STATYSTYKA REGIONALNA

Przemystaw SLESZYNSKI

Kierunki dojazdow do pracy

W roku 2008 Osrodek Statystyki Miast Urzgdu Statystycznego w Poznaniu
podjal badania w celu identyfikacji liczby i struktury dojezdzajacych do pracy.
W analizach wykorzystano dane urzedow skarbowych odpowiednio przygoto-
wane do badania statystycznego i udostgpnione przez Ministerstwo Finansow.
W efekcie otrzymano informacje dotyczace przemieszczen pracowniczych dla
catego kraju wedlug jednolitej metodologii w szczegolowej dezagregaciji prze-
strzennej. Waga tych informacji jest szczegdlna, bowiem sa to pierwsze po
1989 r. dane o dojazdach do pracy dla calego kraju. Stwarza to duze mozliwosci
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analityczno-poznawcze, szczegOlnie w kontekscie ksztattowania si¢ rynkow
pracy oraz oddziatywania na nie osrodkéw miejskich.

Szczegdlowe wyniki oparte na danych zagregowanych wedtug wojewodztw,
powiatow i gmin byly juz przedstawione przez zespot K. Kruszki (2010).
W opracowaniu zwrocono uwage na udostepniona w lipcu 2011 r. migdzygmin-
na macierz dojazdow, dzigki ktorej mozliwe bylo wyczerpujace zbadanie kie-
runkoéw 1 natezenia strumieni przemieszczen pracowniczych. Glownym celem
opracowania jest zatem opis prawidlowosci kierunkéw dojazdéw do pracy na-
jemne;.

Jest to wazne z punktu widzenia ksztaltowania si¢ rynku pracy oraz polityki
spolecznej wzgledem osob pracujacych. Rozpoznanie powiazan przestrzennych
w zakresie miejsca zamieszkania i pracy stanowi podstawe do bardziej racjonal-
nego zagospodarowania przestrzennego, w tym polityki transportowej i ogdlnie
organizacji transportu, zwlaszcza publicznego.

UWAGI METODYCZNE

Na wstgpie istotne jest przytoczenie przyjgtej definicji osob dojezdzajacych,
ktore okreslono jako pracownikow najemnych, ktorzy mieszkajq w gminie innej
niz ta, gdzie znajduje sie ich miejsce pracy i jednoczesnie majq zwigkszone kosz-
ty uzyskania przychodu z tytutu dojazdow do pracy (Kruszka, 2010). Wedtug tej
definicji w Polsce w 2006 r. do pracy dojezdzato 2340 tys. osdb, co stanowito
23,8% catkowitego zatrudnienia rejestrowanego.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze przyjeta metodyka uzyskania danych wskazuje na
trzy zrodta ograniczen ich wykorzystania. Po pierwsze, w statystyce ujeci sa
niemal wylacznie pracownicy najemni, co oznacza pominigcie samozatrudnienia
(pracujacych na wilasny rachunek, czyli jednoosobowych zaktadéw osob fizycz-
nych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza), obejmujacego znaczna czg$¢ ryn-
ku pracy. Wedlug danych GUS (Pracujqcy..., 2006) populacja ta w 2006 r. li-
czyla 3404 tys. osob, a wigc 26,4% rejestrowanego zatrudnienia. Oznacza to, ze
rzeczywista liczba dojezdzajacych poza granice gminy zamieszkania byta wigk-
sza. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze udzial dojezdzajacych w kategorii samozatrud-
nionych jest prawdopodobnie mniejszy, ze wzgledu na prawidlowos$¢, iz miejsca
ich pracy sa potozone gldéwnie w miejscu zamieszkania. W zaleznos$ci od tego,
czy przyjmiemy taki sam udzial dojezdzajacych, jak w grupie pracownikow
najemnych (23,8%), czy tez zmniejszymy go o potowe (do 11,9%) — dokonujac
proporcjonalnych przeliczen otrzymujemy populacj¢ 2,7—2,9 mln dojezdzaja-
cych osob.

Warto rowniez przywola¢ badania dojazdéw do pracy prowadzone przez
GUS wedlug metodyki badania aktywno$ci ekonomicznej ludnosci (BAEL)
(Dojazdy..., 2011). Dostepne dane za 2008 r. wskazuja liczbe 3396 tys. osdb
dojezdzajacych, sposrod 15800 tys. pracujacych ogotem (czyli 21,5%). W po-
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roéwnaniu tym nalezy pamigta¢ nie tylko o innej definicji pracujacego, ale row-
niez gminy (bez rozdzielenia gmin miejsko-wiejskich na miasta i obszary wiej-
skie, jak mialo to miejsce w badaniu za 2006 r., na podstawie zeznan podatko-
wych).

