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DOSTEPNOSC METROPOLII JAKO WARUNEK
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Przemystaw Sleszyniski

STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono wybrane zagadnienia z referatu pt. Metropolie a konkurencyjnosc regionéw, wygtoszonego
(wspolnie z doc. dr. hab. Tomaszem Komornickim) 18 wrzesnia 2008 roku podczas konferencji Metropolie — wyzwa-
nia dla polityki regionalnej, organizowanej przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Mazowieckiego w Warszawie.
W pierwszej kolejnosci oméwiono gltéwne zagadnienia koncepcyjno-teoretyczne i definicyjne, zwigzane z pojeciami
uzytymi w referacie. Odniesiono sie takze do dyskusji na temat sporéw delimitacyjnych i definicyjnych, toczacych sie
w Polsce na temat metropolii i proceséw metropolizacji. W dalszej czesci zaprezentowane zostaty wyniki badan pro-
wadzonych w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, w tym przedstawiono analize powigzan
grawitacyjnych, ktéra postuzyta do krytyki obecnie obowiazujacych planéw rozbudowy infrastruktury transportowej,
nastawionej na tranzyt a nie na popyt wewnetrzny. Udowadnia sig, Ze dla uzyskania efektywnosci systeméw spo-
teczno-gospodarczych konieczne jest takie planowanie ,twardych” powigzan infrastrukturalnych, ktore zapewni jak
najbardziej korzystna relacje pomiedzy wielkoscig o$rodkéw i odlegtosciami miedzy nimi. Pozwoli to uzyska¢ efekty
synergiczne, bowiem tylko spdjne i uzupetniajace sie systemy moga by¢ efektywne i konkurencyjne, zwtaszcza przy
ich stabych, odrebnych potencjatach. Podsumowujac, wskazuje sie w ten sposdb na szanse zwiekszenia konkurencyj-
nosci polskich metropolii poprzez dobrze skomunikowany system heptagonalny, oparty na Warszawie, Bydgoszczy
— Toruniu, Poznaniu, Wroctawiu, Katowicach oraz Krakowie i Lodzi. Wymaga to jednak przetamania inercji w plano-
waniu przestrzennym.

Wokét poje¢ metropolia, konkurencyjnosc i region

Pojecie metropolii jest jednym z bardziej charakterystycznych, cho¢ nieostrych poje¢
w naukach, ktoérych przedmiotem badan jest szeroko pojeta przestrzen geograficzna (geo-
grafia, urbanistyka, gospodarka przestrzenna). Przy tym w zdefiniowaniu wspdtczesnej
metropolii nie pomaga jej potoczne i historyczne rozumienie. W ostatnio wydanej pracy
T. Markowskiego i T. Marszata [2006] autorzy na podstawie eksperckiej ankiety stwierdzaja,
ze panuje w tym wzgledzie bardzo duza rozbieznos¢ pogladéw, cho¢ mozna podac¢ pew-
ne cechy charakterystyczne definicji metropolii i procesu metropolizacji, uznawane przez
wigkszos$¢ badaczy. Jednak nawet gdyby zaktadac¢ zbiér uniwersalnych cech wyrézniajacych
metropolie, to i tak wystepuja w tym przypadku trudnosci w ich pomiarze ilosciowym.
Do podobnych wnioskéw dochodza autorzy artykutdéw, przedstawionych w zbiorze prac
pod redakcja 1. Jazdzewskiej [2003].

'W artykule przedstawiono wybrane zagadnienia z referatu pt. Metropolie a konkurencyjnosé regiondw, wygtoszonego
(P. Sleszyniski, T. Komornicki) 18 wrzeénia 2008 roku podczas konferencji Metropolie — wyzwania dla polityki regionalnej,
organizowanej przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Mazowieckiego w Warszawie.
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Klasyczne prace z pierwszej potowy ubieglego wieku wiazaty pojecie metropolii z typem
nowoczesnej gospodarki silnie powiagzanej przestrzennie, hierarchizacja ukltadu osadnicze-
go, w tym dominacjg osrodkow oraz specjalizacjg funkcjonalng centrum ukladu i jego zaple-
cza’. Fundamentalne zmiany polityczne, spoteczne i gospodarcze, zachodzace w ostatnich
dwoch dekadach, nazywane najczesciej jako globalizacja, wymogly rowniez zmiane funk-
cjonowania i znaczenia metropolii. Obserwowany jest przede wszystkim proces metropoli-
zacji, polegajacy nie tylko na samym wzro$cie znaczenia duzych osrodkéw osadniczych, ale
réowniez na stopniowym traceniu wigzi z regionem przez miasto na korzys¢ relacji na wyz-
szych szczeblach hierarchicznych®. Obserwuje sie, Ze im wyZsza ranga osadnicza oraz stopien
rozwoju spoleczno-gospodarczego, tym to tracenie wiezi jest bardziej widoczne. Dlatego tez
w koricu lat 80. ubieglego wieku zostato upowszechnione pojecie miasta globalnego —jednostki
osadniczej, w ktorej koncentruja sie najwazniejsze funkcje decyzyjne, gospodarcze, kulturowe
itd. Okazuije sig, ze oérodki te wspdtpracuja w coraz wiekszym stopniu same ze soba.

