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Abstract: The Role cf Transport Infrasiructure in Integration of Warsaw Met-
ropolitan Area. The purpose of the article is to examine the role o transport in-
frastructure in relations between the city and its surrounding region for Warsaw
Metropolitan Area case study. The article presents delimitation of the Warsaw
Metropolitan Area and the role of transport infrastructure in spatial develop-
ment of the area as well as the influence of accessibility on intensity of relations
in Warsaw Region. Conclusions, except the summary of observations in this
field, consist of recommendations on the transport structure development prior-
ities.

Wstep

Celem opracowania jest okreslenie roli infrastruktury transporto-
wej w oddzialywaniu wielkiego miasta na jego bezposrednie otoczenie
na przykladzie metropolii warszawskiej. Struktura opracowania odpo-
wiada definicji integracji, ktéra mozna rozumie¢ jako (Por. Nowa Ency-
klopedia 1995):

— scalanie, proces tworzenia calosci z czesci albo wlaczanie jakiego$
elementu w catos¢;

— zespolenie i zharomonizowanie skladnikéw zbiorowosci zachodzace
na skutek rozwoju i umacniania powiazan i wspélzaleznosci.

* Opracowanie prezentuje wyniki badan finansowanych przez Komitet Badan Na-
ukowych w ramach grantu nr 2 H02C 016 23 koordynowanego przez G. Gorzelaka. Jego
cze$¢ jest jednoczesnie fragmentem rozprawy doktorskiej Metropolia-region: nowe relacje
w gospodarce informacyjnej (na przyktadzie Warszawy i Mazowsza) przygotowywanej przez
autora pod kierunkiem prof. G. Gorzelaka.
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W przypadku obszaru metropolitalnego pierwszej czesci definicji
odpowiada jego rozwdj przestrzenny, natomiast drugiej wzrost jego in-
tegracji wewnetrznej. Niewatpliwe w obu przypadkach transport, za
ktérego cel mozna przyjac¢ zapewnienie, zwiekszanie dostepnosci (Por.
Tolley, Turton, za Taylor 1999), umozliwia rozwdj i intensyfikacje
réznego rodzaju powigzan wynikajacych z przeptywéw towaréw i oséb.
Do potencjalnego pozytywnego wplywu rozwoju infrastruktury trans-
portowej na funkcjonowanie ukladéw regionalnych zalicza si¢ (OECD
2002): poprawe dostepnosci, wzrost zatrudnienia, wzrost produktyw-
nosci przedsigbiorstw oraz wzrost spéjnosci spolecznej. Istnienie odpo-
wiedniej infrastruktury transportowej jest konieczne do realizowania
strategii , skoncentrowanej dekoncentracji” obszaru metropolitalnego,
czego przykladem moze by¢ Singapur (Por. Pacione 2001, s. 261).

W opracowaniu rozwazania o roli transportu w procesie integracji
obszaru metropolitalnego Warszawy rozpoczeto od delimitacji tego
obszaru. Nastepnie ukazano potencjalne zwigzki miedzy stanem infra-
struktury transportowej a ksztaltem wyznaczonego obszaru oraz wply-
wem dostepnosci centrum Warszawy réznymi srodkami transportu na
sile powigzan w ukladzie regionalnym. We wnioskach, poza podsumo-
waniem obserwacji w tym zakresie, zawarto réwniez rekomendacje do-
tyczace rozwoju ukladu transportowego w regionie i obszarze metropo-
litalnym Warszawy.

1. Delimitacja obszaru metropolitalnego Warszawy

Na skutek wzrostu roli informacji w procesach gospodarczych we
wspoltczesnym $wiecie centrami rozwoju gospodarczego staja sie metro-
polie, ktére skupiaja funkcje kierownicze i zarzadcze gospodarki $wiato-
wej (zob. np. Sassen (1991), Castells (1998), Jalowiecki (1999), Kuklinski
iin. (2000)) oraz najlepiej radza sobie z przejsciem od fordowskiego do
postfordowskiego modelu rozwoju (Por. Gorzelak 1995). Jak zauwaza
Kunzmann (1998) regiony miast §wiatowych przeksztalcaja sie w sie¢
skladajaca sie z wyspecjalizowanych obszaréw pelnigcych funkcje swia-
towe (globalne), europejskie, krajowe, regionalne i lokalne, ktére sa ze
sobg silnie powigzane. Wzrostowi znaczenia funkcji o charakterze swia-
towym towarzyszy jednoczesne zwigkszenie obszaru pelnigcego te funk-
cje i rozlewanie si¢ metropolii na tereny otoczenia regionalnego. W efek-
cie powstaje specyficzna mozaika obszaréw, ktére tworza region
metropolitalny, takich jak: (Smetkowski 2001 za Kunzmann 1998).
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Sa to obszary pelniace funcje o znaczeniu:

