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Streszczenie

Podstawowym zatozeniem w artykule jest teza, ze istnieje silna korelacja pomiedzy
dostepnoScig komunikacyjng a gospodarczym potencjatem danego terytorium. Dobra
i poprawiajaca si¢ dostgpno$¢ komunikacyjna jest jednym z podstawowych celéw dziatal-
noS$ci wtadz publicznych réznego szczebla: wtadz metropolii, jak réwniez przedstawicieli
rzadu i administracji Unii Europejskie;j.

W artykule przedstawiono zamiary wtadz publicznych réznego szczebla administracji
dotyczace wykorzystywania infrastruktury komunikacyjnej na rzecz dynamizacji wzrostu
spoteczno-gospodarczych wskaznikéw regionalnych. Jest to szczeg6lnie istotne dla metro-
polii, poniewaz te jednostki uktadu osadniczego daza do wlaczenia si¢ w globalng sie¢
wymiany potencjatu. Najsilniejsze miasta stanowig odbicie poziomu gospodarki narodo-
wej. Rozwoj infrastruktury komunikacyjnej stanowi dla wiadz regionalnych, jak réwniez
dla o$rodkow i obszaréw metropolitalnych istotne zadanie, gdyz dobra sie¢ transportowa
umozliwia przycigganie potencjatu. W artykule dokonano przegladu mozliwosci i rozwia-
zaf dotyczacych budowania potaczen transportowych w celu podniesienia ekonomicznego
potencjatu najsilniejszych miast w Polsce.
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Stowa kluczowe: rozwdj lokalny, metropolizacja, polityka rozwoju, dostgpno§¢ transpor-
towa, rozwdj komunikacji.

1. Wprowadzenie

W drugiej potowie XX w. oraz w XXI w. powstaty nowe formy i kierunki
rozwoju o§rodkéw metropolitalnych na §wiecie przede wszystkim w odniesieniu
do struktury funkcjonalnej, ale réwniez morfologicznej. Determinanty rozwoju
miasta w ostatnich dekadach sprzyjaja réwniez rozwojowi osadnictwa rozpro-
szonego. W niniejszym artykule podjeta zostata proba przeprowadzenia analizy
wplywu zewnatrzmiejskiej dostgpnosci komunikacyjnej na spoteczno-gospo-
darczy potencjal polskich metropolii, ktére réwniez borykaja si¢ z problemem
przestrzennego rozproszenia potencjatu jakoSciowego. Celem opracowania jest
analiza korelacji uzytecznoSci dostgpnosci komunikacyjnej metropolii w kontek-
Scie podnoszenia jakoSci zycia oraz atrakcyjnoSci lokalizacyjnej. Hipoteza
badawcza wysunigta na wstepnym etapie analizy jest nastgpujaca: metropolie sg
jednostkami na tyle hermetycznymi, ze rozwéj zewnatrzmiejskiej dostepnosci
komunikacyjnej powinien by¢ rozpatrywany jedynie w kontekScie potaczen
miedzynarodowych: kontynentalnych i globalnych, za pomoca ktérych dokonuje
si¢ intensyfikacja wymiany potencjatu.

2. Analiza funkcjonowania oSrodkéw metropolitalnych
w kontekScie dostgpnosci komunikacyjnej

2.1. Uwagi ogolne

OSrodki metropolitalne odznaczaja si¢ zdolnoScig do samowytwarzania
potencjatu oraz obecnoscig funkcji metropolitalnych — miastotworczych funkcji
wyzszego rzedu o endogenicznej genezie i egzogenicznym charakterze. OSrodki
metropolitalne koncentrujg w sobie ogdt potencjatu wytwoérczego materialnego
i niematerialnego, ktéry powoduje, Ze mamy do czynienia z przycigganiem
zewngtrznego potencjatu: przedsigbiorcéw, turystow oraz mieszkaficow obszaru
metropolitalnego. Kazda z tych grup spotecznych moze wzmocnié swoja obec-
noscig finanse metropolii, co potencjalnie przyczynia si¢ do podnoszenia jakoSci
zycia mieszkancéw. Do tego potrzeba jednak dziatan wtadz samorzadowych na
rzecz podnoszenia atrakcyjnosci lokalizacyjnej. Analizujac najwazniejsze determi-
nanty rozwojowe metropolii, ktére maja zwigzek z infrastruktura komunikacyjna,
nalezy przyblizy¢ takie zjawiska, jak: globalizacja, metropolizacja, informatyzacja
i cyfryzacja przestrzeni.
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Wspoétczesne dziatania wtadz publicznych, szczegdlnie samorzadowych,
wpisuja si¢ w dwa sposoby myslenia o podstawowym, nadrzednym celu pode;j-
mowanego przez nie dzialania: zapewnianie zbiorowych potrzeb obywatelskich
przez podnoszenie jakoSci zycia oraz podnoszenie atrakcyjnoSci lokalizacyjne;j
(konkurencyjnoSci) w perspektywie regionalnej i lokalnej. Wspéiczesna koncepcja
rozwoju przestrzeni wielkomiejskich opiera si¢ na wiagczeniu do obiegu gospo-
darki w wymiarze globalnym. Skrécenie czasu dojazdu lub przesytu potencjatu
stwarza nowe, dogodne mozliwoS$ci rozwojowe. Jezeli zatem przedmiotem troski
wtadz publicznych sg dziatania na rzecz podnoszenia konkurencyjnoSci miast,
powinny one w pierwszej kolejnosci przeanalizowac wlasny potencjal w zakresie
dostepnosci komunikacyjne;.

2.2. Metropolie migdzynarodowe

Rozwazania reprezentowane w tym punkcie dotyczg przede wszystkim
metropolii rozwijajacych si¢ wedtug modelu zachodnioeuropejskiego. Metropolie
w Swiecie réznig si¢ pomiedzy sobg pod wieloma wzgledami. Historia rozwoju
cywilizacji pokazuje, ze réznice kulturowe wywodzace si¢ z zamierzchlej prze-
sztosci to najwazniejszy czynnik skutkujacy dystansem spoteczno-kulturowym
pomiedzy oSrodkami metropolitalnymi. Do tego dochodza historyczno-polityczne
réznice rozwoju miast. Pomimo Ze wspodlczesne procesy globalizacji ujednolicajg
model rozwoju najwickszych osrodkéw metropolitalnych, przez wymiang iden-
tycznych funkcji wyzszego rzedu, réznice gospodarcze i polityczne oraz chegd
zachowania wlasnej tozsamosci kulturowej skutkujg odmienno$ciami spotecz-
nymi, przestrzennymi i gospodarczymi pomi¢dzy wielkomiejskimi uktadami
osadniczymi na Swiecie. Najwigkszy dystans wida¢ pomigedzy metropoliami
na kontynentach oddzielonych oceanami. Charakterystyka wszystkich typow
migdzynarodowych metropolii jest niemozliwa ze wzgledu na przyjety zakres
niniejszego opracowania.