Stopien rozwoju metropolii wyznaczany powinien by¢ za pomoca funkcji metropolital-
nych. Moga by¢ one w pewnym stopniu tozsame z funkcjami zwigzanymi z budowaniem po-
zycji danego o$rodka miejskiego na najwyzszym stopniu hierarchii danego uktadu. Poniewaz
zmienne jest pojecie metropolii (czym innym byty one po II wojnie $wiatowej, a czym innym
sa wspotczesnie), kryteria wyboru funkgji metropolitalnych powinny by¢ elastyczne i nawia-
zywac do aktualnej struktury ogoélnogospodarczej. Najwazniejsze sposoby pomiaru funkcji
metropolitalnych dotycza liczby zatrudnionych, liczby jednostek organizacyjnych (gospo-
darczych) oraz zajmowanej powierzchni. Przyktadowo, wedtug badan A. Gawryszewskiego
iin. [1998], w 1995 roku w granicach bytego wojewddztwa warszawskiego pracowato w funk-
cjach metropolitalnych 426 tys. 0sob (37,7% wszystkich pracujacych, przy czym w samej stolicy
udziat ten wyni6st 42,2%), a najwiekszy udzial miata dzielnica Srédmiescie (15,9% wszystkich
zatrudnionych w tej kategorii funkcji). Z kolei w badaniach P. Sleszyriskiego [2003] obliczono,
ze w 2000 roku funkcje stricte metropolitalne stanowito 99,8 tys. podmiotéw gospodarczych
(44,8% wszystkich dziatajacych w czesci lewobrzeznej i 38% w prawobrzeznej stolicy) oraz ze
zajmowaly one powierzchnie 4,6% powierzchni miasta (w 1997 roku).

Drugie z wymienionych w tytule poje¢ — konkurencyjnos¢ jest jeszcze trudniejsze do
okreslenia, gdyz najczesciej przyjmowane jest na zasadzie porownaweczej, czyli w aspekcie
dazenia przewagi jednych podmiotéw nad drugimi. Generalnie w ekonomii gtéwnego nurtu
Scislejsze jest postugiwanie sie pojeciami przewagi komparatywnej i absolutnej, datujace sie
od XIX wieku. Pierwsze z nich akcentuje zdolnosci do produkgji débr i ustug po kosztach
nizszych niz inne podmioty, drugie — w ilosci wiekszej niz inne podmioty wskutek posiada-
nia czynnikéw produkgji. Zatozenia te staty sie punktem wyjscia do formutowania pierw-
szych teorii handlu miedzynarodowego.

Niezaleznie od powyzszych uwag, konkurencyjnos¢ to jedno z najczesciej obecnie
uzywanych i naduzywanych poje¢, swego rodzaju , stowo-wytrych”, majace nawet swoj

2 Przeglad tych zagadnien zostal wyczerpujaco opisany w dostepnych w Polsce pracach P. Korcellego [1974]
oraz A. Gawryszewskiego i in. [1998], a takze w cytowanej zbiorowej monografii pod redakcja I. Jazdzewskiej [2003].
*W odniesieniu do Mazowsza w szczegotowy sposdb, jako pierwszy, procesy te opisat M. Smetkowski [2004].
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,wlasny” portal rzadowy (www.konkurencyjnosc.gov.pl). Na konkurencyjnos¢ regio-
now w literaturze polskiej po 1989 roku jako pierwsi zwrdcili uwage przede wszystkim
ekonomisci [Klasik i Kuznik 1997, Markowski i Marszat 1998, Broszkiewicz 1999, Klamut
1999, Gorzelak i Jatowiecki 2000, Szymla 2001, Kosiedowski 2004, Runiewicz 2006,
zob. tez przegladowe opracowanie badan Euroregu w pracy pod redakcja G. Gorzelaka
2007], a w mniejszym stopniu urbanisci [Murawska i in. 1999, Wysocka 1999] i geogra-
fowie [Zioto 1999, Domaniski i in. 2000, Gaczek i Rykiel 2000]. Jako jeden z pierwszych
ta tematyka w Polsce zajat si¢ T. Markowski [1996], ktéry zauwaza, ze konkurowanie
w sensie przestrzennym (regionalnym) moze mie¢ wymiar bezposredni (konkurowanie
podmiotéw gospodarczych, jak np. lokalizacja inwestycji) i posredni (warunki dziata-
nia i otoczenia, sprzyjajace uzyskiwaniu przewagi konkurencyjnej na innych geogra-
ficznie obszarach). Ponadto ten sam autor wyrdznia konkurencyjnos¢ przedmiotowa
(posiadanie wiekszych zasobow w danym regionie) i podmiotowa (uwypuklenie roli
instytucji publicznych).

Bedzie truizmem stwierdzenie, ze we wspdtczesnej gospodarce to wtasnie konkuren-
cyjnos¢ jest motorem wzrostu, ze wzgledu na regulty wolnego rynku. Konkurencyjno$é
w literaturze okresla sie najczesciej poprzez przewagi, zwiazane z koncentracja kapitatu, ren-
ta lokalizacyjna oraz szeroko rozumiang sprawnoscia organizacyjna. Kapitat przy tym rozu-
miany jest nie tylko w tradycyjnym znaczeniu finansowym lub rzeczowym, ale chodzi tutaj
réwniez o wartoéci spoleczne lub kapitat ludzki. Z kolei sprawnos¢ organizacyjna polega
réwniez na istnieniu $rodowiska innowacyjnego, swoistego know-how i instrumentéw polity-
ki publicznej, cho¢ te ,miekkie” czynniki sg raczej pochodna kapitatu ludzkiego. Generalnie,
panuje dosy¢ duza dowolno$¢ w rozumieniu i interpretacji konkurencyjnosci regionalnej
i czesto w ramach tego nastepuje przemieszanie takich zagadnien, jak atrakcyjnosc, efektyw-
nos$¢, ,,czysta” konkurengja itd.