- globalnym lub silnie powigzane z globalna gospodarka (centra mie-
dzynarodowych finanséw i ustug, wielkie centra handlowe, dzielnice
mieszkaniowe zamieszkane przez klase metropolitalnga potozone
w centrach miast, atrakcje turystyczne o znaczeniu §wiatowym, tech-
nopolie, kompleksy biurowe polozone poza Scistym centrum (ang.
edge cities), czesto polozone przy lotniskach);

— regionalnym silnie powigzane z powyzszymi (obszary nowoczes-
nego przemystu, miedzyregionalne centra dystrybucyjne, zurbanizo-
wane korytarze transportowe, obszary rozrywki i rekreacji, obszary
zabudowy mieszkaniowej na ,zielonych” przedmiesciach, obszary
intensywnego rolnictwa);

— lokalnym (zmarginalizowane), ktére nie uczestnicza w procesie glo-
balizacji (peryferyjne obszary rolnicze, obszary tradycyjnego,
wymagajacego restrukturyzacji przemystu, oraz dzielnice mieszka-
niowe zamieszkane przez ubogg ludnos¢ (najczesciej imigrantow
z krajow rozwijajacych sig¢) w centrach miast).

Przedmiotem przeprowadzonych badan empirycznych do-
tyczacych znaczenia transportu w powigzaniach miedzy tymi obsza-
rami byla metropolia warszawska. Ze wzgledu na wielko$¢, petnione
funkcje, zaawansowanie proceséw internacjonalizacji Warszawa jest
niewatpliwe najlepszym przykladem do obserwowania proceséw me-
tropolizacji w Polsce (Smetkowski 2004). Przyjmujac zastrzezenia Jato-
wieckiego (2000, s. 27) nalezy jednak uzna¢ Warszawe za metropoli¢ in
statu nascendi, ktora zakladajgc optymistyczny scenariusz rozwoju moze
w niedalekiej przysziosci dotaczyé do grona miast swiatowych.

Na potrzeby badan obszar metropolitalny zdefiniowano jako osro-
dek metropolitalny wraz ze strefa jego bezposredniego oddzialywania,
w ktorej zwiazki gospodarcze i spoteczne sa silne i stale. Ze wzgledu na
pelnione wyspecjalizowane funkcje czesto o zasiegu ponadkrajowym,
obszar ten powinien charakteryzowac sie nie tylko wysokim poziomem
rozwoju, ale takze zwiekszona dynamika rozwoju. Podejmujac prébe de-
limitacji tak rozumianego obszaru metropolitalnego nalezy zauwazy¢, ze
w nowym modelu rozwoju, niektére ze stosowanych wczesniej wskazni-
kéw stuzacych delimitacji obszaru metropolitalnego, czy wyznaczaniu za-
siegu aglomeracji miejskiej utracity swoje znaczenie (np. gestoéé zaludnie-
nia) lub ze wzgledu na zmiany w systemie statystyki publicznej nie moga
by¢ dluzej stosowane (np. ludnosé dojezdzajaca do pracy). Co wigcej,
rosngca dynamika zjawisk spoteczno-gospodarczych z jednoczesna iner-
cja uksztattowanych wezesniej struktur spoteczno-gospodarczych sprawia,
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ze wigkszego znaczenia nabieraja wskazniki obrazujgce dynamike zja-
wisk spoteczno-gospodarczych. W zwigzku z tym traktujgc obszar metro-
politalny jako strefe zwigkszonej aktywnosci gospodarczej i spolecznej
bedgca wynikiem silnych wewnetrznych zwiazkéw funkcjonalnych indu-
kowanych przez osrodek metropolitalny nalezatoby uzy¢, poza wskazni-
kami statycznymi, takze dynamicznych. Na pytanie jakich, zakladajac, Zze
podstawowym polem do wyznaczania zasiegu obszaru metropolitalnego
wielkiego miasta bedzie podzial administracyjny kraju na gminy, odpo-
wiedzi moze udzieli¢ rozwéj gospodarczy ukladu lokalnego.

