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ABSTRACT: Research into the number and directions of commutes after the Second World War was pos-
sible only until 1988. Subsequent data enabling the analysis of its functional and spatial connections became
available no sooner than 20 years afterwards. At present, the Central Statistical Office of Poland (Polish:
Glowny Urzqd Statystyczny) gives an insight into the aforementioned issue based on the research conducted
in 2006 and 2011. Available data, however, presents only the commuting streams exceeding the number of
9 persons. Therefore, the question of the full picture of functional and spatial relations of commuting remains
unanswered. Divergent methodology applied in estimating the quantity of commutes excludes stating the
prevailing reason behind ‘the increase’ in the spatial movement between the places of residence and employ-
ment. The predominant aim of this study is to reflect on the value and applicable use of the available data
regarding commutes. The analyses of the selected aspects of the problem discussed enabled the authors
to place emphasis on the factors that may carry the highest educational and applicable value. The critical
approach to resources does not make it impossible to carry out research applying them. Nevertheless, it
is necessary to retake the question of commuting by making it a part of the Polish census. In the author’s
viewpoint, it is not enough for such research to be representative, as it cannot be fully comparable, it should
rather be undertaken with reference to every adult citizen of the country.
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Wprowadzenie

W badaniach geograficznych, bazujacych na danych empirycznych, dominujacym
»watkiem rozwazan” jest rejestrowanie zjawiska w jednym momencie czasowym,
z jednoczesnym wskazywaniem na jego zréznicowanie przestrzenne. Istotnym uzu-
pelnieniem badan jest okreslanie wielkosci i kierunku zmian analizowanego zjawiska.
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Natomiast w istotny sposéb odczuwalny jest brak badan zmierzajacych do okreslenia
zwiazkéw, relacji, powiazan miedzy jednostkami przestrzennymi, w kontekscie roz-
nych zagadnien oraz réznych skal odniesienia przestrzennego. Podstawowa przyczyna
relatywnie niewielkiej liczby badan tego typu jest praktycznie catkowity brak ogélnie
czy tez latwo dostepnych danych, ktére pozwalaja na ukazanie powiazan. Badania
zmierzajace do okre$lania zwiazkéw funkcjonalno-przestrzennych w zdecydowanej
wiekszo$ci opieraja sie na ,unikalnych” danych, ktére pozyskiwane sa niejako dzieki
»uprzejmosci’, przychylnosci oséb i instytucji. Dotycza one réznych aspektéw, wéréd
ktérych mozna wymieni¢ m.in.: potaczenia — powigzania internetowe (np. Janc 2014a,
2014b; Ilnicki, Janc 2008, 2009), bezgotéwkowy przeptyw pieniadza (np. Ilnicki 2007,
2009), handel ,sieciowy” (np. Dzieciuchowicz 2012; Wilk 2013). Najcze$ciej tego typu
badania opieraja si¢ na danych z zakresu szkolnictwa ponadgimnazjalnego ($redniego)
iwyzszego (np. Borowiec 2000, 2003, 2006; Czyz 2002; Guzik 2003; IInicki 2008; Werwi-
cki 1994). Jednak klasycznymi danymi, na podstawie ktérych dokonuje sie okreslenia
sity zwiazkéw funkcjonalno-przestrzennych, sa dojazdy do pracy. W polskiej statystyce
okresu transformacji, do 2006 r., brakowalo statystyk opisujacych to zjawisko. Ostatnie
dane z tego zakresu GUS opublikowal dla poziomu NUTS 5 za 2011 rok.

Gléwnym celem opracowania jest ukazanie powiazan funkcjonalno-przestrzennych na
bazie wielkosci dojazdéw do pracy. Szczegdlna uwage skoncentrowano na powiazaniach
miedzy miastami na prawach powiatu oraz miedzy tymi miastami a ich zapleczami. W
konsekwencji ukazane zostana zasiegi obszardéw najsilniejszego oddziatywania analizo-
wanych jednostek w skali kraju, jak réwniez regionu potudniowo-zachodniego (NUTS 1).
Tym samym dojdzie do ukazania obszaréw dominacji rynkowej. W przedstawieniu
problematyki skoncentrowano sie na ukazaniu faktycznych relacji miedzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy i wskazaniu stopnia domkniecia rynkéw pracy w skali
wojewodztwa. Ponadto na bazie dyskusji, dotyczacej warto$ci poznawczej i uwarunko-
wan interpretacyjnych danych o dojazdach do pracy, zaproponowano optymalny poziom
analizy jednostek odniesienia przestrzennego dla publikowanych przez GUS danych.

Zrédta danych, pochodzenie oraz ich warto$é¢ interpretacyjna

W chwili obecnej analiza dojazdéw do pracy jest zjawiskiem, ktére w polskiej sta-
tystyce rodzi sie na nowo. Do chwili transformacji systemu spoteczno-gospodarczo-
-politycznego, przelomu lat 80 i 90 XX w., ktéry réwniez zapoczatkowal zmiany
w polskiej statystyce publicznej, dojazdy do pracy byly integralnym elementem spra-
wozdawczosci i plaszczyzng badan obecna w Narodowych Spisach Powszechnych
(NSP) oraz w spisach kadrowych!. Ostatnie badanie z tego zakresu, ktére mozna
okresli¢ mianem pelnego, miato miejsce w Narodowym Spisie Powszechnym z 1988 r.

