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Streszczenie

Skuteczne zarzadzanie i planowanie rozwoju miast wymaga uwzgledniania coraz mocniej-
szych powiazan pomiedzy miastami i ich zapleczem. Obecne tendencje sprawiaja, ze nie moz-
na spoglada¢ na miasta jako odrebne jednostki funkcjonalne. Cze$¢ funkcji miasta, przekra-
cza bowiem jego granice administracyjne. W zwigzku z tym wokét niemal kazdego miasta
tworzy sie strefa z gestymi powigzaniami, ktéra wraz z miastem tworzy funkcjonalny obszar
miejski. Oddziatywanie kazdego miasta jest wprost proporcjonalne do jego wielko$ci i rangi,
natomiast odwrotnie proporcjonalne do odlegtosci. Powigzania miedzy miastem i jego oto-
czeniem okreslane sg za pomocg powiazan funkcjonalnych, tj. dojazdéw do pracy, edukacji,
ustug itp. Te przemieszczenia wahadtowe nabierajg coraz wiekszego znaczenia praktycz-
nego, przy tworzeniu planéw zagospodarowania przestrzennego, polityk transportowych
i strategii mobilnos$ci. Autorka ukazuje przestrzenne zréznicowanie miast $Sredniej wielkosci
w Polsce pod wzgledem wielko$ci dojazdéw do pracy. Badanie opiera sie na miernikach okre-
Slajacych migracje wahadtowe byty to: wspétczynniki wyjazdow, przyjazdow, salda przepty-
wow oraz ilorazu przeptywoéw. Polacy sa mobilnym narodem. Co czwarty mieszkaniec Polski
dojezdza do pracy poza gmine swojego zamieszkania. Miasta $rednie pozostaja w cieniu du-
zych pod wzgledem atrakcyjnosci ich rynkéw pracy. Najwieksze przeptywy ludnosci z miast
$redniej wielko$ci notuje sie w granicach najwiekszych aglomeracji, na co zasadniczy wptyw
ma blisko$¢ wielu miast oraz dogodne potaczenia miedzy nimi. Jednostki te odznaczaja sie
ujemnym saldem przeplywéw, podczas gdy w obszarach peryferyjnych saldo to dla miast
$rednich cechuje sie dodatnimi warto$ciami.

Stowa kluczowe: dojazdy do pracy; mierniki mobilnosci; migracje wahadtowe; strefa
dojazdéw do pracy

Spatial differentiation of medium-sized cities in Poland by volume of
commuting to work

Abstract

Effective management and planning of urban development requires taking into account links
between cities and their backends, which are stronger and stronger. Current trends indicate
that we should look at the city as a distinct functional unit. Some of its functions cross ad-
ministrative borders. Consequently, a dense zone of influence is formed around each city.
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This zone, together with the inner city, creates a functional urban area. The impact of each
city is proportional to its size and importance, and inversely proportional to the distance
from it. The relationship between the city and its surroundings is determined using functional
links, for example commuting to work, education, services, etc. In fact, these shuttle migration
is gaining ever greater practical importance in providing foundation for land-use planning,
transport policy or strategy. The aim of the article was to show the spatial differentiation of
medium-sized cities in Poland in terms of commuting. The study is based on measures con-
cerning shuttle migrations. The analysis uses indices of departures, arrivals, the balance of
flows and the quotient factor too. Poles are a mobile nation. One in four inhabitant commutes
to work outside the municipality of their residence. Medium-sized cities remain in the shade
of large cities in terms of their labour market attractiveness. The largest flows of population
to/from medium-sized cities are noted within the largest ones, which have a considerable
number of urban units and easy access to them. These medium cities show negative balance
of everyday flows, while in remote areas the saldo is positive.

Key words: commuting to work; mobility measures; shuttle migrations; commuting area

Wstep

Procesy urbanizacyjne przyczynily sie do powstania tzw. ,p6l miejskich”, przez co ko-
nieczne stato sie badanie miast nie tylko w ich granicach administracyjnych. Do two-
rzenia regionéw miejskich przyczynity sie w znacznej mierze procesy suburbanizacji,
zwigzane z odptywem ludno$ci ze stref centralnych do stref okalajacych miasto. W ten
sposob nastgpito ,wylewanie sie” zabudowy o miejskim charakterze poza administra-
cyjne granice jednostek miejskich (Zborowski 2005), a dziatalno$¢ cztowieka ulegta
rozproszeniu na przestrzeni, zwanej regionem miejskim (Boustedt 1970), badZ sze-
rzej funkcjonalnym regionem miejskim (Hall, Hay 1980; van den Berg i in. 1982).

