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ZMIANY DOJAZDOW DO PRACY
Z OBSZAROW WIEJSKICH DOLNEGO SLASKA

Streszczenie: Praca przedstawia wyniki analiz zmian dystanséw podrozy do pracy mieszkancow
obszaréw zurbanizowanych i wiejskich wynikajacych ze spisow dojazdéow publikowanych przez
GUS dla roku 2006 i 2011. Badania réznic w dystansach dojazdoéw do pracy dokonano w analizie
porownawczej danych z roku 2006 i 2011. Dystanse dojazdow do pracy obliczono w kilometrach
po sieci drog kotowych w stanie na rok 2006 i 2011. Badania przeprowadzono dla gmin dolnosla-
skich rozpatrywanych jako rejony zroédlowe, podzielone na kategorie wg typologii funkcjonalnej
gmin Banskiego.

Stowa kluczowe: dystanse dojazdow, zmiany dystansow dojazdoéw, obszary wiejskie.

Wprowadzenie

Bodzcem do badan przeprowadzonych w niniejszej pracy byt brak jednoznacznych
dowodéw odnoszacych si¢ do roznic w zachowaniach przestrzennych mieszkancow
obszaré6w miejskich i wiejskich pod wzglgdem diugosci podejmowanych przez nich
podrdézy do pracy. Istniejace badania wykazuja potrzebe bardziej zréznicowanego, no-
wego podejscia, niz wykazania zwyklej dychotomii dojazdow mieszkancéw obszarow
wiejskich 1 miejskich. Dowody przedstawione w istniejacych badaniach sa dos$¢ frag-
mentaryczne, bez watpienia czgsciowo dlatego, ze zaktadaty rozne cele badawcze. Wy-
niki analiz dotyczacych wptywu ,,wiejskosci” obszarow na podejmowane dystanse do-
jazdow do pracy sa rOwniez nieco sprzeczne, co jest czgsciowo spowodowane roéznicami
sposobow definiowania obszaréw wiejskich.

Niezaleznie jednak od przyjmowanej typologii obszaré6w wiejskich rozktad prze-
strzenny populacji i wzrastajacy dystans podrozy do pracy mieszkancow tych obszaréw
wiaza si¢ z bardziej zdecentralizowana struktura osadnicza, w ktorej miejsca pracy
i miejsca zamieszkiwania sg coraz bardziej oddalone i gdzie zalezno$¢ od samochodu
staje si¢ coraz wigksza. Jak zauwazyli Tigges i Fuguitt [2003], wzrost dystansow dojaz-
doéw zalezny jest od infrastruktury. Jednoczesnie coraz wigcej ludzi zyje obecnie w ob-
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szarach wiejskich, ktorych wlasne rynki pracy nie moga zapewni¢ wystarczajacej liczby
miejsc pracy dopasowanych do ich kapitatu ludzkiego [Green, 1999]. Powoduje to gle-
bokie zmiany w stopniu mobilnoéci ludzi w krajach rozwinigtych [Adams, 2000]. Ludzie
podrdzuja dalej i szybceiej, nawet jesli nickoniecznie spedzaja wigcej czasu ,,w drodze”. Roz-
woj infrastruktury, a nastgpnie prywatny transport samochodowy rozszerzyly miejskie rynki
pracy gleboko do odlegtych obszaréw wiejskich. Dlatego tez w prezentowanej pracy skupio-
no si¢ na badaniu dwoch waznych i coraz bardziej polaczonych aspektow relacji przestrzen-
nych: dystrybucji obszaréw wiejskich i dojazdow do pracy ich mieszkancow.

Pierwszym problemem jest zroznicowanie wzorcow rozwoju obszarow wiejskich
znajdujace odzwierciedlenie w pojawieniu si¢ wielu typologii, ktore staraja si¢ uchwycié
tg roznorodnos¢. Drugim sa czynniki zwigzane z samymi podrézami do pracy. Jak wska-
zal Champion, ,,Istnieje rowniez potrzeba dokladnych danych na temat rzeczywistej
dtugosci podrdzy, a nie odleglosci prostoliniowych” [Champion, 2009, s. 177], zwlasz-
cza ze sieci drogowe z roznych lat trudno porownywac.

Trzecim podejmowanym w pracy aspektem jest zmienno$¢ w czasie dystansow,
ktdére pracownicy pokonuja do pracy.

Ze wzgledu na stopien skomplikowania zagadnien oraz dodatkowe aspekty podjg-
tego tematu prezentowana praca stanowi czg¢§¢ planowanych szerzej badan.

1. Stan badan dotyczacych dystanséw dojazdow do pracy

W 2014 r. opublikowano dane obejmujace macierz dojazdéw do pracy Na ich pod-
stawie wydane zostalo rowniez opracowanie Dojazdy do pracy. Narodowy Spis Po-
wszechny Ludnosci i Mieszkan [GUS, 2014] oraz publikacja konferencyjna Dojazdy do
pracy w 2010 roku na podstawie BAEL [GUS, 2011]. Obydwie publikacje prezentuja
wyniki spisu dojazdow w opracowaniu statystycznym danych. Poza macierza przepty-
wow miedzyrejonowych nie udostgpniono innych danych zrodtowych, takich jak: srodki
transportu, dane demograficzne charakteryzujace dojezdzajacych do pracy itd.

