mozliwych relaciji = $rednio 2,22%),
obliczono, przyjmujac 2,22% = 100.

silne

151-300

przecietne

51-150

stabe

31-50

bardzo stabe

<30

Wyniki obliczen dotyczacych réznych zjawisk zestawiono w tabelach 12.1-

12.7. Najwazniejsze stwierdzone prawidlowosci s nastepujace:

1) w zakresie rejestrowanych powigzan migracyjnych (tab. 12.1) najsilniejsze
byly relacje Warszawy, zwlaszcza z Lodzig, Lublinem i Tréjmiastem, w przy-
padku ktérych wartos¢ wskaznika byla ponad trzykrotnie wyzsza od rozkta-
du réwnomiernego. Najstabsze wartosci charakteryzowaly relacje Lublina
i Biategostoku, poza wspomnianymi powigzaniami z Warszawa;
2) w zakresie zwigzkdw malzenskich (tab. 12.2) wystepowaly podobne prawi-
dlowosci, przy czym nieco silniejsza byta rola relacji z Katowicami;

3) w przypadku powigzan organizacyjnych (tab. 12.3) oddziatéw i filii kon-
centracja Warszawy jest jeszcze wigksza, natomiast najstabsze sg relacje

Bialegostoku, Lublina i Szczecina;

4) powiazania kapitalowe (tab. 12.4) majg zdecydowanie najwyzsza koncentra-
cje oparta na stolicy kraju (nie liczac stwierdzanego wcze$niej podporzad-
kowania kapitatlowego na rzecz osrodkéw zagranicznych, ale polozonych
dalej, niz metropolie otoczenia). W przypadku relacji Warszawa-Katowice
stwierdzono blisko czternastokrotnie wigksze udziaty niz wynikatoby to

z rozktadu réwnomiernego;
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5) powigzania naukowe (tab. 12.51 12.6) wskazuja réwniez na silng koncentracje
interakcji w stolicy, ale roznica wzgledem innych relacji jest mniej wyrazna.
Jako istotne ujawniaja si¢ relacje wzajemne takich o$rodkéw, jak Wroclaw,
Poznan, Krakéw, a w drugiej kolejnosci konurbacja gérnoslaska oraz £odz.
Wyraznie stabsza jest pozycja Trojmiasta, Szczecina i Bialegostoku.

6) powigzania teleinformatyczne (tab. 12.7) nakierowane sg prawie wylacznie
na Warszawe, a w drugiej kolejnosci na Lodz.

Oddzielnie opracowano tabele syntetyczne (12.8-12.10) dotyczace jakosci in-
frastruktury transportowej. Jako pierwszy punkt odniesienia przyjeto $rednig dla
wszystkich relacji predkos¢ rzeczywista pokonywania przestrzeni w transporcie
samochodowym i kolejowym (wedtug rozkladu jazdy). Druga wielkoscig bazowa
byt standardowy czas przejazdu 3 h w jedng strone (pozwalajacy teoretycznie na
sprawng komunikacje powrotng - daily accessibility).

Tabela 12.8. Przejazd samochodem osobowym pomiedzy metropoliami (odchylenie
od czasu pozadanego)

Table 12.8. The travelling time between metropolises when travelling in a passen-
ger car (deviation from a desirable time)

Czas przejazdu

] §i§' = = = § g =
E | SE| £ | g | 5| BE| 8| E| B S
= 28 = 3 =2 = ] = = =
Bialystok 197 | 213 | M2 | 143 | 187 | 284 | 171 77 | 229
gg?ﬁ;gl"gia 103 - 152 79 | 137 | 201 | 224 119 57
Krakéw 91 144 139 98 | 161 | 224 | 243 | 136 82
g | Lublin 92 85 76 124 | 71 | 268 | 217 76 | 208
S | Loz 96 105 93 85 66 | 163 | 146 66 | 106
£ | Poznan 108 98 99 | 13 | 134 102 | 128 | 112 79
L pe— 95 10 | 110 | 105 | 109 88 151 | 209 | 158
Tréjmiasto 89 98 95 95 95 91 89 141 191
Warszawa | 106 105 88 96 83 | 17 | 102 95 152

Wroctaw 98 144 | 141 88 83 85 91 93 95

Zrodto: opracowanie z wykorzystaniem modelu predkosci ruchu IGiPZ PAN.

Legenda: dla czasu odchylenie od 180 minut przyjetego jako stan pozadany
(100% = 180 minut), dla predkosci odchylenie od $redniej predkosci pomiedzy wszystkimi metropoliami.

€zas - powigzania: predkos$¢ - powiazania:

silne 31-50 silne 71-90
przecigtne 51-150 przecigtne 91-110
stabe 151-300 stabe 111-130
bardzo stabe >300 bardzo stabe >130
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Tabela 12.9. Czas przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewodzkimi (odchylenie
od czasu pozadanego)
Table 12.9. The travelling time between voivodeship cities when travelling by train
(deviation from a desirable time)

S g ié' = = £ 2 s =
& 28 = E = £ 3 = = =
Biatystok 173 191 164 141 177 262 210 83 254
Konurbacja | 466 54 192 106 171 255 231 80 83
gornoslaska
Krakow 179 56 152 134 204 255 224 83 144
Lublin 156 172 159 138 176 259 247 77 256
Lodz 138 100 137 146 99 181 193 44 127
Poznan 184 175 176 178 99 74 146 87 76
Szczecin 268 297 294 259 99 73 164 168 171
Tréjmiasto 216 226 219 233 197 176 161 139 239
Warszawa 83 81 83 79 44 90 169 130 166
Wroctaw 276 81 14 264 136 77 167 271 166
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie www.pkp.pl (10. 2010). powiazania: ts’ﬁrr]gzo silne ;?050
Legenda: odchylenie od czasu 180 minut przyjetego przecietne 51-150
jako stan pozadany (100% = 180 minut). stabe 151-300
bardzo stabe >300