Po drugie, w analizach podjgtych przez Osrodek Statystyki Miast US w Po-
znaniu istotne jest przyjecie warunku zamieszkania w gminie innej od gminy
miejsca pracy. Zrédtem niedoktadno$ci moga by¢ tutaj roznice adresow urzedo-
wych (oficjalnych) i rzeczywistych, zwigzanych z przebywaniem danej osoby.
Dotyczy to przede wszystkim zameldowania i faktycznego zamieszkania, jak
rowniez rejestracji dzialalnosci gospodarczej przez przedsigbiorstwo oraz fak-
tycznie wykonywanej pracy osoby zatrudnionej w tym przedsigbiorstwie w in-
nym miejscu, np. w oddziale pozamiejscowym. W tym ostatnim przypadku
w cytowanej pracy pod redakcja K. Kruszki podaje sig, ze w koncowym etapie
opracowywania danych przystapiono do weryfikacji prawidlowej lokalizacji
miejsc pracy. Jednak, jak wynika z przedstawionej analizy macierzy migdzy-
gminnych, cz¢$¢ adresdw zamieszkania i pracy nadal moze nie odzwierciedla¢
stanu faktycznego.

Trzecim zrédlem niescistosci moze byc¢ to, ze praca wykonywana poza gming
zamieszkania nie zawsze musi automatycznie powodowac checi odliczenia po-
datkowego. Z réznych wzgledow, czgsto z niewiedzy, nie wszyscy podatnicy
korzystaja z tej mozliwosci.

Udostepniona przez Osrodek Statystyki Miast US w Poznaniu macierz obej-
muje wszystkie zarejestrowane, zgodnie z podana definicja, przeptywy dojez-
dzajacych o liczbie 10 i wigcej osob. Byto to 2091,3 tys. przemieszczen, czyli
89,8% catosci zjawiska pomigdzy 3062 jednostkami administracyjnymi: gmi-
nami miejskimi i wiejskimi oraz miastami i obszarami wiejskimi w gminach
miejsko-wiejskich. Macierz tg, udostgpniona w formie tabelarycznej, dla potrzeb
artykutu zredukowano do 2478 gmin i przygotowano w postaci wektorowej
w aplikacji GIS, umozliwiajacej analizy przestrzenne w dowolnych agregacjach
przestrzennych. W zredukowanej macierzy znalazto si¢ 1784,6 tys. przemiesz-
czen, a wigc 85,3%. A zatem redukcja wskazuje, ze 14,7% zarejestrowanych
przemieszczen odbywalo si¢ pomigdzy miastami i obszarami wiejskimi w gmi-
nach miejsko-wiejskich.

GLOWNE KIERUNKI PRZEMIESZCZEN

Kierunki przemieszczen w calym kraju pokazano na wykr. 1. Analiza karto-
graficzna wskazuje na kilka podstawowych prawidlowosci dotyczacych osrod-
kow koncentracji dojazdow pracowniczych.

Najbardziej widocznym kierunkiem dojazdéw do pracy w 2006 r. jest War-
szawa. Do stolicy kraju zbiegaja si¢ wektory przemieszczen z wigkszosci gmin
Polski. Jak silna jest pozycja Warszawy pokazuja dwie mapy, na ktoérych zapre-
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zentowano te same przemieszczenia, najpierw bez Warszawy (wykr. 2), a na-
stgpnie w przypadku samej stolicy (wykr. 3). Dodatkowe obliczenia pokazuja, ze
do Warszawy przemieszczano si¢ z 1415 gmin. Liczba ta z pewnoScia bytaby
wigksza, gdyby uwzgledni¢ dojazdy o liczbie ponizej 10 osob.

Wykr. 1. KIERUNKI I WIELKOSCI DOJAZDOW DO PRACY NAJEMNEJ W 2006 R.
— POLSKA OGOLEM

Liczba przemieszczen
1001 do 8925
—— 501 do 1000
——— 201 do 500
~———— 101 do 200

51do 100
50 100 km

=]

716 d*to: opracowanie wlasne na podstawie migdzygminnej macierzy dojazdéw do pracy udostgpnionej przez Osrodek
Statystyki Miast US w Poznaniu.

Druga kategorie stanowia kierunki przemieszczen do o$rodkow regionalnych,
gtéwnie miast wojewodzkich. Najwigksze obszary oddzialywania w zakresie
dojazdow pracowniczych tworzyly Krakéw, Poznan, Wroclaw, miasta konurba-
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cji katowickiej 1 Trojmiasto (gtownie Gdansk), a ponadto Bydgoszcz, Lublin,
16dz, Olsztyn, Rzeszoéw 1 Szczecin. Mniejsze znaczenie mialy pozostate miasta
wojewodzkie.

Wykr. 2. KIERUNKI I WIELKOSCI DOJAZDOW DO PRACY NAJEMNEJ W 2006 R.
— BEZ WARSZAWY

Liczba przemieszczen
1001 do 8925
501 do 1000
201 do 500
— 101 do 200
51 do 100

50 100 km

=)

716 dto: jak przy wykr. 1.