Brak publikacji danych zrodtowych umozliwiajacych badania skutkowat matq licz-
ba prac naukowych odnoszacych sig¢ do tej problematyki. Wynikato to rowniez z faktu,
iz spisy dojazdoéw byly przeprowadzane w Polsce w 2006 i 2011 r., lecz ich pelne wyniki
W postaci macierzy przeptywow zrodio — cel opublikowano dopiero w 2014 r.

Tymczasem w ciagu ostatniej dekady przeprowadzono na $§wiecie, a w szczegdlno-
sci w Wielkiej Brytanii, wiele badan zwigzanych z dojazdami do pracy, ktore dotyczyly
roéznic w przeptywach kontaktéw dom — praca pomigdzy obszarami miejskimi i wiejskimi.
Glowna trudnoscia w wykorzystaniu ich wynikow do rozszerzania wiedzy teoretycznej
dotyczacej analizowanego zjawiska byly zréznicowane cele badan oraz przyjmowane
zalozenia. ROznily sig¢ one rowniez tym, czy odlegtosci dojazdow do pracy odnosily sig do
obszarow, w ktorych ludzie mieszkaja czy w ktorych pracuja i co bardziej istotne, sposo-
bem, w jaki kontekst geograficzny jest klasyfikowany w kategoriach obszaréw wiejskich
1 miejskich.

W swojej analizie trendow dojazdow do pracy w Anglii i Walii Bannister i Gallent
[1998] wykorzystali dane obszarowe ze spisu 1991, badajac rozktad dtugosci podrézy do
pracy dla trzech typow zagregowanych powiatéw i mapowali $rednig dtugos¢ podrozy
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do pracy z poziomu powiatu. Okazalo sig, ze pod wzgledem $rednich odlegtosci mierzo-
nych z miejsc zamieszkania do miejsc pracy pracownikow nie bylo znaczacych roznic
pomigdzy trzema typami zagregowanych powiatow: najdtuzszy dystans podrozy odno-
towano w powiatach miejsko-wiejskich — 9,3 km, nastgpniec w obszarze Wielkiego Lon-
dynu — 8,4 km, a najkrotszy dla powiatow metropolitalnych — 7,1 km. Odlegltosci mie-
rzono w liniach napowietrznych.

Obraz ten okazal si¢ odmienny, gdy dlugos$ci podrézy analizowane byty pod katem
miejsc pracy. Podroze osob pracujacych w Wielkim Londynie wynosity $rednio 12,1 km
i byly o wiele dtuzsze niz na obszarach miejsko-wiejskich (8,2 km) i dla powiatow me-
tropolitalnych (7,7 km).

Nalezy jednak zauwazyé, ze badanie dojazdow do obszaru celowego moze
uwzglednia¢ podroze spoza analizowanego obszaru, zwlaszcza jesli dotyczy to miasta
o tak duzej randze jak Londyn. Jednak w badaniu tym, dzigki odwzorowaniu pokonywa-
nych przez dojezdzajacych odleglosci, ujawniono zewngtrzny podmiejski pierscien wokot
Londynu jako gldwna koncentracjg krajowych dhuzszych wyjazdow do pracy. Natomiast
,,obszary o wyzszej liczbie krotkich podrozy to glownie obszary wiejskie lub wydzielone
duze miasta poza glownymi aglomeracjami miejskimi” [Bannister i Gallent, 1998, s. 336].
Badania te jednak nie podejmowaly zadnych analiz odnoszacych si¢ do relacji obszarow
miejskich i wiejskich, a ich kontynuacja [Bannister i Gallent, 1999] nie uwzgledniata innej
typologii obszarow wiejskich niz statystyczne jednostki terytorialne spisu.

Coombes i Raybould [2001], wykorzystujac dane ze spisu ludnosci z 1991 r., po-
nownie analizowali roznice w dtugosci dojazdow do pracy dla obszarow Anglii i Walii
przy uwzglednieniu niektorych czynnikéw demograficznych majacych wptyw na dhugosci
dojazdéw. Badania wykazaty, ze krotsze podroze wystgpowaty dla rejondow obszaru me-
tropolitalnego oraz pozostatych czesci Anglii, poza regionem potudniowo-wschodnim.
Badajac dojazdy krotkie — na poziomie jednostek statystycznych, do 5 km, wykazano ich
pozytywny zwiazek z gestoscig zaludnienia obszaru.

Jednak gdy lista czynnikéw zostata poszerzona o kilka zmiennych pochodzacych z GIS
odnoszacych si¢ do rynku pracy, to wpltyw indeksu urbanizacji na dhugos$¢ podrézy okazat si¢
ujemny, co wskazuje na krotkie dojazdy na obszarach mniej zurbanizowanych.

