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Abstract. Warmińsko-Mazurskie Voivodeship has the largest share of rural areas 
in Poland and is classified as a peripheral region. Peripheral areas often face the 

issue of relatively lower transportation accessibility, and rural areas in Poland are 

experiencing depopulation primarily due to migration. Therefore, an analysis was 

conducted to assess the migration attractiveness of the Warmińsko-Mazurskie Vo-

ivodeship compared to the rest of the country in terms of transportation accessibi-

lity. This involved examining changes in the demographic situation of rural areas 

and analyzing public transport data. Additionally, the potential of voivodeships was 

evaluated based on their road infrastructure. The relationship between the com-

munication accessibility of communes in the Warmiańsko-Mazurskie Voivodeship 
and the migration phenomenon was determined. The research indicates that the 

rural areas of voivodeships with relatively poor transportation accessibility and 

the highest population outflows include the Warmińsko-Mazurskie, Podlaskie, and 
Lubelskie Voivodeships. Transportation accessibility can significantly impact the 

spatial movement of the population, especially when public transport options dete-

riorate and there is insufficient development of higher-quality road infrastructure. 

Factors related to the time and distance that the inhabitants of the communes of the 

selected voivodeship have to cover are important, as evidenced by the existence of 

a statistically significant relationship between the spatial movement of people and 

the above-mentioned elements.

Key words: transport accessibility, migration attractiveness, rural areas, depopu-

lation
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Wstęp

Za istotę sytuacji ludnościowej odpowiadają elementy wpływające na dokonywanie 
się przemian demograficznych. Na ich podstawie szacowane są m.in. wskaźniki repro-

dukcji demograficznej, a wśród nich można wskazać takie składowe jak: liczba i struk-

tura wiekowa ludności, współczynnik urodzeń i zgonów oraz migracje [Nurzhanova  
i in. 2020, Baranyak 2022].  Zatem w ogólnym ujęciu, czynnikami odpowiadającymi 
za przemiany demograficzne są te, które dotyczą zarówno ruchu naturalnego ludności, 
jak i ruchu przestrzennego [Organiściak-Krzykowska 2022]. Elementy będące składowy-

mi sytuacji ludnościowej w istotny sposób wpływają na rozwój społeczno-gospodarczy 
[Amornkitvikai i in. 2022], a także na zrównoważony rozwój środowiska [United Nations 
2019]. Wzrost poziomu liczby ludności na danym obszarze przeważnie wiąże się z osiąg-

nięciem wzrostu gospodarczego [Siskova i in. 2023], gdy natomiast występuje sytuacja 
odwrotna, należy oczekiwać, że nastąpi stagnacja gospodarcza [Strulik 2024]. W konse-

kwencji prowadzi to do pogorszenia standardów życia [Jones 2022]. Zjawiskiem, którego 
pojawienie się jest wywołane zmniejszaniem liczby ludności, a jego skutki dobrze obra-

zują jakie są konsekwencje ubytku ludnościowego jest depopulacja.  
Migracje są jednym z elementów mogącym w istotny sposób wpłynąć na zmniejsze-

nie liczby ludności danego obszaru [Dolińska i in. 2020]. Ruch przestrzenny ludności 
uwarunkowany jest osiągnięciem relatywnie lepszego miejsca zamieszkania. Zmiana 
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miejsca zamieszkania jest powodowana m.in. różnicami płacowymi, poziomem bezrobo-

cia oraz możliwościami rozwojowymi [Dolińska i in. 2023].
Rozważania dotyczące atrakcyjności migracyjnej są prowadzone na różnym pozio-

mie. Obejmują bowiem porównania międzynarodowe [Mosora i in. 2024], regionalne 
[Kałuża-Kopias 2014], a także lokalne [Józefowicz 2020]. Atrakcyjność migracyjna 
jest zbiorem takich cech danego obszaru, które zachęcają do osiedlania się na jego tere-

nie [Śleszyński 2020]. Za atrakcyjne obszary migracyjne uznaje się są m.in. obszary  
z rozwiniętym przemysłem lub duże ośrodki miejskie, do terenów nieatrakcyjnych nato-

miast zalicza się m.in. gminy położone z dala od ośrodków miejskich [Rosner 2014]. 
Jednym z elementów istotnie wpływającym na atrakcyjność migracyjną danego obszaru 
jest dostępność komunikacyjna. Ma ona niebagatelne znaczenie z perspektywy obsza-

rów peryferyjnych, które w tym aspekcie są relatywnie gorzej rozwinięte [Heffner 2019]. 
Można uznać, że atrakcyjność migracyjna zmniejsza się wraz ze wzrostem odległości od 
ośrodka miejskiego [Stanny i in. 2018].

Uwzględniając zatem istotność sytuacji ludnościowej oraz migracji, a także dostęp-

ności komunikacyjnej jako elementu mogącego istotnie wpływać na ruch przestrzenny 
ludności, celem artykułu uczyniono analizę i ocenę sytuacji ludnościowej oraz dostęp-

ności transportowej na obszarach wiejskich w województwie warmińsko-mazurskim, 
wyróżniając aspekt migracyjny. 

Przegląd literatury

Depopulacja jest zjawiskiem demograficznym i przestrzennym. Występuje, gdy na 
danym terytorium w pewnym czasie następuje zmniejszenie liczby ludności, co jest efek-

tem ujemnego salda przyrostu naturalnego ludności, ujemnego salda migracyjnego, bądź 
wystąpienia obu tych zjawisk jednocześnie [Vuković 2022, Gómez Valenzuela i Holl 
2024]. Wskazane zjawisko jest aktualnie przedmiotem wielu badań, czego dowodem są 
liczne prace w krajach, w których występuje, czyli m.in. w: Hiszpanii [Cabello i Bochaca 
2023], Portugalii [Lima i in. 2020], Grecji [Papadopoulos i Baltas 2024], Bułgarii [Velko-

vski 2022], Rumunii [Muntele i in. 2021], Chorwacji [Živić 2021], czy w Polsce [Runge 
i in. 2020, Józefowicz 2022].

Konsekwencją dla terytorium doświadczającego wyludniania się jest zmniejszenie 
bazy podatkowej [Szweda-Lewandowska 2020], co skutkuje zmniejszeniem wydat-
ków na m.in. lokalną infrastrukturę czy usługi, a następnie maleje również popyt na 
pracę [Glauber 2022]. Innym skutkiem depopulacji jest zaburzenie struktury wieko-

wej mieszkańców [Camarero i Oliva 2022]. To z kolei sprawia, że na takim obszarze 
usługi publiczne i inne udogodnienia w głównej mierze są skierowane na zaspokojenie 
potrzeb osób starszych, a dany obszar staje się relatywnie mniej atrakcyjny dla ludno-

ści młodej [Prenzel 2021]. Te skutki oraz inne zjawiska depopulacji tworzą pewnego 
rodzaju „spiralę” dynamizującą istniejące już negatywne trendy, wynikające z wylud-

niania się danego miejsca [Lorente i in. 2020].
Opisane wcześniej zjawisko wyludniania się występuje w Polsce w małych i średnich 

miastach [Majdzińska 2022], ale miejscami, na których głównie wskazuje się na jego 
występowanie są obszary wiejskie [Szukalski 2019], a także znajdujące się w ich obrębie 
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obszary peryferyjne [Heffner i Twardzik 2022]. W przypadku depopulacji występują-

cej na takich obszarach czynnikiem determinującym ją w większym stopniu są migracje 
[Dolińska i in. 2020].