Trzecia kategoria sa dojazdy do osrodkow subregionalnych. W strukturze
przestrzennej wyrazne sa dojazdy pracownicze do takich miast, jak m.in.: Czg-
stochowa, Glogow, Koszalin, Krosno, Legnica, Lubin, Nowy Sacz, Plock, Pol-
kowice, Radom, Siedlce, Stupsk, Stalowa Wola i Wtoclawek.
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Pozostate strumienie dojazdow do pracy nie sa duze i tylko dla niektorych
miast przekraczaja warto$¢ powyzej 500 przemieszczen z jednej gminy. Dotycza
one na ogo6t dojazdow do duzych zaktadéow przemystowych zlokalizowanych
poza aglomeracjami miejskimi.

Wykr. 3. KIERUNKI I WIELKOSCI DOJAZDOW DO PRACY NAJEMNEJ
DO WARSZAWY W 2006 R.

Liczba przemieszczen
1001 do 4653
501 do 1000
———  20ldo 500
— 101 do 200
51do 100
50 100 km

<

Zr6dto: jak przy wykr. 1.

Aby zbada¢ bardziej usystematyzowane zalezno$ci w zakresie kierunkow
i natezenia dojazdow konieczna byta agregacja jednostek przestrzennych.
W tym celu gminy wyjazdow podzielono na kilka kategorii, nawiazujacych do
zréznicowania funkcjonalno-gospodarczego, lepiej oddajacego specyfike prze-
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strzenna niz tradycyjny podzial administracyjny (gminy miejskie, wiejskie
i miejsko-wiejskie). Najpierw wyrdézniono gtowne miasta w trzech subkatego-
riach (1 — stolica, 2 — pozostale wojewodzkie, 3 — pozostate grodzkie, na
prawach powiatu oraz b. wojewédzkie), a nastepnie ich strefy podmiejskie'. Te
dwie kategorie w uproszczeniu mozna traktowaé jako gminy aglomeracyjne.
Pozostale gminy podzielono rowniez na trzy subkategorie, obejmujace gminy
miejskie, miejsko-wiejskie 1 wiejskie. W sumie operowano 3 kategoriami i 9
subkategoriami gmin. Agregacje przeplywow wedlug subkategorii zestawiono
wtabl. 112.

TABL. 1. DOJAZDY DO PRACY NAJEMNEJ W 2006 R. WEDLUG KIERUNKOW W TYS.

MS MW MG PS PW PG RM RMW RW Razem

161,3| 483,9| 2089| 59,0| 197,1| 874| 2558| 181,3| 1503| 1785,0

— 0,9 0,4 10,1 0,1 — 0,2 0,2 0,1 12,0
15,9 9,5 4,2 2,0 64,3 1,4 4,1 4,8 3,5 109,7
7,1 17,9 1,0 1,2 1,5 26,8 6,0 5,7 9,7 76,9
68,6 0,7 0,3 29,7 0,2 — 0,2 1,2 1,1 101,7
94| 2229 4,7 0,9 71,2 3,6 2,1 4,8 53 330,9
3.9 311 96,1 0,4 3,6 26,3 5.4 4,5 4,6 175,9

9,6 343 11,8 0,7 4,2 2,8 13,5 24,5 51,3 152,7
15,3 74,6 22,3 4,5 16,6 6,1 51,7 52,0 32,2 2753
315 92,0 68,1 9,5 29,4 20,4 172,6 83,6 42,5 549,6

U w a g a. MS — Warszawa, MW — pozostale miasta wojewodzkie, MG — pozostate miasta grodzkie i byte wojewodzkie
(Ciechandw, Pita, Sieradz, Walbrzych), PS, PW, PG — strefy podmiejskie odpowiednie dla kategorii miast, RM — pozostate
gminy miejskie, RMW — pozostate gminy miejsko-wiejskie, RW — pozostale gminy wiejskie. Dane obejmuja przeptywy
migdzygminne, liczace co najmniej 10 osob.

Z 1 6 d 1 o: opracowanie wlasne na podstawie miedzygminnej macierzy dojazdow do pracy udostepnionej przez Osrodek
Statystyki Miast US w Poznaniu.

Wedlug tak przeprowadzonej klasyfikacji najwigksza liczbg osob przekracza-
jacych granice gminy stanowity przeptywy pomiedzy pozostatymi (nieaglome-
racyjnymi) gminami (523.9 tys.). Bylo to 29,4% wszystkich przemieszczen (po-
wyzej 9 pracownikow). Z kolei wedtug subkategorii w tej grupie najwigcej byto
dojazdow z gmin wiejskich do miejskich (172,6 tys.).

