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as determinants of the population situation

Synopsis. Wojewoddztwo warminsko-mazurskie charakteryzuje si¢ najwigkszym
udzialem obszaréw wiejskich w Polsce oraz jest zaliczane do grupy wojewddztw
peryferyjnych. Na tych obszarach wystepuje problem zwigzany z relatywnie nizsza
dostepnoscia komunikacyjng, a obszary wiejskie w Polsce wyludniajg si¢ glow-
nie w wyniku migracji. Zdecydowano si¢ zatem przeprowadzi¢ analizg i oceng
atrakcyjnos$ci migracyjnej wojewodztwa warminsko-mazurskiego na tle kraju pod
wzgledem dostepnosci komunikacyjnej. Oceniono zmiany sytuacji ludnosciowej
na obszarach wiejskich, a nast¢pnie przeanalizowano dane dotyczace transportu
publicznego. Oceniono potencjal wojewodztw pod wzgledem infrastruktury dro-
gowej. Okreslono zwigzek pomiedzy dostgpnoscig komunikacyjng gmin w woje-
wodztwie warminsko-mazurskim a zjawiskiem migracji. Na podstawie wynikow
badan stwierdzono, ze do obszarow wiejskich wojewodztw o relatywnie najgorszej
dostepnosci komunikacyjnej i jednoczesnie najwickszym odptywem ludnosci za-
licza si¢ wojewddztwa: warminsko-mazurskie, podlaskie i lubelskie. Dostepnosé¢
komunikacyjna moze w istotnym stopniu wptywac na ruch przestrzenny ludnosci,
pod warunkiem jednoczesnego pogorszania si¢ wszystkich mozliwosci transportu
publicznego oraz niewystarczajagcego rozwoju infrastruktury drogowej o wyzszej
jakosci. Poszczegolne czynniki dotyczace czasu oraz dystansu jaki musza pokonac
mieszkancy gmin wybranego wojewodztwa sg wazne, o czym $§wiadczy wystepo-
wanie istotnie statystycznej zalezno$ci pomiedzy ruchem przestrzennym ludnosci,
a wymienionymi elementami.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ komunikacyjna, atrakcyjno$¢ migracyjna, obszary
wiejskie, depopulacja
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Abstract. Warminsko-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 Warminsko-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 Warmiansko-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 Warminsko-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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Wstep

Za istote sytuacji ludnosciowej odpowiadajg elementy wptywajace na dokonywanie
si¢ przemian demograficznych. Na ich podstawie szacowane sg m.in. wskazniki repro-
dukcji demograficznej, a wsroéd nich mozna wskaza¢ takie sktadowe jak: liczba 1 struk-
tura wiekowa ludnosci, wspotczynnik urodzen i zgonéw oraz migracje [Nurzhanova
1 in. 2020, Baranyak 2022]. Zatem w og6élnym ujeciu, czynnikami odpowiadajacymi
za przemiany demograficzne sg te, ktore dotycza zarowno ruchu naturalnego ludnosci,
jak 1 ruchu przestrzennego [Organi$ciak-Krzykowska 2022]. Elementy bedace sktadowy-
mi sytuacji ludno$ciowej w istotny sposob wptywaja na rozwoj spoteczno-gospodarczy
[Amornkitvikai i in. 2022], a takze na zrownowazony rozwdj srodowiska [United Nations
2019]. Wzrost poziomu liczby ludno$ci na danym obszarze przewaznie wigze si¢ z 0sigg-
nigciem wzrostu gospodarczego [Siskova i in. 2023], gdy natomiast wystepuje sytuacja
odwrotna, nalezy oczekiwac, ze nastapi stagnacja gospodarcza [Strulik 2024]. W konse-
kwencji prowadzi to do pogorszenia standardow zycia [Jones 2022]. Zjawiskiem, ktorego
pojawienie si¢ jest wywotane zmniejszaniem liczby ludnosci, a jego skutki dobrze obra-
zuja jakie sg konsekwencje ubytku ludnosciowego jest depopulacja.

Migracje s3 jednym z elementow mogacym w istotny sposob wplyna¢ na zmniejsze-
nie liczby ludnosci danego obszaru [Dolinska i in. 2020]. Ruch przestrzenny ludnos$ci
uwarunkowany jest osiggnieciem relatywnie lepszego miejsca zamieszkania. Zmiana
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miejsca zamieszkania jest powodowana m.in. réznicami ptacowymi, poziomem bezrobo-
cia oraz mozliwosciami rozwojowymi [Dolinska i in. 2023].

Rozwazania dotyczace atrakcyjno$ci migracyjnej sg prowadzone na réznym pozio-
mie. Obejmujg bowiem poréwnania migdzynarodowe [Mosora i in. 2024], regionalne
[Katuza-Kopias 2014], a takze lokalne [Jozefowicz 2020]. Atrakcyjno$¢ migracyjna
jest zbiorem takich cech danego obszaru, ktore zachecajg do osiedlania si¢ na jego tere-
nie [Sleszynski 2020]. Za atrakcyjne obszary migracyjne uznaje si¢ sa m.in. obszary
z rozwini¢tym przemystem lub duze os$rodki miejskie, do terendw nieatrakcyjnych nato-
miast zalicza si¢ m.in. gminy potozone z dala od o$rodkéw miejskich [Rosner 2014].
Jednym z elementdw istotnie wptywajacym na atrakcyjno$¢ migracyjng danego obszaru
jest dostepnos¢ komunikacyjna. Ma ona niebagatelne znaczenie z perspektywy obsza-
réw peryferyjnych, ktore w tym aspekcie sg relatywnie gorzej rozwinigte [Heffner 2019].
Mozna uznaé, ze atrakcyjno$¢ migracyjna zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem odlegtosci od
osrodka miejskiego [Stanny 1 in. 2018].

Uwzgledniajgc zatem istotnos¢ sytuacji ludnosciowej oraz migracji, a takze dostep-
nosci komunikacyjnej jako elementu mogacego istotnie wptywaé na ruch przestrzenny
ludnosci, celem artykutu uczyniono analize i ocene sytuacji ludno$ciowej oraz dostep-
no$ci transportowe] na obszarach wiejskich w wojewodztwie warminsko-mazurskim,
wyrozniajgc aspekt migracyjny.

Przeglad literatury

Depopulacja jest zjawiskiem demograficznym 1 przestrzennym. Wystepuje, gdy na
danym terytorium w pewnym czasie nastgpuje zmniejszenie liczby ludnosci, co jest efek-
tem ujemnego salda przyrostu naturalnego ludnosci, ujemnego salda migracyjnego, badz
wystgpienia obu tych zjawisk jednoczesnie [Vukovi¢ 2022, Gomez Valenzuela i Holl
2024]. Wskazane zjawisko jest aktualnie przedmiotem wielu badan, czego dowodem sa
liczne prace w krajach, w ktorych wystepuje, czyli m.in. w: Hiszpanii [Cabello 1 Bochaca
2023], Portugalii [Lima i in. 2020], Grecji [Papadopoulos 1 Baltas 2024], Bulgarii [ Velko-
vski 2022], Rumunii [Muntele i in. 2021], Chorwacji [Zivi¢ 2021], czy w Polsce [Runge
11n. 2020, J6zefowicz 2022].

Konsekwencjg dla terytorium doswiadczajacego wyludniania si¢ jest zmniejszenie
bazy podatkowej [Szweda-Lewandowska 2020], co skutkuje zmniejszeniem wydat-
koéw na m.in. lokalng infrastrukture czy ustugi, a nastgpnie maleje rowniez popyt na
prace [Glauber 2022]. Innym skutkiem depopulacji jest zaburzenie struktury wieko-
wej mieszkancoéw [Camarero 1 Oliva 2022]. To z kolei sprawia, ze na takim obszarze
ustugi publiczne 1 inne udogodnienia w gtownej mierze sg skierowane na zaspokojenie
potrzeb osob starszych, a dany obszar staje si¢ relatywnie mniej atrakcyjny dla ludno-
sci mlodej [Prenzel 2021]. Te skutki oraz inne zjawiska depopulacji tworza pewnego
rodzaju ,,spirale” dynamizujacg istniejace juz negatywne trendy, wynikajace z wylud-
niania si¢ danego miejsca [Lorente i in. 2020].