Podobnie Boyle i in. [2001] uzyli danych ze spisu powszechnego z 1991 r. do
ogodlnokrajowej analizy dojazdéw do pracy, cho¢ w tym przypadku przeprowadzono
identyfikacje zréznicowania dojezdzajacych do pracy wg stopnia wiejskich cech osadnictwa
obszarow. Badano udzial mieszkancéw dojezdzajacych do pracy poza obszar swojego rejo-
nu. Odnotowano do$¢ regularny spadek udzialu procentowego podrézy pozarejonowych, od
66% dla rejonéw miejskich do 63% dla rejonow glownie miejskich, 61% dla mieszanych
miejsko-wiejskich, 59% dla obszarow w przewadze wiejskich 1 54% dla catkowicie wiej-
skich. Otrzymane wyniki uzasadniano wyzszym poziomem samozatrudnienia i pracy
w miejscu zamieszkania w obszarach wiejskich. Wyniki $rednich dystanséw dojazdow
rejonéw dla catego obszaru Anglii okazaly si¢ juz nie tak oczywiste. Podobnie jak
w przytoczonych wczesniej badaniach, Bannister i Gallent [1998] zaobserwowali, zZe
dluzsze podroze cechuja rowniez mieszkancow obszarow wiejskich w poblizu miast,
szczeg6lnie w obszarach otaczajacych stolicg. Boyle w swoim raporcie [Boyle i in.,
2001] przedstawit wyniki modelowania podrézy indywidualnych wykonane na podsta-
wie badan ankietowych jednoprocentowej proby gospodarstw domowych. Podstawowa
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zaleta badania bylo uzycie zestawu mikrodanych, pozwalajacego na wydzielenie wply-
wu miejsca zamieszkania od innych czynnikéw rzutujacych na zachowania przestrzenne
dojezdzajacych, takich jak: wiek, pte¢, rodzaj wykonywanej pracy i posiadanie samo-
chodu. Przeprowadzona analiza wieloczynnikowa potwierdzita, z poziomu badan indy-
widualnych, wczesniejsze wnioski. Mieszkancy obszarow wiejskich rzadziej podejmo-
wali podréze poza swoj rejon zamieszkania niz mieszkancy rejonéw bardziej
zurbanizowanych. Natomiast jes§li juz dojezdzali do pracy poza swoim obszarem, ich
podréze byly dtuzsze od podrozy mieszkancow innych obszaréw. Ponadto wykazano, ze
podréze mieszkancow obszaréw wiejskich odbywaty sig czgsciej wiasnym samochodem,
niz podréze mieszkancow pozostatych typow rejonow'. Frost [2006] zaktualizowat
irozszerzyl ten obraz za pomoca danych spisu miejsc pracy przeprowadzonego w 2001 r.
w Anglii. Dane dotyczace wyjazdoéw z rejondow zrodlowych (zamieszkania) umozliwilty
wykazanie, ze Srednio ok. 1/20 populacji rejondw podejmuje podroze przechodzace
przez roézne rodzaje rejonow miejskich i wiejskich. Czgsciowo potwierdzato to wyniki
badan przeprowadzonych wczes$niej, na danych ze spisu z 1991 r. Analizy Frosta wyka-
zaly, ze udzial podrozy pozarejonowych jest wyzszy w gesciej zaludnionych obszarach
wiejskich, ktore znajduja si¢ wokot miast, niz w pozostatych rejonach o mniejszej ggsto-
$ci zaludnienia. W odniesieniu do tych drugich dotyczylo to obszaréw o sumarycznie
mniejszej gestosci zaludnienia (rejondw miejsko-wiejskich), w ktdrych wystepuja miej-
scowosci lub miasta o liczbie mieszkancow wynoszacej co najmniej 10 000. Udziat
wyjezdzajacych poza rejon zamieszkania stanowit tu ok. 50% pracujacych mieszkancow
rejondéw zrodtowych. Co wigcej, udzial podrézy pozarejonowych byt tylko nieznacznie
wyzszy w przypadku wigkszych obszarow wiejskich (z miejscowosciami o liczbie
mieszkancow stanowiacej 52% calej populacji rejonu), niz byto to dla kategorii ,,najbar-
dziej wiejskich” rejonow, gdzie wsie skupiaty ok. 46% ogoétu ludnosci zamieszkujacej
obszar. Badania te nie analizowaty dystanséw dojazdéw do pracy.