Spośród wskazanych wcześniej obszarów w sposób ogólny można doprecyzować, że 
opisane czynniki w szczególności dotyczą Polski Wschodniej  [Kowalewska i Markowski 
2024].  Wśród innych elementów stymulujących migracje jest dostępność komunikacyj-
na. Obszary peryferyjne są w tym aspekcie relatywnie gorzej rozwinięte, co jest kolejnym 
bodźcem migracyjnym dla ludności je zamieszkującej [Heffner 2019]. Poprzez pojęcie 
dostępności rozumie się łatwość dostępu do usług, obiektów i relatywnie atrakcyjniejszych 
lokalizacji  [Pourramazani i Miralles-Garcia 2022]. Jest określana jako miara rozkładu 
przestrzennego miejsc docelowych, do których docierają ludzie i firmy za pośrednictwem 
systemu transportowego [Hishiyama i in. 2021]. Jej rezultaty są zależne od sieci transporto-

wej oraz użytkowania gruntów – rozumiane jest jako przestrzenne rozmieszczenie podróż-

nych i ich miejsc docelowych, a  sieć transportowa oznacza zapewnienie im usług w celu 
pokonania odległości do tych miejsc przy użyciu określonego środka transportu [Staricco 
2022]. Na podstawie tych informacji można określić, jakie są podstawowe elementy odpo-

wiadające za dostępność komunikacyjną. Są to: szybkość i bezpośredniość podróży oraz 
jakość i ilość możliwości transportu w danym miejscu [De Vos i in. 2023].

Dostępność komunikacyjna jest elementem wpływającym w sposób istotny na funk-

cjonowanie mieszkańców danego obszaru [Carlow i in. 2021]. Szczególnie ważny jest 
odpowiednio rozwinięty transport publiczny. Brak takiego rozwiązania na obszarach wiej-
skich często ogranicza dostęp do wymienionych wcześniej aspektów, ponieważ wiąże się 
to z korzystaniem z alternatywnego rozwiązania, którym jest transport prywatny. W ten 
sposób istnieje ryzyko wykluczenia społecznego osób nieposiadających uprawnień do 
samodzielnego prowadzenia pojazdów [Bauchinger i in. 2021] lub niemających własne-

go pojazdu [Xing i in. 2022]. Do grupy osób ograniczonych w ten sposób należą głów-

nie osoby starsze oraz młodzież [Żukowska i in. 2023]. Dostępność transportowa jest 
istotnym elementem pozwalającym określić atrakcyjność poszczególnych miejsc jako 
elementu kształtowania poziomu życia. Jej niedostateczny rozwój może spowodować 
wykluczenie komunikacyjne, co w konsekwencji prowadzi do ograniczonego dostępu do 
podstawowych usług [Guzik i in. 2021a]. 

Zapewnienie transportu publicznego na obszarach wiejskich stoi przed licznymi 

wyzwaniami ze względu na rozproszenie struktur osadniczych i niski poziom gęstości 
zaludnienia [Imhof i Mayer 2024]. Skutkiem takiego układu zamieszkania są relatyw-

nie dłuższe odległości między obszarami mieszkalnymi, miejscami pracy oraz usługami 
względem np. miast, przez co zorganizowanie atrakcyjnego transportu jest przedsięwzię-

ciem trudnym do zrealizowania [Imhof 2021]. W wyniku wyludniania się obszarów wiej-
skich, funkcjonowanie transportu publicznego na tych terenach staje się jeszcze trudniej-
sze, ponieważ z perspektywy usługodawcy rosną wydatki w przeliczeniu na pasażera 
[Sörensen i in. 2021]. W związku z tym, organizatorzy komunikacji publicznej zapew-

niają jedynie podstawowe połączenia transportowe [Imhof i Blättler 2023]. Oznacza 
to, że ze względu na niesatysfakcjonujące z perspektywy przewoźnika wykorzystanie 
miejsc w pojazdach, liczba kursów pojazdów jest ograniczana, a operatorzy skupiają się 
głównie na realizowaniu połączeń w godzinach, w których stosunkowo w dużym stopniu 
będzie można wykorzystać przepustowość pojazdów, czyli np. w godzinach tzw. szkol-
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nych [Avermann i Schlüter 2019]. Skutkiem realizowania transportu publicznego w taki 
sposób, jest ograniczone zaspokojenie potrzeb względem dostępności komunikacyjnej, 
co zmusza ich do znalezienia bardziej elastycznych alternatyw transportowych, czego 

konsekwencją jest konieczność porauszania się własnym środkiem transportu [Tejero-
Beteta i in. 2024]. To z kolei sprawia, że rozwój transportu publicznego jest jeszcze trud-

niejszy, ponieważ ponownie zmniejsza się liczba zainteresowanych korzystania z niego. 
Mechanizm powstałej w ten sposób sytuacji przypomina, tak jak w przypadku depo-

pulacji, powstanie „błędnego koła” [Park i in. 2023], jednak reperkusją tego zjawiska  
w tym przypadku jest jeszcze większe utrudnienie funkcjonowania ludności wymienionej 
wcześniej w kontekście ryzyka wykluczeniem, czyli m.in. osób niemających samochodu 
lub uprawnień do jego prowadzenia [Knierim i Schlüter 2021].

Dostępność komunikacyjna jest ważna z perspektywy rozwoju społeczno-gospodar-
czego danego obszaru [Zolotarev i in. 2023]. Jej niedostateczny poziom może sprawić, 
że dany obszar ulegnie peryferyzacji [Maleszyk 2023]. Dodatkowo, na obszarach pery-

feryjnych niedostateczna dostępność komunikacyjna wiąże się z jej relatywnie więk-

szymi kosztami z zakresu elementów z nią związanych [Adamowicz 2021]. Dostępność 
komunikacyjna w Polsce związana z transportem publicznym w ostatnich latach na tere-

nach poza miastami ma charakter regresywny. Obserwowany jest wzrost wykorzystywa-

nia transportu indywidualnego. Zauważalna jest także zależność względem odległości 
od miasta wojewódzkiego a dostępnością komunikacyjną. Wraz ze wzrostem odległo-

ści danego obszaru od stolicy regionu możliwości związane z transportem publicznym 
ulegają zmniejszeniu. Wśród obszarów wykazujących się relatywnie gorszą dostępnoś-

cią przestrzenną zalicza się takie województwa jak: łódzkie, mazowieckie, podlaskie, 
pomorskie i warmińsko-mazurskie [Stanny i in. 2023].

Wyniki prowadzonych badań wskazują, że czynnikami wpływającymi na powsta-

wanie zjawiska depopulacji są m.in. relatywnie niższy możliwy poziom wynagrodzenia 
na obszarze depopulacyjnym oraz istniejącą dysproporcję infrastrukturalną względem 
innych terenów [Grzebyk i in. 2019, Kudełko 2023]. Wynikająca ze zbyt dużej odległości 
ośrodków miejskich względem obszarów wiejskich peryferyjność, także odgrywa istotną 
rolę w kwestii wyludniania. Ludność decyduje się bowiem na opuszczenie relatywnie 
gorzej rozwiniętych terenów w celu poprawy sytuacji życiowej [Živanović  i in. 2022], 
czy też dostępu do usług [Yu i in. 2022]. W przypadku osób młodych dodatkowo wska-

zuje się na aspekty związane z poszukiwaniem lepszych możliwości zatrudnienia, a także 
rozwój w zakresie edukacji [García-Madurga i in. 2024]. Osoby młodsze są znacznie 
bardziej skłonne do podejmowania decyzji migracyjnych [Kaczan i Orgill-Meyer 2020].