Tabela 12.10. Srednia predkos$é przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewodzki-
mi (odchylenie od czasu pozadanego)
Table 12.10. Average speed between voivodeship cities when travelling by train
(deviation from a desirable time)

s £z = - = g g z
£ | EE| % g 3 g 5 £ g B
= S8 = = = £ 3 = = =
Biatystok 126 107 67 104 122 109 77 106 94
Konurbacja 133 68 73 85 83 92 101 166 106
gorno$laska
Krakow 116 67 73 85 83 92 109 154 86
Lublin 70 81 72 82 118 115 89 103 77
Lodz 107 90 73 78 97 104 77 135 74
Poznan 119 82 98 117 98 130 86 163 95
Szczecin 108 79 91 116 102 133 88 135 89
Tréjmiasto 76 104 113 94 76 72 90 103 80
Warszawa 107 166 155 99 136 158 136 110 92
Wroctaw 88 110 88 75 70 94 91 70 93
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie www.pkp.pl (10. 2010). powigzania: ts,iallrrlgzo silne ?17090
Legenda: odchylenie od $redniej (100% to $rednia predkosé przecietne 91-110
pomiedzy wszystkimi metropoliami). stabe 111-130
bardzo stabe >130
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Tabela 12.11. Tabela syntetyczna wszystkich relacji miedzymetropolitalnych

Table 12.11. Synthetic matrix of all analyzed relations between metropolises

N —— L Powiazania Powiazania komunikacyjne
Powiazania | Powiazania Powiazania .
. . . teleinforma- . )
spoteczne* | gospodarcze naukowo-badawcze . samochdd kolej
tyczne
. E|Ef5 |2 |

2 = e 2E| S| B = H H

s §.|5|E= |82 28 i 3 T I N

g E|s5| 8| s8|2¢5/ 5|88 = |§| 2| § 2

Relacia ®| §|5s| 8| 8|5 B2|5E| £ |E|E| | E

2| E|E8§|S|55|s5| 8| 53| 5 ||| | =

g 5 =|sg2|E€  =2E|EE S| 8| 8| B

€ £ 58|83 27 |2 = =

E 82| | & |2
= | 8

. Konurbacja
Biatystok gomoslaska 20 32 5 0 0 0 116 27 0 197 | 103 | 169 | 129
Biatystok | Krakow 16| 22 7 0 0 0 116 24 0 213| 91| 185 | 112
Biatystok | Lublin 1) 29 2 0 10 0 58 51 0 12| 92 | 160 -
Biatystok | £ddz 15| 21 2 0 0 0 174 40 78 143 | 96 | 139 | 105
Biatystok | Poznan 12 12 12 0 0 0 87 27 0 187 | 108 | 180 | 121
Biatystok | Szczecin 9 6 5 0 0 0 29 30 0 284 95| 265 | 109
Biatystok | Tréjmiasto 300 31| 12 0 0 0 29 15 4 171 89| 213 | 77
Biatystok | Warszawa | 284 | 199 | 130 | 164 | 41 38 261 87 233 77| 106 83 | 106
Biatystok | Wroctaw 1] 16| 10 0 0 0 87 44 0 229 | 98 | 265 91
Konurbacja .
gomoslaska Krakow 236|237 19 | 93| 132 | 150 116 | 213 33 . 144 55 -
Konurbacja )
gomodlaska Lublin 20 15 0| 28| 30 38 87 69 0 152 | 85| 182 | 77
Konurbacja -
gomoslaska Lodz 34| 45 5 0] 51 0 116 85 49 79| 105 | 103 87
Konurbacja .
gomodlaska Poznan 35| 43| 17 | 159 0 75 232 115 1 137 | 98 | 173 | 83
Konurbacja
gomoslaska Warszawa | 266 | 188 | 43 | 207 | 101 184 119 | 105 81 | 166
Konurbacja
gomodlaska Wroctaw 98| 100 14 0| 10 |225 58 | 203 0 57 | 144 82 | 108
Krakow Lublin 12 17 17 0| 101 | 188 58 118 1 139 76 | 156 | 72
Krakow Lodz 13 34| 22 0f 9 38 174 75 38 98| 93| 136 | 79
Krakow Poznan 16| 23| 43 0 - 113 87 | 109 2 161 99 | 190 | 90
Krakow Szczecin 9| 12| 26 0] 81 0 29 39 1 224 | 110 | 275 | 92
Krakéw Tréjmiasto 27| 53| 17 13| 132 | 113 29 37 7 243 95| 222 | 111
Krakow Warszawa | 179 | 133 | 111 | 93 261 | 282 136 | 88 83 | 155
Krakow Wroctaw 27| 32| 36 0] 233 | 263 87 | 169 27 82| 141 | 143 87
Lublin £odz 12 9 5 0] 10 0 29 48 50 124| 85| 142 | 80
Lublin Poznan 14 7 2 0| 41 | 150 58 90 0 71| 113 | 177 | 118
Lublin Szczecin 7 5 2 0] 20 0 29 30 10 268 | 105 | 259 | 115
Lublin Tréjmiasto 12| 16| 14 0] 20 0 29 26 1 217 95| 240 | 92
Lublin Warszawa 160 7| 16| 111 | 225 145 | 197 185 76| 96 78 | 101
Lublin Wroctaw 17 7 2 0] 30 0 58 89 0 208 | 88 | 260 76
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cd. tab. 12.11