Wymienione wyzej niejasnosci i spory definicyjne bledna jednak w poréwnaniu z regio-
nem — bodaj najbardziej wielorakim pojeciem (obok przestrzeni) z zakresu nauk geograficz-
no-ekonomicznych. Panuje przy tym wyjatkowo duza rozbieznos¢ i niekonsekwencja defi-
nicyjna: wspoétczesnie nawet w pracach stricte naukowych mato kto odréznia przymiotnik
,regionalny” od , przestrzennego”. Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze Polacy w latach 1960
i 1970 wniesli duzy wktad w rozwdj teorii regionu ekonomicznego (prof. K. Dziewonski).
Zgodnie z jego koncepcjami [Dziewoniski 1967], region jest pojmowany w 3 aspektach:

1) jako narzedzie badania (region statystyczny),
2) jako przedmiot poznania (wyjasnianie naukowe),
3) jako narzedzie dziatania (region administracyjny).

Mozna zaryzykowac teze, ze pomimo uptywu pét wieku, nic w tym wzgledzie si¢ nie
zmienilo, przy czym z powodu coraz wigkszego lenistwa uczonych, region poznawczy zos-
tat utozsamiony ze statystycznym i administracyjnym, przez co ucierpiata warstwa wyja-
$niajagca w naukach geograficzno-ekonomicznych, a w literaturze pojawity sie dziesiatki
czesto sprzecznych koncepgji i teorii, ttumaczacych zachowania lokalizacyjne podmiotow
gospodarczych i 0s6b w przestrzeni.
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Na zakonczenie uwag terminologicznych warto kilka stéw poswieci¢ na temat organi-
zadji przestrzennej systemoéw spoteczno-ekonomicznych i lokalizacji dziatalnosci gospodar-
czej. Ogolnie, w ostatnich dekadach mamy do czynienia ze:

1) wzrostem wielko$ci podmiotéw w sferze ekonomicznej (kapitalizacja, inwestycje, za-
trudnienie),

2) zwigkszaniem przestrzennego zasiegu dziatalnosci,

3) rosnacym zréznicowaniem dziatalnosci (dywersyfikacja),

4) wzrostem komplikacji organizacyjnej (ztozonoscia struktur).

Efektem tego jest:

1) rozpad wiezi zorientowanych wertykalnie (hierarchicznie, zgodnie z teoriq Christallera)
na rzecz stabo zhierarchizowanej struktury horyzontalnej lub pionowo-poziomej (czesto
macierzowej),

2) deterytorializacja i delokalizacja firm (czeste przenoszenie dzialalnosci), a w konse-
kwengji,

3) permanentna nieréwnowaga przestrzenna — dajaca szanse, ale i zagrozenia dla regio-
néw, wymagajaca od nich duzej elastycznosci na czeste zmiany.

Kontrowersje pojeciowe i delimitacyjne wokot metropolii w Polsce

Chociaz w Polsce nie ma metropolii na skale Swiatowq czy nawet europejska pierw-
szego rzedu, to dyskusja na ten temat jest szczegdlnie zywa. Szczegdtowe studia anali-
tyczne?, a w jeszcze wiekszym stopniu publicystyczna wymiana pogladéw, koncentruja
sie wokot dwdch grup zagadnien. Po pierwsze, duzo czasu poswieca sie na stwier-
dzanie, ktore miasta beda lub nie beda metropoliami. W oczywisty sposéb wynika to
z potencjalnego prestizu, a niekiedy jest uwarunkowane kalendarzem wyborczym.
Po drugie, wiele energii kieruje si¢ na delimitacje obszaréw metropolitalnych, chociaz,
jak wynika z blizszego przyjrzenia sie wykonywanym opracowaniom, z bardzo ré6znym
skutkiem. Przyktadowo, znane sa przypadki delimitacji, w ktérych szczecinska strefa
podmiejska jest wigksza niz warszawska, a bialostocka siega granicy z Biatorusia. A za-
tem, je$li nie istnieje powszechnie uznawalna, wiarygodna i niepodwazalna delimita-
cja obszaréw metropolitalnych, to czy mozna moéwic¢ o rownie miarodajnym ustaleniu,
ktdére osrodki osadnicze sg metropoliami, a ktére nie?

* Pomimo szerokiej dyskusji na temat metropolii i proceséw metropolizacji, szczegoétowych studiow w odniesieniu
do obszaru Polski nie ma zbyt wiele. Pierwsze studia typowo empiryczne (lub zbiory takowych prac) pojawily sie
dopiero w koncu ubieglego stulecia [Gawryszewski i in. 1998, Wolaniuk 1999, Kuklinski i in. 2000], a znacznie wigcej
byto prac o charakterze przede wszystkim przegladowym lub podrecznikowym [Purchla 1998, Jatowiecki 1999 i 2000,
KotodziejskiiParteka2001ai2001b]. Odnosnie Mazowsza warto zwréci¢ uwage szczegolniena prace A. Gawryszewskiego
iin. [1998], ktéra pomimo uptywu czasu, pozostaje najpowazniejszym studium funkcji metropolitalnych stolicy Polski.
Zainteresowanie problematyka metropolitalng wzrosto zdecydowanie po 2000 roku i tylko w ostatnich kilku latach
w literaturze polskiej mozna wymieni¢ co najmniej kilkanascie wiekszych pozycji bibliograficznych, przede wszyst-
kim urbanistycznych [Lorens 2005, Markowski i Stawasz 2007, Marszat i Zmitrowicz 2007] i ekonomicznych [Herbst
2003, Gorzelak i Smetkowski 2005, Szotek 2006], a takze geograficznych [Korcelli-Olejniczak 2004] i socjologicznych
[Hryniewicz i in. 2007, Jatowiecki 2007].
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Przyczyn tego stanu jest wiele i najprosciej mozna je wyjasni¢ jako niedostatki metodo-
logiczne i btedy metodyczne. W pierwszym przypadku wyjasnienia udziela T. Komornicki
[2007]. Wedtug niego staba jakos¢ delimitacji jest powodowana tym, ze kompilowane sa
wskazniki, majace na celu okresli¢ tylko site lub natezenie wystepowania funkcji metropo-
litalnych, a nie na powigzania i zasieg oddzialywania. Wszystkie dotychczasowe proby de-
limitacji przygotowane po 1989 roku s bowiem oparte wytacznie na wskaznikach opisuja-
cych cechy statyczne metropolitalnosci, a nie powigzaniach funkcjonalnych, ktdére najlepiej
$wiadcza o wyksztatceniu sie obszaru metropolitalnego w postaci silnie zwigzanego rdzenia
i strefy zewnetrznej (podmiejskiej). Brane sg przy tym pod uwage takie cechy, jak zwlasz-
cza udziat mieszkancdw o okreslonym statusie (zatrudnionych w ustugach wyzszego rzedu,
z wyksztatceniem wyzszym) i struktura podmiotéw gospodarczych. A zatem juz na samym
poczatku popelniony jest btad metodologiczny, niestuzacy wlasciwemu okresleniu istoty ob-
szaru metropolitalnego.

