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ZARYS TRESCI: Mate miasta stanowia w Polsce wazne ogniwo w systemie osadniczym,
petniac funkcje osrodkéw lokalnych gtownie dla otaczajacych je obszaréw wiejskich. W tym
kontekscie zasadne wydaja si¢ nastgpujace pytania: (1) Czy petnienie funkcji lokalnych
przektada sig¢ na strukture dojazdéw do pracy w matych miastach? (2) Jakie jest znaczenie
matych miast w systemie dojazdéw do pracy? (3) Jakie czynniki majg wptyw na ksztatto-
wanie struktury dojazdéw do pracy w matych miastach? Glownymi celami artykutu byto
okreslenie pozycji matych miast w krajowym systemie dojazdow do pracy oraz ich typo-
logia w kontekscie struktury tych dojazdow. Do okreslenia struktury miejsc pracy i miejsc
zamieszkania w malych miastach wykorzystano dane dotyczace przeptywdw ludnosci zwia-
zanych z zatrudnieniem z lat 2006, 2011 i 2016. Na podstawie liczby 0s6b przyjezdzajacych
i wyjezdzajacych do pracy okreslono typy matych miast, wyrdzniajgc trzy zasadnicze rodza-
je relacji: (1) zrownowazony uktad miejsc pracy i miejsc zamieszkania, (2) przewage miejsc
pracy i (3) przewage miejsc zamieszkania. Uzycie danych z trzech przekrojow czasowych
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umozliwito z kolei przesledzenie trendow zmian w zakresie struktury miejsc pracy i miejsc
zamieszkania w matych miastach. Dodatkowo male miasta podzielono z uwagi na ich wiel-
ko$¢ i range w systemie osadniczym (wyrdzniajgc mate miasta powiatowe). Podjeto takze
probe identyfikacji roznic regionalnych oraz wptywu innych osrodkow miejskich (zwtaszcza
duzych miast) na strukture dojazdow do pracy w matych miastach. Przeprowadzone badania
pozwolily wysuna¢ nastepujace wnioski: (1) w ostatnich latach nastapit wzrost liczby ma-
tych miast petnigcych funkcje miejsca zamieszkania i spadek liczby miast o funkcji miejsca
pracy, (2) specyfika sieci osadniczej w danym regionie wpltywa na wystepowanie roznic
w zakresie struktury dojazdéow do pracy w matych miastach, (3) na funkcj¢ matego mia-
sta w systemie dojazdow do pracy ma wpltyw jego liczba mieszkancow i ranga w systemie
osadniczym, przyczyniajac si¢ do wzrostu znaczenia funkcji miejsca pracy, (4) male miasta
potozone w miejskich obszarach funkcjonalnych sa zwykle wyspecjalizowane w zakresie
struktury dojazdow do pracy.

SLOWA KLUCZOWE: mate miasta, dojazdy do pracy, powigzania funkcjonalne, funkcje
miasta, baza ekonomiczna miasta, Polska.

SMALL TOWNS IN POLAND IN THE COMMUTING SYSTEM

ABSTRACT: In Poland, small towns are important elements in the settlement system, ser-
ving as local centres mainly for the surrounding rural areas. In this context, the following
questions seem relevant: (1) Does the local functions determine the commuting structure of
small towns?; (2) What is the importance of small towns in the national commuting system?;
and (3) What factors influence the structure of commuting in small towns? The main objec-
tives of the article were to determine the position of small towns in the national commuting
system and their typology in the context of commuting structure. In order to determine the
structure of job and residence place in small towns, data on employment-related population
flows obtained from the years 2006, 2011, and 2016 was used. Based on the number of peo-
ple commuting to work, the typology of small towns was decided, distinguishing three main
types of relationships: (1) a balanced mix of job and residence places; (2) a preponderance
of job places; and (3) a preponderance of residence places. In turn, the use of data from three
cross-sections of time made it possible to trace trends in changes in the structure of job and
residence places in small towns. In addition, small towns were divided according to their
size and rank in the settlement system (distinguishing small county towns). An attempt was
also made to identify regional differences and the influence of other urban centres (especial-
ly large cities) on the commuting structure of small towns. The study led to the following
conclusions: (1) in recent years, there has been an increase in the number of small towns
with a preponderance of residence places, as well as a decrease in the number of towns with
a preponderance of job places; (2) the specifics of the settlement network in a given region
influence the occurrence of regional differences in the commuting structure of small towns;
(3) the function of a small town in the commuting system is influenced by its population and
rank in the settlement system, contributing to an increase in the importance of the workplace
function; and (4) small towns located in the functional urban areas tend to be specialised in
terms of the commuting structure.