Koncepcja ,regionu miejskiego” charakteryzuje sie teoretyczng przejrzystoscia
wewnetrznej struktury w postaci stref funkcjonalno-przestrzennych. Region miej-
ski utozsamiany jest z dziennym systemem miejskim poréwnywanym do uktadu
dwoch czedci, tj. miasto i jego otoczenie, pomiedzy ktérymi nastepuja przeptywy
0s0b, ustug, kapitatu, débr, technologii, informacji, postaw, idei (Zborowski 2005).

Dzienne systemy miejskie sg szczegélnym przypadkiem regionéw funkcjonal-
nych (Klapka i in. 2010). ,Systemem miejskim” okresla sie zbiér wspoétzaleznych
miejsc. Termin ten wprowadzony zostat przez Berry’ego (1964) jako czes$¢ analizy
systeméw i teorii w badaniach ogoélnego systemu miejsc centralnych. Na tej pod-
stawie regionem miejskim okresla sie obszar przestrzennie ciggly i stosunkowo za-
mkniety w zakresie codziennych migracji do pracy, edukacji, ustug, rekreacji i kon-
taktéw spotecznych.

Znajomosc¢ tych powigzan ma istotne znaczenie w analizie funkcjonowania sys-
temu spoteczno-gospodarczego. Identyfikacji powigzan miedzy miastem a jego oto-
czeniem dokonuje sie za posrednictwem powigzan funkcjonalnych. Diagnoza owych
powigzan pozwala na okreslenie kierunkéw, natezenia relacji w sieci osadniczej,
a ponadto jej hierarchizacje (Sleszynski 2011).

Zagadnieniem dojazddw do pracy w okresie, kiedy tematyka ta byta chetnie po-
dejmowana przez badaczy, zajmowat sie Lijewski (1967). O funkcjonowaniu regionu
miejskiego pisat rowniez Korcelli (1981). Natomiast Dziewonski (1977) zaprezen-
towat problematyke dojazdéw do pracy w kontekscie geografii ludnosci.
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Po okresie duzego zainteresowania problematyka dojazdéw do pracy, co byto
zwigzane z uprzemystowieniem Polski po Il wojnie Swiatowej i zwiekszonym nate-
zeniem dojazddw do zaktad6w pracy, nastapit pewien spadek tego zainteresowania,
zwlaszcza w okresie przemian ustrojowych. Informacji o dojazdach pracowniczych
dostarczaty spisy kadrowe. Ostatni z nich miat miejsce w 1983 roku. Informacje
o 6wczesnych dojazdach do pracy mozna uzyska¢ z materiatow Gtéwnego Urzedu
Statystycznego, zgromadzonego w trakcie spisu powszechnego w 1988 roku.

W nowej rzeczywistosci podmioty gospodarcze, powotujgc sie na ochrone da-
nych osobowych i informacji o funkcjonowaniu przedsiebiorstw, ograniczyty mozli-
wosci prowadzenia badan w tym zakresie (Wisniewski 2012). Dopiero w latach 20.
XX w. wznowiono proby zebrania materiatu o dojazdach do pracy. Dojazdy do pracy
dla mniejszych miast, takich jak Gorlice i Chetmek, badat Zborowski (2009, 2011).
Wsrdd nowszych publikacji dotyczacych tego zagadnienia mozna takze wymienic¢
kolejng jego prace (2005), w ktérej autor positkowat sie, oprocz spisu kadrowego,
réwniez badaniami ankietowymi. W 2006 roku GUS zebrat dane szacunkowe o wiel-
kosci przeptywdéw na podstawie zbioréw systemu podatkowego urzedéw skarbo-
wych, gromadzone w bazie POLTAX. Informacje te pochodzity z zeznan podatko-
wych wedtug formularzy PIT-11/8B i PIT-40 (Informacja o wynikach badania...,
2009). Na podstawie tych badan nie mozna uzyskac struktury dojezdzajacych do
pracy. Doktadniejsze dane o dojazdach do pracy mozna byto uzyska¢ z Narodowego
Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan 2011.