I Wigcej informacji na temat zrédet dojazdéw do pracy mozna odnalez¢é w pracy R. Wisniewskiego (2013).
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Natomiast kolejne spisy powszechne ,zapominaly” o badaniu istotnych zagadnien
dla okresu przeksztalcen spoteczno-gospodarczych, w tym i powiazan funkcjonalno-
-przestrzennych, rozpatrywanych m.in. — czy tez gtéwnie — przez pryzmat dojazdéw do
pracy. Mozna zada¢ pytanie, dlaczego tak sie stato, dlaczego zaprzestano badan z tego
zakresu. Odpowiedzi trudno szukac¢ w literaturze przedmiotu czy tez w dokumentach
i opracowaniach Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Jednak mozna pokusic sie o wska-
zanie dwdch zasadniczych przyczyn. Pierwsza to ustawa o ochronie danych osobo-
wych (DzU z 1997 r., nr 133, poz. 883) i zwiazana z nig ustawa o statystyce publicznej
(DzU z 1995 1., nr 88, poz. 439). Drugi powdd to przeswiadczenie, ze wraz ze zmiana
systemu gospodarowania, upadkiem przedsigbiorstw panstwowych oraz niewystepo-
waniem dwuzawodowosci zjawisko dojazdéw do pracy uleglo nie tyle ograniczeniu
do minimum, ile wrecz zanikowi. Cho¢ poczatek okresu transformacji systemowej
faktycznie charakteryzowat sie spadkiem liczby dojazdéw do pracy, ich natezenia, to
jednak mialy one w dalszym ciagu miejsce, a co najwazniejsze dotyczyly tych samych
obszaréw. Zachowana zostata ich struktura przestrzenna (Hotowiecka 2004; Zborowski
2005). Zaprzestanie instytucjonalnych, zorganizowanych dojazdéw do pracy zostalo
w krétkim czasie zastapione dojazdami prywatnymi, indywidualnymi. Natomiast jak
do tej pory brakuje kompleksowego opracowania, ktére by weryfikowato wcze$niejsze
ustalenia znajdujgce sie w literaturze przedmiotu.

Nie ulega watpliwosci, ze dojazdy do pracy sa jednym z kryteriéw delimitacji prze-
strzeni spoteczno-ekonomicznej (zob. np. Gontarski 1980; Stachowski 1993). Braki
w statystyce z tego zakresu dotycza pierwszych 18 lat okresu transformacji syste-
mowej. Publikacja ogdlnopolskich danych o wielko$ci dojazdéw do pracy w 2006 r.
zostala poprzedzona badaniami pilotazowymi. Pilotaz przeprowadzono w 2004 r. dla
wojewddztwa wielkopolskiego. Prace studialne nad przeptywamiludnosci zwigzanymi
z zatrudnieniem pozwolily na wypracowanie metodyki badan. Podejscie to zostalo za-
stosowane jak do tej pory dla dwéch okreséw, a mianowicie 2006 oraz 2011 r. Specyfika
tych danych w stosunku do poprzedniej statystyki z tego zakresu polega na tym, ze nie
opieraly si¢ one na spisach kadrowych czy tez spisach powszechnych. W przypadku
obu badan podstawowym zrédtem danych o wielkosci i kierunkach dojazdéw do pra-
cy byly dane zaczerpniete z systemu podatkowego, zgromadzone w bazie POLTAX.
Wiodacymi informacjami byly te zawarte w formularzach podatkowych PIT-11/8B
(wielko$¢ dochodéw oraz pobranych zaliczek na podatek dochodowy) oraz PIT-40 lub
PIT-11B (roczne obliczenie podatku od dochodu uzyskanego przez podatnika w roku
podatkowym). Dla zrozumienia istoty dostepnych danych o dojazdach do pracy wazne
jest to, ze z definicji nie obejmuja one wszystkich dojezdzajacych, a jedynie pracowni-
kéw najemnych?, dla ktérych gmina zamieszkania jest rézna od gminy miejsca pracy,
a jednocze$nie pracownicy ci wykazywali zwiekszone koszty uzyskania przychodu

2 Pracownik najemny (zatrudniony) to osoba, ktérej Zrédlem przychodu sa wynagrodzenia ze stosunku:
pracy, stuzbowego, spétdzielczego, z pracy nakladczej, a takze zasitki pieniezne z ubezpieczenia spolecznego
wyplacane przez zaklad pracy (Dojazdy do pracy... 2014, s. 7).
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z tytutu dojazd6w do tej wlasnie pracy. W takim okresleniu zbiorowosci dojezdzajacych
zawarta jest jeszcze jedna istotna informacja, ze jednostka odniesienia przestrzennego
jest gmina, a nie miejscowos$¢. Réwnoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze dokonano podziatu
na cze$¢ miejska i wiejska we wszystkich gminach miejsko-wiejskich. Innym waznym
ograniczeniem interpretacji danych jest to, ze eliminowano wielo$¢ zrédet dochodu,
powtarzajace sie numery NIP, przyjmujac, ze decydujacym kryterium jest wysoko$¢
dochodéw. Stosujac wyzej przyjete kryteria okreslenia zbiorowo$ci dojezdzajacych do
pracy, z pierwotnej bazy liczacej ponad 19 milionéw rekordéw okreslono populacje
dojezdzajacych na 2,3 mln oséb3.