Atrakcyjność migracyjna zmniejsza się wraz ze wzrostem odległości od ośrodka miej-
skiego i staje się ujemna na obszarach położonych peryferyjnie w stosunku do sieci miej-
skiej [Stanny i in. 2018]. Na podstawie zebranych informacji można uznać, że dostęp-

ność komunikacyjna może być jedną z istotnych determinant atrakcyjności migracyjnej, 
ponieważ w zależności od jej poziomu jest ona barierą lub ułatwieniem dostępności do 
czynników wpływających na atrakcyjność danego obszaru. 

Mając na uwadze wskazane wcześniej informacje odnośnie problemu wyludnia-

nia się w Polsce oraz związanych z nim implikacji społeczno-gospodarczych, w tym 
dotyczących dostępności komunikacyjnej, a także ze względu na brak pogłębionych 
badań na poziomie lokalnym w województwie warmińsko-mazurskim, zdecydowano 
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się podjąć próbę przeanalizowania i oceny sytuacji demograficznej oraz komunika-

cyjnej w wybranym województwie na tle kraju, także określenie związku pomiędzy 
dostępnością komunikacyjną gmin obejmujących obszary wiejskie w tym wojewódz-

twie a zjawiskiem migracji.

Metodyka badań

Województwo warmińsko-mazurskie w 2022 roku charakteryzowało się najwięk-

szym udziałem obszarów wiejskich (97,5%), spośród wszystkich województw w Polsce 
[Obszary…  2024], a także jest zaliczane do Polski Wschodniej, czyli obszarów, których 
w szczególności dotyczy problem peryferyjności. Wśród pozostałych województw zali-
czanych do tej grupy wskazywane są również: podlaskie, lubelskie, świętokrzyskie oraz 
podkarpackie [Kołoszko-Chomentowska i Zdziarstek 2019, Adamowicz i Zwolińska-
Ligaj 2020, Lewandowska i in 2021, Ślusarz 2021]. 

Dążąc do oceny sytuacji demograficznej na obszarach wiejskich, znaczenia w niej 
migracji, w tym również w kontekście dostępności komunikacyjnej, w pierwszej kolejno-

ści przeanalizowano skalę zjawiska depopulacji na obszarach wiejskich w województwie 
warmińsko-mazurskim na tle Polski. W tym celu obliczono wartość wskaźnika przyrostu 
rzeczywistego na 1000 mieszkańców w latach 2010–2020. Aby tego dokonać, należało 
dla każdego roku zsumowane wartości salda migracji na pobyt stały i wartości przyro-

stu naturalnego odnieść w relacji do 1000 mieszkańców obszarów wiejskich. Oblicze-

nia wykonywane były oddzielnie dla każdego województwa w każdym roku. Do prze-

prowadzonych obliczeń wykorzystano dane zamieszczone w Banku Danych Lokalnych 
(BDL). W wyniku niedostępności danych za 2015 rok w przypadku danych dotyczących 
wybranego rodzaju migracji, nie przeprowadzono analizy dla tego roku. Do obszarów 

wiejskich zaliczano gminy wiejskie oraz obszary wiejskie znajdujące się na terytorium 
gmin miejsko-wiejskich. 

Na skutek zmian administracyjnych wśród gmin wiejskich oraz gmin miejsko- 
-wiejskich zdecydowano się na wykluczenie jednostek, których status uległ zmianie, co 
skutkowało pomniejszeniem pierwotnego zbioru terytoriów o około 4%.

Następnie dokonano oceny wpływu ruchu przestrzennego ludności na zmianę liczby 
ludności na obszarach wiejskich w województwie warmińsko-mazurskim na tle kraju.  
W tym celu zostało obliczone saldo migracji na pobyt stały na 1000 mieszkańców. Obli-
czenia wykonywane były oddzielnie dla każdego województwa w każdym roku. Zarów-

no w przypadku obliczania wskaźnika przyrostu rzeczywistego na 1000 mieszkańców, 
jak i wskaźnika salda migracji na 1000 mieszkańców, zdecydowano się wybrać dane 
dotyczące ruchu przestrzennego ludności na pobyt stały. Jest to uwarunkowane tym, że 
w przeciwieństwie do migracji czasowych ten rodzaj ruchu przestrzennego ludności ma 
charakter trwały. Jest to istotne w przypadku próby zaobserwowania wpływu tego zjawi-
ska na zmianę liczby ludności w długim horyzoncie czasowym. 

Do określenia dostępności transportowej danego obszaru wykorzystywane są elementy 
z zakresu: sieci infrastruktury transportowej, rodzaju wykorzystywanych pojazdów, rodza-

ju usług transportowych, rodzaju przewożonego towaru (ludność lub ładunki), rodzaju skali 
i parametrów dostępności, rodzaju dostępności, dynamiki dostępności, celu i czasu uzy-
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skania dostępu, skali dostępności, istotności powiązań obszarów itp.  [Wiśniewski 2015].  
Ze względu na brak ogólnie dostępnych danych, a jednocześnie chcąc uzyskać wiarygodne 
wyniki, wykorzystano dane z zakresu transportu publicznego dotyczące ruchu autobusów  
i wykorzystania kolei oraz wyposażenia w infrastrukturę drogową.

W przypadku transportu publicznego opierającego się na wykorzystaniu autobusów 
przeanalizowano badania pomiaru ruchu na drogach wojewódzkich przeprowadzane 

przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA) cyklicznie co 5 lata 
[GDDKiA 2015a]. Jednak ze względu na fakt, iż  na niektórych odcinkach dróg na skutek 
wykonywanych robót drogowych liczba realnie odnotowanych pojazdów może różnić się 
od tej, podanej w wyniku przygotowanych badań. Dodatkowo na skutek takiego zesta-

wienia nie można przyjąć, że jeden przejazd autobusu drogą wojewódzką oznacza jeden 
kurs w ramach planowanego rozkładu jazdy, ponieważ w trakcie realizacji jednego kursu 
autobus mógł korzystać z kilku dróg wojewódzkich. W konsekwencji realna liczba ofero-

wanych kursów mogła być jeszcze mniejsza.
W ramach transportu publicznego odniesiono się także do danych opublikowanych 

przez Urząd Transportu Kolejowego (UTK), dotyczących liczby pasażerów korzystają-

cych z transportu kolejowego w ramach kursów regionalnych i aglomeracyjnych w latach 

2010–2020 [Koleje pasażerskie…]. Dysponując danymi dotyczącymi zarówno transportu 
autobusowego, jak i kolejowego, można było wstępnie podjąć próbę oceny dostępności 
komunikacji publicznej.

Kolejnym etapem badań była analiza infrastruktury drogowej na obszarach wiejskich 
ze względu na fakt, że jej jakość jest istotnym elementem w kontekście alternatywnego 
środka transportu względem komunikacji publicznej jakim jest samochód. Ze względu na 
fakt, że od 2014 roku istnieje możliwość dojazdu drogą utwardzoną do każdego sołectwa 
[Stanny i in. 2023], a także, że w przypadku dostępności drogowej korzystniejszy wpływ 
na nią ma obecność dróg o wyższej klasie i jakości jak np. autostrad względem dróg 
powiatowych [Guzik i in. 2021a], zdecydowano się ocenić poziom wyposażenia obsza-

rów wiejskich w autostrady i drogi ekspresowe. W tym celu obliczono udział długości 
zamiejskich dróg ekspresowych i autostrad w przeliczeniu na 100 km2 obszaru wiejskie-

go danego województwa. 

W związku z tym, że samochody osobowe są alternatywnym rozwiązaniem dotyczą-

cym kwestii przemieszczania się, zbadano, ile czasu potrzebują mieszkańcy obszarów 
wiejskich w województwie warmińsko-mazurskim na dotarcie do istotnych, z perspek-

tywy codziennego funkcjonowania, ośrodków miejskich – zarówno stolicy regionu, jak 
i miast będących siedzibami powiatów. Następnie poddano analizie statystycznej dane 
dotyczące salda migracji, odległości z poszczególnych obszarów wiejskich do stolicy 
regionu i miast będących siedzibami powiatów, a także czas niezbędny do pokonania 
drogi we wskazanych relacjach [GUS 2024].