Powigzania | Powigzania Powigzania II:I]:II::E:::: Powigzania komunikacyjne

spofeczne™ | gospodarcze™ naukowo-hadawcze* tyezne* | Samochid Kolej

= = | 22| = s = 2 i H

] §_| S| 8|82\ E¢ 8= PR L

Relacia | E|Ss|g| s/ Es EE gE| E 8| B| g B

= Bz|7 = |F

Lodz Poznan 25| 29| 31 |34 M| 38 87 | 115 52 66| 134 99| 97
£odz Szczecin 18] 16| 12| 0 10 0 0 35 13 163 | 109 | 140 103
todz Trojmiasto | 22| 31 0| 0 81 75 0 57 81 146 | 95| 195 77
kédz Warszawa - 209| 58 | 16 _ 228 66 83- 135
todz Wroctaw 27| 27| 12 |75 20 0 29 | 100 106 83| 131 72

Poznan Szczecin 29| 31| 43 | 6
Poznan Trojmiasto 32| 20| 36 | 17 75 29 74 128 | 91| 161 79
Poznan Warszawa | 149 | 103 | 91 | 32 _ 264 12| 117 88| 161
Poznan Wroctaw 34| 45| 48 | 14 | 152 75 87 | 235 12 79| 85| 76| 95
Szczecin Tréjmiasto 29| 38| 34 0 11 0 29 47 23 151| 89| 162 89
Szczecin | Warszawa | 146| 79| 24 | 0 91 | 113 116 82 22 209 | 102| 168| 135
Szczecin | Wroctaw 34| 37| 10| 0 91 0 29 81 0 158 91| 169| 90

88 73| 131

-
—

(=]
=
o
Ny
o
=
N
—
INONI
—
o
N

Tréjmiasto | Warszawa | 248 | 161 | 87 0 116 119 141| 95| 134| 106
Tigimiasto |Wroctaw | 17| 23] 84 | o | 11| o| 20| 73 191] o3| 255| 75
Warszawa | Wroctaw 205| 97 174 | 275 152| 95| 166 93
Zrodto: opracowanie wiasne.
Legenda:
*Odchylenie od sredniej dla powia- **QOdchylenie od czasu 180 minut ***Qdchylenie od $redniej predkosci
zan demograficznych, gospodar- przyjetego jako stan pozadany dla powiazan komunikacyjnych
czych, naukowo-badawczych oraz (180 minut = 100%) (100% to $rednia predkosé pomiedzy
teleinformatycznych (45 mozliwych wszystkimi metropoliami)
relacji = $rednia 2,22%, obliczono
przyjmujac, ze 2,22% = 100)
powigzania: powiagzania: powigzania:
silne 151-300 silne 31-50 silne 71-90
przecietne 51-150 przecietne 51-150 przecietne 91-110
stabe 31-50 stabe 151-300 stabe 111-130
bardzo stabe <30 bardzo stabe >300 bardzo stabe >130

Tabele syntetyczne potwierdzily wczesniejszy obraz, zgodnie z ktérym o do-
brej dostgpnosci decyduje raczej bliskos¢ geograficzna niz sprawnos¢ infrastruk-
tury transportowej. W transporcie kolejowym zadowalajace wielkosci czasow
przejazdu notowano praktycznie wylacznie w relacjach do Warszawy i Lodzi.
W drugim przypadku byto to gléwnie zastugg centralnego potozenia na obszarze
Polski. Predkos$¢ podroézy in plus odbiegala od sredniej tylko w niektdrych relacjach
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do stolicy, a ponadto na liniach pomiedzy Poznaniem a Szczecinem oraz pomiedzy
Katowicami a Wroctawiem.

Dane z tabel syntetycznych pozwolily na skonstruowanie podsumowujacej ta-
beli bazowej (12.11), w ktdrej wyszczegolniono wszystkie 45 relacji dwustronnych
wystepujacych w zbiorze 10 metropolii. Kazdg z nich opisano parametrami do-
tyczacymi poszczegdlnych rodzajow powigzan oraz dodatkowo odnosnie jakosci
infrastruktury.

Obraz uzyskany w zestawieniu wskazuje, ze w calym zbiorze zdecydowanie
najwieksze znaczenie (z reguly ponadprzecietny udzial wsréd wszystkich relacji
miedzymetropolitalnych) maja relacje z Warszawg (ze wskazaniem na te faczace
stolice z Lodzia, konurbacja gornoslaska, Krakowem i Wroclawiem). Wyjatkiem
od tej reguly jest jedynie powigzanie miedzy Warszawg a Szczecinem. Pozostale
silne relacje to:

» Krakéw-konurbacja gérnoslaska,
» Krakow-Poznan,

» Krakow-Wroctaw,

» konurbacja gérnoslaska—Wroctaw,
» konurbacja gérnoslaska—Poznan.

Badanie syntetyczne potwierdza tym samym, ze jako najwazniejsze ogniwa
potencjalnej metropolii sieciowej w Polsce poza Warszawa w pierwszej kolejnosci
wymieni¢ nalezy Krakow, a nastepnie konurbacje gornoslaska, Wroctaw i Poznan.

W kontekscie jakosci powigzan transportowych wskazuje to na szczegélne
braki infrastrukturalne w relacjach do Warszawy (szczegélnie z Gdanska, Wro-
ctawia, a w transporcie drogowym takze z Krakowa), pomiedzy konurbacja gor-
noslaska a Krakowem (kolej) i w relacjach pomiedzy obydwoma tymi o$rodkami
a Poznaniem.