Opisane wcze$niej zjawisko wyludniania si¢ wystepuje w Polsce w matych 1 §rednich
miastach [Majdzinska 2022], ale miejscami, na ktorych gtéwnie wskazuje si¢ na jego
wystepowanie sg obszary wiejskie [Szukalski 2019], a takze znajdujace si¢ w ich obrebie
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obszary peryferyjne [Heffner i Twardzik 2022]. W przypadku depopulacji wystepuja-
cej na takich obszarach czynnikiem determinujacym ja w wigkszym stopniu sg migracje
[Dolinska 1 in. 2020].

Sposréd wskazanych wezesniej obszarow w sposob ogdlny mozna doprecyzowaé, ze
opisane czynniki w szczegdlnosci dotycza Polski Wschodniej [Kowalewska i Markowski
2024]. Wsrdd innych elementéw stymulujacych migracje jest dostepnos¢ komunikacyj-
na. Obszary peryferyjne s3 w tym aspekcie relatywnie gorzej rozwinigte, co jest kolejnym
bodzcem migracyjnym dla ludnosci je zamieszkujacej [Heffner 2019]. Poprzez pojecie
dostgpnosci rozumie si¢ tatwos¢ dostepu do ustug, obiektow i relatywnie atrakcyjniejszych
lokalizacji [Pourramazani i Miralles-Garcia 2022]. Jest okreslana jako miara rozktadu
przestrzennego miejsc docelowych, do ktérych docierajg ludzie i1 firmy za posrednictwem
systemu transportowego [Hishiyama i in. 2021]. Jej rezultaty sg zalezne od sieci transporto-
wej oraz uzytkowania gruntow — rozumiane jest jako przestrzenne rozmieszczenie podroz-
nych 1 ich miejsc docelowych, a sie¢ transportowa oznacza zapewnienie im ustug w celu
pokonania odlegltosci do tych miejsc przy uzyciu okreslonego $rodka transportu [Staricco
2022]. Na podstawie tych informacji mozna okresli¢, jakie sg podstawowe elementy odpo-
wiadajagce za dostgpnos¢ komunikacyjng. Sa to: szybko$¢ 1 bezposrednio$¢ podrozy oraz
jakos$¢ 1 1los¢ mozliwosci transportu w danym miejscu [De Vos 1 in. 2023].

Dostepnos¢ komunikacyjna jest elementem wptywajacym w sposob istotny na funk-
cjonowanie mieszkancow danego obszaru [Carlow i in. 2021]. Szczeg6lnie wazny jest
odpowiednio rozwinigty transport publiczny. Brak takiego rozwigzania na obszarach wiej-
skich czgsto ogranicza dostep do wymienionych wczesniej aspektow, poniewaz wigze si¢
to z korzystaniem z alternatywnego rozwigzania, ktorym jest transport prywatny. W ten
sposob istnieje ryzyko wykluczenia spotecznego oséb nieposiadajacych uprawnien do
samodzielnego prowadzenia pojazdow [Bauchinger i in. 2021] lub niemajacych wlasne-
go pojazdu [Xing 1 in. 2022]. Do grupy 0sob ograniczonych w ten sposob naleza gtow-
nie osoby starsze oraz mlodziez [Zukowska i in. 2023]. Dostepno$¢ transportowa jest
istotnym elementem pozwalajacym okresli¢ atrakcyjno$¢ poszczegdlnych miejsc jako
elementu ksztaltowania poziomu zycia. Jej niedostateczny rozw6j moze spowodowac
wykluczenie komunikacyjne, co w konsekwencji prowadzi do ograniczonego dostgpu do
podstawowych ustug [Guzik i in. 2021a].

Zapewnienie transportu publicznego na obszarach wiejskich stoi przed licznymi
wyzwaniami ze wzgledu na rozproszenie struktur osadniczych i niski poziom gestosci
zaludnienia [Imhof i Mayer 2024]. Skutkiem takiego uktadu zamieszkania sg relatyw-
nie dtuzsze odlegtosci migdzy obszarami mieszkalnymi, miejscami pracy oraz ustugami
wzgledem np. miast, przez co zorganizowanie atrakcyjnego transportu jest przedsigwzie-
ciem trudnym do zrealizowania [Imhof 2021]. W wyniku wyludniania si¢ obszarow wiej-
skich, funkcjonowanie transportu publicznego na tych terenach staje si¢ jeszcze trudniej-
sze, poniewaz z perspektywy ustlugodawcy rosng wydatki w przeliczeniu na pasazera
[Sorensen 1 in. 2021]. W zwiazku z tym, organizatorzy komunikacji publicznej zapew-
niaja jedynie podstawowe pofgczenia transportowe [Imhof i1 Bléttler 2023]. Oznacza
to, ze ze wzgledu na niesatysfakcjonujace z perspektywy przewoznika wykorzystanie
miejsc w pojazdach, liczba kursow pojazdow jest ograniczana, a operatorzy skupiajg si¢
gléwnie na realizowaniu potgczen w godzinach, w ktérych stosunkowo w duzym stopniu
bedzie mozna wykorzysta¢ przepustowos¢ pojazdow, czyli np. w godzinach tzw. szkol-
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nych [Avermann i Schliiter 2019]. Skutkiem realizowania transportu publicznego w taki
sposob, jest ograniczone zaspokojenie potrzeb wzgledem dostgpnosci komunikacyjnej,
co zmusza ich do znalezienia bardziej elastycznych alternatyw transportowych, czego
konsekwencja jest konieczno$¢ porauszania si¢ wtasnym srodkiem transportu [Tejero-
Beteta i in. 2024]. To z kolei sprawia, ze rozwdj transportu publicznego jest jeszcze trud-
niejszy, poniewaz ponownie zmniejsza si¢ liczba zainteresowanych korzystania z niego.
Mechanizm powstalej w ten sposdb sytuacji przypomina, tak jak w przypadku depo-
pulacji, powstanie ,btednego kota” [Park i1 in. 2023], jednak reperkusja tego zjawiska
w tym przypadku jest jeszcze wigksze utrudnienie funkcjonowania ludno$ci wymienionej
wczesnie] w kontekscie ryzyka wykluczeniem, czyli m.in. 0s6b niemajacych samochodu
lub uprawnien do jego prowadzenia [Knierim i Schliiter 2021].

Dostepno$¢ komunikacyjna jest wazna z perspektywy rozwoju spoleczno-gospodar-
czego danego obszaru [Zolotarev i in. 2023]. Jej niedostateczny poziom moze sprawic,
ze dany obszar ulegnie peryferyzacji [Maleszyk 2023]. Dodatkowo, na obszarach pery-
feryjnych niedostateczna dostepnos¢ komunikacyjna wigze si¢ z jej relatywnie wigk-
szymi kosztami z zakresu elementdéw z nig zwigzanych [Adamowicz 2021]. Dostepnos¢
komunikacyjna w Polsce zwigzana z transportem publicznym w ostatnich latach na tere-
nach poza miastami ma charakter regresywny. Obserwowany jest wzrost wykorzystywa-
nia transportu indywidualnego. Zauwazalna jest takze zalezno$¢ wzgledem odleglosci
od miasta wojewodzkiego a dostgpnoscig komunikacyjng. Wraz ze wzrostem odleglo-
Sci danego obszaru od stolicy regionu mozliwosci zwigzane z transportem publicznym
ulegajg zmniejszeniu. Wsrdd obszaréw wykazujacych si¢ relatywnie gorszg dostepnos-
cig przestrzenng zalicza si¢ takie wojewddztwa jak: todzkie, mazowieckie, podlaskie,
pomorskie 1 warminsko-mazurskie [Stanny 1 in. 2023].