W najbardziej ogdlnym ujeciu oSrodki metropolitalne sg weztami prze-
ptywu débr, ustug, informacji, kapitatu i ludzi na znaczng odlegto$¢. Osrodki
metropolitalne posiadajg funkcje metropolitalne bedgce potencjatem wyzszego
rzedu o znaczeniu egzogenicznym. W metropoliach skupiajg si¢ firmy o zasiegu
globalnym, ktore s3 gtdwnymi konsumentami na rynku budownictwa oraz
infrastruktury sieciowej (m.in. z zakresu transportu, elektrycznosci, kabli tele-
komunikacyjnych, systeméw ogrzewczych, wody, Sciekow). W metropoliach
tworzy si¢ najnowoczesniejsze rozwigzania transportowe (buduje si¢ obwodnice,
bezkolizyjne skrzyzowania, wielopasmowe arterie, lotniska, infrastrukture dla
szybkiej kolei). Dzigki temu zmniejsza si¢ czas pokonywania odlegtosci miedzy
metropoliami i tworzy swoista sie¢. Metropolie sa potaczone drogami samocho-



62 Michat Kudtacz

dowymi i powietrznymi oraz szybka koleja i Swiattowodami. Pofaczenia lotnicze
w wiekszo$ci przypadkow to potgczenia metropolia—metropolia. Wzrastajgca
liczba potfgczen bezposrednich ,,przybliza” jedng metropoli¢ do drugiej. Oznacza
to zatarcie granic panstw, na ktérych terytorium leza dane metropolie. Wskutek
procesdw globalizacji metropolie staja si¢ weztami Swiatowych przeptywéw, coraz
bardziej niezaleznych od narodowych terytoriéw [Szczepanski i Jatowiecki 2002].
Istnieje wiele definicji metropolii globalnych, w sposéb uporzadkowany podaje
je S. Saasen [2005], wskazujac jednocze$nie rézne sposoby ich delimitacji: od
kwestii geograficznych, poprzez gospodarcze i spoteczne, az po polityczne.

[100-750 [ 75.0-219,0 B 219,0-2453,0

Warto§¢ minimalna: 0,0 Warto$¢ maksymalna: 2453,0

Rys. 1. Sie¢ drogowa w Europie na poziomie NUTS-2 w 2011 r.
Zrédto: Eurostat, ec.europa.eu/eurostat.
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Polityka UE odwotuje si¢ do aspektow rozwojowych zwigzanych ze spdjnoscia,
wyréwnywaniem szans, jak réwniez zréwnowazonego rozwoju. W odniesieniu
do transportu oznacza to popularyzacje takich Srodkéw komunikacyjnych, ktére
minimalizujg emisje dwutlenku wegla i innych substancji zanieczyszczajacych
Srodowisko. Procesy globalizacji, metropolizaciji i cyfryzacji gospodarki powodujg
zmiany w rzeczywistoSci politycznej, gospodarczej i spotecznej, ktérych przejawem
jest m.in. potrzeba ponownego rozpatrzenia wielu kwestii zwigzanych z koncep-
cjami rozwoju transportu. Kluczowi eksperci UE dostrzegaja fakt, ze ,,postep
technologiczny przeksztafca transport w sektor technologii najnowszej generacji”
[Mitaszewicz i Ostapowicz 2011]. Zachodzace w gospodarce zmiany i ich dyna-
mika wymagaty nowego ukierunkowania polityki transportowej, co jest rowno-
znaczne z podjgciem wielu dziataf zwigzanych z oceng rzeczywistoSci 1 ponowng
analizg zaréwno potrzeb, jak i mozliwoSci w tym zakresie. Dlatego opracowano
dokument, ktdry jest wynikiem Srodokresowego przegladu bialej ksiegi z 2001 r.
dotyczacej transportu: Utrzymac Europe w ruchu — zrownowazona mobilnosé dla
naszego kontynentu [2005], w ktérym podkreSlono, ze cele polityki transportowe;j
UE pozostaja nadal aktualne. Chodzi o pomoc w dostarczeniu Europejczykom
sprawnych, efektywnych systeméw transportowych, ktére m.in. zapewnig wysoki
poziom mobilnoSci ludziom i przedsiebiorstwom w catej Unii, jak réwniez umoz-
liwig migdzynarodowe kontakty, promujac polityke Unii na rzecz wzmocnienia
zréwnowazonej mobilnoSci, ochrony i innowacji przez uczestnictwo w migdzyna-
rodowych organizacjach [Mitaszewicz i Ostapowicz 2011].

Z mapy zamieszczonej na rys. 1 jednoznacznie wynika, ze dostepnos$¢ drogowa
polskich regionéw jest wyraznie staba na tle innych regionéw Europy. Spowo-
dowane jest to z jednej strony zasztoSciami historyczno-politycznymi, czyli
przyjetym modelem rozwoju panstw bloku wschodniego po 1945 r., jak réwniez
uwarunkowan geograficznych — pofozenia z dala od ,,europejskiego Pentagonu”,
czyli centralnej czgSci Europy, koncentrujgcej znaczng cze§¢ kapitatu ludzkiego,
finansowego, przedsiebiorczego oraz wiedzy. Pokonywanie barier wynikajacych
z wieloletnich zapdzniefi w zakresie infrastruktury drogowej powinno by¢ jednym
z celéw polityki panstwa.