W zasadzie problem delimitacji obszaréw metropolitalnych sprowadza si¢ do klasyfi-
kacji przestrzennej i odpowiedzi na pytanie o wydzielanie kategorii regionow: weztowych
czy jednorodnych (powierzchniowych)®. Wydaje sie, ze idac przedstawionym tokiem rozu-
mowania, tylko regiony weztowe, jako akcentujace powigzania funkcjonalne, zastuguja na
powazne traktowanie w delimitacjach. Natomiast cechy strukturalne, charakterystyczne dla
delimitagji regionéw powierzchniowych, nie sa zazwyczaj czym innym, jak konsekwencja
tych powiazan, czyli pewnej organizacji struktury wewnetrznej. Dlatego elementy statyczne,
zwiazane z natezeniem wystepowania réznych cech metropolitalnych, powinny by¢ brane
pod uwagge jako kryterium pomocnicze.

Jak sie jednak okazuje w praktyce, nawet przyjecie cech dynamicznych do delimitacji
napotyka powazne problemy w zebraniu danych zrédtowych. Po pierwsze, nie istniejg od-
powiednie statystyki dotyczace dojazdow do pracy, ktére powinny by¢ podstawowym ma-
terialem Zrédtowym w tego typu analizach. Po drugie, dostepne informacje na temat niekto-
rych przeptywéw, zwlaszcza migracyjnych, s obarczone bardzo duzym btedem. W efekcie
kolejne delimitacje sa jedynie przyblizeniem, ktore nie zawsze odzwierciedla rzeczywisty
rozklad proceséw i powigzan w obrebie oddzialywania duzych miast.

Na zakonczenie uwag na temat wyrézniania metropolii oraz delimitacji obszaréw metro-
politalnych trzeba podkresli¢, ze nie wystarczy zapisac, ze jakies miasto bedzie metropolia
i arbitralne podniesienie jego rangi przysporzy automatyczny wzrost znaczenia i liczby funk-
¢ji metropolitalnych. Sprawa znacznie wazniejsza jest takie modelowanie polityki regionalnej
i miejskiej, aby sprzyjac¢ wyksztalcaniu si¢ w poszczegdlnych osrodkach funkcji wyzszego
rzedu, gdyz dzieki temu poszczegdlne miasta beda osiagaly nawet nie tyle przewage kon-
kurencyjna, ale beda moglty w réwnym stopniu, co inne, uczestniczy¢ w ksztalttowaniu sie
wymiany spoleczno-gospodarczej. A zatem, przywotane dyskusje o liczbie metropolii sa z za-
lozenia jatowe i odwracaja uwage od spraw istotniejszych: czy polskie duze osrodki miejskie
moga by¢ bardziej konkurencyjne, czy tez nie?

® W Polsce te kwestie, zwigzane z nadrzedna istota regionow, jako pierwszy sformutowat A. Wrébel [1965].
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Policentrycznosc polskiego systemu osadniczego

Polski system osadniczy cechuje policentrycznos¢, polegajaca na umiarkowanym
rozktadzie wielkosci miast. Ma to przede wszystkim wymiar wielko$ciowy, a w mniej-
szym stopniu przestrzenny. Pierwsza prawidlowos¢ polega na tym, ze uporzadkowanie
osrodkéw wedtug kolejnosci ich masy, mierzonej np. liczba mieszkancéw, nie ujawnia
zbyt duzych dyspropordji, a jest przy tym zbiezne w zasadzie z modelem wyktadniczym
o nieduzym wyktadniku (zgodnie z prawem Zipfa — dyskretnym rozkltadem prawdopodo-
bienstwa). Z kolei policentryczno$¢ w przestrzeni oznacza w miare réwnomierny rozktad
miast w réznych kategoriach wielko$ciowych, wzgledem odleglosci miedzy soba. W tym
przypadku réwniez nie ma razacych dysproporcji, poza znanym faktem stabszego umia-
stowienia obszaréw lezacych we wschodniej i pétnocnej czesci kraju, co jest uwarunkowa-
ne historycznie i przyrodniczo.