Wyniki prowadzonych badan wskazuja, ze czynnikami wplywajacymi na powsta-
wanie zjawiska depopulacji sg m.in. relatywnie nizszy mozliwy poziom wynagrodzenia
na obszarze depopulacyjnym oraz istniejagcg dysproporcj¢ infrastrukturalng wzgledem
innych terenow [Grzebyk 1 in. 2019, Kudetko 2023]. Wynikajaca ze zbyt duzej odlegtosci
osrodkow miejskich wzgledem obszaréw wiejskich peryferyjnosé, takze odgrywa istotng
role w kwestii wyludniania. Ludno$¢ decyduje si¢ bowiem na opuszczenie relatywnie
gorzej rozwinietych terendw w celu poprawy sytuacji zyciowej [Zivanovi¢ i in. 2022],
czy tez dostepu do ustug [Yu 1 in. 2022]. W przypadku os6b mtodych dodatkowo wska-
zuje si¢ na aspekty zwigzane z poszukiwaniem lepszych mozliwoS$ci zatrudnienia, a takze
rozwdj w zakresie edukacji [Garcia-Madurga i in. 2024]. Osoby mtodsze s3 znacznie
bardziej sklonne do podejmowania decyzji migracyjnych [Kaczan i Orgill-Meyer 2020].

Atrakcyjno$¢ migracyjna zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem odlegtosci od osrodka miej-
skiego 1 staje si¢ ujemna na obszarach potozonych peryferyjnie w stosunku do sieci miej-
skiej [Stanny i in. 2018]. Na podstawie zebranych informacji mozna uzna¢, ze dostep-
no$¢ komunikacyjna moze by¢ jedng z istotnych determinant atrakcyjno$ci migracyjnej,
poniewaz w zaleznosci od jej poziomu jest ona barierg lub utatwieniem dostepnosci do
czynnikow wptywajgcych na atrakcyjnos¢ danego obszaru.

Majac na uwadze wskazane wczesniej informacje odnosnie problemu wyludnia-
nia si¢ w Polsce oraz zwigzanych z nim implikacji spoteczno-gospodarczych, w tym
dotyczacych dostepnosci komunikacyjnej, a takze ze wzgledu na brak poglgbionych
badan na poziomie lokalnym w wojewddztwie warminsko-mazurskim, zdecydowano
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si¢ podja¢ probe przeanalizowania i oceny sytuacji demograficznej oraz komunika-
cyjnej] w wybranym wojewodztwie na tle kraju, takze okreslenie zwigzku pomiedzy
dostepnosciag komunikacyjng gmin obejmujacych obszary wiejskie w tym wojewodz-
twie a zjawiskiem migracji.

Metodyka badan

Wojewodztwo warminsko-mazurskie w 2022 roku charakteryzowato si¢ najwigk-
szym udziatem obszarow wiejskich (97,5%), sposrod wszystkich wojewodztw w Polsce
[Obszary... 2024], a takze jest zaliczane do Polski Wschodniej, czyli obszarow, ktérych
w szczegolnosci dotyczy problem peryferyjnosci. Wsrod pozostatych wojewodztw zali-
czanych do tej grupy wskazywane sa rowniez: podlaskie, lubelskie, §wigtokrzyskie oraz
podkarpackie [Koloszko-Chomentowska i Zdziarstek 2019, Adamowicz 1 Zwolinska-
Ligaj 2020, Lewandowska i in 2021, Slusarz 2021].

Dazac do oceny sytuacji demograficznej na obszarach wiejskich, znaczenia w niej
migracji, w tym réwniez w kontekscie dostepnosci komunikacyjnej, w pierwszej kolejno-
Sci przeanalizowano skale zjawiska depopulacji na obszarach wiejskich w wojewodztwie
warminsko-mazurskim na tle Polski. W tym celu obliczono warto§¢ wskaznika przyrostu
rzeczywistego na 1000 mieszkancow w latach 2010-2020. Aby tego dokona¢, nalezato
dla kazdego roku zsumowane wartosci salda migracji na pobyt staty i wartosci przyro-
stu naturalnego odnie$¢ w relacji do 1000 mieszkancoéw obszarow wiejskich. Oblicze-
nia wykonywane byly oddzielnie dla kazdego wojewddztwa w kazdym roku. Do prze-
prowadzonych obliczen wykorzystano dane zamieszczone w Banku Danych Lokalnych
(BDL). W wyniku niedostepnosci danych za 2015 rok w przypadku danych dotyczacych
wybranego rodzaju migracji, nie przeprowadzono analizy dla tego roku. Do obszarow
wiejskich zaliczano gminy wiejskie oraz obszary wiejskie znajdujace si¢ na terytorium
gmin miejsko-wiejskich.

Na skutek zmian administracyjnych wsrod gmin wiejskich oraz gmin miejsko-
-wiejskich zdecydowano si¢ na wykluczenie jednostek, ktorych status ulegt zmianie, co
skutkowato pomniejszeniem pierwotnego zbioru terytoriow o okoto 4%.

Nastepnie dokonano oceny wplywu ruchu przestrzennego ludnos$ci na zmiang liczby
ludno$ci na obszarach wiejskich w wojewddztwie warminsko-mazurskim na tle kraju.
W tym celu zostalo obliczone saldo migracji na pobyt staty na 1000 mieszkancéw. Obli-
czenia wykonywane byly oddzielnie dla kazdego wojewodztwa w kazdym roku. Zarow-
no w przypadku obliczania wskaznika przyrostu rzeczywistego na 1000 mieszkancow,
jak 1 wskaznika salda migracji na 1000 mieszkancow, zdecydowano si¢ wybra¢ dane
dotyczace ruchu przestrzennego ludnosci na pobyt staty. Jest to uwarunkowane tym, ze
w przeciwienstwie do migracji czasowych ten rodzaj ruchu przestrzennego ludnosci ma
charakter trwaty. Jest to istotne w przypadku proby zaobserwowania wptywu tego zjawi-
ska na zmiang liczby ludno$ci w dtugim horyzoncie czasowym.

Do okreslenia dostepnosci transportowej danego obszaru wykorzystywane sg elementy
z zakresu: sieci infrastruktury transportowej, rodzaju wykorzystywanych pojazdow, rodza-
juustug transportowych, rodzaju przewozonego towaru (ludno$¢ Iub tadunki), rodzaju skali
1 parametrow dostepnosci, rodzaju dostgpnosci, dynamiki dostepnosci, celu i czasu uzy-
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skania dostepu, skali dostepnosci, istotnosci powigzan obszardéw itp. [Wisniewski 2015].
Ze wzgledu na brak ogolnie dostepnych danych, a jednoczes$nie chcace uzyska¢ wiarygodne
wyniki, wykorzystano dane z zakresu transportu publicznego dotyczace ruchu autobusow
1 wykorzystania kolei oraz wyposazenia w infrastruktur¢ drogowa.

W przypadku transportu publicznego opierajacego si¢ na wykorzystaniu autobusoéw
przeanalizowano badania pomiaru ruchu na drogach wojewddzkich przeprowadzane
przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych 1 Autostrad (GDDKIiA) cyklicznie co 5 lata
[GDDKIiA 2015a]. Jednak ze wzgledu na fakt, iz na niektorych odcinkach drog na skutek
wykonywanych robédt drogowych liczba realnie odnotowanych pojazdéw moze r6znic si¢
od tej, podanej w wyniku przygotowanych badan. Dodatkowo na skutek takiego zesta-
wienia nie mozna przyjac, ze jeden przejazd autobusu drogg wojewodzka oznacza jeden
kurs w ramach planowanego rozktadu jazdy, poniewaz w trakcie realizacji jednego kursu
autobus mogt korzystac z kilku drog wojewodzkich. W konsekwencji realna liczba ofero-
wanych kursow mogta by¢ jeszcze mniejsza.

W ramach transportu publicznego odniesiono si¢ takze do danych opublikowanych
przez Urzad Transportu Kolejowego (UTK), dotyczacych liczby pasazerow korzystaja-
cych z transportu kolejowego w ramach kursow regionalnych i aglomeracyjnych w latach
2010-2020 [Koleje pasazerskie...]. Dysponujac danymi dotyczacymi zarowno transportu
autobusowego, jak i kolejowego, mozna bylo wstepnie podjaé probe oceny dostepnosci
komunikacji publiczne;.