W $wietle obowigzujacego w Polsce modelu finanséw publicznych!
gmina poza dotacjami i subwencjami plynacymi z budzetu centralnego
osigga réwniez dochody wlasne w postaci: podatku od nieruchomosci,
podatku rolnego, lesnego, od srodkéw transportowych, z karty podatko-
wej, spadkéw i darowizn, posiadania pséw, oplaty skarbowej oraz optat
lokalnych i eksploatacyjnych, jak réwniez ma udziat w panistwowych po-
datkach od o0séb fizycznych i prawnych. W zwigzku z tym gmina, zeby
zwigkszy¢ swoje dochody wlasne, tak aby méc sprawnie realizowaé
nalozone na nig zadania, powinna konkurowac o kapitat i zasoby ludzkie.
Naplyw kapitatu i ludnosci do gminy oraz wzrost lokalnej przedsigbior-
czoSci prowadzi do zwigkszenia dochodéw wiasnych gminy. Dochody te
moga by¢ przeznaczane na rozwdj infrastruktury technicznej i spotecznej,
co przyczynia sie do poprawienia warunkéw zycia mieszkancow, ale tez
do poprawy warunkéw prowadzenia dzialalnosci gospodarczej. Z kolei
lepsze warunki umacniaja pozycje konkurencyjng i stanowia zachete do
dalszego naplywu kapitatu i ludnosci do gminy, tworzac podstawy dal-
szego wzrostu. Poszczegélnym elementom tego modelu przyporzadko-
wano nastepujace wskazniki:

- statyczny (W1): — dochody wiasne gminy wraz z udzialem w podat-
kach panstwowych na mieszkanca w 2000 (3) r.;
— dynamiczny (W2): syntetyczny wskaznik dynamiki odpowiadajacy
sumie standaryzowanych wartosci nastepujacych trzech zmiennych:
e zmiana liczby spotek z udziatem kapitalu zagranicznego w latach
1994-2000 (3) na 1000 mieszkancow;
e bilans migracji w latach 1994-2000 (3) na 1000 mieszkancéw;

T Ustawa o finansowaniu gmin z 10 grudnia 1993 r., zmieniona przez Ustawe z 25 lipca
1998 r. 0 zmianie Ustawy o finansowaniu gmin, nastepnie przez Ustawe z 26 listopada 1998 r.
o dochodach jednostek samorzqdu terytorialnego w latach 1999 i 2000. Obecnie obowiazuje
Ustawa z 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzqdu terytorialnego w duzej mierze
zgodna z ustawami obowigzujacymi wezesniej, ale zmieniajaca np. udzialy gminy w po-
datkach panstwowych (PIT - 39,34%. CIT - 6,71%).
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e zmiana liczby przedsiebiorstw prywatnych (bez spélek z udziatem
kapitatu zagranicznego) zarejestrowanych w REGON w latach
1994-2000 (3) na 1000 mieszkancow.

Wykorzystanie do wyznaczania obszaru metropolitalnego za-
réwno wskaznika statycznego (W1) $wiadczacego o poziomie rozwoju?,
jak 1 syntetycznego wskaZnika dynamiki (W2) méwigcego o zmianach
zachodzacych w danym ukfadzie lokalnym, pozwolilo uwzglednié
gminy charakteryzujace si¢ wysokim poziomem rozwoju, ktére mogty
relatywnie rozwija¢ si¢ wolniej, ale i gminy cechujace sie nizszym pozio-
mem rozwoju, ale za to charakteryzujace sie wysoka dynamika rozwoju’.