12.3. Prognoza

Obecnie prowadzone prace budowlane (ich cz¢$¢ w chwili publikacji ksigzki zosta-
ta juz ukonczona) przyczynia si¢ do wyraznej poprawy dostepnosci wzajemnej me-
tropolii tylko na kilku kierunkach. Bedzie to dotyczyto relacji Warszawa-£6dz (bu-
dowa autostrady A2 oraz dokonczenie modernizacji linii kolejowej), £6dz-Gdansk
(autostrada Al), Warszawa-Gdansk (modernizacja linii kolejowej E-65) oraz Po-
znan-Szczecin (budowa poéinocnej czesci trasy ekspresowej S3). Zmodyfikowane
na przetomie lat 2010 i 2011 plany rozwoju sieci drogowej do 2015 r. zakladaja, ze
drogi najwyzszej klasy (autostrady i trasy ekspresowe) powstang pomiedzy Lodzia
a Gdanskiem (ukonczenie potnocnego odcinka A1, Lodzig a Warszawa (A2), Lodzig
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a Wroctawiem (S8), a by¢ moze takze pomiedzy Lodzig a Katowicami (potudnio-
wa czg$¢ Al). Ponadto w relacjach migdzynarodowych nastapi potaczenie Poznania
z Berlinem oraz Katowic z Pragg, Bratystawa i Wiedniem. Tym samym nowoczesna
sie¢ drogowa bedzie obstugiwaé wszystkie badane osrodki poza Lublinem i Biatym-
stokiem. Jednocze$nie nadal skrajnie niewystarczajace pozostanie dowigzanie stolicy
do innych osrodkéw. Nastapi, nie w pelni uzasadniona rozktadem interakeji ekono-
micznych i spotecznych, koncentracja szlakéw drogowych w rejonie Lodzi.

Pomimo powyzszych zastrzezen mozna przyja¢, ze prowadzona obecnie oraz
planowana rozbudowa infrastruktury transportowej bedzie stwarzala warunki do
rozwoju interakgji bilateralnych pomiedzy metropoliami. Dotyczy to w szczegdl-
nosci Lodzi i Wroclawia, a w mniejszym stopniu Gdanska, Krakowa i konurbacji
gornoslaskiej.

Dalsze procesy metropolizacji w aspekcie demograficznym sg zwigzane z wy-
czerpywaniem sie zasobow migracyjnych w tradycyjnych regionach zrédiowych.
Ma to istotne znaczenie zwlaszcza w przypadku Warszawy. Wyczerpywanie sie za-
sobéw migracyjnych spowoduje prawdopodobnie dalszy wzrost znaczenia prze-
mieszczen pomiedzy najwigkszymi miastami, ktory nie jest obecnie jeszcze tak
istotny. Trzeba tez zaznaczy¢, ze prezentowane badania bazowaly na rejestrowa-
nych migracjach z poczatku kulminacji (2005-2011) wchodzenia na rynek pracy
wyzu demograficznego z konca lat 70. i, jak si¢ wydaje, dotycza ostatniej duzej fali
mobilnosci przestrzennej mieszkancéw Polski w czasach wspoélczesnych.

Mozna spodziewac si¢ dekoncentracji zagranicznych powigzan organizacyj-
nych i kapitalowych. Osrodki regionalne w coraz wigkszym stopniu pozostawac
beda w bezposrednich relacjach z zagranicznymi gospodarczymi centrami decy-
zyjnymi (z pominieciem Warszawy). Bardziej sceptycznie nalezy si¢ odnies¢ do
perspektyw decentralizacji wewnetrznych powigzan ekonomicznych. Delokaliza-
cja siedzib przedsigbiorstw poza stolice pozostaje problematyczna, cho¢ pozadana
ze wzgledéw polityki i korzysci regionalnych. Dalszej dekoncentracji beda nato-
miast prawdopodobnie ulegaly powigzania naukowe (m.in. na skutek zmian usta-
wowych w systemie nauki i szkolnictwa wyzszego).

W kontekscie powigzan politycznych mozna oczekiwaé utrzymania wspol-
pracy dwustronnej na dotychczasowym poziomie, ale réwniez zwigkszenie udzia-
tu polskich metropolii w organizacjach o charakterze migdzynarodowym (wtadze
poszczegolnych miast juz teraz dostrzegajg korzysci zwigzane z szeroka wspotpraca
na arenie migdzynarodowej). Mozna zaklada¢, ze wystapi wzmocnienie wspolpra-
cy z miastami otoczenia - w szczego6lnosci otoczenia wchodzacego w sklad UE
(otwarcie granic ulatwi przeptyw oséb; wspolne mozliwosci aplikacyjne), a takze
odejscie od konkurencyjnoéci wewnetrznej pomiedzy polskimi metropoliami na
korzys¢ wspolpracy — co wymuszone zostanie czynnikami zewnetrznymi (wspolne
przedsiewzigcia inwestycyjne itp. — przyktad Warszawa-+£6dz).
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Zakladajac utrzymanie si¢ obserwowanej obecnie nadrzedno$ci powigzan
gospodarczych, szczegdlnie tych wynikajacych z wlasnosci kapitatowej, w stosun-
ku do organizacji systemow spoleczno-gospodarczych i wtérnosci innych powia-
zan, zwlaszcza demograficznych, podporzadkowanych procesom ekonomicznym
(a nie odwrotnie), raczej trzeba by¢ sceptycznym co do znaczniejszych proceséw
ograniczania polaryzacji przestrzennej. Wskazuje to na utrzymanie atrakcyjno-
$ci stolicy jako miejsca docelowego migracji. Tym samym rozwoj demograficzny
Warszawy (OMW), pomimo wyczerpywania si¢ zasobow ludzkich na tradycyj-
nych obszarach zrédtowych, nie musi by¢ zagrozony (cho¢ zapewne ulegnie osta-
bieniu). Natomiast przy osltabieniu strumieni migracyjnych mozna si¢ spodzie-
wacé dalszego poglebiania sie selektywnosci migracji w postaci przyciagania kadr
o najwyzszych kwalifikacjach.