2.3. Metropolie z perspektywy polityki panstwa

Nalezy zauwazy¢ istotng korelacj¢ pomiedzy kondycja gospodarki danego
pafistwa a potencjatem jego najsilniejszych miast. Potencjat ten zalezy od wielu
réznych elementéw, z calg pewnoScia jednym z nich jest jakoS¢ (gestoS¢, droznoSé,
stan) potaczen komunikacyjnych. Wspomniane zapdZnienia Polska prébuje dyna-
micznie nadrabiad, szczegdlnie majac mozliwos¢ zasilania bardzo kapitatochton-
nych inwestycji z zewngtrznych Zrédet zasilania [Zafozenia. .. 2013]. Pojawiajg si¢
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jednak problemy: polskie prawo w obszarze budownictwa drég jest w niektérych
miejscach bardzo precyzyjne, w innych sa luki pozwalajace na uznaniowos¢.
Rodzi to problemy, ktére mozna byto obserwowac przy okazji przygotowan Polski
do mistrzostw Europy w pifce noznej w 2012 r. Nie udalo si¢ wybudowac jednej
drogi autostradowej lub ekspresowej faczacej wschodnig i zachodnig granice
Polski lub Morze Battyckie z granica potudniowa. Problemem w tym wypadku
byta skrupulatno$¢ w egzekwowaniu zapiséw ustawy Prawo zaméwien publicz-
nych, ale réwniez kwestie finansowania inwestycji — przeptywu kapitatu finan-
sowego, co w wypadku mniejszych firm okazato si¢ zbyt duzym obcigzeniem.
Problemem byt réwniez dtugo trwajacy proces przenoszenia wiasnosci od prywat-
nych wiascicieli w rece Skarbu Panstwa. Z kolei pewna lukg prawng byta kwestia
braku limitéw w liczbie przetargdw, w ktorych startowaé¢ mégt jeden podmiot.
Skutkowato to spadkiem efektywnosci dziatafh w wyniku nadmiaru zlecefi i opdz-
nieniami w ukonczeniu inwestycji réwniez z tego powodu. Dodatkowo nierzadko
umowy pomiedzy wykonawcami a inwestorami nie chronity intereséw tych
drugich, niejako zezwalajac na opdZnienia lub tez zmuszajac do zerwania umowy
i rozpoczecia procedury wytonienia wykonawcy od nowa.

Na rys. 2 przedstawiono czas dojazdu do stolicy wojewddztw z uzyciem trans-
portu kotowego i kolejowego. Jak mozna zauwazy¢, w dogodnym czasie do miast
wojewddzkich mozna dotrzeé z odlegtosci zaledwie kilkudziesigciu kilometrow.
Te obszary, na mapach zaznaczone ciemnymi kolorami, mozna w uproszczeniu
traktowac jako obszary, na ktére mimowolnie! rozlewa sie potencjal miast-
-rdzeni. W pozostatych przypadkach stolice koncentruja potencjal z obszaréw
peryferyjnych, powodujac poglgbianie si¢ nierownosci spoteczno-gospodarczych
w regionach.

Na podstawie zapiséw w dokumentach planistycznych bedacych odzwiercie-
dleniem polityki panstwa mozna wyrdznic€ kilka obszaréw strategicznych wyzwan,
na ktére polityka regionalna — wspierajgca konkurencyjnoS¢ regionéw i zapew-
niajaca spdjnos¢ terytorialng kraju — musi odpowiedzie¢ za pomocg rozwigzan
szczegbétowych. Nalezy do nich zaliczy¢ [Krajowa strategia... 2010]:

1) lepsze wykorzystanie potencjatu najwazniejszych obszaréw miejskich
do kreowania wzrostu i zatrudnienia oraz stymulowania rozwoju pozostatych
obszarow,

2) zapewnienie spdjnosci wewnetrznej kraju, niedopuszczenie do nadmiernych
zréznicowan przestrzennych,

3) zwigkszenie potencjalu do tworzenia, dyfuzji i absorpcji innowacji,

! Zjawiska wywotujace rozwéj spoteczno-gospodarczy wynikaja albo z proceséw tzw. wolno-
rynkowych, naturalnych, zywiotowych i mimowolnych, albo tez z polityki rozwoju — §wiadomego
i racjonalnego dziatania wtadz publicznych szczebla centralnego lub samorzadowego, ktére probuja
wykorzystywac swoje zasoby i minimalizowac bariery na rzecz osiggania okreslonych efektéw.
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4) przeciwdziatanie negatywnym trendom demograficznym oraz petniejsze
wykorzystanie zasobéw pracy.

W Strategii rozwoju transportu do roku 2020 [Strategia... 2013] za giéwny
cel przyjmuje si¢ dzialania polegajgce na skracaniu czasu dojazdu do weztéw
przeptywu potencjatu (metropolii, najwiekszych lotnisk) oraz tworzeniu tran-
sgranicznych korytarzy transportowych. Za silng stron¢ rozwoju transportu
w Polsce uznaje si¢ dogodne uwarunkowania fizyczne, niski stopiefi urbanizacji
i industrializacji terendw, co ufatwia rozbudowe infrastruktury. Za gtéwne obecne
i potencjalne stabosci uwaza si¢ natomiast duzy stopiefi zuzycia wielu elementow
infrastruktury liniowej i punktowej, wystepowanie waskich gardet i brakujacych
ogniw w sieci, nieréwnomierno$¢ regionalnego rozmieszczenia i dostepnosci sieci,
brak spéjnej sieci autostrad i drég ekspresowych, finansowanie infrastruktury drég
krajowych zobowigzaniami, co powoduje wzrost zadtuzenia Krajowego Funduszu
Drogowego, oraz brak ciaglosci klasy technicznej potaczen miedzy metropoliami
[Strategia... 2013].