Kolejne badania opieraty si¢ na danych statystycznych spisu ludnosci z 2001 r.
i odnosity si¢ do wymiaru dtugosci dojazdéow do pracy. Podobnie jak Boyle [Boyle i in.,
2001], Green i Owen [2006] stosowali modelowania na poziomie mikrodanych, ktore
pozwalaja na analizy czynnikow niegeograficznych (wtoérnych) zwiazanych z dtugoscia
podrdzy do pracy. Badania analizowaly sktonno$¢ do podejmowania dojazdow na krot-
kich dystansach, zdefiniowanych jako mniejsze niz 5 km. Okazato sig, ze prawdopodo-
bienstwo podejmowania dojazdéw na kroétkich dystansach bylo znacznie nizsze dla osob
mieszkajacych na obszarach klasyfikowanych jako ,,bliskie obszary wiejskie” (potozone
w sasiedztwie miast), niz dla os6b mieszkajacych w ,,odleglych wiejskich obszarach”.
Ten kontrast potozenia geograficznego byl szczegdlnie silny dla 0s6b z najwyzszym
poziomem kwalifikacji oraz dla grupy pracownikow bez kwalifikacji lub o niskich kwa-
lifikacjach zawodowych. W kontekscie pelnego zestawu danych dla calego kraju kon-
trast w roznicach odlegtosci dojazdow do pracy pomigdzy obszarami wiejskimi i miej-
skimi okazat si¢ bardzo klarowny. Dla obu analizowanych grup pracownikéw cztery
najbardziej wiejskie typy obszarow znalazly si¢ na ostatnich pigciu miejscach wsrod
trzynastu kategorii rejonéw rangowanych pod wzgledem udziatu krotkich (do 5 km)

! Jest to réwniez widoczne w Polsce, w danych GUS dotyczacych wskaznika motoryzacji i liczby rejestro-

wanych w powiatach samochodow osobowych.
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dystanséw dojazdow do pracy. Innymi stowy, dojazdy na dtuzszych dystansach okazaty
sig¢ powszechniejsze na obszarach wiejskich niz w prawie wszystkich kategoriach obsza-
réw miejskich. Wsrdd nich najwigksze prawdopodobienstwo podrozy na krotkich odcin-
kach wykazano dla mieszkancéw duzych i matych miast niemetropolitalnych. Oddzielna
analiza regresji (dla zagregowanych rejonéw) wykazata mniejsze odlegltosci dojazdow
do pracy w stabiej zaludnionych obszarach i dtuzsze dojazdy w rejonach miejskich
mniejszych miast.

Champion i in. [2008] zastosowali dane szczegotowe spisu z 2001 r., ale koncen-
trowali si¢ na dtugich dojazdach do pracy, przyjetych jako ponad 20 km. Analiza zostata
ograniczona do pracujacych mieszkancow obszarow wiejskich Anglii. Przeprowadzono
ja w celu zbadania, czy niedawne przeniesienie si¢ do danego rejonu zamieszkania wigze
si¢ z wigkszym prawdopodobienstwem podejmowania dluzszych dojazdéw do pracy.
Uzyto tu kilku miar kontekstu geograficznego rejondéw zrédlowych, m.in. takich, czy rejo-
ny byly potozone w regionie poludniowo-wschodniej Anglii, czy tez nie, oraz z trzech
typow rejonow wiejskich. Kategorie rejondw wiejskich odnosity si¢ do stopnia wiejskich
cech obszarow i byly zdefiniowane jako:

— Wiejskie 80, w ktorych przynajmniej 80% populacji rejonu zamieszkiwato w wiej-
skich formach osadnictwa;

—  Wiejskie 50, w ktorych przynajmniej 50%, ale nie wigcej niz 80% populacji rejonu
zamieszkiwato w wiejskich formach osadnictwa;

— Znacznie wiejskie, w ktorych przynajmniej 20% populacji rejonu zamieszkiwato w wiej-
skich formach osadnictwa i populacja ta w rejonie wynosi co najmniej 37 000 os6b
[Champion i in., 2008, s. 1258].

Uwzglednienie dodatkowych czynnikow wykazato, ze zamieszkiwanie poza regio-
nem potudniowo-wschodniej Anglii znacznie zmniejsza prawdopodobienstwo dhugich
dojazdow. Natomiast prawdopodobienstwo to rosnie z nasileniem cech wiejskiego osad-
nictwa rejondw administracyjnych. By¢ moze wigc prawdopodobienstwo dtugich dojaz-
déw do pracy okazuje si¢ nizsze dla 0sob mieszkajacych w dwdch najbardziej wiejskich
typach rejonow (wiejskie 80 i wiejskie 50), niz dla mieszkajacych w miastach i wigk-
szych obszarach zurbanizowanych, cho¢ réznice wykazane w badaniach Championa
[2008] nie byty istotne statystycznie, tj. na poziomie 5%.

Nie wdajac si¢ w dalsze szczegdty badan, wydaje sig, ze maja one pewne wspdlne
cechy ustalen. Ogoélnie rzecz biorac, rynki pracy w najbardziej odlegtych obszarach
wiejskich wydaja si¢ najbardziej lokalne, a czgstos¢ wystepowania podrdzy pozarejono-
wych jest najwyzsza w gesciej zaludnionych obszarach wokot wigkszych miast. Istnieja
rowniez pewne sprzecznosci w wynikach przeprowadzanych badan, jak dtuzsze $rednie
odleglosci dojazdow w rejonach niemetropolitalnych i rejonach ,bardziej wiejskich”
oraz brak istotnego zwiazku migdzy dojazdami do pracy na dtugich dystansach a wielko-
$cia jednostki osadnicze;j.