Rozmieszczenie gmin o najwyzszych wartosciach jednego z dwoch
wskaznikéw w 2000 i 2003 r. pokazuje ryc. 1. Uwage zwraca to, ze s3 to
przede wszystkim gminy, polozone w sasiedztwie najwigkszych miast
(Warszawy, Poznania, Wroclawia, Tréjmiasta, Krakowa) oraz w sasiedz-
twie wybranych oérodkéw miejskich sredniej wielkosci (Bydgoszczy i To-
runia, Szczecina). Ponadto zaliczajg sie do nich gminy polozone w szero-
kim pasie przygranicznym zachodniej Polski (co mozna wigzaé ze
wspolpraca trasngraniczng) oraz w strefie nadmorskiej (ze wzgledu na
petnione funkcje turystyczne).

Co charakterystyczne, na obu rycinach (ryc. 2 i 3) jest zauwazalny
spdjny przestrzennie obszar zwigkszonej aktywnosci spoleczno-gospodar-
czej otaczajacy Warszawe, ktéry mozna uznaé za jej obszar metropolitalny.

Tak wyznaczony obszar metropolitalny Warszawy skladat sie
w 2000 r. (nie liczac Warszawy) z 56 gmin, czterech catych powiatéw
i czesci 8 powiatow oraz w duzym przyblizeniu odpowiadal warszaw-
skiemu NUTS3. Na terenie tego obszaru mieszkal ponad 1 mln lud-
nosci, a cala metropolia warszawska liczyla ok. 2,7 mIn mieszkancoéw.
W poréwnaniu do opracowania Chmielewskiego z 1995 r. zasieg tego
obszaru byl szerszy o pas dwdéch gmin w kierunku potudniowo-za-
chodnim i zachodnim oraz o pas jednej gminy w kierunku péinocnym
i potudniowym, a granice obu zasiegéw pokrywaly sie tylko w przy-
padku gmin polozonych na wschoéd od Warszawy. Na te réznice

2 Na poziomie NUTS3 istnieje scisly zwigzek miedzy wielkoscig PKB a tym wskaz-
nikiem (wspétczynnik korelacji Pearsona w 2002 r. wynosit 0,99).

3 W przypadku wskaznika W1 ogélnopolski zbiér gmin podzielono na trzy klasy,
a w przypadku wskaznika W2 na pie¢ klas, tak aby suma elementéw najwyzszych klas
wynosita miedzy 10% a 30% ogoétu elementéw. Przy podziale zastosowano metode , na-
turalnej przerwy” (Por. np. |. Pastawski 1998, s. 33). Nastgpnie dwa wyréznione zbiory
gmin polgczono otrzymujac zbiér gmin metropolitalnych uwzgledniajacy zaréwno aktu-
alny poziom rozwoju, jak i dynamike rozwoju.
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2003 r.

Wysoki poziom rozwoju i dynamika rozwojowa  (269)
Wysoki poziom rozwoju (189)
] Wysoka dynamika rozwojowa (318)

Ryec. 1. Gminy o najwyzszych wartosciach wskaznikéw poziomu
1 dynamiki rozwoju w latach 2000 i 2003
Zrédio: Ryciny 1-10 - opracowanie wiasne.
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wplywal uptyw czasu, ale i réznice w zestawie wskaznikéw zwigzane
z odejsciem od wskaznikow przedstawiajacych stopien technicznego
zagospodarowania gmin na rzecz wskaznikéw odzwierciedlajacych po-
tencjat gospodarczy i dynamike rozwoju poszczegélnych gmin.

Spoiki z udzialem
Kapitalu zagranicznego
na 1000 mieszkancow

Bis70 -2 11
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Ryc. 3. Dynamika rozwoju gmin okotowarszawskich



Natomiast w poréwnaniu do opracowania Swianiewicza z 2004 r.,
ktore w wigekszym stopniu uwzglednia zasieg dojazdéw do pracy, widac
po pierwsze, wieksze rozciagnigcie obszaru metropolii warszawskiej
wzdtuz korytarzy transportowych na zachéd (Sochaczew), potudniowy
zachéd (Mszezondw i Gréjec) i pdinoc (Zakroczym), co odpowiada
zwigkszonej aktywnosci gospodarczej tego obszaru oraz po drugie,
zawezenie i pominigcie gmin polozonych na wschéd m.in. Thuszcza, re-
jonu Minska Mazowieckiego i Kotbieli.