W tym celu obliczono średnią wartość wybranego wcześniej wskaźnika salda migra-

cji na 1000 mieszkańców, a następnie sprawdzono, czy istnieje statystyczna zależność 
pomiędzy ruchem przestrzennym ludności, a wymienionymi wcześniej elementami zwią-

zanymi z transportem. Aby tego dokonać, wykorzystano współczynnik korelacji liniowej 
Pearsona. Przyjęto poziom istotności p ≤0,05 wskazujący na istnienie istotnych staty-

stycznie różnic bądź zależności [Sobczyk 2006]. 
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Ze względu na dostępność danych dotyczących transportu kolejowego oraz często-

tliwości kursów autobusowych oraz chcąc zachować maksymalną możliwość porów-

nywalności informacji, wszystkie dane przeanalizowano w okresie obejmującym lata 
2010–2020. 

Ocena sytuacji ludnościowej warmińsko-mazurskiego na tle Polski 

a dostępność komunikacyjna

W ostatnich latach obserwowane jest zjawisko wyludniania się niemal w całej Polsce. 
Jednak miejscami, których depopulacja dotyczy w sposób szczególny są obszary wiej-
skie, a także obszary peryferyjne. Występowanie tego problemu potwierdza się w woje-

wództwie warmińsko-mazurskim, które jest zaliczane właśnie do jednego z kilku miejsc 
w Polsce, gdzie w stopniu szczególnym występuje peryferyjność [Gałecka 2023]. 

W badanym okresie województwo warmińsko-mazurskie należało do grupy jednego 
z pięciu województw charakteryzujących się sukcesywnie zmniejszającą liczbą miesz-

kańców w niemal wszystkich latach, a zaliczają się do niej jeszcze takie województwa 
jak: podlaskie, lubelskie, świętokrzyskie oraz opolskie (tab. 1). 

W tym miejscu warto podkreślić, że województwa we wskazanej grupie, z wyjątkiem 
województwa opolskiego, są jednocześnie zaliczane do obszarów, których na tle kraju  
w największym stopniu dotyczy peryferyjność. Spośród grupy województw okre-

Tabela 1. Przyrost rzeczywisty ludności na obszarach wiejskich na 1000 mieszkańców
Table 1. Actual increase in rural areas per 1,000 inhabitants

Województwo 2010 2011 2012 2013 2014 2016 2017 2018 2019 2020

Dolnośląskie 6,86 5,77 4,96 4,18 4,60 3,64 5,05 5,19 5,90 3,88

Kujawsko-Pomorskie 5,17 4,49 4,12 3,02 3,18 2,27 3,03 1,95 2,24 1,40

Lubelskie –1,32 –2,32 –2,31 –2,75 –2,90 –2,69 –3,26 –3,20 –3,95 –5,67

Lubuskie 3,72 1,77 2,73 0,26 1,09 –0,02 –0,05 –1,04 –1,38 –0,96

Łódzkie 1,83 1,11 0,39 0,52 0,51 0,37 0,49 0,46 0,13 –1,28

Małopolskie 6,88 5,99 5,53 4,88 4,72 4,26 4,94 4,35 3,60 1,78

Mazowieckie 5,31 3,53 3,39 3,12 2,81 2,70 2,90 2,56 3,45 1,30

Opolskie –0,94 –1,60 –1,64 –3,42 –1,64 –1,84 –2,57 –2,46 –2,27 –4,20

Podkarpackie 2,23 1,86 1,36 1,07 1,02 0,50 1,24 0,64 –0,31 –1,67

Podlaskie –2,33 –3,14 –3,86 –4,62 –4,57 –4,45 –4,16 –5,15 –4,10 –5,20

Pomorskie 11,95 11,19 9,73 9,37 9,21 8,96 11,05 10,16 9,97 8,38

Śląskie 5,71 4,53 3,91 3,13 3,43 2,86 2,87 2,23 2,48 0,14

Świętokrzyskie –0,79 –1,24 –1,27 –2,31 –1,85 –2,60 –2,29 –3,07 –4,07 –5,38

Warmińsko-Mazurskie 3,07 1,81 0,16 –1,17 –0,51 –1,97 –2,19 –3,45 –3,43 –2,71

Wielkopolskie 8,84 8,13 7,43 7,15 6,73 6,92 7,53 7,29 7,54 5,32

Zachodniopomorskie 4,58 3,24 2,69 2,13 1,41 0,60 0,15 0,27 –0,48 –0,79

Polska (wartość uśredniona) 3,80 2,82 2,33 1,53 1,70 1,22 1,55 1,05 0,96 –0,35

Źródło: opracowanie własne na podstawie: [Ludność wg grup…, Migracje na pobyt…,  Ruch naturalny wg …]. 
Source: own elaboration based on: [Ludność wg grup…, Migracje na pobyt…, Ruch naturalny wg …].[Ludność wg grup…, Migracje na pobyt…,  Ruch naturalny wg …]. 
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ślanych mianem peryferyjnych znajduje się również województwo podkarpackie.  
Można zauważyć, że spośród obszarów peryferyjnych charakteryzuje się ono rela-

tywnie lepszą sytuacją ludnościową, ale zwracając uwagę na dynamikę i kierunek 
zmian ludnościowych w badanym okresie występująca już negatywna tendencja może  
ulec pogłębieniu. 

Na obszarach wiejskich w Polsce zauważalna jest ogólna tendencja systematycz-

nego zmniejszania liczby ludności. O ile w badanych latach z pewnymi fluktuacjami,  
z wyjątkiem wyróżnionych wcześniej obszarów, występował wzrost liczby ludności,  
o tyle widoczne jest jego stopniowe wyhamowywanie. W konsekwencji na obszarach 

wiejskich, gdzie przez znaczną większość badanego okresu zauważalny był wzrost liczby 
ludności, w ostatnich latach występowało zjawisko depopulacji. Obserwując tendencję 
występującą w kraju, można spodziewać się, że w miejscach, w których do tego zjawiska 
jeszcze nie doszło, zaczną się one wyludniać – jest to jedynie kwestią czasu.

Wśród czynników mających bezpośredni wpływ na zmianę liczby ludności jako pod-

stawowe wskazuje się ruch naturalny ludności oraz ruch przestrzenny ludności. Jedną ze 
składowych ruchu przestrzennego ludności są migracje na pobyt stały.

Analizując wartości salda migracji na pobyt stały, można dostrzec, że w najbardziej 
niekorzystnej sytuacji z perspektywy ruchu przestrzennego ludności znajdują się obszary 
wiejskie województw: warmińsko-mazurskiego, podlaskiego, lubelskiego oraz opolskiego  
(tab. 2). Warto zwrócić uwagę na fakt, że spośród wcześniej wyszczególnionych woje-

wództw, oprócz województwa opolskiego, reszta jest klasyfikowana jako obszary o naj-

większej peryferyjności w Polsce [Gałecka 2023].