Ostatnie spostrzezenie powinno by¢ jednak weryfikowane w dalszych badaniach.
Ma to znaczenie w odniesieniu do planowania przestrzennego, gdzie istnieje potrzeba
bardziej systematycznego badania réznic migdzy odleglosciami dojazdow z obszarow
wiejskich i miejskich.
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2. Przebieg i wyniki badan

Przeprowadzone badania zakladaly analizg trzech czynnikow majacych wplyw na
uchwycenie prawidlowosci w rozktadzie podrozy do pracy i réznic pomigedzy dystansami
dojazdéw mieszkancow obszaréw wiejskich i miejskich. Byly to nastepujace czynniki:

— realne dystanse po sieci drogowej, a nie prostoliniowe;j,
— zmiany w czasie,
— uwzglednienie czynnika ,,wiejskosci” obszarow.

Pierwszy z nich, na ktorego potrzebe uwzglednienia wskazat Champion [2009, s. 177],
jest czynnikiem nowym w badaniach tego typu. Oddaje on bowiem kontekst geograficzny
potozenia rejonu. Odlegloéci liniowe nie odwzorowuja dtugosci podrdzy, np. na obszarach
podgorskich czy obszarach o rzadkiej sieci, typowych dla wielu obszaréw wiejskich.

Drugi aspekt — zmienno$¢ w czasie — jest o tyle istotny, ze zmieniaja si¢ modele
rozwoju regionéw. Jak napisano na wstepie, zjawiska te (rozszerzanie stref oddziatywa-
nia miast itd.) mozliwe sa ze wzgledu na wzrost mobilnosci ludzi, a ta zwiazana jest
z rozwojem infrastruktury transportowej. W podrézach do pracy, jak wskazano wcze-
$niej, coraz wigksza rolg odgrywa samochod, zwlaszcza w obszarach wiejskich, ktore
maja ograniczony dostgp do kolei. Dlatego tez rozwoj sieci polaczen drogowych jest
czynnikiem majacym wptyw na dtugosci dojazdow do pracy.

Trzeci aspekt wiaze si¢ z kategoriami podziatu na rejony wiejskie i miejskie. W warun-
kach przeprowadzonych badan podziat ten musiat z jednej strony odnosi¢ si¢ do sposobu
agregacji danych w macierzach dojazdow publikowanych przez GUS dla roku 2006 i 2011.
Z drugiej strony powinien uwzgledniaé szereg czynnikdw charakteryzujacych populacje
i funkcjg rejonow.

Przyjecie tak zalozonych kierunkow analiz rzutowato na kolejne etapy pracy. W pierw-
szym etapie wydzielono z macierzy spiséw GUS [2006; 2011] rejony zrédtowe potozone
w regionie Dolnego Slaska. Zachowano przy tym pehna identyfikacje rejonow, tzn. wy-
réznienie gmin: miejskich, wiejskich, miejsko-wiejskich, miast w gminie miejsko-wiej-
skiej oraz obszaréw wiejskich w gminie miejsko-wiejskiej. Dla tak konwertowanej ma-
cierzy obliczano indywidualnie dystanse podrozy pomigdzy kazdym rejonem zréodlowym
(znajdujacym si¢ na Dolnym Slasku) a wszystkimi rejonami celowymi (miejscami pracy),
niezaleznie od tego, czy byly zlokalizowane w regionie, czy na terenie catego kraju. Dlugosci
potaczen zrodto-cel obliczano na podstawie sieci potaczen drogowych wg stanu na rok 2006
12011, zapisanej dla potrzeb innych modelowan w postaci wektorowej’. Wykorzystanie tej
metody podyktowane bylo mozliwosciami porownywania wynikéw z réznych okresow,
zwlaszcza w wymiarze czasowym dalszych planowanych badan.

Nastgpnie obliczano $rednia dla kazdego rejonu zrodlowego, przemnazajac liczbg osob
podrézujacych w konkretnej relacji zrodto-cel przez wartos¢ dtugosci tej relacji w km, i dzie-
lac przez liczbg wszystkich podrézy wychodzacych z danego zrodta. Wsrod 277 niezagre-
gowanych rejonow zrodtowych® najwickszy éredni dystans podrézy do pracy uzyskano
w 2006 r. dla Swieradowa Zdroju — 134,13 km, a w 2011 r. dla Wroctawia — 149,25 km.
Najkrotsza $rednia dojazdow do pracy uzyskaty rejony: Stronie Slaskie — obszar wiejski
4,63 km w 2006 r., a w 2011 r. Polkowice — obszar wiejski 13,17 km.