Na drugim miejscu znalazly si¢ przeptywy ze stref podmiejskich do wyroz-
nionych trzech kategorii gtbwnych miast (437,7 tys.). W przypadku tych stref do
Warszawy wyjezdzato 68,6 tys. pracownikoéw, do pozostatych miast wojewodz-
kich — 2229 tys., a do pozostatych miast na prawach powiatu — 96,1 tys. Te
trzy kategorie miejskie w powiazaniu ze strefami podmiejskimi gromadzily za-
tem az 24,5% wszystkich dojazdéw do pracy. Co interesujace, do stref podmie;j-

! Granice stref podmiejskich zostaly zaczerpniete z delimitacji Funkcjonalnych Obszaréw Miej-
skich, wykonanej w ramach programu ESPON (mapa opublikowana w pracy P. Korcellego i in.
(2010), s. 27).
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skich w celach zawodowych przemieszczata si¢ dosy¢ pokazna liczba osob za-
mieszkalych w gléwnych miastach aglomeracji. Wedlug przeprowadzonej agre-
gacji byto to 107,6 tys., a wigc kolejne 4,5% dojazdéw w catym kraju.

TABL. 2. DOJAZDY DO PRACY NAJEMNEJ W 2006 R. WEDLUG KIERUNKOW W %

7z Do MS MW MG PS PW PG RM RMW RW Razem
Razem .. 9,05| 27,02| 11,71 3,30 11,05 4,88 | 14,33| 10,16 8,50 100,00
MS .. — 0,05 0,02 0,58 0,01 — 0,01 0,01 0,10 0,78
MW ... 0,89 0,53 0,24 0,11 3,60 0,08 0,23 0,27 0,19 6,14
MG ... 0,40 1,00 0,06 0,07 0,09 1,50 0,33 0,32 0,54 4,31
PS . 3,84 0,04 0,02 1,65 0,01 — 0,01 0,07 0,06 5,70
PW ... 0,53 12,39 0,26 0,05 4,33 0,20 0,12 0,27 0,30 18,45
PG ... 0,22 1,75 5,38 0,02 0,20 1,47 0,30 0,25 0,26 9,85
RM ............ 0,54 1,92 0,66 0,04 0,23 0,15 0,76 1,37 2,87 8,54
RMW ... 0,86 4,18 1,25 0,25 0,93 0,34 2,90 2,91 1,80 15,42
RW ... 1,77 5,16 3,82 0,53 1,65 1,14 9,67 4,69 2,38 30,81

U w a ga. Jak przy tabl. 1.
Z 16 dto: jak przy tabl. 1.

W trzeciej kolejnosci odnotowano przemieszczenia z gmin nieaglomeracyj-
nych do gléwnych miast (359,5 tys., czyli 20,1% wszystkich przeptywow).
Wisrdd nich najwigeej byto przemieszczen z gmin wiejskich (92,0 tys.), a na-
stegpnie z gmin miejsko-wiejskich do miast wojewodzkich (74,6 tys.), a takze
z gmin wiejskich do miast powiatowych grodzkich (68,1 tys.).

W pozostatych kategoriach natgzenie dojazdow pracowniczych byto mniejsze.
Bardziej popularne szczegotowe kierunki (powyzej 50 tys. zdarzen) to przeply-
wy w obrebie stref podmiejskich miast wojewddzkich oraz z miast wojewodz-
kich do ich stref podmiejskich.

POCHODZENIE DOJEZDZAJACYCH W STOLICACH WOJEWODZTW

Migdzygminna macierz dojazdow do pracy pozwala zidentyfikowaé osrodki
koncentrujace najwigksza liczbe dojezdzajacych oraz pozna¢ strukture ich po-
chodzenia. W tym celu poshuzono si¢ tym samym podzialem co przy analizie
gtéwnych kierunkoéw przemieszczen. Wyniki obliczen przedstawiono w tabl. 3.

Szczegdtowe porownanie danych wskazuje, ze cho¢ miasta wojewodzkie
charakteryzuja si¢ zréznicowang struktura pochodzenia dojezdzajacych, mozna
tu wykry¢ prawidlowosci. I tak, w przypadku Warszawy obserwowano najwyz-
szy odsetek dojazdow z pozostatych miast wojewddzkich (9,9%). Z kolei wiele
miast wojewodzkich w duzym stopniu zasilanych byto przeptywami z mniej-
szych miast. Rekordowe byly tu zwlaszcza Gorzow Wielkopolski (44,6%)
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i Zielona Gora (38,9%) oraz Olsztyn, Opole i Szczecin (po ok. 30%). Ponadto
w $rednich i mniejszych miastach wojewodzkich charakterystyczny byt
zwigkszony na ogdt odsetek osdb pochodzacych z gmin wiejskich i miejsko-
-wiejskich. Takie prawidlowosci wskazuja na hierarchiczno$¢ migracji pracow-
niczych.

TABL. 3. WYJAZDY DO PRACY NAJEMNEJ DO MIAST WOJEWODZKICH W 2006 R.