Obserwacja ta rodzi ciekawe pytanie, dlaczego dojazdy do pracy
z kierunku wschodniego nie przekladaja sig¢ na wysoki poziom rozwoju
tych gmin, mimo ze dochody z PIT stanowia przecigtnie ok. 40% do-
chodéw wtlasnych gmin i sg zalezne po pierwsze, od miejsca zamiesz-
kania, a nie miejsca pracy podatnika. Jednym z mozliwych wytluma-
czen jest to, ze dojazdy dotycza pracownikéw o niskich kwalifikacjach
wykonujacych zajecia nisko platne lub pracujacych w tzw. szarej strefie
gospodarki. Po drugie, te dojazdy nie przekiadaja si¢ na wysoka dyna-
mike rozwoju na co wskazuja mapy przedstawiajace rozmieszczenie
spotek z udzialem kapitatu zagranicznego w 2002 r. oraz saldo migracji
z Warszawa w okresie miedzyspisowym. Dla inwestoréw zagranicz-
nych, a takze, ale w mniejszym stopniu, dla mieszkancéw Warszawy te-
reny polozone na wschéd od stolicy okazaly sie malo atrakcyjne.

2. Rola infrastruktury transportowej w rozwoju
przestrzennym metropolii warszawskiej

Mozna sprébowac odpowiedzie¢ na pytanie, jaki wplyw miata in-
frastruktura transportowa na ksztaltowanie si¢ obszaru metropolital-
nego?

Jak zauwazono wyzej obszar metropolitalny Warszawy jest roz-
ciggniety w kierunku zachodnim i poludniowym, natomiast zawezony
w kierunku wschodnim. Przyczyna tego stanu rzeczy moze by¢ bariera
infrastrukturalna w postaci niewystarczajgcej liczby oraz matej prze-
pustowosci mostéw na Wisle w Warszawie.

Ponadto obszar metropolitalny charakteryzuje sie wyraznymi ,wy-
pustkami” przebiegajacymi wzdluz najwazniejszych korytarzy transpor-
towych w kierunku: Poznania, Lodzi i Katowic oraz Krakowa (ryc. 4).
Moze to wskazywac na najwazniejsze kierunki powigzan gospodarczych
Warszawy, ktore staja sig ,,0osiami” rozwoju.
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Po trzecie, mozna zauwazy¢ rozwéj nowych funkcji wyrazony
wyzsza dynamikg rozwojowa niektérych gmin lezacych miedzy tymi
korytarzami (np. Prazméw lub Pniewy).

Rycina 5 przedstawia dochody wiasne gmin wraz z udzialami
w podatkach na mieszkarica. Na jej podstawie latwo dostrzec znaczna
role infrastruktury transportowej w procesach rozwoju zachodzacych
w calym regionie weztowym Warszawy. Poza opisanym wyzej obsza-
rem metropolitalnym Warszawy te role widaé¢ réwniez do pewnego
stopnia na przykladzie drogi numer 60 z Plocka do Ostrol¢ki w péinoc-
nej czesci wojewddztwa, ktéra prawdopodobnie staje si¢ osig rozwoju
tego obszaru. Ponadto mozna zauwazy¢, ze ,najbiedniejsze” gminy
zwykle byly potozone w ,,oczkach” sieci transportowej.

\ 0 km 25 Kim

gt !

Wysoki poziom rozwoju | dynamika rozwojowa  (269)
E Wysoki poziom rozwoju {189)

5 Wysoka dynamika rozwojowa (318)

Ryc. 4. Obszar metropolitalny Warszawy na tle infrastruktury transportowej
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Waznym pytaniem jest, czy rozwdoj gminy zalezy od infrastruk-
tury transportowej, a nie od fizycznej odlegltosci od centrum Warszawy.
Odpowiedzi na to pytanie udziela ryc. 6 reszt z regresji dochodéw gmin
od odlegtosci fizycznej. Zalezno$¢ miedzy wysokoscia dochoddéw gmin
a odlegtoscia od Warszawy jest obserwowana w calej strefie wplywow
Warszawy (zob. tez Smetkowski 2004) (w 2002 r. wsp6iczynnik korelacji
Pearsona wynosit 0,51). Na rycinie wida¢ dos¢ wyraznie ukiad koncen-
tryczny w postaci pierscieni gmin, ktéry tylko do pewnego stopnia jest
modyfikowany przebiegiem infrastruktury transportowej. Wptyw in-
frastruktury transportowej na procesy rozwoju w skali wojewodztwa
jest zauwazany zwlaszcza w korytarzu drogi nr 60 (znaczna poprawa
sytuacii gmin w poréwnaniu do 2000 r.), co bylo gtéwna przyczyna
spadku zalezno$ci migdzy dochodami gmin a odlegloscia od Warszawy
(w 2000 r. wartos¢ wspélczynnika korelacji wynosita 0,55). Natomiast