Kolejnym etapem badan byta analiza infrastruktury drogowej na obszarach wiejskich
ze wzgledu na fakt, Ze jej jakosc¢ jest istotnym elementem w kontek$cie alternatywnego
srodka transportu wzgledem komunikacji publicznej jakim jest samochod. Ze wzgledu na
fakt, ze od 2014 roku istnieje mozliwos$¢ dojazdu drogg utwardzong do kazdego sotectwa
[Stanny 1 in. 2023], a takze, ze w przypadku dostepnosci drogowej korzystniejszy wplyw
na nig ma obecnos¢ drog o wyzszej klasie 1 jakosci jak np. autostrad wzgledem drég
powiatowych [Guzik i in. 2021a], zdecydowano si¢ oceni¢ poziom wyposazenia obsza-
row wiejskich w autostrady i drogi ekspresowe. W tym celu obliczono udziat dlugosci
zamiejskich drog ekspresowych i autostrad w przeliczeniu na 100 km? obszaru wiejskie-
go danego wojewodztwa.

W zwiagzku z tym, ze samochody osobowe sg alternatywnym rozwigzaniem dotycza-
cym kwestii przemieszczania si¢, zbadano, ile czasu potrzebuja mieszkancy obszarow
wiejskich w wojewodztwie warminsko-mazurskim na dotarcie do istotnych, z perspek-
tywy codziennego funkcjonowania, osrodkow miejskich — zarowno stolicy regionu, jak
1 miast bedacych siedzibami powiatéw. Nastepnie poddano analizie statystycznej dane
dotyczace salda migracji, odleglosci z poszczegdlnych obszaréw wiejskich do stolicy
regionu 1 miast bedacych siedzibami powiatdéw, a takze czas niezbedny do pokonania
drogi we wskazanych relacjach [GUS 2024].

W tym celu obliczono $rednig warto$¢ wybranego wczesniej wskaznika salda migra-
cji na 1000 mieszkancow, a nastepnie sprawdzono, czy istnieje statystyczna zalezno$¢
pomiedzy ruchem przestrzennym ludnosci, a wymienionymi wczesniej elementami zwig-
zanymi z transportem. Aby tego dokona¢, wykorzystano wspotczynnik korelacji liniowe;j
Pearsona. Przyj¢to poziom istotnosci p <0,05 wskazujacy na istnienie istotnych staty-
stycznie roznic badz zaleznosci [Sobczyk 2006].
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Ze wzgledu na dostepnos$¢ danych dotyczacych transportu kolejowego oraz czgsto-
tliwosci kursow autobusowych oraz chcac zachowa¢ maksymalng mozliwos$¢ porow-
nywalnos$ci informacji, wszystkie dane przeanalizowano w okresie obejmujgcym lata
2010-2020.

Ocena sytuacji ludnosciowej warminsko-mazurskiego na tle Polski
a dostepnos¢ komunikacyjna

W ostatnich latach obserwowane jest zjawisko wyludniania si¢ niemal w catej Polsce.
Jednak miejscami, ktorych depopulacja dotyczy w sposdb szczegdlny sg obszary wiej-
skie, a takze obszary peryferyjne. Wystepowanie tego problemu potwierdza si¢ w woje-
wodztwie warminsko-mazurskim, ktore jest zaliczane wtasnie do jednego z kilku miejsc
w Polsce, gdzie w stopniu szczegdlnym wystepuje peryferyjnos¢ [Gatecka 2023].

W badanym okresie wojewddztwo warminsko-mazurskie nalezato do grupy jednego
z pigciu wojewodztw charakteryzujacych si¢ sukcesywnie zmniejszajaca liczbg miesz-
kancow w niemal wszystkich latach, a zaliczaja si¢ do niej jeszcze takie wojewddztwa
jak: podlaskie, lubelskie, $wietokrzyskie oraz opolskie (tab. 1).

W tym miejscu warto podkresli¢, ze wojewodztwa we wskazanej grupie, z wyjatkiem
wojewodztwa opolskiego, sg jednoczesnie zaliczane do obszardéw, ktérych na tle kraju
w najwigkszym stopniu dotyczy peryferyjnos¢. Sposrod grupy wojewoddztw okre-

Tabela 1. Przyrost rzeczywisty ludno$ci na obszarach wiejskich na 1000 mieszkancow
Table 1. Actual increase in rural areas per 1,000 inhabitants

Wojewodztwo 2010 2011 2012 2013 2014 2016 2017 2018 2019 2020
Dolnoslaskie 6,86 577 496 4,18 4,60 364 505 519 590 3,88
Kujawsko-Pomorskie 5,17 449 4,12 3,02 3,18 227 3,03 195 224 140
Lubelskie -1,32 232 -2,31 2,75 -2,90 -2,69 -326 -320 -3,95 -5,67
Lubuskie 372 1,77 2,73 026 1,09 -0,02 -0,05 -1,04 -1,38 -0,96
Lodzkie 1,83 1,11 039 052 051 037 049 046 0,13 -1,28
Matopolskie 6,88 599 553 488 472 426 494 435 3,60 1,78
Mazowieckie 531 3,53 339 312 281 2,770 290 256 345 1,30
Opolskie -094 -1,60 -1,64 -342 -1,64 -184 -2,57 2,46 -227 -420
Podkarpackie 223 1,86 1,36 1,07 1,02 050 124 0,064 -031 -1,67
Podlaskie -2,33 3,14 386 4,62 4,57 -445 -416 -515 -4,10 -520
Pomorskie 11,95 11,19 9,73 937 921 896 11,05 10,16 9,97 8,38
Slaskie 571 4,53 391 3,13 343 286 287 223 248 0,14
Swigtokrzyskie -0,79 -124 -1,27 -2,31 -1,85 2,60 -2,29 -3,07 —-4,07 -538
Warminsko-Mazurskie 3,07 181 0,16 -1,17 -051 -1,97 -2,19 -345 -343 -2,71
Wielkopolskie 884 8,13 743 7,15 6,73 692 7,53 729 754 532
Zachodniopomorskie 458 324 269 213 141 0,60 0,15 027 -048 -0,79

Polska (warto$¢ usredniona) 3,80 2,82 233 1,53 1,70 122 1,55 1,05 096 -0,35

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: [Ludno$é wg grup. .., Migracje na pobyt..., Ruch naturalny wg ...].
Source: own elaboration based on: [Ludno$¢ wg grup..., Migracje na pobyt..., Ruch naturalny wg ...].
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slanych mianem peryferyjnych znajduje si¢ rowniez wojewddztwo podkarpackie.
Mozna zauwazy¢, ze sposrod obszardw peryferyjnych charakteryzuje si¢ ono rela-
tywnie lepsza sytuacja ludnoSciowa, ale zwracajac uwage na dynamike 1 kierunek
zmian ludno$ciowych w badanym okresie wystepujaca juz negatywna tendencja moze
ulec poglebieniu.

Na obszarach wiejskich w Polsce zauwazalna jest ogdlna tendencja systematycz-
nego zmniejszania liczby ludnosci. O ile w badanych latach z pewnymi fluktuacjami,
z wyjatkiem wyr6znionych wczesniej obszarow, wystepowal wzrost liczby ludnosci,
o tyle widoczne jest jego stopniowe wyhamowywanie. W konsekwencji na obszarach
wiejskich, gdzie przez znaczng wiekszo$¢ badanego okresu zauwazalny byt wzrost liczby
ludnosci, w ostatnich latach wystepowalto zjawisko depopulacji. Obserwujac tendencje
wystepujaca w kraju, mozna spodziewac si¢, ze w miejscach, w ktorych do tego zjawiska
jeszcze nie doszlo, zaczng si¢ one wyludniac — jest to jedynie kwestig czasu.