WEDLUG KIERUNKOW

7| MS | MW | MG | PS | PW | PG | RM | RMW | RW Razem

Do w % w tys.
Razem ... 0,1 3,9 39 10,7 36,0 5,4 68| 13,9 191 6453
Biatystok 0,4 0,3 2,4 — 56,9 1,9 8,3 12,7 17,0 10,5
Bydgoszcz . . 0,1 4,5 4,9 0,1 35,5 L5 6,9 22,8 23,7 18,6
Gdanisk ... 0,3 1,5 2,2 0,1 47,4 L1 14,7 9,7 23,2 37,3
Gorzow Wlkp. ........... 2,1 0,4 —| 253 1.4 2,8 44,6 23,4 33
Katowice . 0,1 1,1 77| <0,1 59,7 19,3 1.8 32 7,0 93,5

0,1 0,7 0,4 0,1 45,3 0,1 5,4 19,3 28,6 15,9
0,3 3,6 2,0 0,3 56,1 5,1 1,8 921 21,5 58,4

0,1 0,3 3,6 —| 26,8 2,3 8,7 15,2 43,1 25,4

0,4 2,6 5.4 0,9 53,7 3,8 7,9 6,4 18,9 29,5

0,4 0,4 1,3 —| 283 0,6 15,6 30,7 2277 11,3
Opole . 2,3 0,2 —| 46,0 0,3 6,6 30,5 14,1 14,6
Poznan ......ccceeueueeeee 0,1 2,2 2,7 0,1 49,0 33 62| 24,1 12,2 57,8
RzeszOW ... 0,1 0,2 2,1 —| 42,0 32 4,7 16,4 313 34,0
Szczecin .. . 0,1 0,9 2,1 — | 364 L5 16,3 29,0 13,8 14,4
Torun ...... . 0,3 4,6 3,7 —| 242 1,6 15,7 86| 414 9,1
Warszawa .. 9,9 44| 425 5,8 2,4 59 9,5 19,5 161,3
Wroctaw ... 0,2 3.8 4,9 0,3 30,0 5,7 14,5 25,2 15,4 38,1

Zielona Géra ..........| 02| 12| 02| —| 155| 151| 104| 389| 184| 121

U w a g a. Jak przy tabl. 1.
Z 16 dto: jak przy tabl. 1.

ODLEGEOSCI DOJAZDOW

Ilustracja kartograficzna zwraca uwage na stosunkowo znaczng liczbe prze-
mieszczen na duze odlegtoéci. Rozklad $redniej odlegtosci dojazdéw, zestawio-
ny na wykr. 4, wskazuje na dosy¢ istotng liczbg dojazdow z odlegtosci 100 km.
Bylo ich tacznie 98,3 tys. (5,5% ogéhu), a biorac pod uwage, ze dysponowano
macierza powyzej 9 przemieszczen, liczba ta z pewnoscia jest wyzsza. W kate-
gorii migdzygminnych dojazdow stanowiacych mala liczbe mozna spodziewaé
si¢ w szczegolnosci przemieszczen na dtuzsze odlegtosci, ktorych liczba maleje
proporcjonalnie do pokonywanej drogi dojazdu. Odsetek nieuwzglednionych
w macierzy dojazdow, obejmujacych ponizej 10 0séb, wyniost 11,2%.

Charakterystyczny jest fakt, ze duza cze§¢ zaobserwowanych dalekich prze-
mieszczen dotyczyla Warszawy. Na ogélna liczbe 161,3 tys. dojezdzajacych
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0soOb, az 52,3 tys. pokonywata odlegto$¢ powyzej 100 km, w tym 31,6 tys. po-
wyzej 200 km i 7,6 tys. powyzej 300 km.

Wykr. 4. ROZKELAD PRZECIETNEJ ODLEGLOSCIDOJAZDOW DO PRACY
NAJEMNEJ W 2006 R.

tys.os6b 11364
1200 — (63,7%)
1100
1000

900

800
700

600

414,9

500 (23,2%)

400

300

135,1
200 (7,6%) 46,7
100 (2,6%)
0 .
0—20 21—50 51—100 101—200 201—300 powyzej 300 km

35,8 15,8
(2,0%) (0,9%) -

Zrédt o: jak przy wykr. 1.

Wykryte zjawisko nalezy interpretowaé prawdopodobnie na dwa sposoby.
Jesli zaktada¢ wiarygodno$¢ danych z macierzy dojazdow, to wskazuja one na
przemieszczenia wahadtowe wystepujace w rytmie tygodniowym lub o innym
interwale. Niemozliwe bowiem jest, aby codziennie mozna bylo pokonywaé
tras¢ o czasie przejazdu si¢gajacym wielu godzin w jedna strong, ale moga by¢
to przypadki bardzo sporadyczne. Tak wigc jedynym prawdopodobnym wyja-
$nieniem wydaje si¢ zalozenie dojazdow wahadlowych. Innym wytlumaczeniem
dalekich dojazdéw moga by¢ niescistosci, opisane w czgsci opracowania doty-
czacej uwag metodycznych, zwiazane z rejestracja miejsc zameldowania i pracy
a stanem faktycznym. Jest prawdopodobne, Zze maja znaczenie obydwie przy-
czyny, jednak doktadne ustalenie relacji miedzy nimi na podstawie posiadanych
danych nie jest mozliwe.