Jak juz sygnalizowano, w przypadku kolejnego badania postuzono sie metodyka
wypracowana wczesniej (Dojazdy do pracy w Polsce... 2010). Jednak tym razem dane
z rejestréw podatkowych zostaly wzbogacone o informacje pochodzace z Zakladu
Ubezpieczen Spotecznych (ZUS) (dane o platnikach skladek i ubezpieczonych) oraz
Kasy Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego. Jednak w tym miejscu nalezy zwréci¢
uwage, ze wiodacym rejestrem w ustalaniu zbiorowo$ci dojezdzajacych byl rejestr
ZUS, a rejestr podatkowy mial charakter pomocniczy. Wielos¢ wykorzystanych zrédet
danych pozwolita na dokonanie charakterystyki dojezdzajacych do pracy wedlug pici
i wieku®. Réwnoczesnie przyczynito sie to do dokladniejszej identyfikacji terytorialnej
miejsca pracy. Badaniem dojazdéw do pracy nie objeto rolnikéw indywidualnych. Na-
lezy przy tym zdawac sobie sprawe z tego, ze okreslanie wielkos$ci dojazdéw do pracy
na podstawie rejestréw nie pozwala ustali¢ srodka transportu, czasu podrézy, a co naji-
stotniejsze — czestotliwosci dojazdéw do pracy. Brak pewnosci co do statosci dojazdow
w sposob istotny moze zmienia¢ postrzeganie i identyfikacje zwigzkéw funkcjonalnych
i wykorzystywanie ich do delimitacji spoteczno-gospodarcze;j.

Dla 2011 r. zbiorowos¢ dojezdzajacych do pracy okreslono na 3,1 mln oséb. Jak-
kolwiek mozna zaltozy¢, ze takiej zmiany mozna bylo sie spodziewac (jest to sytuacja
pozadana i nawiazujaca do ogélnych tendencji), mimo to trudno pozby¢ sie wrazenia,
ze jest ona efektem czysto ksiegowych dziatan, odmiennego podejscia do okreslania
zbioru wyjsciowego. Trzeba réwniez pamieta¢, ze kazdorazowo dostepne dane obejmu-
ja strumienie dojazdéw do pracy powyzej 9 os6b. Jakkolwiek mozna sobie wyobrazi¢
i znalez¢ usprawiedliwienie dla publikowania okrojonego zbioru danych o dojezdza-
jacych ze wzgledu na jego wielkos¢, to swiadomo$¢ mozliwosci otrzymania pelnych
danych powinna by¢ powszechna. Jednak tak nie jest. Przeszkoda nie powinna by¢
réwniez ustawa o ochronie danych osobowych, kiedy jednostka odniesienia przestrzen-
nego jest gmina. Dodajmy do powyzszych rozwazan kolejne spostrzezenie, stawiajace
pod znakiem zapytania nie tyle warto$¢ zebranych/publikowanych danych czy tez ich
wartos$¢ poznawczag, ile warto$¢ interpretacyjna i wyjasniajaca. Mianowicie zestawiajac

3 Opis ograniczen interpretacji danych o dojazdach do pracy, publikowanych przez GUS, mozna réwniez
odnalez¢ m.in. w pracach P. Sleszyﬁskiego (2012, 2013) oraz opracowaniu R. Wisniewskiego (2012).

4 Jednak informacje te nie s3 ogélnie dostepne w powiazaniu z udostepnianymi publicznie danymi
o dojazdach.
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opublikowane dane w przekroju wojewddzkim z tymi udostepnionymi na stronach
GUS, a nastepnie zagregowanymi do poziomu regionalnego, zauwazamy dwa stojace
w sprzecznosci do siebie spostrzezenia. Po pierwsze w 15 na 16 wojew6dztw mamy do
czynienia z sytuacja, gdzie podane oficjalne dane o wielkosci dojazdéw sa wyzsze od
tych, jakie mozna uzyskac z danych Zrédlowych (tabela 1). Natomiast dla wojewddztwa
mazowieckiego mamy do czynienia z nadreprezentacja danych zZrédlowych, dotycza-
cych wielkosci dojazdéw do pracy, w stosunku do tych pojawiajacych sie w oficjalnych
publikacjach. Niedoreprezentowanie danych (ujemne wartosci) posiada zréznicowana
skale, a zamykajaca sie dla obu lat od —6 do —28%. Pomijajac dodatnia warto$¢ dla
wojewddztwa mazowieckiego, przecietny stopien rozbiezno$ci danych wzrédst z —16
w 2006 r. do blisko —20% w 2011 r. Natomiast dla poszczegélnych wojewédztw zmiany
wahaly sie od 1 do 8%. Zaznaczy¢ przy tym trzeba, ze we wszystkich przypadkach byly
to zmiany powodujace wzrost rozbieznos$ci danych. Natomiast trudno szukac takiego,
a nie innego wyjasnienia wartosci rozbiezno$ci danych miedzy wojewédztwami. Wo-
jewddztwo mazowieckie jest ewenementem ze wzgledu nie tylko na znak rozbieznosci,
lecz takze na skale zmian, jaka sie ,dokonata” w ciagu pieciu lat.