KEYWORDS: small towns, commuting to work, functional relations, urban functions, eco-
nomic base of the city, Poland
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6.1. Wprowadzenie

Charakterystyczng cechg sieci osadniczej Polski jest znaczna liczba miast liczacych
do 20 tys. mieszkancow. Male miasta stanowig zarazem wazne ogniwo w systemie
osadniczym kraju, petnigc funkcje osrodkow lokalnych dla otaczajacych je obsza-
row wiejskich (Heffner 2016). Zbior matych miast jest jednoczesnie silnie zrdzni-
cowany pod wzgledem petnionych funkcji (Matczak 1992; Szymanska, Grzelak-
-Kostulska 2005), przy czym, co charakterystyczne dla tej grupy — z ciagle wyso-
kim znaczeniem rolnictwa, zwtaszcza w przypadku miast najmniejszych (Szmytkie,
Tomczak 2021). W tym kontekscie zasadne wydaja si¢ nastepujace pytania: (1) Czy
petnienie funkcji lokalnych przektada si¢ na strukture dojazdow do pracy w matych
miastach? (2) Jakie jest znaczenie matych miast w systemie dojazdow do pracy?
(3) Jakie czynniki majg wplyw na ksztattowanie struktury dojazdéw do pracy w ma-
tych miastach?

Gtownymi celami artykutu byto okreslenie pozycji matych miast w krajowym
systemie dojazdoéw do pracy oraz ich typologia w kontekscie struktury dojazdoéw
do pracy. W badaniu wykorzystano dane dotyczace przepltywow ludnosci zwig-
zanych z zatrudnieniem z lat 2006, 2011 i 2016. Uzycie danych z trzech prze-
krojow czasowych umozliwito przesledzenie trendéw zmian w zakresie struktury
miejsc pracy i miejsc zamieszkania w matych miastach. Dodatkowo male miasta
podzielono z uwagi na ich wielko$¢ (potencjal ludno$ciowy) i range w systemie
osadniczym (wyrozniajac mate miasta powiatowe). Podjeto takze probe identyfi-
kacji roznic regionalnych oraz wptywu innych osrodkdéw miejskich na strukture
dojazdow do pracy w matych miastach.

6.2. Zarys teorii

Wedlug badan przeprowadzonych pod kierunkiem Piotra Rosika (2010) termin ,,do-
jazdy” oznacza regularne przemieszczanie si¢ do jakiego$ miejsca. W Scistym tego
stowa znaczeniu ,,dojezdzajacym do pracy” jest wigc kazda osoba, ktora przemiesz-
cza si¢ na trasie dom — praca — dom, wykorzystujac do tego rozne srodki transportu.

Badania dotyczace dojazdow do pracy w Polsce majg stosunkowo dlugg tra-
dycje¢ 1 byly przedmiotem licznych opracowan na gruncie geografii przed 1989 r.
(Guzik 2015), w tym takze prac o charakterze przegladowym (np. Lijewski
1967; Gawryszewski 1974; Dzieciuchowicz 1979; Kitowski 1988). Jak zauwa-
7a Robert Guzik (2015), popularno$¢ tego tematu wynikata z jego istotnosci dla
praktyki gospodarczej, szczeg6lnie procesow industrializacji i powstawania no-
wych osrodkow przemystowych, ktore wymuszaty znaczace przeptywy migra-
cyjne 1 w zakresie dojazdow do pracy. Do tego dochodzita niska wydajnos¢ pra-
cy, generujaca olbrzymi popyt na site roboczg, ktory przy stabosci budownictwa
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mieszkaniowego w miastach mogt by¢ zaspokajany przez dojazdy pracownikow
z obszarow wiejskich. Co wigcej, rozproszone i niskotowarowe rolnictwo indywi-
dualne wymuszato (zwlaszcza na obszarach z matymi gospodarstwami i gorszymi
warunkami naturalnymi dla rolnictwa) dwuzawodowo$¢ i istnienie duzej grupy
tzw. chtoporobotnikow. Badanie dojazdow do pracy bylo wowczas dosé¢ proste,
gdyz sprzyjata temu zaréwno organizacja statystyki publicznej, jak i dostgpnosé
danych o zatrudnieniu (Wisniewski 2012; Guzik 2015).