Wsréd czynnikow majacych bezposredni wptyw na zmiang liczby ludnosci jako pod-
stawowe wskazuje si¢ ruch naturalny ludnosci oraz ruch przestrzenny ludnosci. Jedng ze
sktadowych ruchu przestrzennego ludnosci sg migracje na pobyt staty.

Analizujac wartosci salda migracji na pobyt staty, mozna dostrzec, ze w najbardziej
niekorzystnej sytuacji z perspektywy ruchu przestrzennego ludnosci znajduja si¢ obszary
wiejskie wojewodztw: warminsko-mazurskiego, podlaskiego, lubelskiego oraz opolskiego
(tab. 2). Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze sposréd wcezesniej wyszczegdlnionych woje-
wodztw, oprocz wojewodztwa opolskiego, reszta jest klasyfikowana jako obszary o naj-
wigkszej peryferyjnosci w Polsce [Gatecka 2023].

Tabela 2. Saldo migracji ludnosci na pobyt staly obszarach wiejskich na 1000 mieszkancow
Table 2. Net migration for permanent residence per 1,000 inhabitants

Wojewodztwo 2010 2011 2012 2013 2014 2016 2017 2018 2019 2020
Dolnoslaskie 594 533 494 465 426 387 481 577 648 6,53
Kujawsko-Pomorskie 2,69 244 2,17 1,75 1,40 1,50 1,68 1,76 1,99 2,80
Lubelskie 0,27 -042 -0,63 -024 -0,76 -043 -1,15 -0,89 -1,70 -0,64
Lubuskie 2,09 1,02 1,60 0,09 047 006 -027 0,05 040 2,11
Lodzkie 3,65 3,12 260 3,15 246 256 243 278 272 3,51
Matopolskie 3,72 3,31 3,02 272 2,18 2,10 229 1,92 1,69 198
Mazowieckie 451 3,59 333 329 268 260 252 274 3,69 3,89
Opolskie -0,01 -0,22 -0,37 -1,50 -0,47 -0,53 -0,50 -042 -0,32 0,63
Podkarpackie 0,69 0064 032 036 031 004 -0,12 -036 -0,86 0,21
Podlaskie 0,37 -0,27 -0,63 -094 -135 -0,64 -048 -099 -028 1,16
Pomorskie 5,60 562 468 4,61 4,04 456 545 548 560 6,03
Slaskie 482 381 368 3,11 298 293 283 293 3,11 3,30
Swietokrzyskie 1,02 0,71 083 031 036 -0,08 0,14 -024 -1,03 0,04
Warminsko-Mazurskie 0,01 -048 -1,38 2,02 -2,24 -227 -2,60 2,06 —-1,99 -0,26
Wielkopolskie 481 491 427 461 35 399 411 484 516 4,93
Zachodniopomorskie 249 193 1,15 1,39 035 -0,06 -037 0,71 082 1,97

Polska (warto$¢ usredniona) 2,67 2,19 185 1,58 126 126 1,30 1,50 1,59 2,39

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [Ludnos¢ wg grup. .., Migracje na pobyt...].
Source: own elaboration based on: [Ludno$¢ wg grup..., Migracje na pobyt...].
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Nalezy rowniez pokresli¢, ze pozostale tereny klasyfikowane jako problemowe, czyli
wojewodztwa swigtokrzyskie oraz podkarpackie, pomimo dodatniego salda migracji na
pobyt staty, osiggnety stosunkowo niskie warto§ci w porownaniu z pozostalymi obsza-
rami wiejskimi. Moze to oznaczac, ze s3 one obszarami o relatywnie mniejszej atrakcyj-
no$ci migracyjne;j.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze w istocie, zmniejszenie liczby ludnosci w wyniku ruchu
przestrzennego z perspektywy obszaréw peryferyjnych jest czynnikiem, ktory wptywa na
wyludnianie si¢ takiego terytorium. Jest to zauwazalne wowczas, gdy zostang zestawione
ze sobg wartosci salda migracji na pobyt staty z warto$ciami przyrostu rzeczywistego.

Bioragc pod uwage negatywng sytuacje demograficzng wojewddztwa warminsko-
mazurskiego w badanym okresie, nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na ruch przestrzenny
ludnos$ci. Z wyjatkiem roku bazowego i koncowego, wojewddztwo warminsko-mazur-
skie charakteryzowalo si¢ relatywnie najwigkszym ujemnym saldem migracyjnym, co
miato niebagatelny wptyw na liczebno$¢ ludnosci na tym obszarze zwazywszy na fakt,
ze analizowane dane dotyczg wyjazdu ludnosci z tego terenu na state.

Nie tylko w przypadku liczby ludno$ci obserwowano w Polsce pewng zmienno$¢.
W ostatnich latach w Polsce zmiany roéwniez nastgpowaly w transporcie zbiorowym. Nie-
stety, ich kierunek nie byt pozytywny w kazdym miejscu. Dotyczy to w szczegdlnosci
liczby kursujacych autobusow, ktora ze wzgledu na rozmiary zmian moze zosta¢ okre-
slona mianem gwattownej. Dzigki przeprowadzonym analizom zauwazono bowiem, ze
ciggu 10 lat, w ponad potowie wojewo6dztw przecigtna dobowa liczba autobuséw kursuja-
cych po drogach wojewodzkich ulegta obnizeniu o co najmniej 32% w stosunku do 2010
roku (tab. 3). Pomimo niedoskonatosci zwigzanej z wykorzystanym w tym celu zbioru
danych, ze wzgledu na skale zmian jaka nastapitla mozna wywnioskowaé, ze dostgpnos¢
ustug transportowych realizowanych przy wykorzystaniu autobuséw ulegta pogorszeniu
w calej Polsce.

Wsréd wojewddztw o charakterze peryferyjnym, zardwno na tle reprezentowanej
grupy, jak i na tle kraju, wyr6zniaja si¢ wojodztwa lubelskie, warminsko-mazurskie oraz
swietokrzyskie. Doswiadczyly one bowiem relatywnie najbardziej niekorzystnych zmian
w zakresie kurséw autobusow. W przypadku dwoch pozostatych wojewodztw peryferyj-
nych, czyli podlaskiego i podkarpackiego, w porownaniu do reszty kraju zmniejszenie
ruchu autobusdéw byto relatywnie niewielkie. Odnoszac si¢ zatem do salda migracji, nie
mozna jednoznacznie wskaza€, ze zmniejszenie ruchu autobuséw (a zatem potencjalnej
dostepnosci komunikacyjnej dla mieszkancow) niekoniecznie jest jednym z czynnikow,
wptywajacych na decyzje mieszkancéw wzgledem opuszczenia pewnego miejsca.

Dostepnos$¢ komunikacyjna nie dotyczy jedynie transportu opartego na autobusach.
Istotng role w transporcie zbiorowym odgrywa rowniez kolej, a w szczegblnosci codzien-
na mozliwos$¢ przemieszczania si¢ w obrebie regionu i aglomeracji.

W przypadku transportu kolejowego sytuacja w Polsce jest odmienna wzgledem
transportu autobusowego. O ile w kazdym wojewodztwie poziom wykorzystania trans-
portu autobusowego malal, o tyle w transporcie kolejowym takie zjawisko nie wystapito
(tab. 4). Nie oznacza to jednak, ze nie wystapito wcale, poniewaz w przypadku woje-
wodztw, w ktorych istnieje problem zwigzany z odplywem ludno$ci na obszarach
wiejskich, jednoczes$nie zauwazalna jest tendencja zmniejszania liczby osob korzystaja-
cych przewozoéw z regionalnych i aglomeracyjnych.
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Tabela 3. Sredni dobowy ruch autobuséw na drogach wojewddzkich w wybranych latach
Table 3. Average daily bus traffic on provincial roads in selected years

Dynamika zmian Dynamika zmian

Wojewodztwo 2010 2015 2020 2015/2010 2020/2010
[%] [%o]
Dolnoslaskie 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
Lodzkie 5962 4873 5050 81,73 84,70
Matopolskie 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
Slaskie 12863 12204 9533 94,88 74,11
Swietokrzyskie 4696 3317 1713 70,63 36,48
Warminsko-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 (warto$¢ usredniona) 8085 6585 5383 81,45 66,58

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: [GDDKIA 2015a, b, 2022].
Source: own elaboration based on: [GDDKiA 2015a, b, 2022].