Tym samym mozna by powiedzie¢, ze w statystyce, niejako ,,po drodze’, znikneto 20%
dojezdzajacych. Cho¢ z jednej strony da sie dostrzec prawidlowosci i powtarzalnosé
znaku i zmian wartosci, to z drugiej wytlumaczy¢ si¢ tego nie da. Biorac pod uwage
fakt, ze dane Zrédlowe obejmowaly strumienie dojazdéw powyzej 9 0séb, nalezaloby
spodziewac sie, iz wszystkie warto$ci beda ujemne, a wowczas wielko$¢ ta bedzie repre-
zentowala ,mikrodojazdy”. Przez fakt, ze warto$¢ dla wojewddztwa mazowieckiego jest
dodatnia, interpretacja takiego stanu rzeczy jest nieuprawniona. Natomiast z drugiej
strony, w skrajnych przypadkach, brak 30% dojezdzajacych w skali wojewédztwa nie
jest by¢ moze znaczacy dla intensywnosci powiazan miast co najmniej stutysiecznych,
jednak juz dla miast malych moze skutkowac brakiem mozliwosci identyfikacji powia-
zan funkcjonalnych. W konsekwencji moze pojawi¢ si¢ pytanie: Czy dana jednostka
posiada, czy tez nie, zwiazki funkcjonalne ze swoim najblizszym otoczeniem? Oczywi-
$cie, problem zostal spuentowany w sposéb przewrotny, to jednak taki wniosek mozna
wyprowadzi¢. Nie zmienia to jednak faktu, ze wiemy, iz takie zwiazki funkcjonalne
wystepuja. Jednak sam problem zasadza sie na pytaniach dotyczacych tego, co kryje sie
w owych danych, co si¢ na nie sktada, jak je interpretowac i jaka jest ich warto$¢ w po-
dejmowaniu na ich podstawie decyzji na réznych szczeblach wladzy oraz ich warto$¢
naukowa. Wydaje sie, ze pytania te jeszcze dlugo pozostana bez odpowiedzi. Wynika
to z faktu, ze nie tylko w tym przypadku GUS publikuje i udostepnia dane w takiej
formie i zakresie, w jakim chce. Zastanianie sie prawem w tym przypadku jest stabym
argumentem. Kiedy styszy sig, ze ,udostepnilibysmy dane, ale prawo na to nie pozwala’,
mozna sie zastanowi¢: ,to moze pora zacza¢ zmienia¢ prawo?”. Tym samym na koniec
pojawia sie pytanie, czy w takim przypadku bazowanie na tych danych ma sens, czy
mozna co$ z nich uzyskac. Wydaje sie, ze mimo zaprezentowanej krytyki mozliwos¢ ich
przetworzenia, wizualizacji pozwala m.in. na wyjscie poza schematy dotychczasowego
przedstawiania zjawiska dojazdéw do pracy i powigzan funkcjonalno-przestrzennych.
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Miedzyregionalny kontekst powiazan
funkcjonalno-przestrzennych

W tradycyjnym ujeciu dojazdéw do pracy w dalszym ciagu dominuje klasyczne po-
dejscie do ukazania ich przestrzennego zréznicowania. Jest to ujecie ,statyczne’, a nie
relacyjne. Najcze$ciej przedstawia sie liczbe dojezdzajacych, wyjezdzajacych i przyjez-
dzajacych do pracy w danej jednostce przestrzennej. Natomiast wskaznikowe ujecie
dotyczy odniesienia wczesniej przytoczonych wartosci do liczby ludno$ci ogétem lub
liczby pracujacych/zatrudnionych czy tez obliczenie ilorazu przeptywéw zatrudnionych
bedacego odniesieniem liczby przyjezdzajacych do liczby wyjezdzajacych. Natomiast
z réznych przyczyn nie analizowano w skali kraju dojazdéw do pracy przy jednoczes-
nym ukazaniu relacji miedzy miejscami. Jedno z nielicznych takich uje¢ zaprezentowa-
no w Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju 2030. Jednak nalezy zauwazy¢,
ze pokazujac powiazania funkcjonalne dla 18 miast wojewddzkich, potraktowano je
tylko jako cel i Zrédto migracji, zapominajac o powiazaniach miedzy nimi.

Trudno sobie wyobrazi¢, aby jedna mapa przedstawiala ,wszystkie” powiazania w za-
kresie dojazdow do pracy, ze wskazaniem na wielkos$¢ strumieni przeptywéw, oraz aby
zapewniala ona przejrzysto$¢ i mozliwo$¢ analizy. Tym samym w tego typu badaniach
niezbedny jest podzial jednostek na poziomy hierarchiczne, warstwowanie analizy.
Zamyka sie to w stwierdzeniu, ze duze jednostki ttumia powiazania funkcjonalno-
-przestrzenne mniejszych jednostek z ich zapleczem. W konsekwencji powiazania te
staja si¢ szumem informacyjnym, ktéry trzeba usuna¢, aby wydoby¢ tres¢.

W okresie 2006—2011 liczba dojezdzajacych do pracy wzrosta o blisko 800 tys. oséb
(por. tabela 1). Tym samym byl to przyrost w stosunku do 2006 r. o 34%, co w konse-
kwencji stanowilo w 2011 r. 25% wszystkich oséb dojezdzajacych do pracy. Zaznaczy¢
przy tym nalezy, ze struktura regionalna nie ulegta praktycznie zadnym zmianom. Ze
wzgledu na wielko$¢ dojazdéw do pracy w 2011 r. kolejnos¢, a tym samym i struktura
w 2006 r. — z wyjatkiem wojewddztw $wietokrzyskiego i zachodniopomorskiego, ktére
zamienily si¢ miejscami — kolejno$¢ wojewddztw nie ulegta zmianie®. Wojewodztwa
charakteryzujace si¢ ponadprzecietnymi wzrostami liczby dojezdzajacych do pracy sa
jednoczesnie tymi, ktére przyciagaja do siebie najwieksza liczbe ,pracujacych’, a tym
samym s3 atrakcyjnym miejscem pracy. Wojewodztwa te ($laskie, wielkopolskie, ma-
zowieckie, malopolskie, dolnoslaskie) koncentruja w swoich granicach 56% wszystkich
dojezdzajacych do pracy. Przy czym zaznaczy¢ nalezy, ze cztery pierwsze z wymienio-
nych wojewo6dztw charakteryzuja sie koncentracja dojezdzajacych na poziomie nie
mniejszym niz 10%. Ale niekwestionowanym liderem jest wojewddztwo $laskie (16%).
Natomiast diametralnie inaczej wyglada sytuacja, kiedy analizujemy dojezdzajacych
do pracy pochodzacych spoza danego wojewddztwa. W tym przypadku niekwestiono-