Przemieszczenia wahadtowe, zwigzane z praca czy edukacja stanowig obec-
nie najwazniejszy element dziennej Sciezki zycia ludnosci. Ten typ migracji cechuje
znaczna czestotliwos¢ i cykliczno$¢, co ma liczne konsekwencje ekonomiczne, spo-
teczne i przestrzenne. Migracje wahadtowe stanowia przedmiot badan wielu dyscy-
plin naukowych: geografii, socjologii, urbanistyki, ekonomii oraz nauk technicznych.
Warto wspomnie¢, iz badania te nabierajg coraz wiekszego znaczenia praktyczne-
go, co ma zastosowanie przy tworzeniu planéw zagospodarowania przestrzenne-
go, polityk transportowych i strategii mobilnosci. Dzieki dobremu rozeznaniu w tej
kwestii, mozliwe jest zoptymalizowanie systemu transportowego. W zwigzku z tym
rozpoznanie zjawiska migracji wahadtowych nabiera coraz wiekszego znaczenia,
ze wzgledow teoretycznych i praktycznych (Bul 2013). Okreslanie zasiegu, kierun-
kéw oraz natezenia codziennych dojazdéw do pracy pozwala na poznanie organi-
zacji systemu przestrzenno-gospodarczego obszaru. W zwigzku z tym na tej dro-
dze mozliwe jest poznanie skali interakcji pomiedzy obszarami oraz wyznaczenie
zasiegéw oddziatywania poszczegoélnych osrodkéw (Sleszyniski 2012; Tacoli 1998).
Odpowiednie rozpoznanie zjawiska dojazdéw do pracy jest konieczne dla efek-
tywnego realizowania polityki rozwoju spoteczno-gospodarczego danej jednostki
(Rakowska 2014).

Zrédiem informacji dla autorki w oszacowaniu skali przeptywéw ludnosci
zwigzanych z zatrudnieniem byto badanie dojazdéw do pracy przeprowadzone na
podstawie danych zawartych w rejestrach administracyjnych pozyskanych na po-
trzeby Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan (NSP 2011). Meto-
dyka ta zostata przeprowadzona na podstawie poprzedniego projektu Przeptywy
ludnosci zwigzane z zatrudnieniem w 2006 r., dla ktérego Zrédtem informacji byty
rejestry podatkowe. Wzbogacenie o zasoby innych gestoréw pozwolito na doktad-
niejsza charakterystyke dojezdzajacych do pracy.
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Cel i metody badan

W analizie postuzono sie pojeciami ,dojezdzajacy do pracy”, ,wyjezdzajacy do
pracy” i, przyjezdzajacy do pracy”. Wedtug definicji GUS, za dojezdzajacych do pracy
rozumie sie zatrudnionych mieszkajgcych w danej jednostce terytorialnej, ktérych
miejsce pracy potozone jest w jej granicach lub poza nia. Wyjezdzajacych do pracy
stanowia pracownicy najemni (zatrudnieni), ktérzy wyjezdzaja/przyjezdzajq z gmi-
ny zamieszkania do innej, gdzie znajduje sie ich miejsce pracy. Natomiast przyjez-
dzajacy do pracy to pracownicy najemni (zatrudnieni), ktorzy przyjezdzaja z gminy
swojego zamieszkania do danej, w ktdorej miesci sie ich miejsce pracy.

Wielko$¢ przeptywow w zakresie dojazdow do pracy okresla faktycznie wyste-
pujace przemieszczenia ludnosci. Analizy mobilnos$ci dokonano przy wykorzystaniu
wskaznikow:

— wskaznik wyjazdéw
Ww = - liczba ,O,Séb w?rjeidiajqcych : %1000
liczba ludnosci w wieku produkcyjnym
— wskaznik przyjazdow
Wp _ liczba osdb przyjezdzajacych % 1000