o

£
W e
975 - 37 380 Fd655- 675 1468 -655 [J346-468 145 - 348

Ryc. 5. Kwintyle gmin (dla catego kraju) wedlug dochodéw wtasnych gmin
wraz 7z udziatami w podatkach per capita w 2002 r. na tle infrastruktury
transportowej (w zl)
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w skali metropolii wida¢ role wybranych korytarzy transportowych

rozchodzacych sie radialnie z Warszawy, takich jak:

— korytarz drogi nr 2 i linii kolejowej nr 20 (na odcinku Ozaréw-So-
chaczew) (Przykiad 1);

Ryc. 6 Reszty z regresji dochodéw wiasnych od odleglosci w 2000 i 2002 r. dla
regionu metropolitalnego Warszawy (klasy kartogramu wyznaczono metoda
naturalnej przerwy)
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~ korytarz drogi krajowej nr 8 (na odcinku Raszyn-Mszczondw)
(Przyklad 2);

— korytarz drogi krajowej nr 7 (na odcinku Raszyn-Gréjec) (Przyktad 3);

oraz w stabszym stopniu wzdtuz drég biegnacych na pétnoc w kierunku

Nowego Dworu i Serocka (ryc. 6).

3. Rola infrastruktury transportowej
w integracji wewnetrznej obszaru metropolitalnego

Drugie zagadnienie, czyli integracja wewnetrzna obszaru metro-
politalnego Warszawy zostala zbadana na podstawie opinii zarzadow
gmin o czasie dojazdu ré6znymi srodkami transportu do Warszawy oraz
o kierunku i natezeniu dojazdéw wykraczajacych poza granice gminy+.

Na podstawie opinii gmin (ryc. 7) mozna zauwazy¢, ze wyznaczony
obszar metropolitalny wyréznia si¢ duza dostepnoscia komunikacyjna
domykajac si¢ w granicach jednej godziny przejazdu samochodem oso-
bowym lub pociggiem. Dostepnos¢ autobusowa jest mniejsza. W tym
przypadku wigksze znaczenie ma izochrona 90-min dojazdu, ktéra wy-
kracza poza obszar metropolitalny, co jak pokazano ponizej moze miec
znaczny wplyw na zasieg dojazdéw do pracy w rytmie dziennym.

Poréwnanie obszaru metropolitalnego i zewnetrznej czes¢ strefy
wpltywéw Warszawy® pod katem réznego rodzaju migracji wahadtowych
pozwala zauwazy¢, ze niemal wszystkie zarzady gminy nalezacych do
wyznaczonego obszaru metropolitalnego wskazywaly Warszawe na
pierwszym micjscu, jako cel dojazdéw mieszkanicéw wykraczajgcych poza
ich granice. Relatywnie najwigksza decentralizacja charakteryzowaly sie
ustugi medyczne, szkolnictwo oraz handel. W zestawieniu z opiniami
gmin o relatywnie duzym natezeniu dojazdéw i ich stalym wzroécie ozna-
cza to silng integracje funkcjonalna przy duzej monocentrycznosci tego
ukladu. Natomiast w przypadku gmin regionu metropolitalnego War-
szawa byla wskazywana na jednym z pierwszych miejsc, przede wszyst-
kim jako osrodek dojazdéw ludnosci do szkét wyzszych oraz placéwek
kulturalno-rozrywkowych, a takze dojazdéw do pracy (ryc. 8).

4 Badania ankietowe objety 356 gmin woj. mazowieckiego oraz wybranych sasied-
nich powiatéw (fukowski, rycki, rawski, skierniewicki grodzki i ziemski oraz fowicki),
z ktérych udziat w ankiecie wziely 264 gminy, co oznacza osiagnigcie stopy zwrotu w wy-
sokosci 74%.