Dla okresu po 2015 r. precyzyjna prognoza dotyczaca przemian struktury,
kierunkéw i natezenia powigzan funkcjonalnych miedzy polskimi metropoliami
nie jest mozliwa. Z pewnym prawdopodobienstwem mozna jednak przyjaé, ze
procesy w tym zakresie przebiega¢ beda zgodnie z jednym z trzech ponizszych
scenariuszy:

» Scenariusz I. Dominacja stolicy. Inwestycje transportowe ulegaja wy-
hamowaniu i utrzymuje si¢ znaczace zap6znienie infrastrukturalne. Nie
dochodzi do rozwoju wielokierunkowych i komplementarnych powigzan
wewnetrznych w obrebie krajowego systemu osadniczego. Narasta domi-
nacja Warszawy w ukladzie metropolii. Powigzania zewnetrzne realizowa-
ne s3 glownie poprzez stolice, bedaca nadal glowna ,bramg” lub hubem
pomiedzy metropoliami zagranicznymi i krajowymi. Wzrasta wewnetrzna
nier6wnowaga systemu, w tym ostabiane sg rézne postacie policentrycz-
nosci oraz spada efektywnos¢.

» Scenariusz II. Metropolia sieciowa. Duze inwestycje infrastrukturalne
zostajg zrealizowane. Powstaje metropolia sieciowa powigzana siecig au-
tostrad, szybkich kolei i faczy teleinformatycznych. Wzmocnieniu ulegaja
powiazania wielokierunkowe. Dochodzi do stopniowego ograniczenia hi-
pertrofii Warszawy na rzecz pozostatych metropolii krajowych, a powia-
zania i rozmieszczenie funkcji maja spdjny i komplementrany charakter.
Systemy organizacji terytorialnej poprawiaja swa efektywnosc¢.

> Scenariusz III. Dominacja o$rodkow zagranicznych. Inwestycje trans-
portowe ulegaja wyhamowaniu, ale jednoczes$nie znaczaco wzrasta sila
przyciagania niektérych osrodkéw sposréd metropolii otoczenia (zagra-
nicznych). Nie dochodzi do rozwoju wielokierunkowych powigzan we-
wnetrznych. Dominujgca pozycja Warszawy przestaje sie¢ umacnia¢, ale
dzieje si¢ to na korzy$¢ metropolii zagranicznych przejmujacych kontrole
nad organizacja powigzan krajowych.
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Summary

Polish metropolises - analysis
of the functional linkages

It is assumed that the classically understood urbanization processes slowed down in de-
veloped countries. Now, metropolization became the stage of urbanization. Metropolises
constitute the most important centres of services, innovations, science and culture. In-
creasing number of interactions, taking place in geographical space, covers the interac-
tions between metropolises. The classical Christallerian distribution of linkages large
city-hinterland gradually loses its significance as a determinant of the socio-economic
differentiations of space. It is replaced by the system of metropolises covering a given
country, continent and even the entire globe. The networks of metropolises (agglomera-
tions) give rise to a dynamic synergy of creative growth in line with the rule of mutuality,
knowledge exchange and creative spontaneity (Domanski 2006). In order for the network
to bring benefits it is necessary to link the centres by way of a modern transport and
telecommunication system. On the other hand, the development of infrastructure often
takes place in response to demand consisting in economic, social or political interac-
tions. Thereby, analysis of linkages between metropolises provides the foundation for the
reasons for regional, transport and telecommunication policy-making. The mutual ar-
rangement of metropolises can be based on competition (on the national or global mar-
ket), dependence (classical hierarchical system) or co-operation (networking economy).
In practice, for the individual types of interactions different kinds of interrelations can
predominate.

Polish metropolises increasingly operate under the networking arrangement. The
national settlement system is characterised by a unique, on the European scale, level
of polycentrism (ESPON 1.1.1 Final Report, 2005, www.espon.eu). Polycentrism (both
on the European and national levels) is one of the basic goals of territorial policy set
out in the European Spatial Development Perspective (ESDP) and the Territorial Agen-
da 2007. Moreover, a document drawn up by the EU ministers competent for urban
policy, entitled Leipzig Charter on Sustainable European Cities (2007) also points to the
strengthening of the significance of networking linkages between the metropolises on
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the European scale. The issue of networks and functional linkages between metropolises
is thus of strategic significance at the moment, both on the national and European levels.

At the same time, the Polish strategic documents (including the National Spatial
Development Policy Concept of 2001), although they recognise Polish metropolises as
elements of the network, most often identify and analyse them only from the perspec-
tive of the existing and planned metropolitan functions (the Europoli concept). They
lack reference to the system of mutual interactions. Such a reference is in place only in
the new National Spatial Development Concept, which was approved by the government
in December 2011.

Metropolises and metropolization processes constitute the subject of many analy-
ses and studies of spatial nature, which are undertaken in relation to geography, spatial
economy as well as economy and sociology. Literature, both Polish and global, is mostly
devoted to the definition and identification of metropolitan functions of individual
centres. Other works aim at delimitation of the functional metropolitan areas. The is-
sue of linkages between metropolises is taken up quite rarely. This follows, to some
extent, from the difficulty of obtaining statistical data. These data are usually collected
in regional terms and only in some countries and with respect to some issues they are
divided into metropolitan areas.

This publication attempts to fill in the gap as regards knowledge on linkages be-
tween Polish metropolises. It was largely elaborated on the basis of results from the
project of the Ministry of Science and Higher Education of the Republic of Poland
entitled Functional linkages between Polish metropolises.