" liczba ludnosci w wieku produkcyjnym

wskaznik salda przeptywow

Wsp = wskaznik przyjazdéw - wskaznik wyjazdow;

wskaznik ilorazu przeptywéw

. liczba przyjezdzajacych do prac,
Wlp — przy]j Jacy pracy

liczba wyjezdzajacych do pracy

Analize przeptywéw przeprowadzono w uktadzie miast $redniej wielko$ci
w Polsce. W przyjetych przedziatach wielko$ci zaludnienia (20-100 tys. ludno-
$ci) w 2011 roku byty 184 miasta. Stanowily one nieco ponad 1/5 ogétu polskich
miast, skupiajac 7,5 mln os6b, czyli blisko 1/3 ludnosci miejskiej Polski i 1/5 ogoétu
mieszkancéw kraju. Te jednostki miejskie stanowig wazny element struktury prze-
strzennej kraju, zajmujac posrednia pozycje na kontinuum miasto duze - miasto
mate. W Polsce miasta $rednie sg niezwykle interesujacym przedmiotem badan, ze
wzgledu na réznorodno$c¢ zjawisk spoteczno-gospodarczych zachodzacych w nich,
podczas szeroko rozumianej transformacji kraju. Jak wskazuje Kunzmann (2010),
wspotczesnie problematyka ta staje sie coraz bardziej istotna, gdyz os$rodki te od-
czuwaja negatywne skutki nadrzednej polityki czaséw globalizacji i konkurencji
regionalnej.

Zasadniczym celem autorki artykutu byto ukazanie przestrzennego zrdéznico-
wania polskich miast $rednich pod wzgledem dojazd6éw do pracy i préba wskazania
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czynnikow wptywajacych na ich sytuacje pod tym wzgledem. W analizie wskazano
rowniez tendencje w uktadzie wojewddzkim w zakresie dojazdéw do pracy.

Mobilnos¢ zasobow pracy ogétu miast w Polsce wedtug wojewddztw

Wedtug danych GUS, w 2011 roku w Polsce poza gming zamieszkania praco-
wato ponad 2,7 mln oséb, czyli 23% og6tu pracownikdw najemnych. Natezenie do-
jazdow do pracy wykazywato znaczne zréznicowanie regionalne (tab. 1). Najwiecej
0s0b wyjezdzajacych do pracy miaty wojewodztwa Slgskie (445 tys.), mazowieckie
(343 tys.), wielkopolskie (310 tys.) oraz dolnoslaskie, matopolskie i t6dzkie (ponad
200 tys.), natomiast najmniej: podlaskie (54 tys.), opolskie, lubuskie, zachodniopo-
morskie i warminsko-mazurskie (wszystkie ponizej 83 tys.). Bardziej wyréwnane
byty liczby przyjezdzajacych do pracy. Stosunek liczby przyjezdzajacych do pracy
do liczby wyjezdzajacych do pracy mozna traktowa¢ jako wskaznik atrakcyjnosci
danego rynku pracy. Wartos$¢ tego ilorazu przeptywéw przektada sie na aktywnos¢
spoteczno-gospodarczg jednostki. Im jest ona wyzsza, tym wyzsza jest aktywnos¢.
Warto$¢ tego ilorazu przeptywdéw w uktadzie wojewo6dztw wahata sie od 0,70 dla
wojewddztwa tédzkiego do 1,27 dla wojewddztw mazowieckiego i matopolskiego.
Dodatni miaty réwniez wojewo6dztwa $laskie (1,00), dolnoslaskie (1,03), wielko-
polskie (1,04), opolskie (1,08) i pomorskie (1,13). Wsr6d wojewddztw o deficycie
przeptywow w zakresie przyjazdéw do pracy w stosunku do wyjazdéw znalazty
sie przede wszystkim wojewo6dztwa podlaskie (0,71), warminsko-mazurskie (0,77)
i lubuskie (0,78).

Tab. 1. Dojazdy do pracy ogétem wedtug wojewddztw w Polsce w 2011 r.