Dlaczego policentryczno$¢ systemu osadniczego jest cechg korzystna? Odpowiedz na to
pytanie, wbrew pozorom, nie jest tatwa i oczywista. Jeszcze do niedawna do cech rozkladu nie
przywiazywano zbyt istotnej wagi. Uwazano raczej, ze warunkiem sprzyjajacym dla rozwoju
spoteczno-gospodarczego jest sam fakt wystepowania duzych miast, wzglednie ich szczegdlne
cechy polozenia geograficznego. Dopiero rozwdj badan systemowych, w tym stworzenie kon-
cepcji systemu miast (w Polsce K. Dziewoniski i P. Korcelli), a takze prace z zakresu efektywno-
$ci systemow spoteczno-gospodarczych (R. Domanski), pozwolity na SciSlejsze zdefiniowanie
i wymienienie zalet policentrycznosci. Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze policentryczno$é
systemdéw osadniczych — tak obecnie powszechnie postulowana w polityce regionalnej UE, to
poklosie tego, ze zaszczepit ja obecnej kadrze zarzadzajacej w gospodarce przestrzennej UE,
jeszcze w latach 70. i 80. ubiegtego wieku, wspomniany prof. Kazimierz Dziewonski (IGiPZ
PAN). Ostatnio na przyktad P. Korcelli i T. Komornicki [2007] stwierdzaja, ze policentryczno$é
powinna by¢ podstawa ogélnych ocen efektywnosci systemu osadniczego, a takze, ze obszary
koncentracji ludnosci i dziatalnosci oraz potencjalnych interakcji powinny stuzy¢ wzmacnia-
niu potencjatu rozwojowego kraju, regionéw i osrodkéw miejskich.

A zatem wymienmy podstawowe zalety zdecentralizowanych systemoéw osadniczych.
Po pierwsze, w ich przypadku nie wystepuja razace dysproporgje, a przez to systemy spo-
leczno-gospodarczo-przestrzenne, w tym zagospodarowania przestrzennego, nie wykazu-
ja nadmiernych tendengji do koncentracji, efektéw negatywnych sprzezen zwrotnych itd.
Po drugie, istnieje wigeksze prawdopodobienstwo wystapienia synergii, czyli uzyskania ko-
rzysci dzieki polaczeniu réznych czesci wigkszego systemu, w tym przypadku osadniczego,
poprzez sieci transportowe. Zjawisko synergii jest przy tym charakterystyczne dla systemow
sieciowych, gdzie wystepuje zaawansowana kooperacja wysoko wyspecjalizowanych zespo-
16w z réznych instytugji i przedsiebiorstw. W dalszej kolejnosci umozliwia to powstawanie
powiazanych wzajemnie i wysoko efektywnych skupienn komplementarnych dziatalnosci,
czyli klastréw. Po trzecie, wskutek tego obnizane sa koszty dziatalnosci, a wiec i konku-
rencyjnosc¢ osrodkdw miejskich. Podsumowujac kroétko, systemy policentryczne sg bardziej
efektywne.
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Potencjalne powigzania funkcjonalne

Podstawowym warunkiem uzyskania efektéw synergicznych, wspomnianych w po-
przednim rozdziale, jest wyksztatcenie sie licznych i intensywnych powigzan pomiedzy po-
szczegdlnymi ogniwami uktadu osadniczego. Aby byty one efektywne, konieczne jest takie
zaprojektowanie uktadu komunikacyjnego, aby osiagna¢ maksymalna jego wydolnos¢ przy
mozliwie najmniejszych dlugosciach poszczegélnych odcinkéw. Innymi stowy, ksztaltowa-
nie sieci komunikacyjnej, przede wszystkim transportowej, winno by¢ uzaleznione od wiel-
kosci o$rodkéw i cech topologicznych uktadu sieci osadniczej. Istnieje zasadniczy problem
matematyczny (a Scislej geometryczny i algebraiczny), w jaki sposob ustali¢ kierunki, hierar-
chie i kolejnos¢ budowy lub modernizacji poszczegdlnych odcinkow.

Z pomoca przychodzi analiza grawitacyjna, wykorzystujaca znane w naukach fizycznych
prawo przyciagania, a w analizach transportowych stosowana z powodzeniem od ponad
potwiecza. Wyznaczenie sieci transportowej na danym obszarze polega na takim powiaza-
niu o$rodkoéw, aby zapewnic naturalne kierunki i natezenia ich potencjalnego oddziatywa-
nia, wynikajace z wielkosci ich mas.

Powyzszy tok rozumowania zastosowano empirycznie do obszaru kraju i Europy
Srodkowej (Rys. 1). W przypadku miernika liczby mieszkancéw, analiza grawitacyjna
wskazuje na charakterystyczny uktad cigzen oparty na Warszawie, Krakowie, Katowicach,
Wroctawiu, Poznaniu, Bydgoszczy — Toruniu oraz Lodzi. W skali Europy Srodkowej jest to
dosy¢ szczegdlny obraz, niespotykany gdzie indziej, a wynikajacy bezposrednio z policen-
trycznej struktury osadniczej Polski. Oprocz tego warto wskazac inny rozpoznawalny uktad,
ktéry tworzy sie na obszarze Gérnego Slaska i aglomeracji krakowskiej. Duze nagromadze-
nie wektoréw cigzen schodzacych sie z réznych kierunkéw, w tym z Budapesztu i Wiednia,
wskazuje na zwornikowo$¢ tego miejsca, najwiekszaq w Europie Srodkowej.

Przedstawione analizy w oczywisty sposob nie uwzgledniaja barier zaréwno naturalnych
(zwlaszcza orograficznych Karpat i Sudetow), jak i wynikajacych z organizacji przestrzen-
nej, narzuconej przez czlowieka. M. Wieckowski [2004] udowodnit jednak, Ze jeszcze przed
wejéciem krajow Europy Srodkowej do strefy Schengen granice polityczne, przynajmniej
w transgranicznej strefie polsko-stowackiej, byty dla pewnych rodzajéow dziatalnosci w coraz
wiekszym stopniu elementem przyciagajacym niz bariera spoteczno-ekonomiczna.