The project examined a set of selected Polish metropolises as well as metropolises
in the neighbouring countries situated near Poland (the surrounding metropolises).
The analysis covered mutual linkages of all the internal metropolises (full matrix of
relations) and linkages between all internal metropolises with external ones. The me-
tropolises were selected on the basis of the existing European publications (especially
the network of the so-called MEGAs and the above-mentioned results of the ESPON
1.1.1 and 1.4.3 projects) and domestic publications. The selection of the Polish me-
tropolises was corrected and the list of centres was supplemented with two of the so-
called potential metropolises (Biatystok and Lublin). It was deemed necessary, as these
cities perform the function of gate cities to the European Union mentioned in the ESDP.
Therefore, the basic subject of research covers the functional linkages (full matrix) be-
tween ten existing and potential national metropolises: Warsaw, Lodz, Tri-City, Upper
Silesia conurbation, Wroclaw, Cracow, Poznan, Szczecin, Lublin and Bialystok (see Fig.
1). The analysis included as the surrounding metropolises the following ones: Berlin,
Dresden, Prague, Vienna, Bratislava, Budapest, Lvov, Kiev, Minsk, Vilnius, Kalinin-
grad, Riga, Stockholm and Copenhagen. They are mostly defined as MEGAs. The re-
search was performed in the years 2008-2010 and the greater part of the primary data
used originated from that period.
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The basic objective of the report is to determine the strength of mutual func-
tional associations between the Polish metropolises (considering also the interac-
tions with selected neighbouring foreign metropolises, the surrounding metropolises).
The partial objectives encompassed the analysis of the individual kinds of interac-
tions, including the primary linkages (economic, migration, tourist, scientific, as well
as personal) and the secondary ones (constituted by the respective carriers — transport
and telecommunications). Fulfilment of these objectives has a definite applied value.
It is related to the key significance for the diagnosis of transformations in the space of
Poland and the choice of the appropriate regional and sectoral policies.

The studies conducted resulted in numerous connection matrices and interaction
maps. They were elaborated for the particular kinds of linkages, as well as in the syn-
thetic form. Thereby, a comprehensive image was obtained of the network of Polish
metropolises, embedded in the European system. Simultaneously, developments took
place concerning the methodologies of study into some of the functional linkages in
their spatial aspect (like, e.g., the capital linkages), while virtually no analyses have
been conducted in respective domains nowadays. Thus, the practical effect consists
in provision of the detailed information on the actual connections between the core
centres, their directions and intensities, this information being meant for the planning,
strategic and administrative bodies.

The study reported took advantage of a variety of the original information sources,
which can be subdivided into a couple of basic groups:

> data from the Central Statistical Office of Poland (GUS) - including the pur-
chased unpublished data — especially regarding the data on demographic link-
ages;

> the specialised databases (economic, scientific, telecommunication linkages,
road traffic analyses);

> timetables of the public transport (Polish Railway Company PKP, Polish Air-
lines LOT etc.);

» own questionnaire-based surveys (inquiry in the InterCity trains);

> expert interviews (political connections);

> websites of the individual centres analysed.

The book is composed of twelve chapters. The general methodological prerequisites
are presented in the first chapter. It is assumed that the analysis of linkages would en-
compass various kinds of interactions of economic, socio-cultural, and political character.

The two subsequent chapters are devoted to the theoretical issues. First of all,
interconnections between the metropolises are considered in the light of the theoretical
concepts and the strategies of development of the settlement system. Further, analysis
was performed of the network setting of the Polish metropolises according to the se-
lected strategic documents of the European and national levels.
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Chapters four and five are devoted to the linkages of the infrastructural and sec-
ondary character (flows in the transport and telecommunication networks), under-
stood as the foundation for the development of connections of other types. The present
state of development of the transport infrastructure is described, along with the or-
ganisational level of transport service, which constitutes a barrier, and not a stimulant,
for the expansion of interactions between the metropolises. This infrastructure does
not correspond to the demand generated by the contemporary directions of linkages
(it is not the best developed on the routes towards the capital city), nor does it give
rise to stronger relations between the regional centres. From such a point of view, the
development of this infrastructure can be referred to as random, conditioned by the
state of preparation of the particular projects and by the strength of pressure from
the regional lobbies. Some projects arise on the routes that do not connect any of
the bigger national centres. Now, in the case of transport services the response to de-
mand is well visible. Railway connections are the most effective over the routes to the
capital city (it is virtually only for these connections that we deal with the single-day
return accessibility), and almost all of the air connections are also concentrated over
these routes. Regarding air connections on the territory of Poland and her closest sur-
roundings a very significant concentration of traffic is observed at the capital airport of
Warsaw-Okecie. The regional centres developed a network of connections (including
the so-called “low-cost carriers”), mainly oriented at Western Europe (western lands
of Germany, United Kingdom, Ireland, France, Norway) and at the tourist destinations
of the Mediterranean.

It ought to be assumed that the well integrated metropolitan centres should be
connected simultaneously by the modern road and railway infrastructures, and in case
of distances exceeding 300 km - also by air connections (see the results in the ESPON
1.2.1 report). None of the pairs of Polish metropolises is satisfactorily accessible simul-
taneously with all three transport means analysed. Regarding the urban centres situ-
ated at moderate distances one from another there are relatively good road and railway
connections between: a) Cracow and Katowice, b) Lodz and Poznan, ¢) Wroclaw and
Katowice, d) Warsaw and Lodz. These relatively good connections are almost exclu-
sively due to quite short respective geographical distances. The indicators, representing
the effectiveness in covering distance in railway and/or road transport were very low
for these connections (like, e.g., in road traffic between Warsaw and Lodz, or in railway
traffic between Cracow and Katowice). The pair of Katowice and Wroclaw can be indi-
cated as the sole pair of metropolises that are mutually well accessible, and where this
situation is due to the actual state of development of the infrastructure.