. Licz-b? 956b Lif:z!)a.o?éb Saldo przyjazdow lloraz
Wojewddztwo wyjeidiajacych | przyjeidiajacych Lo .
do pracy do pracy i wyjazdow przeptywow

dolnoslaskie 207 586 213708 6122 1,03
kujawsko-pomorskie 120380 110 268 -10112 0,92
lubelskie 122 859 104 927 -17932 0,85
lubuskie 82202 64 030 -18172 0,78
todzkie 206978 144 634 —62 344 0,70
matopolskie 207 417 263 024 55607 1,27
mazowieckie 343 130 434 843 91713 1,27
opolskie 64617 70079 5462 1,08
podkarpackie 193 308 173 833 -19 475 0,90
podlaskie 54376 38 606 -15770 0,71
pomorskie 140792 158 719 17927 1,13
Slaskie 445 444 446 625 1181 1,00
Swietokrzyskie 91516 73744 -17772 0,81
warminsko-mazurskie 83943 64292 -19 651 0,77
wielkopolskie 310156 321543 11387 1,04
zachodniopomorskie 83395 75224 -8171 0,90

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS
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Zrdznicowanie przestrzenne dojazdéw do pracy miast sredniej wielkosci
w Polsce

Warto$¢ wskaznika wyjazdéw na 1000 os6b informuje o natezeniu tych prze-
ptywéw. Dla miast $rednich jego warto$¢é w 2011 r. wahata sie od 21,1 (Swinoujscie)
do 270,5 (Swarzedz), przy sredniej wartosci réwnej 110,7. Mate przeptywy ludnosci
w zakresie wyjazdéw do pracy dotycza miast $Srednich wojewdédztwa podlaskiego
(5 jednostek) i zachodniopomorskiego (4). W drugiej kategorii (50,0-99,9) znala-
zto sie najwiecej Srednich miast - az 44,6% ogétu. W grupie miast o najwiekszym
odptywie ludnosci zdecydowanie dominuja miasta wojewo6dztwa $laskiego (7) oraz
mazowieckiego (4). Graficzna analiza wskaznika wyjazdéw dowiodta, iz najwieksze
natezenie wyjazdéw charakteryzuje Srednie miasta satelity miast duzych - War-
szawy, Krakowa, Poznania i Gdanska, jak rowniez zaznaczaja sie w okolicach t.odzi,
Wroctawia i Lublina. Na Gérnym Slasku wystepuje najwieksze nagromadzenie miast
$rednich o najwyzszych warto$ciach wskaZnika wyjazdéw. Reszta Polski charakte-
ryzuje sie nizszym natezeniem tych wyjazdow (ryc. 1).

Miasta o liczhie mieszkaricow (tys.k

80,0-99.9
01 650-79.8
50,0-64.9
& 350499
s 20,0-34.8 0 75 km
Wyjeddtajacy na 1000 asdb:
<488 I 150.0 - 199,89 N
B 50.0-99.0 W > 2000 — granica paristwa
B 100,0 - 1298 — granice wojewddztw

Ryc. 1. Liczba wyjezdzajacych do pracy na 1000 oséb w wieku produkcyjnym w miastach sredniej wiel-
koci w Polsce (W,)
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS i wynikéw NSP 2011
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Wieksze zréznicowanie ma przestrzenny uktad wskaznika przyjazdéw do pra-
cy (ryc. 2). Srednia jego warto$¢ dla ogétu miast $rednich wynosi 129,5, przy czym
wartoéci te wahaty sie od 18,1 dla Swinoujscia do 762,0 dla Polkowic. W klasie o naj-
mniejszej mobilnos$ci przestrzennej w zakresie dojazdéw do pracy dominuja $red-
nie miasta wojewodztwa podlaskiego (5). W grupie miast o najwyzszym wskazniku
przyjazdéw najwiecej natomiast byto miast wojewddztwa $laskiego (6) oraz pod-
karpackiego i matopolskiego (po 5). Wieksze przeptywy w zakresie przyjazdéw do
pracy notujg miasta wojewddztw matopolskiego, podkarpackiego i wielkopolskie-
g0, a przecietnie wojewo6dztw pomorskiego, dolnoslaskiego, 16dzkiego, lubelskiego
i Swietokrzyskiego. Pozostate wojewddztwa cechuja sie niskim wskaznikiem przy-
jazdéw. Warto podkresli¢, iz wéréd miast Gérnego Slaska zaznacza sie znaczne zréz-
nicowanie pod wzgledem warto$ci tego wskaznika przyjazdow, cho¢ wojewo6dztwo
to wypada przecietnie na tle pozostatych.