Tabela 4. Liczba pasazeréw korzystajacych z kolejowych przewozow regionalnych i aglomeracyj-

nych w latach 2010-2020 [w mln 0s6b]

Table 4. Number of passengers using regional and agglomeration rail transport 2010-2020 [in mil-

lions of persons]

Wojewodztwo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Dolnoslaskie 11,5 11,4 12,3 13,5 156 172 198 220 239 29,1 1772
Kujawsko-Pomorskie 72 70 677 64 66 65 63 64 65 71 48
Lubelskie 41 47 50 48 48 43 35 34 30 29 21
Lubuskie 30 29 30 28 28 28 28 29 29 30 19
Lodzkie 6,8 73 70 67 61 61 63 91 102 11,6 77
Matopolskie 12,1 11,5 102 7,6 72 82 124 13,1 12,9 12,1 8,0
Mazowieckie 68,9 71,6 81,8 90,7 93,5 93,7 90,7 90,9 856 91,6 60,3
Opolskie 6,6 65 64 61 51 48 43 44 47 45 26
Podkarpackie 40 37 34 30 28 28 27 27 29 33 2]l
Podlaskie 1,8 L8 1,6 13 1,2 1,o 09 1.1 1,2 14 1,0
Pomorskie 47,0 48,0 46,3 43,6 43,5 475 504 51,8 53,5 56,6 349
Slaskie 184 17,3 18,6 17,8 182 18,0 173 17,5 19,2 233 145
Swietokrzyskie 20 26 30 26 22 20 19 23 26 26 19
Warminsko-Mazurskie 47 46 44 41 40 3,7 33 3,5 3,3 34 24
Wielkopolskie 18,7 18,7 21,1 21,5 22,5 233 244 228 251 273 16,5
Zachodniopomorskie 7,9 8,0 7,7 7,3 7,3 7,2 6,9 6,7 6,9 72 48
Polska (warto$¢ usredniona) 14,0 142 149 150 152 156 159 16,3 16,5 17,9 11,4

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: [Koleje pasazerskie. ..].
Source: own elaboration based on: [Koleje pasazerskie...].

15



D. Burakowski, W. Liziriska

Analizujac obszary peryferyjne, mozna zaobserwowac pewne zalezno$ci. Obszary
wiejskie charakteryzujace si¢ najwigkszym odptywem migracyjnym, czyli lezace na tery-
torium wojewodztw: warminsko-mazurskiego, podlaskiego oraz lubelskiego, jednoczes-
nie charakteryzuja si¢ sukcesywnym zmniejszaniem zaréwno mozliwosci zwigzanych
z transportem autobusowym, jak i liczby oséb korzystajacych z transportu kolejowego.
W przypadku wojewddztw podkarpackiego 1 §wigtokrzyskiego, gdzie w pordwnaniu do
wczesnie] wymienionych wojewddztw odptyw ludnos$ci nie nastgpowat z takg intensyw-
noscig, wystepuje pewna rdznica zwigzana z dostgpnoscig transportowa.

Biorac pod uwage wojewodztwo §wigtokrzyskie mozna zauwazy¢, ze kolej stanowi-
ta pewnego rodzaju substytut wzgledem autobuséw. Gwattownemu zmniejszeniu liczby
kurséw autobusdéw jednoczes$nie towarzyszyto, z niewielkimi fluktuacjami, raczej syste-
matyczne zwickszenie si¢ liczby pasazeréw korzystajacych z ushug kolejowych realizo-
wanych w obrgbie regionu oraz aglomeracji. Co wigcej, udziat wymienionych kursow
kolejowych wzgledem wszystkich realizowanych kurséw pasazerskich w transporcie
kolejowym w badanym okresie byt najwyzszy wsrod wszystkich obszarow peryferyj-
nych. Dodatkowo, pod wzgledem osiagnigtego stosunku przewozoéw regionalnych i aglo-
meracyjnych wzgledem wszystkich przewozow kolejowych w 2020 roku opisywane
wojewoOdztwo byto 6. na tle kraju [Koleje pasazerskie 2021].

W przypadku wojewodztwa podkarpackiego sytuacja pod wzgledem transportu pub-
licznego jest jeszcze inna niz na pozostalych obszarach peryferyjnych. O ile nie stanowi
ona wyjatku, w przypadku transportu kolejowego (tak jak w wojewodztwie swietokrzy-
skim), o tyle przypadku transportu autobusowego wystapita sytuacja nietypowa. W przy-
padku wojewddztwa podkarpackiego czestotliwos¢ kursowania autobusow w stosunku
do 2010 roku zmniejszyla si¢, ale warto zauwazy¢, ze po 10 latach wojewodztwa podkar-
packie, todzkie 1 pomorskie utracily stosunkowo najmniej potagczen w tej kategorii trans-
portu. Za zjawisko nietypowe mozna uznac fakt, ze wojewodztwa podkarpackie 1 todzkie
byly jedynymi obszarami, na ktoérych terenie nastagpito zwigkszenie liczby kursujacych
autobusow w 2020 roku wzgledem 2015 roku. Podsumowujac zatem podstawowe moz-
liwosci transportu publicznego na terytorium tego wojewoddztwa, nalezy stwierdzié, ze
pomimo wystepujacych w nich negatywnych zmian, w przypadku wojewodztwa podkar-
packiego, transport autobusowy mozna uzna¢ za wzgledne stabilny. W rezultacie, dostep-
no$¢ transportu publicznego na terenie wojewodztw podkarpackiego 1 §wigtokrzyskiego
mogta mie¢ pozytywny wpltyw na relatywnie lepszg sytuacj¢ z perspektywy migracji
wzgledem obszarow peryferyjnych potozonych w wojwddztwach warminsko-mazur-
skim, podlaskim oraz lubelskim.

Biorac pod uwage fakt, ze w przypadku zardwno pogarszajacej si¢ sytuacji dotycza-
cej transportu autobusowego, jak 1 niepoprawiajgcej si¢ sytuacji dostepnosci kolei regio-
nalnych w caltym kraju ludno$¢ zmuszona jest do szukania alternatywnych rozwigzan
w kwestii transportowej. Ma to odzwierciedlenie w badaniach dotyczacych rozwoju
obszarow wiejskich. Na podstawie liczby zarejestrowanych pojazdow na 100 mieszkan-
cOw na obszarach wiejskich, w latach 2010-2019 nastgpit ich wzrost z 46 do 62 [Stanny
i1in. 2023]. Element niewatpliwie istotny w konteks$cie komfortu korzystania z wlasnego
srodka transportu stanowi infrastruktura drogowa, a w szczego6lnosci dostepnos¢ drog
ekspresowych i1 autostrad na danym obszarze (tab. 5).
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Tabela 5. Zamiejskie drogi ekspresowe i autostrady na 100 km? obszaréw wiejskich wraz z po-
wierzchnig obszaréw wiejskich w latach 2010-2020

Table 5. Expressways and motorways outside urban areas per 100 km? of rural areas, together with
the area of rural areas between 2010 and 2020