Miernik liczby ludnosci dobrze oddaje stosunki osadnicze, ale nie uwzglednia rzeczy-
wistego potencjatu ekonomicznego, waznego z punktu widzenia rozwoju powigzan gospo-
darczych. Dlatego tez analizy przeprowadzono, wykorzystujac dane o Produkcie Krajowym
Brutto, zdezagregowanym do regionéw NUTS-3 i NUTS-2. O ile analiza w skali kraju
(NUTS-3) jest dosy¢ podobna, jak w przypadku miernika liczby mieszkaricdw, to w uktadzie
miedzynarodowym, ze wzgledu na duze réznice rozwoju spoteczno-gospodarczego, polskie
miasta wyraznie cigza do osrodkow zagranicznych (Berlin, Praga, Budapeszt).

Przedstawione kierunki cigzen, wynikajace z potencjalu ludnosciowego, powinny by¢
przestanka do planéw budowy drég ekspresowych i autostrad, w tym kolejnosci realizacji
odcinkéw. Tymczasem priorytety budowy droég szybkiego ruchu po 1990 roku raczej nawia-
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zywaly do modelu zbieznego z rozktadem ekonomicznym. Ewentualnie mozna tez przyjmo-
wag, ze budowa drég, zwlaszcza autostrad, w pierwszej kolejnosci uwzgledniata potencjalne
powiazania funkcjonalne, zarysowujace sie pomiedzy osrodkami osadniczymi potozonymi
w zachodniej Polsce i wschodnich Niemczech. Dotyczy to zwlaszcza powigzan skosnych po-
miedzy Berlinem i Wroctawiem oraz réwnoleznikowej trasy Poznan — Berlin (z pominieciem
Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Gory).

Proponowane do realizacji w ostatnich dwéch dekadach odcinki drég szybkiego ruchu
wynikaty w oczywisty sposob z zaktadanego modelu rozwoju struktury przestrzennej kraju,
a ta w duzym stopniu, na zasadzie inercji, byla mocno osadzona w procesach i politykach
sprzed 1989 roku. Podstawowym mikroskalowym zatozeniem bylo tutaj zatoZenie o tranzy-
towym potozeniu Polski oraz o poludnikowo-réwnoleznikowym uktadzie sieci osadnicze;j.
Oile pierwsze z wymienionych jest jak najbardziej stuszne, to drugie ma niewiele wspodlnego
z rzeczywistoscia, gdyz rozktad gléwnych kierunkéw cigzen, pokazany w analizie grawita-
cyjnej, jest zdecydowanie skosny®.

Konkurencyjnos¢ Warszawy i innych polskich metropolii w Swietle proceséw i powigzan
spoteczno-gospodarczych

Obserwowane po 1989 roku procesy polaryzacji spoleczno-gospodarczej, czyli wzrostu
metropolii przy stagnacji obszaréw peryferyjnych, wynikaja z relokacji wykwalifikowanych
zasobow pracy. Istota trwatych podstaw wzrostu ekonomicznego wielkich osrodkéw miejs-
kich i ich konkurencyjnosci jest bowiem przyciaganie ludzi mtodych, dobrze wyksztatconych
(lub zdobywajacych wyksztatcenie) i przedsiebiorczych. Metropolie sg ,napedzane” stalym
doptywem wysoko kwalifikowanej kadry. Wystepuja przy tym liczne sprzezenia zwrotne
i efekty aglomeracyjne, korzysci skali itd. Ludno$¢ z wyzszym wyksztalceniem chetniej wy-
biera duze miasta lub ich strefy podmiejskie jako miejsce zamieszkania i kariery zawodowe;.
W wyniku odptywu bardziej uzdolnionych i wyksztalconych mieszkancow struktura lud-
nosci pod tym wzgledem znacznie si¢ polaryzuje. Wskutek efektéw wymywania tworza sie
charakterystyczne cienie wielkich metropolii — ,, wysysajacych” zasoby ludzkie (Rys. 2). Przy
tym po 1990 roku mozna wyrdznié trzy okresy tej migracji:

1) 1990-1995 — zwiazany z silng restrukturyzacjg gospodarki, w tym reorientacja na rozwoj
sektora ustugowego oraz wzmozona emigracja zagraniczna,

2) 1995-2004 — silny drenaz wewnetrzny, polegajacy na migracjach w kierunku rozwinie-
tych metropolii ,,wielkiej piatki”, a zwlaszcza Warszawy,

3) po 2004 - silny drenaz zagraniczny, zwigzany z oficjalnym , otwarciem” rynkéw pracy
w niektérych krajach ,starej” UE oraz rozwojem rynku lotniczego, umozliwiajacego ta-
twos¢ i niskie koszty przemieszczania sie na niespotykana dotychczas skale.

¢ Jako pierwszy na absurdalno$¢ modelu potudnikowo-réwnoleznikowego, zapisanego w Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju z 2001 roku, zwrécit uwage T. Komornicki w jednej z niepublikowanych ekspertyz, wykona-
nej dla potrzeb Ministerstwa Rozwoju Regionalnego. Generalnie, plany rozbudowy drog szybkiego ruchu w Polsce
byly wielokrotnie przedmiotem ostrej krytyki, przede wszystkim z powodu przestanek popytowych. Zobacz takie
pozycje, jak np. A. Stasiak [1997], T. Komornicki [2000], T. Komornicki i P. éleszyriski [2006], T. Komornicki i in. [2006]
oraz P. Sleszyniski [2007].
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Rys. 2.,,Cien Warszawy” na przyktadzie wybranych wskaznikow i prawidtowosci. A - udziat lud-
nosci z wyksztatceniem wyzszym; B - udziat w naptywie w okresie miedzyspisowym ludnosci
z wyksztalceniem wyzszym; C - regresja pomiedzy wskaznikami A i Bw gminach wojewédztwa
mazowieckiego