2 Zbiorem elementow wektorowych (punktow, linii oraz poligonow).
* Uwzgledniano oddzielnie czesci wiejskie i miejskie gmin.
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Rys. 1. Prawdopodobienistwo uzyskania $redniego dystansu w 28 przedziatach odleglosciowych
(od 0 do 150 km) przez rejon zrédlowy

Zrodto: Na podstawie danych GUS.

Zakres otrzymanych $rednich dystansow (od 0 do 150 km) podzielono na 28 prze-
dziatéw odleglosciowych, zaczynajac od 0 do 15 km, a nastgpne przedziaty miaty zakres
5 km (n + 5) do 150 km. Pierwszy przedziat ustalono do 15 km ze wzglgdu na mala
liczbg przypadkow klasyfikowanych do 5 km (w 2006 1. tylko 1, w 2011 — 0) i od 5 do
10 km (w 2006 — 0 rejonow, w 2011 — 0 rejonéw). Nastepnie obliczono rozktad ggstosci
prawdopodobienstwa (rys. 1), a na jego podstawie wyznaczono osiem klas odlegtosci
(o zakresie od 0 do 45 km), ktére obejmowaly najwieksza liczbe (czestosé)' podrozy
wychodzacych ze zrodet. Zasadno$¢ takiej interpretacji wynikoéw moze by¢ spowodowa-
na faktem, ze macierze dojazdow publikowane przez GUS zawieraja przeptywy o odle-
glosciach kilkusetkilometrowych. To zas wynika z faktu, ze nie wydzielono danych dla
dojazdow codziennych, jak to jest przyjgte. Dluzsze dojazdy do pracy maja zazwyczaj
charakter wyjazdow tygodniowych lub sezonowych. W polskich warunkach jest to dos¢
czgste zjawisko, podczas gdy gdzie innej ludzie mieszkaja i maja rodziny, a do pracy
wyjezdzaja w okre$lone dni tygodnia lub spgdzaja w oddalonym miejscu pracy caty
tydzien, wracajac do domu na weekend.

Ztozonos¢ wzorca wyjazdow ze zrodet mozna zaobserwowac przez rozktady sred-
nich dystansow dla 2006 (rys. 2) 1 2011 r. (rys. 3).

Mozna z nich wyczyta¢, jak bardzo zmienit si¢ rozklad przestrzenny rejonéw o roz-
nych dystansach podrézy w ciagu zaledwie pigciu lat. Pomimo bardziej kompleksowych
badan znaczenie dywersyfikacji geograficznej i dynamiki przestrzennej jest nie w pehi
doceniane przez srodowisko badawcze [Combes i in., 2006].

4 Poziom istotnosci 0,05.
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Rys. 2. Rozklad $rednich dystansow podrozy po sieci drog kotowych (stan na 2006 r.) dla rejondw —
gmin wg klasyfikacji jednostek terytorialnych GUS

Zrodto: Na podstawie danych GUS.

Rys. 3. Rozklad $rednich dystanséw podrozy po sieci drog kotowych (stan na 2011 r.) dla rejondow —
gmin wg klasyfikacji jednostek terytorialnych GUS.

Zrédto: Na podstawie danych GUS.
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Poniewaz mapy sa porownywalne, mozna zauwazy¢, ze $rednie dystanse podrozy
wzrosly glownie w gminach miejsko-wiejskich centralnej czgsci regionu, wokot Wro-
ctawia. Potwierdzaja to wykresy dystansow podrézy dla obszaréw wiejskich przedsta-
wione na rys. 4. Jesli dynamika zmian dystansoéw w tych rejonach utrzyma sig, efekt
moze by¢ bardziej odczuwalny w gminach wiejskich i miejsko-wiejskich otaczajacych
Wroctaw. Bedzie to mialo istotne znaczenie dla polityki regionalnej. Ponadto w 2006 r.
podroze na krotkich dystansach (do 15 i do 20 km) pojawiaty sig koncentrycznie w $rod-
kowej czgsci regionu, podczas gdy w 2011 r. ,,przesungly” si¢ na potudnie. Najbardziej
jednak rzuca si¢ w oczy zmiana rozkladu podrézy diugich (ponad 40 i 45 km). Ich pro-
mienista koncentracja wokol Wroctawia z 2006 r. whasciwie zanika. Tworza si¢ nato-
miast do$¢ regularne uktady wyspowe na obrzezach regionu i stabszy, porozrywany
uktad koncentryczny, oddalony nieco od Wroclawia.

2006 OBSZARY WIEJSKIE

2006 MIASTA

2011 OBSZARY WIEISKIE _

2011 MIASTA

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

[ < 15km 15-20 2025 2530 30-35 = 35-40 =40-45 m>45 |

Rys. 4. Dystans podrozy do pracy dla mieszkancow obszaréw wiejskich (wg oznaczers GUS,
identyfikator: 2 i 5) i obszaré6w miejskich (wg oznaczen GUS, identyfikator: 1 i 4)
w latach 2006 i 2011

Zrédto: Na podstawie danych GUS.