The analysed spatial settings of the backbone telecommunication networks con-
firmed the significance of the centres, selected for analysis, as the cities that are the
most important for the internet providers, that is — the ones generating the most inten-
sive traffic. In the majority of the cases presented all the ten centres are included in the
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national web infrastructure. The sole exception is constituted by the city of Biatystok
with respect to one of the operators. The technology of development of the backbone
networks and the geographical locations of the cities cause that the smaller centres, situ-
ated on the lines, connecting the biggest metropolises, are in a privileged position. That
is why such towns as Opole, Koszalin and Gorzéw Wielkopolski happen to be more
often included in the networks than, say, Rzeszow or Olsztyn. The analysis of the actual
internet transactions confirms the strength of relations, as represented by the number
of such connections between the metropolises analysed. Distinct concentration in the
direction of one metropolis (Warsaw) can be seen, this fact, according to Ilnicki and
Janc (2008), indicating the initial stage of development of the web network. The second
most important centre with respect to the internet connections is Lodz. The traffic gen-
erated between the metropolises in question constitutes in each case the majority of the
entire traffic generated on the Polish internet.

Chapter six concerns the relations of social character (migrations and marriages,
analysed in the matrix setting). It is demonstrated that among the ten cities considered
the role of Warsaw is dominating with regard to organisation of the steady migration
flows, and less so with respect to marriages. Considering that a significant proportion
of the actual migrations go unregistered, it can be assumed that most probably the role
of Warsaw in this respect has been strengthening during the recent years. On the other
hand, there has not been any serious change to the positions of other cities (except for
Lodz and Katowice, and partly also Szczecin and Bialystok, having displayed smaller
attraction of migrants than before). One of the most important conclusions is the iden-
tification of the intensified migration processes from the areas of agglomerations lo-
cated within the fringes of Poland. This situation concerns, in particular, Szczecin and
Bialystok. The peripheral location in terms of the socio-economic situation and of the
transport connections with the country’s core is conducive to the washing away of the
human resources. Migration studies provide also well founded evidence for the diver-
sification of the set of cities, with the development of a kind of “leading group”. Thus,
the most attractive cities, luring the migrants, appear to be first of all Warsaw, which is
followed by Wroclaw and Cracow.

The questionnaire-based surveys, conducted in the InterCity trains, indicate, ad-
ditionally, weak social relations between many of the centres considered. The majority
of passengers questioned in the trains declared their initial or destination stations that
were not located in any of the metropolises. Exceptions were constituted by the travels
to and from Warsaw, where in the majority of cases this group of travellers amounted
to close to half of the sample. The distinctly higher share of passengers travelling from
and to Warsaw is not only the effect of the strong central position of the city, but also of
the character of railway connections, linking other towns with the capital city. On the
railway segments, on which there are few intermediate stations (like between Warsaw
and Cracow), or the stations correspond to smaller localities (like between Warsaw and
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Katowice), the share of passengers travelling between Warsaw and other towns consid-
ered is clearly higher. Both in the case of persons travelling at the beginning of the week
(Tuesday) and at the end of the week (Friday), the most frequently declared purpose
of the journey is business and job commuting. Here, again, the position of Warsaw
is very pronounced, with particularly high percentage of these purposes of travelling
(around 70% of the passenger sample). Regarding the connections between other me-
tropolises, the dominating purposes of travelling include learning (concerning espe-
cially the weekly journeys made at around the weekend) and family-related matters.
Journeys featuring the highest frequencies (daily movements) concern most often the
towns located at smaller distances (like, e.g., Cracow-Katowice) or those linked with
the infrastructure that allows for a relatively fast transport without a high number of
stops (like Warsaw-Lodz or Warsaw—Cracow).

Chapter seven is dedicated to the economic connections. Strong concentration of
the economic linkages was demonstrated at the higher levels of the administrative-set-
tlement hierarchy. This concentration is stronger in the case of ownership connections.
Concerning the locations of head offices and, more generally, of the economic controlling
functions, one can speak of an excessive domination of Warsaw over the other centres.
The degree of the functional metropolisation of the country can be referred to in this case
as very high, and the setting of the organisational connections - as hierarchical. The hier-
archy is expressed through the domination of the particular centres over a given territory,
this phenomenon being most complete in the case of relation between Warsaw and other
centres of various orders. This pattern is in the internal perspective so clear and devoid of
the intermediate levels that it might be treated as a polar setting, especially with respect
to the ownership connections. When one takes the external perspective, from outside of
the borders of Poland, the role of the foreign centres, “breaking” the connections between
Warsaw and other towns, becomes prominent. In the majority of cases these are not the
centres situated in the direct neighbourhood of Poland (the surrounding metropolises).

The connections between the analysed ten Polish metropolises - if one excludes
Warsaw — are generally quite weak. The strength of these relations, in proportion to the
entirety of the organisational and ownership linkages within the setting considered, is
much lower than in the case of migration connections. Given these reservations one can
indicate Katowice and Cracow, and to a lesser degree Gdansk, Wroclaw, Poznan and
Lodz, as the centres of significance in the shaping of economic linkages and the flows of
organisational and financial character. Among the foreign centres situated in the closest
vicinity of Poland the role of ownership linkages with Berlin, Prague and Budapest is
low, while it is stronger for Vienna, Copenhagen, and Stockholm. Regarding the loca-
tion of branches of Polish companies abroad, the role of the surrounding metropolises is
marginal (the foreign branches located there sum up to not quite 2% altogether).