Miasta o iczbie mieszkanicow (tys.k

[ 80,0-89.9 i
O 85,0-79.8
o &0,0-84.9
o 350498 ;
:20,0-34, 0 75 km
R Przyjekdiajacy na 1000 osdb;
=488 1500 - 1999 .
BN 500-999 2000 — yan.u:a paristwa
I 1000 - 1498 —— granice wojewddziw

Ryc. 2. Liczba przyjezdzajacych do pracy na 1000 oséb w wieku produkcyjnym w miastach Sredniej
wielkosci w Polsce (WD)
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS i wynikéw NSP 2011
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Miasla o iczbie mieszkanhcdw (bys.):
. B0,0-99.9
0 650-79.9
! 50,0-64.9
1 35,0-49.9 i '
o 20,0-34.8 Saldo przephywiw: 0 75km
A0
I + — granica pafistwa
—_— —— granice wojewtidziw

Ryc. 3. Saldo przeptywdw w zakresie dojazdéw do pracy dla miast sredniej wielkosci w Polsce (Wsp)
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS i wynikéw NSP 2011

Poréwnujgc wartosci wskaznika wyjazdow i przyjazdéw otrzymano wskaznik
salda przeptywow. Niespetna 40% miast $rednich charakteryzowato sie ujemnym
saldem przeptywoéw w zakresie dojazdéw do pracy, czyli nadwyzka wyjezdzajacych
nad przyjezdzajgcymi. Ogét miast Srednich odznaczat sie niskim dodatnim saldem
wynoszacym 18,8. Wskaznik salda przeptywéw wahat sie od -180,7 dla Lubonia do
657,0 dla Polkowic. W grupie o najnizszych wartos$ciach wskaznika dominujg miasta
wojewodztw $lgskiego (9) i mazowieckiego (6). Natomiast wsréd miast w najlep-
szym potozeniu przewazaja miasta wojewo6dztw potudniowych podkarpackiego (7)
i matopolskiego (6). W znacznej mierze obraz wskaznika salda przeptywoéow w za-
kresie dojazdéw do pracy jest zbiezny z obrazem wskaznika wyjazdéw. Miasta $red-
nie w poblizu duzych charakteryzuja sie ujemnym saldem. Blisko$¢ tych o$rodkow
ma zasadniczy wptyw, gdyz sg one bardziej atrakcyjnym rynkiem pracy niz miasta
$rednie (ryc. 3).

Pod wzgledem wskaznika ilorazu przeptywéw polskie miasta Srednie w 2011 r.
prezentowaly w miare jednorodny poziom (ryc. 4). Srednio na jedng osobe
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Ryc. 4. lloraz przeptywdw w zakresie dojazdoéw do pracy dla miast sredniej wielkosci w Polsce (Wip).
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS i wynikéw NSP 2011