Z kolei Program Budowy Drdég na lata 2011-2015, bedacy uszczegétowieniem
omoéwionego powyzej dokumentu strategicznego, zawiera liste priorytetowych
inwestycji poprawiajacych drogowa dostgpno$¢ komunikacyjng polskiej sieci
osadniczej, wskazujac za priorytet promowanie zréwnowazonej dostgpnosci
komunikacyjnej dla catego kraju, w szczegdlnosci obszaréw o wysokiej koncen-
tracji potencjatu. Oznacza to w praktyce dzialania prowadzone dwutorowo:
dokaficzanie ekspresowych i autostradowych ciggéw komunikacyjnych, wewnatrz
ktérych istniejg odcinki o gorszych parametrach jezdnych, szczeg6lnie pomiedzy
polskimi metropoliami, jak réwniez budowe obwodnic najwigkszych miast stano-
wigcych uzupetnienie krajowych ciggéw komunikacyjnych. Prowadzi¢ to moze do
poglebiania si¢ dysproporcji w potencjale rozwojowym pomiedzy regionami (duza
czes¢ inwestycji przypada na kilka zaledwie wojewddztw, a w niewielkim stopniu
uwzgledniane sg inwestycje w i tak stabo rozwinietych wojewddztwach: warmin-
sko-mazurskim, podlaskim czy lubelskim). Duza cz¢§¢ autostrad powstanie
w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego, co oznaczaé bedzie wprowadzenie
systemu opfat za przejazd droga o zwigkszonej przepustowosci. Z jednej strony
szybkie, bezkolizyjne potaczenia drogowe s3 elementem podnoszacym atrakcyj-
no$¢ lokalizacyjna regionu, z drugiej jednak wysokie optaty za przejazd szybkimi
tunelami komunikacyjnymi powodujg spadek zainteresowania regularnymi prze-
jazdami mieszkancéw i w efekcie — brak oczekiwanych rezultatéw w zakresie
zwigkszenia si¢ granic funkcjonalnego obszaru metropolitalnego.
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2.4. Metropolie z perspektywy samorzadowych wladz regionalnych

Oddziatywanie metropolii na otoczenie regionalne jest postrzegane na dwa
sposoby, przeciwstawne, cho¢ nie wykluczajace si¢ wzajemnie.

W pierwszym rozumieniu relacja ta polega na niecigglym sposobie uzytkowania
przestrzeni zurbanizowanych i jest jednym z wazniejszych zjawisk zwigzanych
ze zmiang sposobu zagospodarowania przestrzeni. Zmiana tej relacji polega na
ostabieniu lub zerwaniu zwigzkéw gospodarczych miasta z jego regionalnym
zapleczem 1 zastgpieniu ich silnymi wigzami z innymi metropoliami w skali
kontynentalnej lub §wiatowej. Rola regionu zostaje ograniczona do pelnienia przez
niego funkcji mieszkaniowej i rekreacyjnej dla mieszkancéw metropolii. Z kolei
nieciaglo§¢ przestrzeni oznacza, ze sasiadem w sensie gospodarczym i spotecznym
nie jest juz otaczajacy region, lecz odlegla nieraz o setki kilometréw inna metro-
polia [Jatowiecki 2000]. W mysl tej interpretacji mozna stwierdzi¢, Ze istnienie
Swiatowej sieci miast nie bytoby mozliwe bez funkcjonowania doskonatej siatki
polaczen transportowych i telekomunikacyjnych. Metropolie wedtug tej koncepciji
nie potrzebuja do rozwoju swojego otoczenia, a nawet rozwijajq si¢ jego kosztem.

Analizujac najwazniejsze teorie rozwoju regionalnego, warto zwréci¢ uwage,
ze poSrod wielu z nich istniejg te, ktére bezposrednio traktuja o relacji miasta
centralnego z funkcjonalnym otoczeniem. Przyktadowo, teorie bieguna wzrostu
F. Perroux, dyfuzji innowacji D. Myrdala, rozlewania si¢ rozwoju (spill-over)
D. Mitrany’ego (pisali o tym réwniez A. Weber, A. Losch, W. Isard i E.M. Hoover),
teoria oSrodkéw centralnych A. Christallera czy teoria bazy ekonomicznej, najo-
gblniej ujmujac, zaktadaja swobode wyréwnywania si¢ poziomu rozwoju wraz
z liberalizacja regulacji prawnych i poprawianiem dostgpno§ci komunikacyjnej
obszaréw peryferyjnych.

W mysl drugiego pojmowania interakcji pomigdzy metropolig a otoczeniem
regionalnym otoczenie korzysta z funkcji metropolitalnych i proceséw rozwoju
osrodka metropolitalnego. Staje si¢ ono bogatsze dzigki obecnosci silnego oSrodka
metropolitalnego w regionie. Dzieje si¢ tak, poniewaz niezaleznie od tego, czy
metropolie wspétpracuja miedzy sobg z pominigciem otoczenia, otoczenie pozo-
staje pod bezpoSrednim wptywem osrodkéw metropolitalnych. Otoczenie czerpie
korzysci z samej tylko obecno$ci metropolii i pozostaje w naturalnej strefie jej
oddziatywania. Zasigg, kierunek i rodzaj wptywéw jest rézny w przypadku kazdej
metropolii.

Na rys. 2 wyraznie wida¢ réznice w dostepnoSci komunikacyjnej pomiedzy
wschodnig i zachodnig cze¢Scig Matopolski. Jest to zwigzane z zasztoSciami
historycznymi i staboS§cig Sciany wschodniej kraju wzgledem reszty terytorium.
Ten podzial, ktéry rozpoczat si¢ juz w Sredniowieczu, pogtebiony dodatkowo
przez zabory i bierno$¢ wtadz w latach 1945-1989, jest réwniez widoczny we
wschodniej czesci wojewddztwa mazowieckiego i matopolskiego.
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Tabela 1. Dtugos¢ drdég ekspresowych i autostrad w wojewddztwie matopolskim w km
w latach 2008-2012

Drogi miejskie

ekspresowe autostrady
2008 2009 2010 2011 2012 2008 2009 2010 2011 2012
1,6 1,6 43 43 43 18,5 224 224 224 28,7
Drogi zamiejskie
ekspresowe autostrady
2008 2009 2010 2011 2012 2008 2009 2010 2011 2012
14,0 17,5 17,5 17,5 17,5 40,9 571 57,1 57,0 108,6
Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS, www.stat.gov.pl/bdl.
Tabela 2. Liczba samochodéw w uzyciu w szt. w latach 2006-2012
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
3283818 | 3531599 | 4086935 | 4217553 | 4420051 | 4639827 | 4772257
1 367 881 1477724 | 1754374 | 1810641 1898 517 1991757 | 2056263
417 620 435 605 454903 467 864

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS, www.stat.gov.pl/bdl.