> Pomijamy tutaj wojewédztwa opolskie i warmirisko-mazurskie, dla ktérych ta réznica i zamiana kolej-
nosci w 2006 r. w stosunku do 2011 r. wyniosty 1 tys. oséb (por. tabela 1).
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wanym liderem jest wojewddztwo mazowieckie, w ktérym blisko 32% dojezdzajacych
do pracy pochodzi spoza wojew6dztwa. Gtéwnymi wojewddztwami dostarczajacymi
blisko 50% ruchu pracujacych pochodzacych spoza danego wojewédztwa w kolejnoséci
malejacej sa: 16dzkie, Slaskie, lubelskie i malopolskie. Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze wo-
jewddztwo mazowieckie w stopniu nieporéwnywalnym do innych obszaréw podniosto
poziom egzogeniczno$ci swojego rynku pracy (z 22 na 32%). Innymi wojewddztwami
o wysokim stopniu otwarcia rynkéw pracy skorelowanym z wysoka réwniez zmiang
tego wskaznika sa: dolnoslaskie, matopolskie, $wietokrzyskie i wielkopolskie. Natomiast
do wojewddztw o stabilnym stopniu otwarcia na pracownikéw spoza wojewodztwa

Tabela 1
Zestawienie dojazdéw do pracy w ukladzie wojew6dztw w 2006 i 2011 r.
2006 2011
Wyszczegdl- dojezdzajacy 2011-2006
Polska 2340 2091 -11 3131 2758 -12 791
Slaskie 394 372 -6 487 447 -8 93
Wielkopolskie 269 241 -10 363 322 -11 94
Mazowieckie 265 293 11 357 435 22 92
Malopolskie 235 202 -14 311 263 -15 76
Dolnoslaskie 176 160 -9 237 214 -10 61
Podkarpackie 170 149 -12 207 174 -16 37
Lodzkie 145 115 =21 192 145 —24 47
Pomorskie 134 120 -10 180 159 -12 46
Lubelskie 104 80 -23 144 105 -27 40
Kujawsko-
-pomorskie 93 76 -18 142 110 -23 49
Zachodniopo-
morskie 68 54 -21 98 75 -23 30
Swietokrzyskie 74 60 -19 96 74 -23 22
Opolskie 60 47 -22 91 70 -23 31
Warminsko-
-mazurskie 61 47 -23 89 64 -28 28
Lubelskie 57 48 -16 83 64 -23 26
Podlaskie 33 26 =21 53 39 =27 20

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Dojazdy do pracy w Polsce.
pl/statystyka-regionalna/badania-regionalne/przeplywy-ludnosci-zwiazane-z-zatrudnieniem-w-polsce-w-2006-r-3060/;
http://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2011/nsp-2011-wyniki/dojazdy-do-pracy-w-polsce-wyniki-nsp-2011,9,1.html

(21.07.2014).

.. 2010; Dojazdy do pracy... 2014; http://stat.gov.
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naleza: $laskie, podkarpackie, warminsko-mazurskie. Symptomy domkniecia mozna
obserwowa¢ w wojewddztwach opolskim i lubuskim.

Jednym z pozioméw podziatu terytorialnego, poza wczeéniej wspomnianym pozio-
mem miasta wojewddzkiego, jest poziom powiatu grodzkiego. Jest to kategoria miast,
dla ktorej bezsprzecznie w oparciu o analizowane dane mozna dokona¢ wyznaczenia
obszaréw powiazanych z nimi funkcjonalnie. Jak mozna zauwazy¢, zasieg obszaru
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Rys. 1. Powiaty grodzkie jako cele (A), zrédta (B), zrédta i cele (C) dojazdéw do pracy oraz przestrzenne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: http://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2011/nsp-2011-wyniki/dojazdy-do-
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oddzialywania jest pochodna funkcji administracyjnej, jaka pelni dany osrodek, oraz
jego wielkosci mierzonej liczba ludnosci (rysunek 1).

Charakterystyczne jest to, ze powiaty grodzkie sa w zasadzie ,tylko” celami dojazdow
do pracy (rysunek 1A), nie ich Zrédfami (rysunek 1B). Bardzo dobrze widoczne jest to
woéweczas, gdy dokona sie zbilansowania wielko$ci dojazdéw i wyjazdéw (rysunek 1D).
To wlasnie powiaty grodzkie i zdecydowana wiekszos¢ pozostatych miast charaktery-
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zréznicowanie bilansu dojazdéw do pracy w poszczegdlnych gminach (D)
pracy-w-polsce-wyniki-nsp-2011,9,1.html (21.07.2014).
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zuja sie dodatnim bilansem dojazdéw do pracy. Jednak jedynie powiaty grodzkie przez
swoja masg, ,potencjal” w widoczny sposéb odrézniaja sie od pozostalych jednostek ze
wzgledu na dodatni bilans dojazdéw.