wyjezdzajaca przypadato 1,5 przyjezdzajacych. Wartosci tego wskaznika wahaty
sie miedzy 0,2 dla Legionowa, Czerwionki-Leszczyny, Piastowa i Bielawy do 7,3 dla
Polkowic. W przypadku az 38% miast Srednich wyjazdy do pracy nie byly rekom-
pensowane przez przyjazdy. Dotyczyto to gtéwnie wojewddztw: Slagskiego (14), ma-
zowieckiego (13), té6dzkiego (8), wielkopolskiego (7), dolnoslaskiego (6) oraz po-
morskiego i zachodniopomorskiego (po 5). Zadne z miast $rednich wojewddztwa
podkarpackiego i swietokrzyskiego nie znalazto sie w klasie o wartosci wskaznika
ilorazu przeptywédw ponizej 1,0. Liczna za$ byta kategoria miast o wskazniku mie-
dzy 1,0 a 1,9, skupia bowiem niemal 40% wszystkich miast $rednich. Zdecydowa-
nie wéréd miast zaliczonych do tej klasy (o najlepszej sytuacji) dominowaty miasta
$rednie wojewddztwa podkarpackiego. Na 9 miast tej grupy, az 5 lezato wtasnie tam.
Pod tym wzgledem korzystnie prezentowaty sie tez miasta $rednie wojewddztwa
matopolskiego, a takze $wietokrzyskiego. W pozostatych wojewddztwach byty jedy-
nie pojedyncze miasta o najkorzystniejszej sytuacji pod wzgledem ilorazu przepty-
wow w zakresie dojazdéw do pracy.
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W analizie uwzgledniono réwniez kategorie miast w zalezno$ci od liczby lud-
nosci, hierarchii w krajowym systemie osadniczym, relacji funkcji ustugowej i prze-
mystowej oraz relacji funkcji ustugowej rynkowej i nierynkowej (tab. 2). Najwyzszy
wspétczynnik wyjazdéw dotyczyt w 2011 r. miast o liczbie ludnosci 20-64,9 tys.,
zdecydowanie niepowiatowych, centréw przemystu i rynkowych ustug. Wyraznie
mniej ludnos$ci do pracy wyjezdzato z miast 65,0-99,9 tys., dawnych stolic woje-
woédztw, osrodkéw przemystowo-ustugowych i rynkowych ustug. Natomiast naj-
wyzsze przyjazdy do pracy notowaty miasta o liczbie ludnosci 20-50 tys. i 80,0-99,9
tys., a takze o$rodki powiatowe, miasta przemystowe i przemystowo-ustugowe oraz
centra rynkowych ustug. Najmniejsze przyjazdy i wyjazdy do pracy dotyczyty miast
$rednich miedzy 65,0 a 79,9 tys. ludnosci. Ponadto, nizsze przyjazdy notowaty zde-
cydowanie miasta nie powiatowe i o$rodki ustugowe, w tym nierynkowe. Najwyzsze
saldo przeptywow dotyczyto miast Sredniej wielkosci powyzej 80,0 tys. mieszkan-
c6éw, dawnych stolic wojewddztw, przemystowych i przemystowo-ustugowych oraz
osrodkoéw nierynkowo-rynkowych. Natomiast najmniej korzystny bilans miaty mia-
sta $rednie od 50,0 do 64,9, niepowiatowe, osrodki ustugowe i rynkowe. Wspotczyn-
nik ilorazu przeptywoéw wskazuje, iz najbardziej atrakcyjnym rynkiem pracy wsréd
miast $rednich s3 jednostki powyzej 80,0 tys. mieszkancow, dawne stolice woje-
waddztw, przemystowe i przemystowo-ustugowe oraz nierynkowo-rynkowe i rynko-
wo-nierynkowe. Najstabiej pod tym wzgledem wypadaja miasta $rednie o liczbie
mieszkancéw 65,0-79,9 tys., niepowiatowe, ustugowe i rynkowe.

Tab. 2. Srednie wartosci wskaznikéw mobilnosci w zakresie dojazdéw do pracy miast $redniej wielkosci
w Polsce

Kategorie miast $rednich W, W W W,
miasta Srednie razem 110,7 129,5 18,8 1,50
80,0-99,9 tys. 76,2 127,9 51,7 1,83
miasta 65,0-79,9 tys. 63,0 95,5 2,5 1,16
wedtug liczby 50,0-64,9 tys. 116,6 107,2 -9,4 1,36
mieszkaricow 35,0-49,9 tys. 105,4 135,5 30,1 1,64
20,0-34,9 tys. 117,6 139,3 21,7 1,50
dawne stolice wojewddztw 652 1183 531 184
miasta wedtug (1975-1998)
hierarchii miasta na prawach powiatu 93,4 120,8 27,3 1,56
administracyjnej powiatowe 100,4 136,1 35,7 1,64
niepowiatowe 194,6 99,6 -95,0 0,54
miasta wedtug przemystowe 123,3 170,1 46,7 1,82
proporcji funkcji przemystowo-ustugowe 98,5 145,3 46,8 1,83
przemystowej ustugowo-przemystowe 111,9 117,3 5,5 1,30
i ustugowej ustugowe 110,7 105,2 -5,5 1,28
miasta wedtug rynkowe 166,8 158,4 -84 1,27
proporcji funkcji rynkowo-nierynkowe 105,5 121,0 15,5 1,53
ustugowej rynkowej nierynkowo-rynkowe 96,1 131,6 35,5 1,62
i nierynkowe} nierynkowe 106,3 113,4 7,1 1,35