Przyrost infrastruktury stanowigcej szybkie potaczenia drogowe w Matopolsce
nalezy uzna¢ za raczej powolny w odniesieniu do rosnacej liczby samochodéw.
Jak wynika z danych zawartych w tabelach 1 i 2, dynamiczny przyrost takiej
infrastruktury dotyczy tylko zamiejskich potaczen autostradowych, czyli auto-
strady A4 przebiegajacej w Matopolsce z powiatu chrzanowskiego do Tarnowa.
W przypadku linii kolejowych wida¢ wyraznie nie tylko stagnacjg, ale tez regres
liczebno$ci linii kolejowych (tabela 3). Co wigcej, wedtug innych danych nie
skraca si¢ czas przejazdu koleja, co stanowi podstawe do wyboru alternatyw-
nych technik komunikacji, gléwnie transportu kotowego, co dodatkowo obciaza
istniejacy infrastrukture drogowa. Wspomniane braki przyczyniajg si¢ do dalszej
peryferyzacji wschodniej czesci wojewddztwa matopolskiego, gléwnie powiatu
nowosadeckiego, gorlickiego, dabrowskiego, limanowskiego i wschodniej czgsci
nowotarskiego. Jedng z kluczowych decyzji dla rozwoju wojewddztwa poprzez
przetamywanie barier ma by¢ budowa drogi ekspresowej Brzesko—Nowy Sacz lub
pofaczenia kolejowego Podteze—Piekietko. W sytuacji wspétczesnie dominujgcych
proceséw globalizacji i metropolizacji oraz dynamicznych przemian gospodar-
czych wazna jest przepustowo$¢ i stan techniczny potaczen drogowych i kolejo-
wych z oS§rodkiem metropolitalnym, aby nie nastapita gospodarcza marginalizacja
regionu. Waznym elementem budujagcym konkurencyjno$¢ regionu mogg by¢
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inwestycje w rozwdj systemu transportu zbiorowego oraz infrastruktury utatwia-
jacej komunikacje: szerokopasmowe tacza internetowe, parkingi w systemie park
& ride na przedmieSciach metropolii oraz integracja transportu zbiorowego miej-
skiego i pozamiejskiego.

Tabela 3. Dtugo$¢ linii kolejowych na 100 km? w wojewddztwie matopolskim w km
w latach 2004-2012

Linie kolejowe ogétem na 100 km?

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
11,8 11,8 11.9 11,8 11,8 12,0 11,9 11,9 11,6
74 73 74 73 73 74 74 74 74

Linie kolejowe ogétem na 10 tys. ludnoSci
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,0
34 34 34 34 34 34 34 34 34

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS, www.stat.gov.pl/bdl.

W Strategii rozwoju Matopolski na lata 2011-2020 [2011] dziatania wspie-
rajgce rozwdj komunikacji w regionie sa zawarte w jednym z siedmiu obszaréw
strategicznych. Mozna wigc mowi¢ o §wiadomoSci wladz regionalnych oraz
dazeniu do podnoszenia jakoSci zycia mieszkancéw Matopolski, a takze do
poprawy atrakcyjnoSci lokalizacyjnej wojewodztwa. W strategii dostrzega si¢
wazng rol¢ Krakowa w kreowaniu rozwoju regionu, o ile ten biegun rozwoju
zostanie wlaSciwie wykorzystany do rozwoju otoczenia, czym — jak wiadomo
— sam Krakéw nie jest zainteresowany. Tworzenie kanatéw przenoszenia poten-
cjatu zgodnie z zatozeniami modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnego jest jednym
z elementéw dziatan zapisanych w omawianej strategii pn. ,,Krakéw nowo-
czesnym wezlem migdzynarodowej sieci osadniczej”. Kolejne dzialania maja
dotyczy¢ wykreowania subregionalnych potaczen komunikacyjnych drogowych
i kolejowych, ktére majg prowadzi¢ do wigkszej mobilnoSci i spdjnosci regionu
szczegblnie w obszarach o najnizszej dostepnos$ci komunikacyjnej w Matopolsce.
W Strategii rozwoju Polski Potudniowej do roku 2020 [Strategia... 2014] planuje
si¢ natomiast zwigkszy¢ do 2020 r. dtugos§¢ drdg autostradowych i ekspresowych.
W analizie SWOT dla celu strategicznego II tej strategii wskazuje si¢ na ,,Wyczer-
pujacy si¢ przepustowoS¢ polagczen drogowych pomigdzy aglomeracjg §laska
(katowicka) a krakowska, w szczeg6lnosci autostrady A4” — jako staba strong oraz
,,R0zwdj transportu intermodalnego” — jako szanse rozwojowg dla omawianego
terytorium [Strategia... 2014].
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Zrédto: [Strategia. .. 2011].

Warto zauwazy¢, analizujac interakcje metropolia—region, ze réznice w poten-
cjale spoteczno-gospodarczym Polski Wschodniej i Zachodniej obserwuje si¢ juz
w samym wojewddztwie matopolskim. Potencjat czgsci wschodniej regionu jest
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wyraznie stabszy od potencjatu gmin zlokalizowanych w poblizu wojewodztwa
Slaskiego. Ze wzgledu na dobre potaczenia komunikacyjne regiony te tworzg silnie
powigzany gospodarczo i spolecznie obszar, ktérego cele rozwojowe opisano
w Strategii rozwoju Polski Potudniowej do roku 2020 [Strategia. .. 2014]. GIé6wnym
celem tej strategii jest uczynienie z wojewddztwa matopolskiego i Slaskiego nowo-
czesnych i atrakcyjnych regionéw w Europie. Zostanie on osiagnigty przez reali-
zacje trzech celéw strategicznych, ktére sformutéwano nastgpujaco:

— ,,Buropol gérnoslasko-krakowski obszarem koncentracji innowacji i kreatyw-
noSci, wyznaczajacym trendy rozwojowe i wpisujacym si¢ w sie¢ najdynamiczniej
rozwijajacych sie metropolii europejskich;

— Polska Potudniowa przestrzenia partnerskiej wspotpracy na rzecz efektyw-
nego wykorzystywania mozliwo$ci rozwojowych;

— Polska Potudniowa miejscem przyciggajacym ludzi, podmioty i inicjatywy
wzmacniajgce potencjaty makroregionu”.

Mozna si¢ zatem domysSlaé, ze granice administracyjne omawianych region6w
beda sie z czasem zacieraé, a wspotpraca samorzagddéw na réznym poziomie —
zacies$niac.