Tabela 2. Saldo migracji ludności na pobyt stały obszarach wiejskich na 1000 mieszkańców
Table 2. Net migration for permanent residence per 1,000 inhabitants

Województwo 2010 2011 2012 2013 2014 2016 2017 2018 2019 2020

Dolnośląskie 5,94 5,33 4,94 4,65 4,26 3,87 4,81 5,77 6,48 6,53

Kujawsko-Pomorskie 2,69 2,44 2,17 1,75 1,40 1,50 1,68 1,76 1,99 2,80

Lubelskie 0,27 –0,42 –0,63 –0,24 –0,76 –0,43 –1,15 –0,89 –1,70 –0,64

Lubuskie 2,09 1,02 1,60 0,09 0,47 0,06 –0,27 0,05 0,40 2,11

Łódzkie 3,65 3,12 2,60 3,15 2,46 2,56 2,43 2,78 2,72 3,51

Małopolskie 3,72 3,31 3,02 2,72 2,18 2,10 2,29 1,92 1,69 1,98

Mazowieckie 4,51 3,59 3,33 3,29 2,68 2,60 2,52 2,74 3,69 3,89

Opolskie –0,01 –0,22 –0,37 –1,50 –0,47 –0,53 –0,50 –0,42 –0,32 0,63

Podkarpackie 0,69 0,64 0,32 0,36 0,31 0,04 –0,12 –0,36 –0,86 0,21

Podlaskie 0,37 –0,27 –0,63 –0,94 –1,35 –0,64 –0,48 –0,99 –0,28 1,16

Pomorskie 5,60 5,62 4,68 4,61 4,04 4,56 5,45 5,48 5,60 6,03

Śląskie 4,82 3,81 3,68 3,11 2,98 2,93 2,83 2,93 3,11 3,30

Świętokrzyskie 1,02 0,71 0,83 0,31 0,36 –0,08 0,14 –0,24 –1,03 0,04

Warmińsko-Mazurskie 0,01 –0,48 –1,38 –2,02 –2,24 –2,27 –2,60 –2,06 –1,99 –0,26

Wielkopolskie 4,81 4,91 4,27 4,61 3,56 3,99 4,11 4,84 5,16 4,93

Zachodniopomorskie 2,49 1,93 1,15 1,39 0,35 –0,06 –0,37 0,71 0,82 1,97

Polska (wartość uśredniona) 2,67 2,19 1,85 1,58 1,26 1,26 1,30 1,50 1,59 2,39

Źródło: opracowanie własne na podstawie: [Ludność wg grup…, Migracje na pobyt…]. 
Source: own elaboration based on: [Ludność wg grup…, Migracje na pobyt…].[Ludność wg grup…, Migracje na pobyt…].
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Należy również pokreślić, że pozostałe tereny klasyfikowane jako problemowe, czyli 
województwa świętokrzyskie oraz podkarpackie, pomimo dodatniego salda migracji na 
pobyt stały, osiągnęły stosunkowo niskie wartości w porównaniu z pozostałymi obsza-

rami wiejskimi. Może to oznaczać, że są one obszarami o relatywnie mniejszej atrakcyj-
ności migracyjnej. 

Można zatem stwierdzić, że w istocie, zmniejszenie liczby ludności w wyniku ruchu 
przestrzennego z perspektywy obszarów peryferyjnych jest czynnikiem, który wpływa na 
wyludnianie się takiego terytorium. Jest to zauważalne wówczas, gdy zostaną zestawione 
ze sobą wartości salda migracji na pobyt stały z wartościami przyrostu rzeczywistego.

Biorąc pod uwagę negatywną sytuację demograficzną województwa warmińsko-
mazurskiego w badanym okresie, należy zwrócić szczególną uwagę na ruch przestrzenny 
ludności. Z wyjątkiem roku bazowego i końcowego, województwo warmińsko-mazur-
skie charakteryzowało się relatywnie największym ujemnym saldem migracyjnym, co 
miało niebagatelny wpływ na liczebność ludności na tym obszarze zważywszy na fakt, 
że analizowane dane dotyczą wyjazdu ludności z tego terenu na stałe. 

Nie tylko w przypadku liczby ludności obserwowano w Polsce pewną zmienność.  
W ostatnich latach w Polsce zmiany również następowały w transporcie zbiorowym. Nie-

stety, ich kierunek nie był pozytywny w każdym miejscu. Dotyczy to w szczególności 
liczby kursujących autobusów, która ze względu na rozmiary zmian może zostać okre-

ślona mianem gwałtownej. Dzięki przeprowadzonym analizom zauważono bowiem, że 
ciągu 10 lat, w ponad połowie województw przeciętna dobowa liczba autobusów kursują-

cych po drogach wojewódzkich uległa obniżeniu o co najmniej 32% w stosunku do 2010 
roku (tab. 3). Pomimo niedoskonałości związanej z wykorzystanym w tym celu zbioru 
danych, ze względu na skalę zmian jaka nastąpiła można wywnioskować, że dostępność 
usług transportowych realizowanych przy wykorzystaniu autobusów uległa pogorszeniu 
w całej Polsce. 

Wśród województw o charakterze peryferyjnym, zarówno na tle reprezentowanej 
grupy, jak i na tle kraju, wyróżniają się wojództwa lubelskie, warmińsko-mazurskie oraz 
świętokrzyskie. Doświadczyły one bowiem relatywnie najbardziej niekorzystnych zmian 
w zakresie kursów autobusów. W przypadku dwóch pozostałych województw peryferyj-
nych, czyli podlaskiego i podkarpackiego, w porównaniu do reszty kraju zmniejszenie 

ruchu autobusów było relatywnie niewielkie. Odnosząc się zatem do salda migracji, nie 
można jednoznacznie wskazać, że zmniejszenie ruchu autobusów (a zatem potencjalnej 
dostępności komunikacyjnej dla mieszkańców) niekoniecznie jest jednym z czynników, 
wpływających na decyzję mieszkańców względem opuszczenia pewnego miejsca. 

Dostępność komunikacyjna nie dotyczy jedynie transportu opartego na autobusach. 
Istotną rolę w transporcie zbiorowym odgrywa również kolej, a w szczególności codzien-

na możliwość przemieszczania się w obrębie regionu i aglomeracji. 
W przypadku transportu kolejowego sytuacja w Polsce jest odmienna względem 

transportu autobusowego. O ile w każdym województwie poziom wykorzystania trans-

portu autobusowego malał, o tyle w transporcie kolejowym takie zjawisko nie wystąpiło  
(tab. 4). Nie oznacza to jednak, że nie wystąpiło wcale, ponieważ w przypadku woje-

wództw, w których istnieje problem związany z odpływem ludności na obszarach  
wiejskich, jednocześnie zauważalna jest tendencja zmniejszania liczby osób korzystają-

cych przewozów z regionalnych i aglomeracyjnych.  
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Tabela 3. Średni dobowy ruch autobusów na drogach wojewódzkich w wybranych latach
Table 3. Average daily bus traffic on provincial roads in selected years

Województwo 2010 2015 2020

Dynamika zmian 

2015/2010

[%]

Dynamika zmian 

2020/2010

[%]

Dolnośląskie 16099 12113 9941 75,24 61,75

Kujawsko-Pomorskie 6342 5397 4099 85,10 64,63

Lubelskie 7175 4826 4157 67,26 57,94

Lubuskie 4347 2986 2416 68,69 55,58

Łódzkie 5962 4873 5050 81,73 84,70

Małopolskie 11212 9649 7716 86,06 68,82

Mazowieckie 15048 12915 9882 85,83 65,67

Opolskie 4658 4152 3159 89,14 67,82

Podkarpackie 6250 4776 5252 76,42 84,03

Podlaskie 2869 2549 2129 88,85 74,21

Pomorskie 8631 7665 7496 88,81 86,85

Śląskie 12863 12204 9533 94,88 74,11

Świętokrzyskie 4696 3317 1713 70,63 36,48

Warmińsko-Mazurskie 5379 4162 2462 77,37 45,77

Wielkopolskie 11334 9003 6497 79,43 57,32

Zachodniopomorskie 6493 4769 4625 73,45 71,23

Polska (wartość uśredniona) 8085 6585 5383 81,45 66,58

Źródło: opracowanie własne na podstawie: [GDDKiA 2015a, b, 2022].
Source: own elaboration based on: [GDDKiA 2015a, b, 2022].  