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Podsumowanie

Co czwarty mieszkaniec Polski w 2011 r. dojezdzat do pracy poza gmine swoje-
go zamieszkania. Rozpatrujac miasta sredniej wielko$ci w Polsce w uktadzie woje-
waddztw zauwaza sie, iz ich sytuacja réznita sie od og6tu miast w Polsce. Najwieksze
przyjazdy i wyjazdy do pracy dotyczyly, co prawda wojewddztw zamozniejszych,
jednak wojewo6dztwo mazowieckie, ktére dla ogbétu miast wykazato najwyzsze war-
tosci wspdtczynnika ilorazu przeptywéw, w przypadku swych miast $rednich, wy-
kazato najnizszy wskaznik (0,87). Deficyt przyjazdéw w stosunku do wyjazdéw do
pracy dotyczyt rowniez wojewo6dztwa podlaskiego (0,95). Pozostate wojewddztwa
pod tym wzgledem wypadty zdecydowanie lepiej, przy czym najwieksza nadwyzka
dotyczyta miast Srednich wojewo6dztw: podkarpackiego (3,96) i $wietokrzyskiego
(2,63), ktore to przy rozpatrywaniu ogétu miast znajdowaty sie ponizej wartosci
granicznej 1,00. Tabela 3 zawiera zestawienie wszystkich ujetych w analizie wskaz-
nikéw mobilnos$ci w zakresie dojazdéw do pracy dla miast $rednich w Polsce.

Tab. 3. Srednie wartosci wskaznikow mobilnosci ludnosci w zakresie dojazdéw do pracy miast $redniej
wielkosci wedtug wojewddztw

Jednostka W, W, W, W,
dolnoslgskie 109,5 149,2 39,7 1,53
kujawsko-pomorskie 70,0 106,9 36,8 1,72
lubelskie 84,6 118,2 33,6 1,77
lubuskie 74,7 132,0 57,3 1,83
todzkie 107,6 109,4 1,9 1,21
matopolskie 130,0 209,0 79,1 2,23
mazowieckie 148,3 101,7 -46,7 0,87
opolskie 88,2 98,3 10,0 1,17
podkarpackie 59,5 229,5 169,9 3,96
podlaskie 49,7 43,2 -6,6 0,95
pomorskie 119,0 124,8 5,8 1,32
Slaskie 161,9 139,3 -22,5 1,03
Swietokrzyskie 63,4 172,3 108,9 2,63
warminsko mazurskie 65,3 75,9 10,6 1,14
wielkopolskie 128,9 148,5 19,6 1,48
zachodniopomorskie 72,2 66,6 -5,6 1,16

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS i wynikéw NSP 2011

Analiza powyzsza dowiodta, iz Polacy sa mobilnym narodem, jednak zmiana
miejsca pracy nie wigze sie jednocze$nie ze zmiang miejsca zamieszkania. Przepro-
wadzka jest zbyt droga i niejednokrotnie bardziej kalkuluje sie dojezdza¢, niz kupo-
wac nowe mieszkanie lub wynajmowac jakie§ w miejscowosci - miejscu pracy. Na-
lezy jednak mie¢ na uwadze, iz takie state dojazdy Zle odbijaja sie na zdrowiu i zyciu
rodzinnym. Niewatpliwie na mobilno$¢ zasadniczy wptyw ma poprawa infrastruk-
tury drogowej, przez co zmniejsza sie czas dojazdu. Pod wzgledem atrakcyjnosci
rynku pracy miasta Srednie zdecydowanie pozostaja w cieniu duzych. Blisko$¢ miast
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duzych oraz dogodne potaczenia decyduja o tym, ze najwieksze przeptywy ludno-
$ci z miast $redniej wielkoSci istniejg w obrebie najwiekszych aglomeracji w Polsce.
Miasta $rednie - satelity najwiekszych, cechuja sie ujemnym saldem przeptywow.
W obszarach peryferyjnych, tam gdzie nie ma takiej konkurencji, saldo przeptywéw
charakteryzuje sie dodatnimi warto$ciami. Generalnie, atrakcyjno$¢ miast $rednich
w Polsce, mierzona ilorazem wahadtowych przeptywéw, znajduje sie na zblizonym
niskim poziomie. Korzystniejsza jest sytuacja miast $§rednich w wojewédztwach
podkarpackim i matopolskim, a takze w §wietokrzyskim.
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