2.5. Rozwdj obszaru metropolitalnego

Przyjmujac, ze obszar metropolitalny sktada si¢ z metropolii wraz z funkcjo-
nalnie powigzanym zapleczem, mozna stwierdzi¢, ze wielko$¢ obszaru metro-
politalnego zalezy od potencjatu oSrodka metropolitalnego. Im jest on wigkszy,
tym silniej rozlewa si¢ na otoczenie. Zadaniem wiadz regionalnych jest za$§
wzmacnianie mimowolnego procesu interakcji metropolia—otoczenie regionalne
i dazenie przy tym do rozwoju, wzrostu konkurencyjnosci i spdjnoSci obszaréw
metropolitalnych. Im wigkszy jest potencjat jakoSciowy metropolii, tym — zgodnie
z teorig grawitacji potencjatu?. Granice funkcjonalnego obszaru metropolitalnego’
przebiegaja w miejscu, gdzie koncza si¢ bezposSrednie powigzania z miastem-
-rdzeniem. BezpoSrednie powigzania polegaja przede wszystkim na zwyczajowym
(codziennym) korzystaniu z zaplecza funkcjonalnego i zasobéw metropolii przez

2 Zapozyczony przez ekonomistéw z astronomii model grawitacji potencjatu dotyczy relacji
pomiedzy of§rodkiem metropolitalnym a jego otoczeniem. Podstawowym zalozeniem jest to, ze
metropolia oddzialuje pozytywnie na swoje najblizsze otoczenie, ale sita i kierunek tego oddzia-
tywania ma charakter wzgledem odleglosci. Istnieje ,,punkt przegigcia”, po ktérego przekroczeniu
metropolia zaczyna oddzialywac negatywnie na otoczenie, ,,wysysajac” potencjat, w szczegdlnosci
kapitat ludzki.

3 Obszar metropolitalny, podobnie jak region, mozna postrzegaé jako terytorium zdelimito-
wane sztucznie decyzjq administracyjng (co miato zwigzek z projektem tzw. ustawy metropolital-
nej), lub tez funkcjonalnie, ekonomicznie delimitowane poprzez analiz¢ bezposrednich powigzan
pomiedzy miastem-rdzeniem a jego zapleczem.
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istotng czgS¢ spoleczenstwa pozametropolitalnego. Tak wigc o stalym, naturalnym
oddziatywaniu osrodka metropolitalnego decyduje potencjat endogeniczny metro-
polii oraz odlegto$¢ od miasta-rdzenia lub — bardziej precyzyjnie — czas dojazdu
do lub z oSrodka metropolitalnego Tam, gdzie jest juz za daleko, aby codziennie
dojezdza¢ do pracy, szkoty, uniwersytetu, wyspecjalizowanej placéwki kulturalnej,
zdrowia czy handlowej, przebiega granica funkcjonalnego obszaru metropolital-
nego. Granice funkcjonalnego obszaru metropolitalnego sa dynamiczne — moga
sie zmienia¢. Dotyczy to przede wszystkim przypadku, w ktérym nastapi wzrost
potencjatu jakoSciowego metropolii lub tez udroznienie wewnatrzregionalnych
polaczen komunikacyjnych, dzigki czemu skrdci si¢ czas dojazdu do metropolii.

Obecnie wzrasta znaczenie nie tyle osrodkéw metropolitalnych, ile obszaréw
metropolitalnych w §wiecie, co potwierdza dodatkowy fakt: lokalizacja central
lub filii migdzynarodowych firm w centralnej czg¢Sci oSrodka metropolitalnego
zalezy od biznesowej optacalnosci i prestizu. Tendencja ta, utrzymujaca si¢ od
potowy XX w., zmienia nieco swoja site i kierunek: infrastruktura ustugowo-
-biurowa metropolii dla jednych staje si¢ zbyt droga, dla innych — zbyt mata, stad
tez pojawita si¢ tendencja do przenoszenia siedzib przedsigbiorstw do specjalne
wyznaczonych miejsc na peryferiach metropolii lub poza jej granice jednak
w bezposrednim jej sasiedztwie. Migdzy innymi to spowodowato rozbicie zwar-
toSci przestrzennej metropolii i wzrost znaczenia obszaréw metropolitalnych.

Zgodnie z koncepcja ,,miasta pulsujagcego” metropolie zdolne do samowy-
twarzania potencjalu posiadaja réwniez umiejetnos$¢ jego przyciggania. Oprocz
mieszkancow miasta-rdzenia, przedsigbiorcow i turystow, ktérzy swoja obecnoScia
przyczyniaja si¢ do podnoszenia konkurencyjnosci osrodkéw, istotnym ogniwem
funkcjonowania metropolii s3 mieszkaficy obszaru metropolitalnego. Przykta-
dowo Krakdw, liczacy oficjalnie ok. 0,75 mln mieszkancow, w ciggu dnia podwaja
swoja liczebnoS¢ dzigki przyjezdzajacym mieszkaficom obszaru metropolitalnego,
co mozna opisaé jako ,,pulsowanie” czy ,,oddychanie” metropolii. Mieszkaficy
obszaru metropolitalnego stanowiq naturalng skfadowa kapitatu ludzkiego miasta-
-rdzenia. Mieszkaficy funkcjonalnego zaplecza metropolii napgedzaja koto zama-
chowe gospodarki w skali mikrolokalnej, korzystajac z débr i ustug metropolii.
Obszary metropolitalne w Polsce powinny by¢ zatem kategorig strategicznego
myslenia, nawet jesli nie staty si¢ one kategorig zarzadzania.