Tabela 4. Liczba pasażerów korzystających z kolejowych przewozów regionalnych i aglomeracyj-
nych w latach 2010–2020 [w mln osób]
Table 4. Number of passengers using regional and agglomeration rail transport 2010-2020 [in mil-
lions of persons]

Województwo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Dolnośląskie 11,5 11,4 12,3 13,5 15,6 17,2 19,8 22,0 23,9 29,1 17,2

Kujawsko-Pomorskie 7,2 7,0 6,7 6,4 6,6 6,5 6,3 6,4 6,5 7,1 4,8

Lubelskie 4,1 4,7 5,0 4,8 4,8 4,3 3,5 3,4 3,0 2,9 2,1

Lubuskie 3,0 2,9 3,0 2,8 2,8 2,8 2,8 2,9 2,9 3,0 1,9

Łódzkie 6,8 7,3 7,0 6,7 6,1 6,1 6,3 9,1 10,2 11,6 7,7

Małopolskie 12,1 11,5 10,2 7,6 7,2 8,2 12,4 13,1 12,9 12,1 8,0

Mazowieckie 68,9 71,6 81,8 90,7 93,5 93,7 90,7 90,9 85,6 91,6 60,3

Opolskie 6,6 6,5 6,4 6,1 5,1 4,8 4,3 4,4 4,7 4,5 2,6

Podkarpackie 4,0 3,7 3,4 3,0 2,8 2,8 2,7 2,7 2,9 3,3 2,1

Podlaskie 1,8 1,8 1,6 1,3 1,2 1,0 0,9 1,1 1,2 1,4 1,0

Pomorskie 47,0 48,0 46,3 43,6 43,5 47,5 50,4 51,8 53,5 56,6 34,9

Śląskie 18,4 17,3 18,6 17,8 18,2 18,0 17,3 17,5 19,2 23,3 14,5

Świętokrzyskie 2,0 2,6 3,0 2,6 2,2 2,0 1,9 2,3 2,6 2,6 1,9

Warmińsko-Mazurskie 4,7 4,6 4,4 4,1 4,0 3,7 3,3 3,5 3,3 3,4 2,4

Wielkopolskie 18,7 18,7 21,1 21,5 22,5 23,3 24,4 22,8 25,1 27,3 16,5

Zachodniopomorskie 7,9 8,0 7,7 7,3 7,3 7,2 6,9 6,7 6,9 7,2 4,8

Polska (wartość uśredniona) 14,0 14,2 14,9 15,0 15,2 15,6 15,9 16,3 16,5 17,9 11,4

Źródło: opracowanie własne na podstawie: [Koleje pasażerskie…].
Source: own elaboration based on: [Koleje pasażerskie…].
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Analizując obszary peryferyjne, można zaobserwować pewne zależności. Obszary 
wiejskie charakteryzujące się największym odpływem migracyjnym, czyli leżące na tery-

torium województw: warmińsko-mazurskiego, podlaskiego oraz lubelskiego, jednocześ-

nie charakteryzują się sukcesywnym zmniejszaniem zarówno możliwości związanych 
z transportem autobusowym, jak i liczby osób korzystających z transportu kolejowego. 
W przypadku województw podkarpackiego i świętokrzyskiego, gdzie w porównaniu do 
wcześniej wymienionych województw odpływ ludności nie następował z taką intensyw-

nością, występuje pewna różnica związana z dostępnością transportową. 
Biorąc pod uwagę województwo świętokrzyskie można zauważyć, że kolej stanowi-

ła pewnego rodzaju substytut względem autobusów. Gwałtownemu zmniejszeniu liczby 
kursów autobusów jednocześnie towarzyszyło, z niewielkimi fluktuacjami, raczej syste-

matyczne zwiększenie się liczby pasażerów korzystających z usług kolejowych realizo-

wanych w obrębie regionu oraz aglomeracji. Co więcej, udział wymienionych kursów 
kolejowych względem wszystkich realizowanych kursów pasażerskich w transporcie 
kolejowym w badanym okresie był najwyższy wśród wszystkich obszarów peryferyj-
nych. Dodatkowo, pod względem osiągniętego stosunku przewozów regionalnych i aglo-

meracyjnych względem wszystkich przewozów kolejowych w 2020 roku opisywane 
województwo było 6. na tle kraju [Koleje pasażerskie 2021]. 

W przypadku województwa podkarpackiego sytuacja pod względem transportu pub-

licznego jest jeszcze inna niż na pozostałych obszarach peryferyjnych. O ile nie stanowi 
ona wyjątku, w przypadku transportu kolejowego (tak jak w województwie świętokrzy-

skim), o tyle przypadku transportu autobusowego wystąpiła sytuacja nietypowa. W przy-

padku województwa podkarpackiego częstotliwość kursowania autobusów w stosunku 
do 2010 roku zmniejszyła się, ale warto zauważyć, że po 10 latach województwa podkar-
packie, łódzkie i pomorskie utraciły stosunkowo najmniej połączeń w tej kategorii trans-

portu. Za zjawisko nietypowe można uznać fakt, że województwa podkarpackie i łódzkie 
były jedynymi obszarami, na których terenie nastąpiło zwiększenie liczby kursujących 
autobusów w 2020 roku względem  2015 roku. Podsumowując zatem podstawowe moż-

liwości transportu publicznego na terytorium tego województwa, należy stwierdzić, że 
pomimo występujących w nich negatywnych zmian, w przypadku województwa podkar-
packiego, transport autobusowy można uznać za względne stabilny. W rezultacie, dostęp-

ność transportu publicznego na terenie województw podkarpackiego i świętokrzyskiego 
mogła mieć pozytywny wpływ na relatywnie lepszą sytuację z perspektywy migracji 
względem obszarów peryferyjnych położonych w wojwództwach warmińsko-mazur-
skim, podlaskim oraz lubelskim.

Biorąc pod uwagę fakt, że w przypadku zarówno pogarszającej się sytuacji dotyczą-

cej transportu autobusowego, jak i niepoprawiającej się sytuacji dostępności kolei regio-

nalnych w całym kraju ludność zmuszona jest do szukania alternatywnych rozwiązań  
w kwestii transportowej. Ma to odzwierciedlenie w badaniach dotyczących rozwoju 
obszarów wiejskich. Na podstawie liczby zarejestrowanych pojazdów na 100 mieszkań-

ców na obszarach wiejskich, w latach 2010–2019 nastąpił ich wzrost z 46 do 62 [Stanny 
i in. 2023]. Element niewątpliwie istotny w kontekście komfortu korzystania z własnego 
środka transportu stanowi infrastruktura drogowa, a w szczególności dostępność dróg 
ekspresowych i autostrad na danym obszarze (tab. 5). 
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Tabela 5. Zamiejskie drogi ekspresowe i autostrady na 100 km2 obszarów wiejskich wraz z po-

wierzchnią obszarów wiejskich w latach 2010–2020
Table 5. Expressways and motorways outside urban areas per 100 km2 of rural areas, together with 

the area of rural areas between 2010 and 2020

Województwo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Pow.