Poza réznica skali dojazdéw do pracy, do i z powiatéw grodzkich, dojazdy te réznia
sie zasiegiem przestrzennym. Ich zasieg dotyczy w zasadzie trzech skal, a mianowicie
regionalnej, subregionalnej i lokalnej (por. rysunek 1A). Wyjatkiem potwierdzajacym
regule jest Warszawa, ktdra przez pryzmat zasiegu oddziatywania i wielko$ci przepty-
wow pracujacych miedzy powiatami grodzkimi charakteryzuje sie co najmniej ponad-
regionalnym, jeéli nie krajowym oddzialywaniem na swoje otoczenie. O regionalnym
charakterze powiazan funkcjonalnych mozna méwié w przypadku: Poznania, Krakowa,
Wroclawia, Szczecina, Opola, Olsztyna. Wyrazny subregionalny charakter powiazan
widoczny jest w przypadku: Lublina, Rzeszowa, Bydgoszczy, Zielonej Goéry, Kielc.
Natomiast pozostate powiaty grodzkie, poza Konurbacja Gérnoslaska i Tréjmiastem,
obszar swojego zwiazania funkcjonalnego maja ograniczony do najblizszego otoczenia.
Zasadniczo dotyczy on pierwszego pier$cienia gmin, otaczajacego nie tyle samo miasto,
ile gmine, na terenie ktdrej jest ono zlokalizowane (miasto / powiat grodzki). Wniosek
o ich lokalnosci zdaja sie dodatkowo wzmacnia¢ stabo widoczne przeplywy pracujacych
miedzy miastami (zob. rysunek 1A i 1C).

Wewnatrzregionalny kontekst powiagzan funkcjonalno-przestrzennych

Rozpoznania zjawiska dojazdéw do pracy w skali wewnatrzregionalnej dokonano
w obrebie regionu poludniowo-zachodniego (NUTS 1), tworzonego przez wojewddz-
twa dolnoslaskie i opolskie. Podobnie jak wcze$niej zdecydowano sie na przedstawienie
zjawiska dojazdéw do pracy nie dla wszystkich jednostek, dla ktérych dostepne sa dane.
Wzieto pod uwage miasta regionu oraz liczby przyjezdzajacych do nich i wyjezdzaja-
cych z nich do pracy, traktujac miasta tylko jako Zrédla i cele z wyréznieniem warstwy
przeplywdéw pracujacych miedzy samymi miastami (rysunek 2). Réwniez w tym ujeciu
konieczne jest ,pominiecie jednostkowych powigzan” Tutaj dolna granica prezentowa-
nych danych jest generalnie dwukrotnie nizsza niz w przypadku powiatéw grodzkich
(por. rysunek 1).