> Gminy wybrane do badan w przyblizeniu odpowiadaja obszarowi wyznaczo-
nemu metoda punktu przetamania W.]. Reillego (zob. Smetkowski 2003).
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Ryc. 7. Dostepnos¢ komunikacyjna gmin regionu Warszawy dla réznych
rodzajow transportu (na podstawie oceny zarzadéw gmin)

Dojazdy do pracy mozna podzieli¢ na dwa rodzaje — pierwszym
z nich sa dojazdy w rytmie dziennym (ryc. 9a). Byly one obserwowane
przez niemal wszystkie gminy woj. mazowieckiego z wyjatkiem jego
poiocnych, wschodnich i w mniejszym stopniu potudniowych kraricow.
Najwieksze bylo natezenie dojazdéw do pracy w gminach obszaru
metropolitalnego i wedlug opinii zarzadéw gmin wciaz rosto. Stabsze
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byto w promieniu 90 km od centrum miasta (co w duzej mierze pokrywa
si¢ z izochrona 90-min dojazdu autobusem), a co wigcej w niektorych
gminach polozonych przy granicy obszaru metropolitalnego w ostatnim
okresie jego natezenie spadalo, co bylo obserwowane zwlaszcza przez
gminy potozone we wschodniej czesci wojewddztwa.

Z kolei drugi rodzaj dojazdéw do pracy (ryc. 9b) — dojazdy w ryt-
mie tygodniowym polegajace na cyklicznym powrocie do rodzinnych
miejscowosci w weekendy i §wieta — byt bardziej widoczny w dalej
potozonych gminach. Zjawisko to wilasciwie nie wystepowato w gmi-
nach obszaru metropolitalnego, ale bylo zauwazane juz przez nicktore
gminy sasiadujace z obszarem metropolitalnym.

W tym miejscu nalezy udzieli¢ odpowiedzi na pytanie, jaka jest
zalezno$¢ miedzy poziomem rozwoju gmin a dojazdami do pracy do
Warszawy? Okazuje sie, ze istnieje pozytywna zaleznos¢ miedzy co-
dziennymi dojazdami do pracy do Warszawy a poziomem rozwoju
gmin. Nie jest to jednak zaleznos¢ silna (wspolczynnik korelacji Pear-
sona wynosi 0,35). Natomiast w przypadku dojazdéw tygodniowych
obserwowana jest odwrotna, réwnie slaba zaleznoéc¢ (wspodtezynnik ko-
relacji Pearsona wynosi -0,34). Punkt, w ktérym dojazdy tygodniowe
zaczynaja przewaza¢ nad dojazdami dziennymi mozna wyznaczy¢
w odleglosci 80 km od centrum Warszawy, co odpowiada czasowi do-
jazdu samochodem wynoszacemu 95 min.

Wystepowanie tych zaleznosci mozna wytlumaczy¢ w nastepu-
jacy sposéb. Dojazdy do pracy w rytmie dziennym dotycza mieszkancow

a) gminy obszaru metropclitalnego b) gminy strefy wplywow Warszawy
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Ryc. 8. Dojazdy do Warszawy z gmin regionu metropolitalnego
na tle innych osrodkéw miejskich



lepiej rozwinietych gmin potozonych w bliskim sasiedztwie Warszawy:.
Z dojazdami zwiazany jest transfer dochoddw, ktéry moze prowadzi¢ do
rozwoju sektora endogennego, a tym samym wplynaé na poziom rozwoju
danego uktadu lokalnego. Ponadto, na skutek tych dojazdéw zwiekszaja
sie dochody samorzadéw gminnych (udzial w podatku dochodowym od
0sob fizycznych), co ulatwia sprawna realizacje ich zadan wiasnych.
Zatem rozszerzenie warszawskiego rynku pracy powinno mie¢ pozy-
tywny wplyw na poziom rozwoju gmin lezacych w jego zasiegu. Z kolei

a) codzienne

Natezenie codziennych dojazdéw
do pracy do Warszawy

i siinie
D umiarkowanie
D stabe
7 trudno powiedzied
B nie dojezdzaja
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Natezenie tygodniowych dojazddw
do pracy do Warszawy