(km2)

Dolnośląskie 1,17 1,22 1,45 1,45 1,46 1,46 1,46 1,71 2,19 2,19 2,16 17 744

Kujawsko-Pomorskie 0,38 0,69 0,77 1,02 1,14 1,14 1,14 1,15 1,15 1,38 1,57 17 106

Lubelskie 0,02 0,02 0,04 0,17 0,28 0,28 0,32 0,32 0,36 0,49 0,53 23 260

Lubuskie 0,37 1,05 1,05 1,34 1,58 1,48 1,51 1,51 1,68 1,68 1,68 13 086

Łódzkie 0,43 0,43 1,49 1,56 2,21 2,21 2,42 2,42 2,42 2,42 2,42 16 852

Małopolskie 0,55 0,55 0,93 0,92 1,03 1,03 1,03 1,03 1,03 1,07 1,12 13 555

Mazowieckie 0,30 0,32 0,51 0,56 0,55 0,58 0,58 0,65 0,84 1,02 1,14 32 914

Opolskie 0,92 0,91 0,92 0,92 0,92 0,92 0,92 0,92 0,92 0,92 0,92 8 555

Podkarpackie 0,00 0,00 0,08 0,62 0,74 0,74 0,97 1,04 1,04 1,04 1,04 16 611

Podlaskie 0,00 0,00 0,03 0,13 0,13 0,20 0,28 0,28 0,43 0,46 0,47 19 150

Pomorskie 0,55 0,55 0,61 0,61 0,61 0,61 0,61 0,61 0,79 0,79 0,79 17 072

Śląskie 1,23 1,34 1,66 1,66 1,72 1,87 1,86 1,86 1,86 2,08 2,28 8 740

Świętokrzyskie 0,27 0,38 0,38 0,42 0,42 0,42 0,42 0,61 0,79 0,83 0,83 9 647

Warmińsko-Mazurskie 0,21 0,27 0,56 0,55 0,55 0,55 0,58 0,83 0,89 0,96 0,96 23 190

Wielkopolskie 0,81 0,87 1,06 1,16 1,27 1,27 1,27 1,40 1,52 1,67 1,67 27 769

Zachodniopomorskie 0,59 0,67 0,67 0,67 0,67 0,67 0,67 0,67 0,67 1,25 1,33 20 728

Polska (wartość uśredniona) 0,49 0,58 0,76 0,86 0,95 0,96 1,00 1,06 1,16 1,26 1,31 17 874

Źródło: opracowanie własne na podstawie: [Drogi ekspresowe…, Powierzchnia]. 
Source: own elaboration based on: [Drogi ekspresowe…, Powierzchnia].[Drogi ekspresowe…, Powierzchnia].

Z wyjątkiem województwa opolskiego, można zauważyć, że proporcja długości dróg 
o wyższej jakości względem powierzchni obszarów wiejskich rosła, co oznaczało syste-

matyczną rozbudowę dróg ekspresowych i autostrad. Warto jednak podkreślić, że pomi-
mo sukcesywnego rozwoju tych składowych infrastruktury drogowej, ich dostępność 
na obszarach wiejskich w województwach zakwalifikowanych jako peryferyjne można 
uznać za gorszą w porównaniu do reszty kraju. Ponownie obserwowana jest pewna zależ-

ność, dotycząca województw znajdujących się w gorszej sytuacji na tle Polski względem 
ruchu przestrzennego ludności, a dostępności komunikacyjnej – tym razem z perspek-

tywy dostępności relatywnie ważniejszych rodzajów dróg. Warto też zwrócić uwagę 
na pewną prawidłowość zaobserwowaną w wymienianym już wcześniej opracowaniu  
Stanny i współautorów [2023]. Mianowicie, niedostateczne zagęszczenie węzłów dro-

gowych może sprawiać, że wybudowana na obszarach wiejskich infrastruktura liniowa 
służy raczej potrzebom miast położonych wzdłuż jej przebiegu. Wobec czego występu-

je sytuacja, w której obserwowany jest brak poprawy dostępności komunikacyjnej lub 
nawet jej  pogorszenie [Stanny i in. 2023]. 

Należy mieć na uwadze, że pomimo opracowania danych w taki sposób, aby możliwe 
było realne porównanie dostępności drogowej, wartość informacyjna tak skonstruowane-

go wskaźnika jest obarczona jedną niedoskonałością, wynikającą ze znacznie różniących 
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się wielkości powierzchni obszarów wiejskich. Przykładowo, w wyniku dokonanego 
wyboru gmin na początku badań powierzchnia obszarów wiejskich w województwie war-
mińsko-mazurskim była ponad dwukrotnie większa w stosunku do obszarów wiejskich 
w województwie świętokrzyskim. Zatem do wykonanych w ten sposób obliczeń należy 
podchodzić z pewnym dystansem, ponieważ odwołując się do przytoczonego przykładu 
oraz uzyskanych wartości wskaźnika, można byłoby uznać że województwo warmińsko-
mazurskie jest relatywnie lepiej wyposażone w drogi ekspresowe i autostrady, co nieko-

niecznie musi być stwierdzeniem prawdziwym. 
Ważnym aspektem w przypadku infrastruktury transportowej są także elementy 

takie jak np. ukształtowanie tereny czy uwarunkowania prawne zastosowane na danym 
obszarze (normy prawne, sankcje, zakazy, nakazy). Przykładowo około 32% powierzch-

ni województwa podlaskiego jest ograniczona względem realizacji przedsięwzięć  
w zakresie m.in. infrastruktury kolejowej. Jest to rezultat ograniczeń prawnych związanych  
z licznie występującymi na jego obszarze m.in. rezerwatami przyrody, obszarami chro-

nionych krajobrazów, czy specjalną formą ochrony przyrody wymuszonej programem 
„Natura 2000”  [Busłowska 2020]. W przypadku wpływu ukształtowania terenu na budo-

wę infrastruktury transportowej można wskazać np. występowanie obszarów pagórko-

watych, które ze względu na dość duże wysokości względne utrudniają budowę połączeń 
transportowych [Guzik i in. 2021b]. 

Nawiązując więc jeszcze do poruszonej wcześniej kwestii porównywalności wskaź-

nika dotyczącego infrastruktury drogowej, warto wskazać, że w przypadku wojewódz-

twa warmińsko-mazurskiego barierą w rozwoju dostępności komunikacyjnej są jeziora. 
Zatem ze względu na ich obecność droga może być znacznie wydłużona lub niemożliwa 
do pokonania [Guzik i in. 2021a]. Pomimo rozwoju infrastruktury drogowej (nawet tej 
o wysokiej jakości), może okazać się, że w niektórych obszarach województwa przeła-

manie pewnej bariery komunikacyjnej jest przedsięwzięciem bardzo trudnym do zreali-
zowania.

To, w jaki sposób m.in. wymieniona wcześniej bariera naturalna w postaci jezior istot-
nie wpływa na przemieszczanie się ludności, można zaobserwować na podstawie czasu, 
jaki muszą przeznaczyć na podróż mieszkańcy ze wschodniej części regionu, aby dotrzeć 
do Olsztyna (rys. 1)

O ile w przypadku obszarów wiejskich leżących przy granicy województwa war-
mińsko-mazurskiego czynnikiem wpływającym w głównej mierze na czas podróży do 
Olsztyna jest odległość, o tyle w przypadku niektórych obszarów wiejskich ze wschod-

niej części regionu można zauważyć relatywnie dłuższy czas przemieszczania się,  
w porównaniu do obszarów wiejskich leżących np. w południowej części regionu (przy 
zbliżonej odległości w kilometrach).

Z perspektywy mieszkańców istotna jest również dostępność do miast będących sie-

dzibami powiatu. O ile dotarcie do siedzib powiatów z obszarów wiejskich graniczących 
z nimi zajmuje w większości przypadków maksymalnie 30 minut, o tyle w przypadku 
terenów niebędących w bezpośrednim sąsiedztwie, w skrajnych przypadkach, wartość ta 
może wzrosnąć nawet dwukrotnie (rys. 2).
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Rysunek 1. Czas dojazdu samochodem osobowym z obszarów wiejskich do Olsztyna

Figure 1. Travel time by car from rural areas to Olsztyn

Źródło: [GUS 2024].
Source: [GUS 2024].