Pomocna wskazowka w interpretacji powyzszych watpliwosci jest analiza
nowszych danych o dojazdach do pracy, uzyskana ze wspomnianej publikacji
opartej na badaniu BAEL. Wedtug tego zrédta w 2008 r. na odlegltos¢ 50 kilo-
metrow 1 wigcej dojezdzato 4,2% pracujacych osob, a w kolejnych dwoch latach
warto$¢ ta nieznacznie wzrosta, ale nie przekroczyta 5%. Dane za 2006 r. we-
dlug analizowanej macierzy wskazuja natomiast na minimum 13,1%. Tak duza

68



rozbiezno$¢ moze by¢ ttumaczona, jak wspomniano, niedoskonato$ciami reje-
stracji.

Na zakonczenie analiz statystyczno-kartograficznych przedstawiono dwie
mapy przecigtnych odlegltosci pokonywanych przez wyjezdzajacych i przyjez-
dzajacych. Obliczono je dla kazdej gminy, dzielac sume odleglosci macierzo-
wych pomigdzy stolica a poszczegdlnymi jednostkami terytorialnymi w linii
prostej przez sumg przemieszczen.

Zréznicowanie przecigtnej odlegtosci wyjazdow do pracy najemnej wskazuje
na charakterystyczne prawidlowosci zwiazane ze struktura regionalng kraju
(wykr. 5). Szczegdlnie wysokie wartosci tego wskaznika odnotowano w koncen-
trycznym pier$cieniu gmin, lezacym w odlegtosci ok. 50—100 km od Warsza-
wy. Strefy dalekich przecigtnych dojazdow potozone sa takze na wschodzie
kraju (zwlaszcza w woj. podlaskim i na poéinocy woj. lubelskiego), a takze na
Mazurach i w woj. zachodniopomorskim. Na tych obszarach strefy te tworza
dosy¢ rozlegte kompleksy gmin, w ktorych przecigtna odlegtos¢ dojazdoéw prze-
kracza 40 km. Warto zauwazy¢, ze sa to regiony na ogot stabo zurbanizowane
i mato uprzemys%owione

w przypadku woj. mazowieckiego identyfikacja uktadu koncentrycznego
Wskazuje wyraznie na odd21a1ywan1e Warszawy. Sa to nowe argumenty na po-
parcie tezy o tworzeniu sig ,,cienia metropolii”, wykazanego empirycznie przez
M. Smetkowskiego (2003) na podstawie badan migracyjnych, a obserwowanego
takze w ostatnim czasie na podstawie innych wskaznikoéw spoteczno-ekono-
micznych (Stgpniak i in., 2012). Zjawisko to polega na wymywaniu czynnikow
rozwojowych w dosy¢ réwnomiernej odleglosci od osrodka wzrostowego.
W tym przypadku polega to na koniecznosci bardzo dalekich podrozy zawodo-
wych, ze wzgledu na brak alternatywnych miejsc pracy.

Zréznicowanie przecigtnej odleglosci przyjazdow do pracy prezentuje bar-
dziej wyréwnany obraz (wykr. 6), a Srednie warto$ci wskaznika sa nizsze. Zwra-
ca uwagg wyzsza od przecigtnej odleglos¢ przyjazdow dla najwigkszych miast.
Poza tym charakterystyczna byta wysoka wartos¢ w przypadku gmin potozo-
nych w réznych miejscach kraju. Wiazaé to trzeba z wystgpowaniem duzych
zaktadow przemystowych, oddziatujacych daleko poza granice lokalnych ukta-
dow spoteczno-gospodarczych.

Przecigtne odlegltosci wyjazdow i przyjazdow przedstawiono dla analizowa-
nych kategorii gmin na wykr. 7, a dla wybranych miast na wykr. 8. Oprocz wa-
lorow statystyczno-poznawczych porownanie to wskazuje na réznice w atrak-
cyjnosci rynku pracy poszczegdlnych kategorii gmin i najwigkszych miast.

Zestawienie na wykr. 7 wskazuje, ze wszystkie kategorie miejskie odnotowa-
ly dodatnie saldo dojazdéw do pracy, przy czym miasta wojewoddzkie i grodzkie
po ok. 270 tys. przyjazdow wigcej niz wynosily wyjazdy. Co interesujace,
w przypadku tych pierwszych charakterystyczny byt stosunkowo duzy wolumen
wyjazdow (244,5 tys. 0sob).