Traktujac miasta regionu jako cele dojazdéw do pracy, zauwazamy, ze podobnie jak
w przypadku powiatéw grodzkich sita zwiazania funkcjonalnego oraz obszar pochodze-
nia dojezdzajacych sa widocznie zdeterminowane hierarchig miast wynikajaca z liczby
ludnosci. Tak jak wskazano wczeéniej, zasieg oddzialywania miast wojewdédzkich jako
miejsca pracy ma charakter regionalny (por. rysunek 2A i 2C). Jednak zasadnicza liczba
dojezdzajacych do nich os6b pochodzi z najblizszego otoczenia, pierwszego pierscienia
gmin otaczajacych Wroctaw i Opole. Poza miastami wojewddzkimi widoczne powia-
zania funkcjonalno-przestrzenne z zapleczem sa charakterystyczne dla najwiekszych
i najwazniejszych ekonomicznie miast w obu wojewéddztwach. Chociaz mogloby sie
wydawad, ze ze wzgledu na wielko$¢ przepltywdw i zasieg obszaru oddzialywania zwigz-
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Rys. 2. Miasta regionu poludniowo-zachodniego jako cele (A), zrédta (B), Zrédla i cele (C) dojazdéw do pracy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie http://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2011/nsp-2011-wyniki/dojazdy-do-
-pracy-w-polsce-wyniki-nsp-2011,9,1.html (21.07.2014).
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ki funkcjonalne z otoczeniem powinny by¢ bardziej ,spektakularne” Poza dawnymi
i obecnymi miastami wojewddzkimi egzogenicznoscia miejsca pracy charakteryzuja sie:
Bolestawiec, Jawor, Lubin, Polkowice, Glogéw, Swidnica, Watbrzych, Jelenia Géra (wo-
jewddztwo dolnoélaskie) oraz Kedzierzyn-Kozle, Nysa, Brzeg, Kluczbork, Namysléw
(wojewddztwo opolskie). Warto przy tym zwrdci¢ uwage na fakt, ze granica miedzy
tymi wojewddztwami stanowi bariere hamujaca dojazdy do pracy. Jest to widoczne
zaréwno w sytuacji, w ktérej miasta sa zrédtami, generatorami dojazdéw do pracy (por.
rysunek 2B), jak i w sytuacji, gdy chodzi o przeplywy miedzy miastami (por. rysunek
2C). Oczywiscie nie chodzi o to, aby byly one nie wiadomo jak silne i rozlegle, ale zeby
miedzy jednostkami stykowymi z granica dochodzito do ,,swoistego zszycia” dojazdami
do pracy obu wojewo6dztw. Dodatkowo trudno nawet powiedzieé, aby wystepowaly wy-
razne relacje w zakresie dojazdéw do pracy miedzy Wroclawiem i Opolem. Jakkolwiek
powiazania i zwiazki wynikajace z okre$lenia miast jako celéw dojazdéw do pracy sa
interesujace, to jednak ich wielkos¢, zakres i zasieg przestrzenny ,nie wnosza” wigk-
szych wartos$ci poznawczych do tego, jak mozna postrzegac strefy dojazdéw do pracy.
Podobna sytuacja wystepuje w przypadku ujecia miast jako Zrédetl dojazdéw. Miasta
jako zrodla wskazuja na charakterystyczne miejsca w przestrzeni danego wojewddztwa
(zob. rysunek 2B). W wojewddztwie dolnoslaskim w pierwszej kolejnosci jest to gmina
Kobierzyce z funkcjonujacym na jej obszarze tzw. Wezlem Bielariskim, w ktérym moz-
na wyrézni¢ sektorowo$¢ prowadzonej dzialalnosci gospodarczej (Czerwinski 2010;
Czerwinski i in. 2010) oraz podstrefe Tarnobrzeskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej,
w ktdrej strategicznymi inwestorami sg: LG Display, LG Electronics, Toshiba. Drugim
charakterystycznym przyktadem jest LGOM, z ogniskujaca rola dojazdéw do pracy
przez Polkowice. Natomiast w wojewddztwie opolskim takim przykladem jest gmina
Dobrzen Wielki ze zlokalizowana na jej terenie Elektrownia Opole i tradycyjnym dla
niej przemystem meblarskim. W ukladzie wewnatrzregionalnym o wiele bardziej
interesujaca jest analiza przeplywu pracujacych miedzy miastami. Przede wszystkim
warto zwrdci¢ uwage na fakt, Zze miasta wojewodzkie charakteryzuja sie podobnym —
jesli nie wiekszym — poziomem zwigzania z najwazniejszymi miastami, ktére mozna
okresli¢ mianem subregionalnych. W zdecydowanej wiekszosci ich lista pokrywa sie
z jednostkami okreslonymi jako charakteryzujace si¢ wysokim stopniem otwarcia,
egzogeniczno$ci rynku pracy. Ponadto poza zacie$nieniem sie relacji miedzy miasta-
mi tworzacymi dawny walbrzyski okreg przemyslowy widoczne sa zwiazki miedzy
Wroctawiem a Ole$nicg, Otawg i Jelczem-Laskowicami (por. Batach-Frankiewicz 2014).
Réwnoczesnie wiekszemu wypreparowaniu ulegl uklad Polkowice—Lubin—Glogéw
oraz Lubin—Glogéw, jak réwniez ich zwiazki z Wroctawiem oraz widoczne zwigzanie
Zgorzelca z Bogatynia wynikajace z obecnosci kopalni odkrywkowej i Elektrowni Tu-
réw (por. rysunek 2C). Réwnocze$nie warto zwrdci¢ uwage na dwa wrecz modelowe
uktady przeplywéw pracujacych nawiazujace do hierarchii miast, w oparciu o ktére
mozna by dokonywac¢ delimitacji rynkéw pracy. Oba pochodza z obszaru wojewddztwa
opolskiego. Pierwszy to uktad Kluczborka, ktéry mozna okresli¢ mianem promienistego
ukfadu, w ktérym dodatkowo mamy do czynienia z obecnoscia sprzezen zwrotnych
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miedzy rdzeniem uktadu a znajdujacymi sie¢ w bezposrednim sasiedztwie: Wolczynem,
Byczyna, Olesnem i Praszka (z ,pominieciem” Gorzowa Slaskiego). Drugi to ukiad
Nysy, ktéry mozna okresli¢ mianem zlozonego, co wynika z faktu podwiazania do
Nysy Gluchotaz oraz Prudnika, ktére posiadaja swoje obszary funkcjonalne. Jednakze
warto w tym przypadku zauwazy¢, ze przeplywy respektuja ludnosciowa hierarchie
miast. Wida¢ to wyraznie na przyktadzie przeplywéw miedzy Nysa a Paczkowem i Ot-
muchowem, gdyz przeplywy pracujacych miedzy Paczkowem i Nysa niejako ,,omijajg”
Otmuchéw. Pomiedzy Paczkowem i Nysa a Otmuchowem dochodzi do przeplywu
pracujacych, a stopient zwigzania jest wiekszy z Otmuchowa i Paczkowa do Nysy niz
w kierunku przeciwnym.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze badanie petnych dojazdéw do pracy wszystkich
powiazan w skali regionalnej nalezy uznac za interesujace, jednak bez ich pogtebionej
analizy, z jednoczesnym uwzglednieniem wytacznie okre$lonego przedzialu wielkosci,
bedzie miato tylko czysto opisowy charakter. Takie ujecia moga mie¢ raczej charakter
pomocniczy, a nie wiodacy. Natomiast schodzac na poziom subregionalny, ograniczajac
tym samym liczbe informacji, napotykamy na zgeneralizowane i zagregowane dane,
co jest konsekwencja przyjecia okreslonej jednostki odniesienia przestrzennego, jak
réowniez postugiwania sie¢ w analizie dojazdami ,tylko” dla 10 i wiecej oséb. Tym sa-
mym w takiej skali przestrzennej moc wnioskowa takiego podejscia nalezy uznac za co
najmniej problematyczna. Ostatecznie najwieksze nadzieje nalezy poklada¢ w badaniu
relacji, przeplywow pracujacych miedzy miastami. Z jednej strony moze to pozwoli¢ na
ustalenie ich hierarchii. Z drugiej natomiast moze stanowi¢ element swoistej weryfikacji
hierarchii osadniczej czy tez ustugowe;j.