Rysunek 2. Czas dojazdu samochodem osobowym z obszarów wiejskich do siedziby powiatu

Figure 2: Travel time by car from rural areas to county seat

Źródło: [GUS 2024].
Source: [GUS 2024].
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Biorąc pod uwagę fakt, że miasta będące siedzibami powiatów w większości przypad-

ków stanowią ważne miejsce zatrudnienia, a także pełnią istotną funkcję z perspektywy 
spraw urzędowych, codzienne podróżowanie w wymiarze czasowym sięgającym około 
godziny1 może być nieatrakcyjne z perspektywy mieszkańców.

O tym, że poszczególne czynniki dotyczące czasu oraz dystansu, jaki musi pokonać 
mieszkaniec danego terytorium są ważne, świadczy fakt o występowaniu istotnie staty-

stycznej zależności pomiędzy ruchem przestrzennym ludności a wymienionymi elemen-

tami (tab. 6).

Tabela 6. Wartość korelacji liniowej Pearsona na obszarach wiejskich woj. warmińsko-mazurskie-

go pomiędzy średnią wartością salda migracji na 1000 mieszkańców w latach 2010–2020 a wybra-

nymi parametrami

Table 6. Value of Pearson’s linear correlation in rural areas of the Warmińsko-Mazurskie Voivodes-

hip between the average value of the migration balance per 1000 inhabitants in the years 2010–2020 

and selected parameters

Parametr
Odległość  

do Olsztyna [km]

Odległość do miasta 

powiatowego [km]

Czas dojazdu  

do Olsztyna [min]

Czas dojazdu do miasta 

powiatowego [min]

Wartość 
korelacji r

–0,3173 –0,2992 –0,3373 –0,2614

Poziom 

istotności p
0,0014 0,0026 0,0006 0,009

Źródło: opracowanie własne na podstawie: [GUS 2024, Migracje na…]. 
Source: own elaboration based on: [GUS 2024, Migracje na…].

Na podstawie uzyskanych wyników można wywnioskować, że wystąpiła słaba 
ujemna zależność pomiędzy średnią wartością salda migracji na 1000 mieszkańców 
a pozostałymi parametrami. Należy jednak zwrócić uwagę na kierunek uzyskanych 
współzależności. W każdym przypadku można bowiem stwierdzić, że wraz ze wzro-

stem odległości do stolicy regionu lub miasta powiatowego wartość salda migracji 
ulegnie zmniejszeniu. Taka sama zależność występuje w przypadku wartości salda 
migracji a czasem dojazdu do wymienionych wcześniej miejsc. Na podstawie doko-

nanych obliczeń można zatem wywnioskować, że obszary wiejskie położone w rela-

tywnie większej odległości od stolicy regionu bądź macierzystego miasta powiatowego 
mogą w większym stopniu ulegać wyludnieniu w wyniku czynnika, jakim są migracje. 
Wartym podkreślenia jest też fakt, że spośród miast powiatowych lub miast na pra-

wach powiatu w województwie warmińsko-mazurskim prawie 3/4 z nich znajduje się 
na liście miast tracących funkcje społeczno-gospodarcze, którą opracowano w ramach 
Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 [MFiPR 2024]. W konsekwencji 
oprócz nieatrakcyjnych czynników związanych z podróżą, znaczna część wojewódz-

twa warmińsko-mazurskiego jest jeszcze bardziej narażona na odpływ ludności, ponie-

waż wcześniejsze docelowe miejsca przemieszczenia się mieszkańców np. w wyniku 
zatrudnienia w mieście będącym siedzibą powiatu, z czasem mogą stać się relatywnie 
mniej atrakcyjne.

1 Czas potrzebny do pokonania drogi w dwie strony.
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Podsumowanie i wnioski

Odwołując się do wszystkich składowych elementów dostępności komunikacyjnej 
przedstawionych wcześniej, należy uznać, że wraz z pogarszaniem się wszystkich jej 
elementów istnieje większa skłonność mieszkańców do podjęcia decyzji o opuszcze-

niu danego miejsca zamieszkania, co w konsekwencji prowadzi do powstania zjawi-

ska depopulacji. Obszary wiejskie na terenie województw, w których odnotowywano 

największy odpływ ludności charakteryzowały się jednocześnie najgorszą sytuacją  
w kraju względem dostępności komunikacyjnej. Jednak spośród tak wyselekcjonowa-

nej grupy można wskazać województwo o relatywnie najgorszej sytuacji z perspekty-

wy możliwości transportowych, a jest nim województwo warmińsko-mazurskie. Jest to 
uwarunkowane tym, że w porównaniu do obszarów wiejskich na terenie województw 
podlaskiego i lubelskiego negatywne zmiany, jakie zaszły na jego terenie w zakre-

sie transportu publicznego, miały gwałtowny charakter przy jednocześnie relatywnie 
mniejszym wzroście dostępności dróg wyższej klasy (co akurat może być uwarunko-

wane tym, że wymienione wcześniej województwa rozpoczynały budowę tego rodzaju 
dróg niemal od zera). Rozwój autostrad i dróg ekspresowych jest niewątpliwie ważnym 
elementem z perspektywy każdego obszaru, ale trzeba mieć na uwadze fakt, iż ich 
pozytywny wpływ z punktu widzenia dostępności ma charakter lokalny – czyli dotyczy 
obszarów w ich bliskim sąsiedztwie. Ważny jest także aspekt ujęty w części teore-

tycznej dotyczący wykluczenia komunikacyjnego. Jak wskazano wcześniej, w Polsce 
odnotowywano znaczne zwiększenie liczby zarejestrowanych pojazdów na obszarach 
wiejskich, co może świadczyć nie tylko wzroście zamożności ich mieszkańców, ale 
także o poszukiwaniu przez nich alternatywy transportowej. Jednak wzrost dostępno-

ści zarówno drogowej, jak i samych możliwości zakupowych pojazdów nie sprawi,  
że osoby nie uprawnione do ich prowadzenia oraz osoby starsze realnie zwiększą swój 
komfort komunikacyjny w wyniku tych niewątpliwie pozytywnych zmian. Ponadto, 
w przypadku osób mających własny środek transportu należy zwrócić uwagę na dużą 
ilość czasu, jaką muszą przeznaczyć, aby dotrzeć do ważnych z perspektywy woje-

wództwa miast. Dodatkowym czynnikiem niesprzyjającym do dalszego zamieszkiwa-

nia poszczególnych obszarów wiejskich jest też fakt, że znaczna większość istotnych 
dla województwa warmińsko-mazurskiego miast jest narażona na relatywne pogorsze-

nie swojego położenia gospodarczego.
Zwracając uwagę na tendencje zmian w transporcie publicznym oraz aspekt wska-

zany wcześniej odnoście grupy osób wykluczonych transportowo, można spodziewać 
się, że problem związany z wykluczeniem komunikacyjnym na obszarach wiejskich  
w województwie warmińsko-mazurskim wzrośnie, co będzie stanowiło jedno z kolejnych 
wyzwań dla samorządów lokalnych. Mogą być one potęgowane w przyszłości w związ-

ku z przybierającym na sile zjawisku depopulacji. Brak działań z perspektywy dostęp-

ności komunikacyjnej może skutkować zarówno zwiększeniem problemu wykluczenia  
komunikacyjnego, jak i zjawiska wyludniania się. Mając na uwadze charakter tych obu 
zjawisk, brak lub nieodpowiednia reakcja prawdopodobne będzie skutkowała pogłębie-

niem problemów wynikających ze wskazanych wcześniej kwestii.
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