We wszystkich wyrdznionych kategoriach stref podmiejskich saldo bylo
ujemne. Zwraca uwage stosunkowo wysoka liczba przyjazdow (84,0 tys.)
w stosunku do wyjazdow (114,6 tys.) w strefie podmiejskiej Warszawy. Przeczy
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to powszechnej opinii, ze strefa ta jest tylko zapleczem dla rynku pracy zlokali-
zowanego w granicach administracyjnych Warszawy. Z kolei strefy podmiejskie
innych miast na og6t nie wykazywaty takich zaleznosci.

Wykr. 5. ROZKEAD PRZECIETNEJ ODLEGLOSCI WYJAZDOW
DO PRACY NAJEMNEJ W 2006 R.
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Z 16 dto: jak przy wykr. 1.

Uszeregowanie sald przyjazdéw i wyjazdéw w miastach od najwyzszego do
najnizszego pozwala pozna¢ ich atrakcyjnosc jako rynkéw pracy (wykr. 8). Jest
to miara bezwzgledna, obrazujaca wielko$¢ nadwyzki powstajacej wskutek
zwigkszonej liczby miejsc pracy w stosunku do zamieszkatej ludnos$ci i $wiad-
czy nie tylko o atrakcyjnosci, ale o znaczeniu o$rodka w hierarchii administra-
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cyjnej’. Wedlug tego zestawienia na pierwszym miejscu znalazta si¢ Warszawa
(saldo wynosi 154,6 tys. 0sob), ktorej przewaga nad pozostalymi miastami jest
bardzo znaczaca, duzo bardziej niz wynikatoby to z liczby ludnosci.

Wykr. 6. ROZKLAD PRZECIETNEJ ODLEGLOSCI PRZYJAZDOW
DO PRACY NAJEMNEJ W 2006 R.

Zr(’)dlo:jakprzywykr, 1.

Na kolejnych miejscach znalazty sig¢ Krakow (53,0 tys.) i Poznan (47,3 tys.).
W innych miastach wystapil bardziej wyrazny spadek bezwzglednego salda. Na
koncu zestawienia znalazty si¢ Katowice, w przypadku ktorych — jako w jedy-

% Miara ta jest wykorzystywana w badaniu funkcji egzogenicznej w teorii bazy ekonomicznej —
na ten temat opracowania M. Jerczynskiego (1973) i D. Sokotowskiego (2006).
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nym mie$cie — odnotowano ujemne saldo dojazdow do pracy (—37,0 tys. oséb).
Nawet jesli uwzgledni¢, ze po czgsci wynika to ze specyfiki polozenia w obrebie
policentrycznej konurbacji, tak duza roéznica §wiadczy o stabszej atrakcyjnosci
i znaczeniu w hierarchii miast.

Wykr. 7. PRZYJAZDY, WYJAZDY I SALDA DOJAZDOW DO PRACY NAJEMNEJ
W 2006 R. WEDLUG KATEGORII GMIN
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dla kategorii miast, RM — pozostate gminy miejskie, RMW — pozostate gminy miejsko-wiejskie, RW —
pozostate gminy wiejskie.
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Wykr. 8. PRZYJAZDY, WYJAZDY I SALDA DOJAZDOW DO PRACY NAJEMNEJ
W MIASTACH WOJEWODZKICH W 2006 R.
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Podsumowanie

Przedstawiona analiza pokazuje nat¢zenie i gldwne kierunki dojazdow pra-
cowniczych w Polsce. Mozna sformutowaé¢ wniosek o wzroscie ruchliwosci
dziennej w stosunku do obserwowanej w poprzednich dekadach (Lijewski,
1967; Namystowski, 1980; Gocat, Rakowski, 1991; Potrykowska i Bodzak,
1995). Symptomatyczny jest zwlaszcza wzrost znaczenia Warszawy, a takze
innych duzych miast, przy zaniku matych miast jako os$rodkéw pracy. Jest to
jedna z najwazniejszych zmian w strukturze przestrzennej kraju po 1989 r., wia-
zaca si¢ z glebokimi przemianami spoleczno-gospodarczymi i wpisujaca si¢
generalnie w niepozadany polaryzacyjny model rozwoju. Niepokojacym zjawi-
skiem jest zwlaszcza ujawnienie si¢ duzej liczby dalekich dojazdow do pracy,
powodujacych wymierne straty czasowe i finansowe zarowno w skali calej go-
spodarki kraju, jak tez dla zycia spotecznego, w tym rodzinnego. Chociaz byly
one obserwowane jeszcze w poprzednim systemie spoteczno-gospodarczym
(Cegielski, 1974), to aktualna skala sktania do szczegélnego zajgcia si¢ tym
problemem. Jest to bowiem cecha niedorozwoju, $wiadczaca o glgbokim niedo-
pasowaniu miejsc pracy i skupisk ludzkich, wymagajaca dziatan w zakresie poli-
tyki regionalnej i spoteczne;j.