6 10 15 20

4 8 12

C $=1.886
r=0.915

udziat ludnosci z wyksztatceniem wyzszym (%)

1
0.0 7.6 15.1 227 30.3 37.9 45.
przybyli 1988-2002 i posiadaja wyksztatcenie wyzsze (%)

Zrédto: na podstawie Narodowego Spisu Powszechnego w 2002 roku
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Rys. 3. Zmiany w koncentracji spotek z Listy 500 na réznych poziomach hierarchicznych
(1993=100)
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Skala wewnetrznego i zewnetrznego drenazu mézgow zwiekszyla si¢ szczegolnie na
przetomie wiekow, co byto spowodowane wysokim bezrobociem obszaréw peryferyj-
nych.

Poza polaryzacja demograficzno-spoteczna, zachodzi proces powiekszania dyspro-
porcji ekonomicznych. Okazuje sig, ze silna i postepujaca hipertrofia metropolii warszaw-
skiej moze by¢ zagrozeniem dla policentrycznego systemu osadniczego. Po 1990 roku
miat bowiem miejsce systematyczny spadek sily gospodarczej osrodkéw pozawarszaw-
skich, zwlaszcza pod wzgledem liczby siedzib najwiekszych spotek (Rys. 3), a w mniej-
szym stopniu w przypadku przychodoéw i zatrudnienia. W jeszcze wigkszym stopniu
uwidaczniaja to powigzania kapitalowe najwigkszych polskich spétek (Rys. 4). Natomiast
w ukladzie miedzynarodowym Warszawa zajmuje pozycje dominujaca i jest hubem:
zjednej strony gromadzi wigzki powiazan wlascicielskich z zagranicy, a nastepnie kontro-
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luje inne osrodki. Rola innych miast jest bardzo mata, nie wyksztalcity one miedzy soba
istotniejszych powiazan. Przy tym wiazki kontroli wlascicielskiej przychodza do osrod-
kow pozawarszawskich w wiekszym stopniu z zagranicy niz z wyzszych szczebli hierar-
chicznych, w tym z Warszawy. Innymi stowy, wystepuje silne uzaleznienie od osrodkow
dyspozycyjnych w Europie Zachodniej. W przypadku gospodarczych funkgji kontrolnych
oznacza to rozpad hierarchii i spojnosci wewnatrzkrajowej na rzecz powiazan sieciowych
w uktadzie miedzynarodowym.

Rys. 4. Powiazania kapitatowe najwiekszych, 1,3 tys. spotek pomiedzy polskimi osrodkami
osadniczymi w 2004 roku (wytaczono powiazania zagraniczne). Powiagzania pomierzone zos-
taly proporcja udziatéw akcyjnych, odniesiona do przychodéw przedsiebiorstw (25% wartos-
ci portfela akcyjnego firmy o przychodach 1 mid zt = 250 min zt
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Dostepnosc przestrzenna

Podjete w IGiPZ PAN w ostatnich latach szerokie badania dostepnosci przestrzennej te-
rytorium Polski” jednoznacznie potwierdzaja, w sposob kwantytatywny, znany powszech-
nie fakt, ze polskie metropolie sa oderwane od siebie pod wzgledem komunikacyjnym.
Co wiecej, zaktadana realizacja sieci drog (programy operacyjne) do 2013 roku znaczaco nie
poprawi spdjnosci przestrzennej, a poniewaz odpowiednie decyzje inwestycyjne juz zapa-
dty, dopiero po tym okresie konieczne sa radykalne zmiany priorytetéw infrastrukturalnych.
W opracowaniach IGiPZ PAN stwierdza sie rowniez, ze planowany szachownicowy uktad
droég szybkiego ruchu byl po 1990 roku nastawiony na tranzyt, a nie na interesy mieszkan-
cow i przedsiebiorcow mieszkajacych oraz dziatajacych w kraju. Przeprowadzone analizy
w Scisty, empiryczny sposéb okreslaja pewne wskazniki i zaleznosci ilosciowe, pozwalajace
na ocene stanu rozwoju uktadu transportowego wzgledem jego efektywnosci (Tabela 1).

Tabela 1. Zmiany czasowej dostepnosci drogowej z Warszawy do innych wiekszych polskich
miast w latach 2008-2033 na podstawie planowanego rozwoju infrastruktury (oficjalne kon-
cepcje rzadowe)

c . Poprawa
zas przejazdu .
Miasto W minutach w stosunku do poprzedniego
okresu (rok poczatkowy = 100)
2008 2013 2033 |2013/2008 | 2033/2008 | 2033/2013
Biatystok 162 122 121 74,8 74,5 99,6
Gdansk 275 217 197 79,1 71,7 90,7
Katowice 235 185 182 78,8 77,5 98,4
Krakow 279 213 184 76,2 65,9 86,4
Lublin 160 139 123 86,6 76,7 88,6
t6dz 120 80 80 66,7 66,7 100,0
Poznan 215 163 162 75,7 75,4 99,6
Szczecin 386 294 294 76,2 76,1 99,9
Wroctaw 284 242 196 85,5 69,1 80,8
Razem 2116 1 655 1539 78,2 72,7 93,0

Wskutek realizacji planowanych obecnie inwestygji transportowych, poprawa dostepnos-
ci przestrzennej wystapi tylko w niektérych relacjach przestrzennych, wyraznie uposledzajac
pozostate, nie mniej wazne z funkcjonalnego punktu widzenia. Przyktadowo, okoto 2013 roku
w izochronie jednogodzinnej do osrodkéw wojewddzkich znajdzie si¢ 28,0 mIn mieszkan-
cow kraju, zaledwie o 1,8 mln wigcej niz ma to miejsce obecnie. W przypadku Warszawy