Wojewddztwo 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 (lf(‘r’;g')
Dolnoslaskie 1L17 122 145 145 146 146 146 1,71 2,19 2,19 2,16 17744
Kujawsko-Pomorskie 0,38 069 0,77 1,02 1,14 114 1,04 1,15 1,15 1,38 1,57 17106
Lubelskie 0,02 0,02 0,04 0,17 028 028 032 032 036 049 053 23260
Lubuskie 0,37 1,05 1,05 1,34 1,58 148 1,51 1,51 1,68 1,68 1,68 13086
Eédzkie 043 043 149 1,56 221 221 242 242 242 242 242 16852
Matopolskie 0,55 0,55 0,93 0,92 1,03 1,03 1,03 1,03 1,03 1,07 1,12 13555
Mazowieckie 0,30 032 0,51 0,56 055 0,58 0,58 0,65 084 1,02 1,14 32914
Opolskie 0,92 091 0,92 0,92 092 092 092 092 092 092 092 8555
Podkarpackie 0,00 0,00 0,08 0,62 0,74 0,74 0,97 1,04 1,04 1,04 1,04 16611
Podlaskie 0,00 0,00 0,03 0,13 0,13 020 028 028 043 046 047 19150
Pomorskie 0,55 0,55 0,61 0,61 061 061 0,61 061 079 0,79 0,79 17072
Slaskie 1,23 1,34 1,66 1,66 1,72 1,87 1,86 1,86 186 2,08 228 8740
Swietokrzyskie 0,27 038 038 042 042 042 042 061 079 0,83 0,83 9647
Warmifisko-Mazurskie 021 027 0,56 0,55 055 0,55 0,58 0,83 0,89 0,96 0,96 23190
Wielkopolskie 0,81 087 1,06 1,06 127 127 127 140 152 1,67 1,67 27769
Zachodniopomorskie 0,59 0,67 0,67 0,67 067 067 0,67 067 067 125 1,33 20728

Polska (wartos$¢ usredniona) 0,49 0,58 0,76 0,86 0,95 096 1,00 1,06 1,16 126 1,31 17874

Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie: [Drogi ekspresowe. .., Powierzchnia].
Source: own elaboration based on: [Drogi ekspresowe..., Powierzchnial.

Z wyjatkiem wojewddztwa opolskiego, mozna zauwazy¢, ze proporcja dtugosci drog
o wyzszej jakosci wzgledem powierzchni obszaréw wiejskich rosta, co oznaczato syste-
matyczng rozbudowe drog ekspresowych i autostrad. Warto jednak podkresli¢, ze pomi-
mo sukcesywnego rozwoju tych sktadowych infrastruktury drogowej, ich dostgpnosé
na obszarach wiejskich w wojewddztwach zakwalifikowanych jako peryferyjne mozna
uznac za gorszg w porownaniu do reszty kraju. Ponownie obserwowana jest pewna zalez-
nos$¢, dotyczaca wojewddztw znajdujacych sie¢ w gorszej sytuacji na tle Polski wzgledem
ruchu przestrzennego ludnosci, a dostgpnosci komunikacyjnej — tym razem z perspek-
tywy dostepnosci relatywnie wazniejszych rodzajow drog. Warto tez zwroci¢ uwage
na pewna prawidtowos$¢ zaobserwowang w wymienianym juz wczes$niej opracowaniu
Stanny 1 wspotautorow [2023]. Mianowicie, niedostateczne zageszczenie weztow dro-
gowych moze sprawia¢, ze wybudowana na obszarach wiejskich infrastruktura liniowa
stuzy raczej potrzebom miast potozonych wzdhluz jej przebiegu. Wobec czego wystepu-
je sytuacja, w ktorej obserwowany jest brak poprawy dostepnosci komunikacyjnej lub
nawet jej pogorszenie [Stanny i in. 2023].

Nalezy mie¢ na uwadze, ze pomimo opracowania danych w taki sposob, aby mozliwe
byto realne poréwnanie dostepnosci drogowej, wartos¢ informacyjna tak skonstruowane-
go wskaznika jest obarczona jedna niedoskonatoscia, wynikajaca ze znacznie r6znigcych
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si¢ wielkosci powierzchni obszaréw wiejskich. Przyktadowo, w wyniku dokonanego
wyboru gmin na poczatku badan powierzchnia obszaro6w wiejskich w wojewddztwie war-
minsko-mazurskim byta ponad dwukrotnie wigksza w stosunku do obszaréw wiejskich
w wojewodztwie §wigtokrzyskim. Zatem do wykonanych w ten sposob obliczen nalezy
podchodzi¢ z pewnym dystansem, poniewaz odwotujac si¢ do przytoczonego przyktadu
oraz uzyskanych warto$ci wskaznika, mozna byloby uzna¢ ze wojewodztwo warminsko-
mazurskie jest relatywnie lepiej wyposazone w drogi ekspresowe 1 autostrady, co nieko-
niecznie musi by¢ stwierdzeniem prawdziwym.

Waznym aspektem w przypadku infrastruktury transportowej sa takze elementy
takie jak np. uksztattowanie tereny czy uwarunkowania prawne zastosowane na danym
obszarze (normy prawne, sankcje, zakazy, nakazy). Przyktadowo okoto 32% powierzch-
ni wojewodztwa podlaskiego jest ograniczona wzgledem realizacji przedsigwzigé
w zakresie m.in. infrastruktury kolejowej. Jest to rezultat ograniczen prawnych zwigzanych
z licznie wystepujacymi na jego obszarze m.in. rezerwatami przyrody, obszarami chro-
nionych krajobrazéw, czy specjalng formag ochrony przyrody wymuszonej programem
,Natura 2000” [Bustowska 2020]. W przypadku wplywu uksztattowania terenu na budo-
we infrastruktury transportowej mozna wskaza¢ np. wystepowanie obszaréw pagorko-
watych, ktore ze wzgledu na dos¢ duze wysokosci wzgledne utrudniajg budowe potaczen
transportowych [Guzik i in. 2021b].

Nawigzujac wigc jeszcze do poruszonej wezesniej kwestii porownywalnosci wskaz-
nika dotyczacego infrastruktury drogowej, warto wskaza¢, ze w przypadku wojewodz-
twa warminsko-mazurskiego bariera w rozwoju dostepnosci komunikacyjnej sg jeziora.
Zatem ze wzgledu na ich obecnos$¢ droga moze by¢ znacznie wydtuzona lub niemozliwa
do pokonania [Guzik i in. 2021a]. Pomimo rozwoju infrastruktury drogowej (nawet tej
o wysokiej jako$ci), moze okazac si¢, ze w niektorych obszarach wojewddztwa przeta-
manie pewnej bariery komunikacyjnej jest przedsiewzigciem bardzo trudnym do zreali-
zowania.

To, w jaki spos6b m.in. wymieniona wcze$niej bariera naturalna w postaci jezior istot-
nie wptywa na przemieszczanie si¢ ludnosci, mozna zaobserwowac¢ na podstawie czasu,
jaki muszg przeznaczy¢ na podroz mieszkancy ze wschodniej czgsci regionu, aby dotrzec
do Olsztyna (rys. 1)

O ile w przypadku obszaréow wiejskich lezacych przy granicy wojewddztwa war-
minsko-mazurskiego czynnikiem wplywajacym w gtownej mierze na czas podrézy do
Olsztyna jest odlegtos¢, o tyle w przypadku niektoérych obszarow wiejskich ze wschod-
niej czesci regionu mozna zauwazy¢ relatywnie dluzszy czas przemieszczania sig,
w poroéwnaniu do obszarow wiejskich lezacych np. w potudniowej czgséci regionu (przy
zblizonej odlegtosci w kilometrach).

Z perspektywy mieszkancow istotna jest rowniez dostepnos¢ do miast bedacych sie-
dzibami powiatu. O ile dotarcie do siedzib powiatow z obszarow wiejskich graniczacych
z nimi zajmuje w wigkszo$ci przypadkow maksymalnie 30 minut, o tyle w przypadku
terenoOw niebedacych w bezposrednim sgsiedztwie, w skrajnych przypadkach, wartos¢ ta
moze wzrosng¢ nawet dwukrotnie (rys. 2).
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Czas
dojazdu

Do 15 min
Do 30 min
Do 45 min
Do 60 min
Do 75 min
Do 90 min
Do 105 min

Powyzej 105 min

Miasto

&\\\\% Siedziba powiatu

Pozostale

Rysunek 1. Czas dojazdu samochodem osobowym z obszarow wiejskich do Olsztyna
Figure 1. Travel time by car from rural areas to Olsztyn

Zrodto: [GUS 2024].
Source: [GUS 2024].