Brakuje jednak zaréwno wytycznych prawnych, jak i tradycji wspéipracy
metropolii z mniejszymi gminami tworzacymi obszar funkcjonalny. Przez dtugi
czas akty prawne nie regulowaty takiej wspéipracy, a jak juz wspomniano, organy
wykonawcze metropolii nie widziaty korzySci z takiej wspdipracy. Ich perspek-
tywa wspotpracy byta ponadregionalna, migdzynarodowa, czy nawet globalna.
Nie jest jednak prawda, ze miasto-rdzefi moze rozwija¢ si¢ bez uwzgledniania
racji i interesdw swojego otoczenia: po pierwsze, cze¢S¢ infrastruktury niezbednej
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do funkcjonowania metropolii jest zlokalizowana poza metropolig: lotnisko, ujgcie
wody, wysypiska Smieci itd., po drugie — jak juz wspomniano — niebagatelng
role w budowaniu przewagi konkurencyjnej metropolii odgrywa kapitat ludzki
zamieszkaty w obszarze funkcjonalnym. Po trzecie, wiele firm wytwarzajacych
dobra lokalizuje swoje siedziby w okolicach metropolii, korzystajac z droznych
weztéw komunikacyjnych i jednocze$nie zasobéw metropolii. Niezbedna jest
zatem integracja i koordynacja wysitkéw na rzecz rozwoju miasta-rdzenia i metro-
polii, w tym réwniez budowy zintegrowanego systemu transportowego. Moze
on mie¢ negatywne implikacje (np. erozja podatkowa metropolii, chaos urbani-
styczny, nieefektywnos§¢ wykorzystania przestrzeni, podwyzszone koszty ustug
komunalnych), ale nie mozna rozrostu przestrzennego miast zatrzymac. Skoro
dotyczy on obszaru metropolitalnego, wydaje si¢, ze niezbedne jest ustanowienie
mniej liberalnych przepiséw prawnych okreslajacych, po pierwsze, szczegétowe
zadania dotyczace wspo6lpracy metropolii z otoczeniem funkcjonalnym, po drugie,
okreSlajace spos6b wykorzystania przestrzeni (aktualizacja ustawy o zagospoda-
rowaniu przestrzennym). Nalezy pamietac, ze granice obszaru metropolitalnego
moga si¢ zmieniaé, dlatego tez nalezy weryfikowa¢é liste gmin wchodzacych
w sktad obszaru metropolitalnego. Pozytywnym tego przyktadem moze byc
miasto Krakéw, ktére wraz z 13 gminami oSciennymi zawigzato stowarzyszenie,
ktére bedzie ubiegad si¢ o Srodki finansowe z Unii Europejskiej na realizacje
wspodlnych projektéw w okresie programowania 2014-2020.

2.6. Metropolia jako przyjazne miejsce do zycia i inwestowania

Pomimo bezspornie istotnej roli o§rodkéw metropolitalnych w kreowaniu
potencjatu zaré6wno w wymiarze lokalnym, jak i w skali makroekonomiczne;j,
istnieja powazne problemy nie tylko dotyczace zarzadzania tak skomplikowanymi
organizmami, ale réwniez problemy natury systemowej i prawnej. Jak zauwaza
H. Izdebski [2008], analizujac formalne mozliwoSci wptywu, niezaleznie od wiel-
koSci gminy sposéb jej funkcjonowania oraz zestaw zadafi do wykonania okresla
ustawa o samorzadzie gminnym oraz o samorzadzie powiatowym. Pomimo préb
prawnego usankcjonowania osrodkéw i obszaréw metropolitalnych w latach 1993,
1998, 2005 i 2007, brakuje prawnej definicji oSrodka i obszaru metropolitalnego
oraz odpowiednich narzedzi prawnych do rozréznienia specyfiki i roli gmin
miejskich nizszej gospodarczo rangi, powiatéw grodzkich i najsilniejszych gospo-
darczo oSrodkéw metropolitalnych [Izdebski 2008].

Metropolie w Polsce realizujg zadania wtasne wynikajace z ustaw o samo-
rzadzie gminnym oraz powiatowym. Jak wiadomo, akty prawa miejscowego nie
moga by¢ sprzeczne z aktami wyzszego rzgdu. Wspomniane ustawy w potaczeniu
m.in. z ustawg Prawo zaméwien publicznych oraz ustawg o finansach publicz-
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nych na tyle szczegétowo okreslaja sposdb funkcjonowania powiatéw grodzkich,
ze pozostaje niewiele miejsca na samodzielnie dziatania na rzecz podnoszenia
konkurencyjnoS$ci metropolii w poréwnaniu cho¢by z systemami administracji
publicznej krajéw rozwijajacych si¢ wedtug modelu welfare state. W Polsce
istnieje problem systemowy, jezeli chodzi o budowe drég autostradowych i ekspre-
sowych. Sa to w zasadzie drogi krajowe, niemal nie zdarza si¢, aby byty to drogi
wojewddzkie, nie wspominajac o powiatowych czy gminnych. W zwigzku z tym
organy wladzy wykonawczej polskich metropolii, ktére w najwiekszym stopniu sg
zainteresowane budowaniem infrastruktury komunikacyjnej, nie majq w zasadzie
mozliwoSci podejmowania decyzji i alokowania §rodkéw na poprawe dostepnoSci
drogowej. Zainteresowane poprawg dostepnosci komunikacyjnej wewnatrzre-
gionalnej, a w szczegdlnosci zwigkszaniem liczby szybkich polaczen ze stolica
regionu, samorzadowe wladze regionalne musza ubiegaé si¢ o wpis inwestycji na
listg ministra infrastruktury i rozwoju. Wiele zatem kwestii dotyczacych budowy
obwodnic oraz drég ekspresowych i autostradowych sprowadza si¢ zaledwie do
integracji wysitkéw z wtadzami regionalnymi na rzecz lobbowania w tych spra-
wach w odpowiednich gremiach administracji publicznej szczebla centralnego.

3. Podsumowanie

Przeprowadzone analizy dotyczace wptywu dostepnosci komunikacyjnej na
rozwdj spoteczno-gospodarczy regionéw, jak réwniez roli miast w kreowaniu
rozwoju regionalnego, pozwalaja zauwazy¢ prawidtowosci, ktére prowadza do
ponizszych wnioskéw koficowych.

1. Fakt posiadania obwodnicy metropolii jednoznacznie pozytywnie wplywa
na sposob postrzegania miasta przez inwestoréw, turystow oraz mieszkaficow
obszaru metropolitalnego. Ten element infrastruktury drogowej dodatkowo przy-
czynia si¢ do podnoszenia jakoSci zycia poprzez skrocenie czasu dojazdu i poru-
szania si¢ pomig¢dzy podstawowymi sferami zycia: rodzina (miejsce zamiesz-
kania)—praca—zakup débr i ustug—wypoczynek i rekreacja.