7 Zob. zwtlaszcza: T. Komornicki i in. [2008].
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w tym zasiegu znajdzie sie 4,2 mln mieszkancéw, odpowiednio do 3,6 mln obecnie. Poniewaz
jednym z gtéwnych (jesli nie najwazniejszym!) celow realizacji inwestycji infrastruktural-
nych jest poprawa warunkéw ludzkiej egzystencji i aktywnosci, daje to solidne podstawy do
krytyki obowiazujacych planéw inwestycyjnych, bowiem w wyniku ich spetnienia nie przy-
niesie to znaczacej poprawy czasow i warunkow przejazdow dla duzej czesci mieszkancow.
Ze wzgledu na koncentracje podmiotéw gospodarczych, zgodnie z hierarchia funkcjonalna
w najwiekszych osrodkach, uposledzenie transportowe jeszcze bardziej dotyczy¢ bedzie wa-
runkoéw dzialania przedsiebiorstw i przedsigbiorcéw.

Podsumowanie

W opracowaniu T. Komornickiego i innych [2006] cele polityki regionalnej, w kontekscie
rozwoju infrastruktury transportu, okre$lono w nastepujacy sposob:

1) konkurencyjnos¢ (uzyskiwanie przez obszary metropolitalne wyzszej pozycji konku-
rencyjnej w strukturze regionalnej Unii Europejskiej),

2) pomocniczos¢ (solidarnosé, sprzyjanie wychodzeniu stabszych regionéw z zacofania),

3) kompletnosé¢ funkcjonalna (zapewnienie integralnosci terytorialnej i spdjnosci przes-
trzennej powiazan spoteczno-gospodarczych catego kraju).

Podsumowujac przedstawione w artykule tezy, mozna zatem przyja¢, ze z punktu wi-
dzenia konkurencyjnosci regionalnej, dobrze zaprojektowana sie¢ transportowa powinna
odznacza¢ si¢ przede wszystkim wewnetrzna efektywnoscig przestrzenng oraz zewnetrzna
spojnoscia przestrzenna (a nie odwrotnie). W pierwszym przypadku oznacza to uzyskanie
optymalnego, najbardziej korzystnego ekonomicznie przebiegu polaczen, umozliwiajacego
maksymalna obstuge na danym obszarze przy jak najmniejszej dtugosci. Natomiast zew-

997

lub , kompatybilnos¢” systemu

L1y

netrzna spojnosé przestrzenna charakteryzuje ,, otwartosé
wewnatrzkrajowego na systemy miedzynarodowe.

Analiza polskiego systemu osadniczego, w tym istniejacych i potencjalnych metropolii,
wskazuje, ze jego wielka, niedoceniong cecha jest policentrycznos¢. Mozna tutaj postawi¢
teze, ze z systemami miast Europy Zachodniej, jak réwniez z Budapesztem i Pragg, mo-
glaby konkurowac nie tylko sama Warszawa, ale system miast, znajdujacych sie w dogod-
nym potozeniu wzgledem siebie w centralnej czesci kraju. Chodzi tutaj o uktad heksagonal-
ny lub heptagonalny, oparty na Warszawie, Bydgoszczy — Toruniu, Poznaniu, Wroctawiu,
Katowicach (konurbacji gornoslaskiej) i Krakowie oraz Lodzi®. Podstawa sukcesu jest jednak
wytworzenie koherentnego systemu transportowego, zapewniajacego spojnos¢ przestrzen-
na i efekty synergiczne, bowiem tylko spojne i uzupelniajace si¢ systemy moga by¢ efektyw-
ne i konkurencyjne, zwlaszcza przy ich stabych odrebnych potencjatach.

% Idee ,Polskiego Szesciokata” sformutowat ostatnio P. Korcelli w eksperckim projekcie nowej Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2008-2033, przygotowanym w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
w grudniu 2008 roku (mapa nr 20). Wczeéniej Autor niniejszego artykutu przedstawil, w ramach prac nad KPZK,
ekspertyze na temat potendjalnych ciazer spoteczno-gospodarczych, ktére wskazuja na zasadnoéc tej idei [Sleszyniski 2007].
Uklad ciazen jest heksagonalny, jesli przyjmowac utworzony w ten sposob wielobok; heptagonalny — jesli liczbe gtow-
nych weztéw uktadu.
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ABSTRACT

The article touches on selected issues from a paper entitled “Metropolises and a Competitiveness of Regions”
presented on 18" September 2008 (with T. Komornicki) during the conference “Metropolises — Challenges to Regional
Policy” held by the Mazovian Voivodship Marshal’s Office. Firstly the conceptual issues and definitions related
to the presentation title are discussed. Delimitation and definitional disputes taking place in Poland have also been
considered. The results of the research carried out by the Institute of Geography and Spatial Organization, Polish
Academy of Sciences have also been presented and includes a gravitational connection analysis, which criticizes
current plans of transport infrastructure expansion, focused on a transit, not an internal demand. It has been proven
that in order to achieve an efficiency of social-economic systems, it is necessary to plan “hard” infrastructural connec-
tions, to achieve acceptable results because only coherent and complementing system can be effective and competitive.
Summing up, the ability of increasing the competitiveness of the Polish metropolis is through well communicated
heptagonal systems based on Warsaw, Bydgoszcz-Torun, Poznan, Wroctaw, Katowice, Cracow and £.6dz. That requires
breaking the inertia in spatial planning.
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