Do 7,5 min

Do 15 min
- Do 22,5 min
Do 30 min
Do 37,5 min
Do 45 min
Do 52,5 min
Do 60 min
Powyzej 60 min
Miasto

W Siedziba powiatu

Pozostate

Rysunek 2. Czas dojazdu samochodem osobowym z obszaréw wiejskich do siedziby powiatu
Figure 2: Travel time by car from rural areas to county seat

Zrodto: [GUS 2024].
Source: [GUS 2024].
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Biorac pod uwage fakt, ze miasta bedace siedzibami powiatow w wigkszosci przypad-
koéw stanowig wazne miejsce zatrudnienia, a takze pelnig istotng funkcje z perspektywy
spraw urzedowych, codzienne podrézowanie w wymiarze czasowym si¢gajacym okoto
godziny' moze byé nieatrakcyjne z perspektywy mieszkancow.

O tym, ze poszczegdlne czynniki dotyczace czasu oraz dystansu, jaki musi pokonaé
mieszkaniec danego terytorium sg wazne, §wiadczy fakt o wystepowaniu istotnie staty-
stycznej zalezno$ci pomigdzy ruchem przestrzennym ludnosci a wymienionymi elemen-
tami (tab. 6).

Tabela 6. Warto$¢ korelacji liniowej Pearsona na obszarach wiejskich woj. warminsko-mazurskie-
go pomiedzy $rednig warto$cig salda migracji na 1000 mieszkancow w latach 2010-2020 a wybra-
nymi parametrami

Table 6. Value of Pearson’s linear correlation in rural areas of the Warminsko-Mazurskie Voivodes-
hip between the average value of the migration balance per 1000 inhabitants in the years 2010-2020
and selected parameters

Parametr Odleglosé Odleglosé¢ do miasta Czas dojazdu Czas dojazdu do miasta
do Olsztyna [km]  powiatowego [km]  do Olsztyna [min] powiatowego [min]

Wartos¢ ~0,3173 ~0,2992 ~0,3373 -0,2614

korelacji r

Poziom 0,0014 0,0026 0,0006 0,009

1stotnosci p

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: [GUS 2024, Migracje na...].
Source: own elaboration based on: [GUS 2024, Migracje na...].

Na podstawie uzyskanych wynikow mozna wywnioskowaé, ze wystapita staba
ujemna zalezno$¢ pomigdzy Srednig wartoscig salda migracji na 1000 mieszkancow
a pozostatymi parametrami. Nalezy jednak zwroci¢ uwage na kierunek uzyskanych
wspolzaleznosci. W kazdym przypadku mozna bowiem stwierdzi¢, ze wraz ze wzro-
stem odlegltosci do stolicy regionu lub miasta powiatowego warto$¢ salda migracji
ulegnie zmniejszeniu. Taka sama zalezno$¢ wystepuje w przypadku wartosci salda
migracji a czasem dojazdu do wymienionych wcze$niej miejsc. Na podstawie doko-
nanych obliczen mozna zatem wywnioskowaé, ze obszary wiejskie polozone w rela-
tywnie wiekszej odlegtosci od stolicy regionu badz macierzystego miasta powiatowego
moga w wigkszym stopniu ulega¢ wyludnieniu w wyniku czynnika, jakim sg migracje.
Wartym podkreslenia jest tez fakt, ze sposréd miast powiatowych lub miast na pra-
wach powiatu w wojewodztwie warminsko-mazurskim prawie 3/4 z nich znajduje si¢
na liscie miast tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze, ktorg opracowano w ramach
Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 [MFiPR 2024]. W konsekwencji
oprocz nieatrakcyjnych czynnikéw zwigzanych z podrdza, znaczna cze$¢ wojewodz-
twa warminsko-mazurskiego jest jeszcze bardziej narazona na odptyw ludnosci, ponie-
waz wczesniejsze docelowe miejsca przemieszczenia si¢ mieszkancéw np. w wyniku
zatrudnienia w miescie bedacym siedzibg powiatu, z czasem mogg sta¢ si¢ relatywnie
mniej atrakcyjne.

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

Odwotujac si¢ do wszystkich sktadowych elementéw dostepnosci komunikacyjne;j
przedstawionych wcze$niej, nalezy uzna¢, ze wraz z pogarszaniem si¢ wszystkich jej
elementow istnieje wicksza sktonnos¢ mieszkancéw do podjecia decyzji o opuszcze-
niu danego miejsca zamieszkania, co w konsekwencji prowadzi do powstania zjawi-
ska depopulacji. Obszary wiejskie na terenie wojewddztw, w ktorych odnotowywano
najwickszy odplyw ludnos$ci charakteryzowaty si¢ jednocze$nie najgorsza sytuacja
w kraju wzgledem dostepnosci komunikacyjnej. Jednak sposrod tak wyselekcjonowa-
nej grupy mozna wskaza¢ wojewodztwo o relatywnie najgorszej sytuacji z perspekty-
wy mozliwosci transportowych, a jest nim wojewoddztwo warminsko-mazurskie. Jest to
uwarunkowane tym, ze w porOwnaniu do obszarow wiejskich na terenie wojewodztw
podlaskiego i lubelskiego negatywne zmiany, jakie zaszly na jego terenie w zakre-
sie transportu publicznego, mialy gwattowny charakter przy jednocze$nie relatywnie
mniejszym wzroscie dostepnosci drog wyzszej klasy (co akurat moze by¢ uwarunko-
wane tym, ze wymienione wczesniej wojewddztwa rozpoczynaly budowe tego rodzaju
drog niemal od zera). Rozwoj autostrad i drog ekspresowych jest niewatpliwie waznym
elementem z perspektywy kazdego obszaru, ale trzeba mie¢ na uwadze fakt, iz ich
pozytywny wptyw z punktu widzenia dostgpnosci ma charakter lokalny — czyli dotyczy
obszarow w ich bliskim sasiedztwie. Wazny jest takze aspekt ujety w czesci teore-
tycznej dotyczacy wykluczenia komunikacyjnego. Jak wskazano wcze$niej, w Polsce
odnotowywano znaczne zwigkszenie liczby zarejestrowanych pojazdow na obszarach
wiejskich, co moze swiadczy¢ nie tylko wzroscie zamoznos$ci ich mieszkancow, ale
takze o poszukiwaniu przez nich alternatywy transportowej. Jednak wzrost dostgpno-
sci zarowno drogowej, jak 1 samych mozliwosci zakupowych pojazdow nie sprawi,
ze osoby nie uprawnione do ich prowadzenia oraz osoby starsze realnie zwigksza swoj
komfort komunikacyjny w wyniku tych niewatpliwie pozytywnych zmian. Ponadto,
w przypadku os6b majacych wilasny srodek transportu nalezy zwrdci¢ uwage na duza
ilo$¢ czasu, jaka musza przeznaczy¢, aby dotrze¢ do waznych z perspektywy woje-
wodztwa miast. Dodatkowym czynnikiem niesprzyjajagcym do dalszego zamieszkiwa-
nia poszczegdlnych obszaréw wiejskich jest tez fakt, ze znaczna wigkszos$¢ istotnych
dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego miast jest narazona na relatywne pogorsze-
nie swojego potozenia gospodarczego.

Zwracajac uwage na tendencje zmian w transporcie publicznym oraz aspekt wska-
zany wczesniej odnoscie grupy osob wykluczonych transportowo, mozna spodziewac
si¢, ze problem zwigzany z wykluczeniem komunikacyjnym na obszarach wiejskich
w wojewodztwie warminsko-mazurskim wzro$nie, co bedzie stanowito jedno z kolejnych
wyzwan dla samorzadow lokalnych. Moga by¢ one potggowane w przysztosci w zwiaz-
ku z przybierajacym na sile zjawisku depopulacji. Brak dziatan z perspektywy dostep-
nosci komunikacyjnej moze skutkowaé zarowno zwigkszeniem problemu wykluczenia
komunikacyjnego, jak i1 zjawiska wyludniania si¢. Majac na uwadze charakter tych obu
zjawisk, brak lub nieodpowiednia reakcja prawdopodobne bedzie skutkowata poglebie-
niem problemdéw wynikajacych ze wskazanych wczesniej kwestii.
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