W sumie badania kierunkow i natezenia dojazdow pracowniczych w kraju
pozwalaja na poznanie uksztattowanej struktury przestrzennej ruchliwosci
mieszkancow kraju. Chociaz do danych otrzymanych na podstawie zeznan po-
datkowych mozna mie¢ zastrzezenia, to jednak oddaja one glowne kierunki oraz
zroznicowanie regionalne i funkcjonalne. W uktadzie macierzowym sa na razie
jedynym wyczerpujacym zrédtem danych na ten temat, pozwalajacym poznac
strukture geograficzna dojazddéw do pracy dla kazdej gminy. Podstawowa war-
tos¢ danych macierzowych wiaze si¢ wlasnie z mozliwos$ciami okreslenia zasig-
gow oddzialywania i wyznaczenia lokalnych rynkoéw pracy, czyli swego rodzaju
mikroregionow funkcjonalnych, opierajacych swe istnienie na uporzadkowanej
strukturze 1 kierunkach dojazdow pracowniczych w staltym rytmie dziennym.
Daje to m.in. podstawy statystyczne do wyznaczenia obszaréw metropolitalnych
i ogblnie stref podmiejskich.

Znajomo$¢ omawianych problemdéw jest szczegdlnie wazna z punktu widze-
nia zagospodarowania przestrzennego i planowania rozwoju. Identyfikacja stru-
mieni ruchu w powiazaniu ze znanym rozmieszczeniem miejsc zamieszkania
i pracy stanowi jedno z najwazniejszych wyzwan optymalizacyjnych w sensie
organizacji przestrzennej systemow spoteczno-gospodarczych. Nalezy wyrazié
nadziejg, ze badania dojazdow do pracy w szczegétowej dezagregacji prze-
strzennej beda podejmowane w przysztosci. Szczegodlnie wskazane w tym kon-
tekscie byltoby uszczegotowienie BAEL i w zakresie dojazdow do pracy na szer-
sza probe (umozliwiajaca analizy na poziomie wojewddztw, a nawet subregio-
néw) oraz ponowienie badania zeznan podatkowych, ktore generalnie potwier-
dzito swoja przydatnos¢.

dr hab. Przemystaw Sleszynski — profesor PAN w Warszawie
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SUMMARY

The Author recognizes basic patterns of directions and intensity of commuting
to employment in Poland. In this regard, the matrix of gminas’ inter-flow data
on employees for 2006, provided by the Center for Urban Statistics of the Statis-
tical Office in Poznan. To determine the characteristics and regularity of these
differences, categorization of cities and municipalities were used, distinguished
on the basis of administrative and functional settlement, including the largest
cities in suburban areas. Studies have established the numerical values of dis-
placements between the different categories of municipalities. Furthermore, the
analysis of commuting distance, identified i.a. regions of the country with
a high number of trips to distant work places. Proposals are formulated for re-
gional policy and further research on commuting.

PE3IOME
B cmamve Ovin nposeden ananuz oCHOBHLIX AGNIEHUL 8 001ACTNU HANPABTEHULL

U UHMEHCUBHOCMU NpPoe3008 Ha Haemuylo pabomy e llonvwe. /{na smoi yeau
UCNIONb308ANUCL MAMPUYHbIE OAHHbIE NO MENCZMUHHbIM NOMOKAM paboyell
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cunvl 6 2006 2., npedocmasnennvie Llenmpom cmamucmuxu eopodos Cma-
mucmudeckozo ynpaenenus 6 Ilosnanu. [na onpedenenuss ocobenHocmell
U npasunbHocmell sSmux ouggepenyuayuil, 8 aHAIU3E UCTIOAB30BAIOCH 0eNeHUe
Ha Kamezopuu 20p0008 U 2MUH, GblOEeHHbIX HA OCHO8E AOMUHUCTIPAMUGHBIX
U PYHKYUOHATLHO-NOCETUMENbHBIX KPUTHEPUES, 8 MOM YUCLEe NPUSOPOOHBIX 30H
camvix 6onvuux 20po0os. Q6C1ed008aHUs NO3GOMUNU ONPEOETUMb YUCTCHHbIE
BeNUMUHBL OBUIICEHUSL MedHcOy omOoenbHulMU Kamezopusamu emun. Kpome moco,
AHAU3 PACCMOSHULL NPOE3008 HA pabomy UOeHMUDUYUPOBAT 8 YACHHOCTIU
PAtioHbl CMPAaHbl XAPaKmMepu3yiowuecs O0abUM 4UCIOM Npoe3008 K OaleKo
PACHONOJCEHHbIM Mecmam  pabomvl. bBuliu coenanvt 6v1800bl  Kacarouuecs
PEeCUOHANbHOU NOAUMUKY U OAIbHEUWUX 00C1e008aHUIl NPOe3006 HA pabomy.
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