Zakonczenie i wnioski koncowe

Trudno jednoznacznie oceni¢ warto$¢ interpretacyjna i aplikacyjna opublikowanych
przez GUS danych o dojazdach do pracy. Réwniez stosowana ,rézna” metodologia
zbierania informacji nie utatwia tego zadania ani nie pozwala stwierdzi¢, czy zjawisko
dojazdéw do pracy ulega zmianom, a jesli tak, to jaki jest ich kierunek oraz skala. Dodat-
kowo problemem jest brak mozliwo$ci rozréznienia miedzy dojazdami okazjonalnymi
a stricte wahadlowymi. Nie zmienia to jednak faktu, ze konieczne jest kompleksowe
opracowanie problematyki dojazdéw do pracy, stawiajace sobie za gléwny cel takie ich
ujecie, z wypracowaniem odpowiednich podejs¢, ktére pozwolityby na wyznaczenie
rzeczywistych, faktycznych stref dojazdéw do pracy, a tym samym funkcjonalnych
powiazan miedzy rdzeniem (miasto), jego otoczeniem (,wie$”), a w szczegdlnosci
powiazan miedzy miastami. Jednak zaznaczy¢ nalezy, ze trudno analizowa¢ dojazdy
do pracy w skali calego kraju; jesli juz, to okreslony przedzial wielko$ci dojazd6w i/lub
wybrany poziom hierarchiczny miast. Trzeba skoncentrowac si¢ w analizach na o$rod-
kach miejskich, pamietajac o ujeciu zagadnienia dojazdéw do pracy w ramach danego
poziomu hierarchicznego. Réwnocze$nie uzasadnione jest schodzenie z analizami
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z poziomu kraju na skale co najmniej wewnatrzregionalna (NUTS 1), wewnatrzwoje-
wobdzka (NUTS 2). Postulaty te wynikaja z faktu, ze to o$rodki miejskie, a szczegdlnie
powiaty grodzkie, sa gléwnymi aktorami kreujacymi wielko$¢ i strukture przestrzen-
ng dojazdéw do pracy. Natomiast wydaje sie, ze na podstawie dostepnych danych
analizy subregionalne i lokalne skazane sa na niepowodzenie. Uwarunkowane jest to
dostepnoscia danych o dojazdach tylko powyzej 9 os6b. Tym samym konieczny jest
postulat mozliwosci dostepu, publikowania przez GUS pelnych danych o przeptywach
pracujacych nie w uktadzie gmin, ale poszczegélnych miejscowosci. W konsekwencji,
dokonujac analizy dojazdéw do pracy na poziomie regionalnym/wojewddzkim, mozna
by pokusic sie o okreslenie stopnia domkniecia/otwarcia rynku pracy danego obszaru.
W chwili obecnej takie rozwazania nie maja uzasadnienia, gdyz nieznana jest skala
mikro dojazdéw (ponizej 10 os6b).

Jak do tej pory dominuja ,klasyczne” ujecia wynikéw badan z zakresu dojazdéw do
pracy. Ukazuja one jedynie zréznicowania przestrzenne liczby przyjezdzajacych, wy-
jezdzajacych czy tez dojezdzajacych do pracy w danej jednostce przestrzennej, a nie
relacje miedzy miejscem zamieszkania i pracy. Wielkosci te relatywizowane sg do liczby
ludnosci ogétem lub tez zatrudnionych/pracujacych w danej jednostce. Zaznaczyé
przy tym nalezy, Ze pelne dane dotyczace zatrudnienia/pracujacych nie sa dostepne.
Podobna kwestia dotyczy wieku i plci dojezdzajacych do pracy w 2011 r.

Ze wzgledu na poszerzenie zakresu Zrédet, na podstawie ktérych opracowano dane
o wielkosci dojazdéw, trudno jednoznacznie stwierdzi¢, czy w okresie 2006—2011
wzrost liczby dojezdzajacych byl konsekwencja wzrostu ruchliwosci przestrzennej
ludnosci czy tez przyjetego algorytmu szacowania/okreslania wielkosci dojazdéw do
pracy. Tym samym konieczne jest ponowne wlaczenie problematyki dojazdéw do pracy
do Narodowego Spisu Powszechnego, ktéry objalby wszystkich dorostych obywateli,
anie bedzie jedynie badaniem reprezentatywnym, ktérego wynikéw nie nalezy odnosié¢
do innych tego typu badan.
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POWIAZANIA FUNKCJONALNO-PRZESTRZENNE
W SWIETLE DOJAZDOW DO PRACY

STRESZCZENIE: Badania wielko$ci i kierunkéw dojazdéw do pracy po I wojnie $wiatowej byty mozliwe do
1988 r. Kolejne dane umozliwiajace badanie powiazan funkcjonalno-przestrzennych pojawily sie dopiero po
blisko 20 latach. W chwili obecnej Gtéwny Urzad Statystyczny udostepnia wyniki przeprowadzone w 2006
i 2011 r. badan dojazdéw do pracy. Dane te obejmuja dojazdy do pracy jedynie dla strumieni przemiesz-
czen powyzej 9 os6b. Tym samym nie pozwalaja okresli¢ pelnych powigzan funkcjonalno-przestrzennych.
Rézna metodologia szacowania wielko$ci dojazdéw do pracy nie pozwala na stwierdzenie, jaka jest gléwna
przyczyna ,wzrostu” ruchliwosci przestrzennej miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy. Gtéwnym
celem artykulu jest odniesienie si¢ do wartosci poznawczej i aplikacyjnej dostepnych danych o wielkosci
dojazdéw do pracy. Réwnocze$nie poprzez analizy wybranych aspektéw dojazdéw do pracy wskazano na te,
ktére moga mie¢ najwieksza wartos¢ poznawczg i aplikacyjna. Krytyczna analiza zrédet nie dyskwalifikuje
prowadzenia badan na ich podstawie. Jednak konieczne jest ponowne wlaczenie problematyki dojazdéw
do pracy do Narodowego Spisu Powszechnego. Badania musza obja¢ wszystkich dorostych obywateli, a nie
by¢ jedynie badaniem reprezentatywnym, ktérego wynikéw nie nalezy odnosi¢ do innych tego typu badan.

SELOWA KLUCZOWE: dojazdy do pracy, powiazania funkcjonalno-przestrzenne, Polska, region potudnio-
wo-zachodni (NUTS 1), obszar oddziatywania