Porownanie rysunkow prowadzi do spostrzezenia, ze ogdlna odlegtos¢ do pracy
wzrosta, cho¢ wzrost ten nie zostat roztozony rownomiernie w calej przestrzeni. Wynika
z tego, ze sie osadnicza staje si¢ bardziej zroznicowana, a indywidualne cechy rejonow sa
coraz istotniejsze w okreslaniu ich rdl funkcjonalnych. Dystanse srednich podrdzy, w po-
dziale dla miast i obszarow wiejskich (rys. 4), takich informacji dostarczy¢ nie moga.
Najwazniejsza cecha wykresu (rys. 4) jest progresywny wzrost pracownikow miast po-
drézujacych do pracy ponad 45 km.

Potwierdzito to konieczno§¢ wprowadzenia do dalszej analizy czynnika oddajacego
wigksze zréznicowanie obszarow.

Wykorzystano typologi¢ funkcjonalna gmin Banskiego [2009], ktory wyodrebnia
osiem typow funkcjonalnych gmin:

1) gminy miejskie,
2) obszary zurbanizowane,
3) wielofunkcyjne obszary przejsciowe,
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4) obszary wybitnie rolnicze,
5) obszary z przewaga funkcji rolniczej,
6) obszary o funkcjach turystycznych i rekreacyjnych,
7) obszary o funkcjach lesnych,
8) obszary o funkcjach mieszanych.
Rozkiad gmin wg typologii Banskiego dla Dolnego Slaska przedstawiono na rys. 5°.

1 OBSZARY WYBITNIE ROLNICZE
[ OBSZARY Z PRZEWAGA FUNKCJI ROLNICZEJ
1 OBSZARY O FUNKCJACH MIESZANYCH N
=1 OBSZARY O FUNKCJACH TURYSTYCZNYCH | REKREACYJNY
[ WIELOFUNKCYJNE OBSZARY PRZEJSCIOWE
[ OBSZARY URBANIZOWANE

. GMINY MIEJSKIE

Rys. 5. Kategorie rejondw wg typologii funkcjonalnej gmin Banskiego

Zrodto: Na podstawie Banski [2009].

Struktura rozktadu $rednich dystansow podrozy do pracy przedstawiona na rys. 3.
(dla 2011 r.) zdaje si¢ bardziej przypomina¢ rozktad typologiczny gmin (rys. 5). Przede
wszystkim uktad obszaréw zurbanizowanych i wielofunkcyjnych obszarow przejscio-
wych w duzym stopniu odpowiada rejonom o wzrastajacych zakresach srednich dystan-
sow do pracy. Moze by¢ to zwiazane z zasiedlaniem obszarow mieszkancami Wroctawia,
ktorzy zmieniaja swoje miejsce zamieszkania, ale nie miejsce pracy. Moze tez by¢ efektem
przemieszczen do tych obszaréw mieszkancow dalej potozonych obszaréw, w ktorych wy-
stgpuje duze bezrobocie. Widoczna jest zbiezno$é obszarow o dlugich dystansach na
potudniu regionu (rys. 3) z gminami o funkcjach turystycznych i rekreacyjnych (rys. 5).
Moze to oznacza¢ zmniejszanie sig roli turystyki jako lokalnego rynku pracy w Kotlinie
Ktodzkiej i1 Jeleniogorskiej. Potwierdzaja to wyniki przeprowadzonych obliczen dla
przyjetej typologii gmin prezentowane w tabeli 1.

> Typ obszaréw o funkcjach lesnych w badanym regionie nie wystepuje.
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Tabela 1. Wyjazdy do pracy wg dystanséw i typoéw funkcjonalnych gmin na Dolnym Slasku,
zestawienie dla 2006 1 2011 r.

TYPY FUNKCJONALNE GMIN

<15km

15-20

20-25

25-30

30-35

35-40

40-45

>45 km

Gminy miejskie 2006
Gminy miejskie 2011

Obszary urbanizowane 2006
Obszary urbanizowane 2011

Wielofunkcyjne obszary przejsciowe 2006
Wielofunkcyjne obszary przejsciowe 2011

Obszary wybitnie rolnicze 2006
Obszary wybitnie rolnicze 2011

Obszary z przewaga funkcji rolniczej 2006
Obszary z przewaga funkcji rolniczej 2011

Obszary o funkcjach turystycznych i rekreacyjnych 2006
Obszary o funkcjach turystycznych i rekreacyjnych 2011

Obszary o funkcjach mieszanych 2006
Obszary o funkcjach mieszanych 2011

1%

1%

1%

8%

4%

6%
2%

1%
1%

63%

20%

10%

3%
7%

6%
4%

14%

16%
1%

10%

1%

30%

10%
1%

4%
10%

5%
0%

20%
15%

2%
5%

37%
46%

22%
18%

18%
16%

24%
22%

35%
9%

26%
12%

17%

6%

24%

11%
12%

14%
21%

19%
22%

17%
2%

5%
14%

21%
10%

21%
24%

16%
10%

26%

13%

20%

7%
15%

12%
21%

3%
16%

7%
7%

5%
17%

20%

2%
16%

35%
54%

12%
8%

30%
28%

10%
21%

29%
49%

18%
25%

Zrodto: Opracowanie na podstawie Banski [2009] i danych GUS.