silnie
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Ryc. 9. Natezenie dojazdéw do pracy
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Ryc. 10. Zalezno$¢ dojazdéw do pracy od odlegtosci od centrum Warszawy

slabiej rozwinigte gminy polozone dalej od centrum sa dostawcami sity
roboczej do Warszawy gléwnie w rytmie tygodniowym. W tym przy-
padku zwigzek miedzy dojazdami i poziomem rozwoju ma charakter
dwustronny. Niski poziom rozwoju gminy i stabos¢ lokalnego rynku
pracy sklania mieszkaricow do migracji okresowych w celu poszukiwania
pracy. Bariera utrudniajaca staly odplyw migracyjny sa wysokie ceny
mieszkan i wyzsze koszty zycia w Warszawie. W zwigzku z tym czes¢
imigrantéw wynajmuje mieszkanie w Warszawie i wraca do swoich ro-
dzin w dni wolne od pracy. Taki odplyw mieszkaricow moze nie$¢ pewne
negatywne konsekwencje zwigzane z wydatkowaniem w Warszawie
znacznej czeéci dochodéw z pracy, a w diuzszym okresie prowadzi¢ do
statego odplywu czeéci mieszkancéw do Warszawy.

Oznacza to, ze skrécenie tego czasu na skutek rozwoju infras-
truktury transportowej mogloby pozytywnie wptyna¢ na sytuacje dalej
polozonych gmin (ryc. 10).

Wnioski

Przeprowadzone postepowanie badawcze dla regionu metropoli-
talnego Warszawy uprawnia do przyjecia nastepujacych wnioskow:
— infrastruktura transportowa ma wplyw na rozprzestrzenianie proce-
sow rozwoju oérodka metropolitalnego i ksztatltowanie obszaru me-
tropolitalnego;

61



— infrastruktura transportowa i zwigzana z nig dostepnos¢ komunika-
cyjna moze wplywad na zwigkszanie natezenia interakcji w obszarze
metropolitalnym, co prowadzi do wzrostu stopnia jego integraciji;

- rozwdj infrastruktury transportowej moze po pierwsze, prowadzic
do dalszego rozwoju przestrzennego obszaru metropolitalnego; po
drugie, powinien ulatwi¢ dojazdy do pracy do metropolii warszaw-
skiej, co moze pozytywnie oddzialywaé¢ na gminy nie wchodzace
w sklad obszaru metropolitalnego przez zahamowanie odptywu lud-
nosci oraz ograniczenie zjawiska tygodniowych dojazdéw do pracy.

W kontekscie strategii rozwoju woj. mazowieckiego i bedacego
w trakcie opracowania planu zagospodarowania obszaru metropolital-
nego Warszawy mozna sformulowa¢ nastepujace rekomendacje:

a) w skali lokalnej (metropolii warszawskiej) nalezy dazy¢ do:

- rozwoju i wzmacniania ukladéw transportowych miedzynarodo-
wych i krajowych (szczegélowe plany rozwoju gmin polozonych

w korytarzach transportowych i przy planowanym nowym lotnisku);

- integracji transportowo-komunikacyjnej wewnatrz metropolii

(budowa mostéw na Wisle, powigzanie proceséw suburbanizacji

z rozwojem ukladéw transportowych i komunikacji publiczne;j);
b) w skali regionalnej (woj. mazowieckiego):

- zwigkszania spdjnosci przestrzennej przez rozwdj infrastruktury
drogowej i kolejowej laczacej gtéwne osrodki subregionalne

z Warszawa (zob. Gorzelak 2004),

- poprawe polaczen drogowych miedzy gminami graniczacymi

z obszarem metropolitalnym a o$rodkami miejskimi nalezacymi

do tego obszaru.

W efekcie realizacji tych dzialan nalezy spodziewac si¢ wzmocnie-
nia funkgji egzogenicznych metropolii warszawskiej oraz rozwoju poli-
centrycznej struktury obszaru metropolitalnego, jak réwniez zwiekszenia
zakresu i zasiegu procesow rozprzestrzenia sie rozwoju metropolii oraz
ograniczenia procesu wymywania zasobéw rozwojowych z regionu do
metropolii.
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