2. Przy ocenie dostepnoS$ci komunikacyjnej nalezy jednoznacznie zrezygnowac
z podawania odlegtosci w kilometrach na rzecz czasu dojazdu.

3. Przedsigbiorcy wytwarzajacy dobra potrzebuja droznych potaczeni komuni-
kacyjnych. Jest to korelacja bezposrednia pomigdzy infrastrukturg komunikacyjng
a wskaznikiem przedsigbiorczo$ci, dochodami, pojemnoS$cig rynku pracy i innymi
wskaznikami okre§lajacymi potencjat gospodarczy danego terytorium.

4. Miasta inteligentne i kreatywne to oSrodki elastyczne, dostosowujace si¢ do
Swiatowych trendéw rozwojowych. Miasta te nie tylko zarzadzajq falg urbanizacji,
ale takze tworzg warunki do wieloaspektowego rozwoju. Niezaleznie od réznic
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w uwarunkowaniach i czynnikach pomigdzy miastami, infrastruktura komuni-
kacyjna stanowi wspdlny mianownik rozwoju lokalnego. Jest tez wyrazem strate-
gicznego rozwoju i gwarantem osiggniecia trwaloSci rezultatow.

5. Jak pokazujg badania, w strukturze odwiedzajacych Krakéw istotng cze$¢
stanowig podrézujagcyh weekendowo. Ma to zwigzek z krotkimi wypadami
wypoczynkowymi, jak réwniez turystyka konferencyjng. W takich sytuacjach
elementem decydujacym o konkurencyjnoSci Krakowa sg drozne i tanie pofa-
czenia komunikacyjne.

6. Nalezy stwierdzié, ze wtadze Matopolski nie maja pomystu na wykorzy-
stanie potencjalu mieszkancéw obszaru metropolitalnego do rozwoju Krakowa.
Wtadze miasta Krakowa postrzegaja rozbudowe infrastruktury komunikacyjne;j
jako zagrozenie (kurczenie si¢ miast, urban sprawl). Lepsze potaczenia komu-
nikacyjne (skrécenie czasu dojazdu) moze sprzyja¢ odptywowi potencjatu ludz-
kiego poza granice administracyjne metropolii, czemu towarzyszy¢ bedzie erozja
podatkowa miasta-rdzenia. Dlatego tez trudno méwic¢ o zintegrowanych dziata-
niach wtadz obszaru metropolitalnego. Z drugiej jednak strony istniejg przyktady
wspodlnych dziatan na rzecz rozwoju obszaru metropolitalnego: 13 gmin tworza-
cych administracyjny Krakowski Obszar Metropolitalny wraz z Krakowem zare-
jestrowato stowarzyszenie, aby wspdlnie ubiegac si¢ o Srodki finansowe w ramach
funduszy strukturalnych UE w okresie programowania 2014-2020.

7. Istnieje uzasadnione przypuszczenie, ze spoteczefistwo, pomimo rozwoju
wirtualnej sfery komunikacji, co sprzyja podejmowaniu decyzji o wyjezdzie
z miasta-rdzenia do jego przedmie§¢, nigdy nie przestanie si¢ komunikowaé
fizycznie i potrzebowa¢ samochodow oraz infrastruktury transportowej do bezpo-
Sredniego kontaktu. Oznacza to potrzebe ponoszenia wzmozonych wysitkéw na
rzecz rozwoju infrastruktury transportowej tak w skali regionalnej, jak i globalne;.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze przedstawiong na poczatku niniejszego
artykutu hipoteze w toku przeprowadzonych analiz zweryfikowano negatywnie.
Osrodki metropolitalne, realizujac swoje interesy, poszukuja kontaktéw zewngtrz-
nych gtéwnie o zasiggu migdzynarodowym. O statusie metropolii Swiadczy
ilo§¢ kontaktéw zewnetrznych oraz zasigg powigzan. Konstatacja ta wynika
z oceny sposobu funkcjonowania o§rodkéw metropolitalnych, ktére produkujac
nadwyzke potencjatu (r6znica pomigedzy potencjatem wyprodukowanym a skon-
sumowanym przez metropoli¢), wymieniajag go z innymi o§rodkami (zapew-
niajac sobie w zamian nadwyzke potencjatu innego oSrodka metropolitalnego).
Niemniej jednak oSrodki metropolitalne potrzebuja funkcjonalnego zaplecza ze
wzgledu na kapital ludzki mieszkancow obszaru metropolitalnego, jak rowniez
z innych wzgledow: sfera wypoczynku dla mieszkancéw metropolii, potozenie
lotniska gwarantujacego facznoS¢ ze Swiatem, ujecie zasobow wody, wysypiska
Smieci. Ponadto naturalne ruchy migracyjne wzmacniajgce obszary metropolitalne
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wskazujg wtadzom metropolii perspektywe postrzegania naturalnego zaplecza
metropolii jako przestrzeni wzmacniajacej konkurencyjno$¢ réwniez w kontekscie
gospodarki migdzynarodowej. Dobre potaczenia komunikacyjne moga sprzyjaé
integracji wysitkow na rzecz rozwoju spoteczno-gospodarczego metropolii
i regionu. Przyktadowo wspdlna oferta turystyczna Krakowa i Matopolski moze
przynie§¢ obopdlne korzySci pod warunkiem stworzenia dogodnych warunkéw
komunikacyjnych.
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Location Extraurban Transport Accessibility in the Context of Building-up
the Location Attractiveness of the Metropolises in Poland — The Example
of the Malopolska Voivodeship

This article’s basic assumption, and starting point, is that there is a strong correlation
between accessibility (the availability of transport) and the territorial potential of an econ-
omy. Increased accessibility is one of the most important goals for metropolis authorities,
central government representatives and key EU officials alike.
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The article shows the intentions of different levels of public administration repre-
sentatives for how they would like to use the communication infrastructure to speed
up regional and local social-economy indicators. Accomplishing that goal is especially
important for metropolises which seek to join the global network of potential exchange.
It is also important for governments because the strongest cities are “the mirrors” of the
strength of the national economy. Economic strength is important for regions as well as
metropolitan areas and metropolitan centre officials because they would like to attract
potential. The article reviews the possibilities and solutions for building transport links to
improve the economic potential of the most powerful cities in Poland.

Keywords: local development, metropolisation, development policy, transport accessibil-
ity, development of communication.