Obszary zurbanizowane wykazuja wprawdzie wzrost dystanséw do pracy, ale
wszystkie mieszcza si¢ w zakresach podrézy do 35 km. Jednoznacznie wskazuja na silne
powiazania z Wroctawiem. Obszary przejSciowe wykazuja zmniejszenie ruchéw dlugich,
wychodzacych poza zakres 45 km. W niewielkim stopniu odnosi si¢ to rowniez do gmin
wybitnie rolniczych. W pozostatych przypadkach obserwujemy znaczne wydhuzenie dy-
stansow podrézy i udzialu podejmujacych je pracownikow. Dynamikg obserwowanych
zmian przedstawia rys. 6. Wskazuje ona na ogblne przesunigcie podrozy do pracy w strong
dtuzszych dystansoéw. Istnieje rowniez inny trend (tabela 1) majacy wplyw na strukturg
regionu: zwigkszenie dojazdow do pracy przez coraz wigksza liczbg pracownikow.

160 q

140 4

120 q

100 4

Srednie dystanse podrézy (km)
(2] o]
o o

40 4
20 4
0 T T T T T T 1
0 2 4 6 8 10 12
Typy rejonéw (1-12)
2006 | 2011 Linear (2011) Linear (2006)

Rys. 6. Rozktad srednich dystansoéw podrézy do pracy dla kolejnych klas rejonow w 2006 1 2011 r.

Zrodto: Opracowanie na podstawie danych GUS.
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Ztozonos¢ zjawiska, wynikajacego z coraz wigkszej liczby dojezdzajacych do pra-
cy na coraz wigksze odleglosci, zaburza dotychczasowa rownowage miejsc zamieszka-
nia i miejsc pracy.

Podsumowanie

Celem pracy byto badanie zmian dojazdoéw z obszaréw wiejskich regionu. Praca
zakladata wprowadzenie trzech istotnych aspektow analiz: dystanse po drogach rzeczywi-
stych — sieci infrastruktury drogowej; obserwacje zmian w zakresie dystansow wynikajacych
z dwoch dostgpnych spisow (2006 i 2011 r.) oraz sprawdzenie uzycia w analizie regionu
typologii funkcjonalnej uwzgledniajacej wigksze zroznicowanie obszarow wiejskich.

Uzyskane wyniki nie pokrywatly si¢ z wnioskami wynikajacymi z przeprowadzo-
nego rozeznania literaturowego. Dhuzsze dystanse dojazdow w przypadku Dolnego Sla-
ska wystgpowaty bardziej powszechnie dla gmin miejskich (niezaleznie od ich wielko-
$ci), niz dla obszarow wiejskich. Przeprowadzone badania pozwolity jednak oceni¢
przydatno$¢ uzytych metod pod katem przysztych analiz.

Uzycie pomiaréw dlugosci podrozy po sieci polaczen rzeczywistych moze, zwlasz-
cza w aspekcie czasowym, umozliwi¢ interpretacj¢ kontaktow dom — praca. Nie jest
bowiem wykluczone, ze dojazdy sa dtuzsze i bardziej powszechne, ale nie spedzamy na nich
o wiele wigcej czasu. Po drugie, wzrost natgzenia dojazdow jest kierunkowy, co w duzej
mierze zalezne jest od standardow kierunkowych sieci drogowe;.

Monitorowanie zmian struktury dojazdow, jak wykazano, jest szalenie istotne,
gdyz zachodza one bardzo szybko. Ich struktura zmienita si¢ w znaczacy sposéb w okre-
sie pigciu lat, co jest wskazaniem do glgbszego badania obserwowanych tendencji. Istot-
nym problemem jest dostepnos¢ danych zbieranych w spisach, uwzgledniajacych cha-
rakterystyke grup podrézujacych (jak czesto podejmowana jest podrdz, za pomoca
jakiego $rodka transportu itd.).

Trzecim aspektem badan bylo wprowadzenie typologii obszaréw. Okazato si¢ to
lepszym przyblizeniem coraz bardziej zroznicowanych dojazdow w regionie. W duzej
mierze uzyta typologia kompensowata brak danych odnoszacych si¢ do charakterystyki
rynkow pracy rejonow zroédtowych.
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THE CHANGES IN DAILY COMMUTING DISTANCE
FROM RURAL AREAS IN LOWER SILESIA REGION

Summary: The paper presents the results of comparative analysis of differences in commuting
distances for residents of urban and rural areas, respectively, based on commuting times data published
by the Central Statistical Office for the years 2006 and 2011. The calculation of commuting distances
was done using road network data for 2006 and 2011 and focusing on the communes of Lower Silesia
categorised as origin areas according to the functional typology of communes by Banski.

Keywords: commuting distance, changes in commuting distance, rural areas.