The next chapter, that is — chapter eight — contains the analysis of the scientific
and research connections. This analysis confirms the domination of the metropolitan
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area of Warsaw, which is in the majority of cases responsible for the strongest relations,
mainly associated with the centres of Poznan, Wroclaw, and Cracow, and, thereafter
— with the Upper Silesian conurbation and the Tri-City agglomeration. Exceptions to
this rule are constituted by the linkages between the Upper Silesian conurbation and
Poznan regarding refereeing of the doctoral theses, and of Szczecin concerning the
cooperation in realisation of the research projects within the 5th and 6th Framework
Programmes. The second most important centre, following Warsaw, is Poznan (based
on relations resulting from the refereeing of the doctoral theses), followed by Cracow
(realisation of the research projects financed from the Framework Programmes), and
the Upper Silesian conurbation (in terms of centres filing patent applications). Interre-
lations between the metropolises analysed constituted the majority of all the linkages in
the network, or at least their important part. One can also observe relations of marginal
significance, like those between Lodz and Poznan, Szczecin and Tri-City, or Szczecin
and Poznan. Despite their not too big distances, these pairs of centres have not devel-
oped closer cooperation in science and research. Very distinctly the weakest relations
exist with the peripheral metropolises, such as Szczecin, Lublin and Biatystok.

The ninth chapter of the report is dedicated to the interactions of political char-
acter (partnerships, cooperation of towns). Polish metropolises rarely undertake bilat-
eral cooperation (political relations) between themselves, most often they do belong to
larger organisations, which encompass most of the towns in Poland and which represent
their common interests. On the other hand - in the interconnections of international
character mostly the bilateral relations dominate, rather than cooperation endeavours
within the framework of larger groups. Metropolises situated close to the boundaries
most frequently undertake cooperation with the surrounding metropolises (the cases of
Szczecin-Berlin, Lublin-Lvov, Lublin-Brest, Bialystok-Grodno). An exception is consti-
tuted by Cracow, which has bilateral cooperation agreements with the majority of large
towns located in the neighbourhood of Poland. There is no distinct cooperation between
Polish metropolises, which belong to the same international organisations.

Chapter ten contains the results of the survey study conducted among the persons
travelling on the InterCity trains, connecting the metropolises considered, which were
accounted for in the above descriptions.

The penultimate chapter concerns the selected international socio-economic
linkages of the metropolises analysed (foreign trade, inward tourism). The analysis
of the international connections (trade- and tourism-related) demonstrated that in
some cases the trans-boundary metropolitan connections are of high importance (also
against the background of the national relations). This is the case rather with the eco-
nomically weaker centres, which seek, at the same time, close partners (like, e.g., in
such relations as Lublin-Lvov, Bialystok-Minsk/Vilnius/Riga, Szczecin-Berlin/Copen-
hagen). The international relations of the metropolises having larger demographic and
economic potential (and also of those that are more attractive in terms of tourism) are
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more diversified and frequently oriented at more distant centres (e.g. at the metropo-
lises of western Germany, and not necessarily at Berlin).

Summing up (chapter 12) it can be stated that the investigations conducted dem-
onstrated that the level of concentration of the socio-economic linkages over the di-
rections towards the capital city is in Poland significantly higher than the concentra-
tion of the demographic and economic potential in Warsaw. Such a situation exists
despite the considerable underdevelopment of the basic infrastructure exactly for the
relations with the capital city. Warsaw remains also to a large extent a joining element
(a hub) between the Polish and foreign metropolises. The degree of connection with
the majority of the considered surrounding metropolises turned out to be lower than
expected. Exceptions are constituted by the strong economic relations with the Scandi-
navian metropolises (Copenhagen, Stockholm) and with Vienna. Relations along the
western direction are oriented first of all towards the metropolises of the western lands
of Germany, and not towards Berlin, yet less so Dresden. For the majority of relations
between Polish and foreign centres (except for the German ones), transport infrastruc-
ture and organisation of public transport constitute a significant barrier.

The study confirmed a distinct division of the analysed set of metropolises into
four groups (classes), differing as to intensity, structure and directions of the inter-
metropolitan interactions (the internal ones and the ones with the environment). These
groups are:

» Warsaw — strong linkages with all the national centres; strong international
linkages, including those with some of the surrounding metropolises; ex-
tremely high concentration of the unilateral (towards the capital city) eco-
nomic and migration linkages; strong infrastructural barrier to the develop-
ment of linkages;

» Cracow, Poznan, Wroclaw, Tri-City - metropolises having somewhat stronger
linkages with the remaining centres (not only with Warsaw); increasing sig-
nificance of the international relations, in their majority, though, oriented at
more distant centres;

» Lodz and the Upper Silesian conurbation — metropolises with an inhomogene-
ous character of connections, marking their presence in some kinds of rela-
tions (e.g. the Upper Silesian conurbation in the scientific connections, Lodz
in the internet traffic), with simultaneous lack of other kinds of relations, or
their unilateral orientation towards the capital metropolis (migrations); char-
acteristically, these metropolises display a relatively good and improving
transport-wise situation;

» Bialystok, Lublin, Szczecin - peripheral metropolises with connections oriented
almost exclusively towards the capital city (in the case of Szczecin - also to-
wards Poznan); these metropolises are active in the border-adjacent relations
with individual metropolises of the surroundings.
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The last chapter contains also an attempt of formulating a synthesis, based on the
classification of the strength of connections in the setting of 45 basic relations between
the ten internal metropolises. It ends with the listing of all pairs of metropolises, where
the groups are indicated featuring the strongest and the weakest socio-economic inter-
actions.
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