Po transformacji ustrojowej w 1989 r. kierunki dojazdéw do pracy i ich skala
ulegly przeksztalceniom. Zmienita si¢ tez charakterystyka spoteczno-demogra-
ficzna dojezdzajacych. Niewyksztalceni chtoporobotnicy w pierwszej kolejnosci
byli narazeni na zwolnienia grupowe i redukcje zatrudnienia. Co wigcej, to wlas-
nie duze przedsiebiorstwa panstwowe, ktore kiedys byly celem masowych dojaz-
dow, zostaty najbolesniej dotkniete przez transformacj¢ ustrojowa (Guzik 2015).
W latach 1989-2006 pogorszyta si¢ rowniez dostepnos$¢ danych statystycznych,
poniewaz dojazdy do pracy w wymiarze og6lnopolskim nie byty przedmiotem za-
interesowania stuzb statystyki publicznej (Kruszka 2010), a ich analizy bazowaty
na wyrywkowych danych, zbieranych dla wybranych obszaréw, gtownie z wyko-
rzystaniem metod ankietowych (Sleszyfiski 2012). Sytuacja w zakresie dostep-
nosci do danych na temat dojazdow do pracy w Polsce zmienita si¢ w 2006 r.,
kiedy GUS przeprowadzil Badanie Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci, a ba-
dania te powtorzono nastepnie w 2011 i 2016 r. Stato si¢ to punktem wyjscia
do licznych badan w réznych skalach przestrzennych — krajowej (np. Sleszynski
2012; Ilnicki, Michalski 2015; Panecka-Niepsuj 2015), regionalnej (np. Guzik,
Wiedermann 2012; Guzik 2015) lub lokalnej (np. Szmytkie 2016).

Dojazdy do pracy analizowane sg zwlaszcza jako wskaznik powigzan funk-
cjonalnych (Guzik 2015; Ilnicki, Michalski 2015), gtownie w kontekscie relacji
ksztattujacych miejskie obszary funkcjonalne (Rosik i in. 2010; Sleszynski 2013;
Wisniewski 2013; Guzik i in. 2014; Bul 2015; Kurek i in. 2015; Muster 2018).
Piotr Korcelli (1981), badajac prawidlowosci zwigzane z zagadnieniem dojazdow
do pracy, wyrdznit pig¢ poziomow hierarchicznych oraz ustalit relacje nadrzed-
nos$ci/podrzednosci migdzy roznymi poziomami jednostek osadniczych. W ujeciu
generalnym, dojazdy zachodza w gore struktury hierarchicznej, w ramach ktorej
mieszkancy jednostek zajmujgcych nizszy szczebel hierarchii przemieszczajg si¢
do jednostek potozonych wyzej. Przeptywy w druga strong sa sporadyczne i sta-
nowig jedynie niewielki procent wszystkich dojazdow. Dojazdy do pracy ilustruja
faktyczne powigzania i relacje w sieci osadniczej, przez co wskaznik dojazdow
jest powszechnie wykorzystywany do delimitacji réznych typow obszarow funk-
cjonalnych (Smetkowski 2007; Guzik 2015; Ilnicki, Michalski 2015; Sleszynski
2015; Ilnicki, Janc 2021). W ostatnich latach w badaniach nad dojazdami do pracy
coraz wigksze znaczenie zaczat odgrywac¢ watek ich wplywu na regionalny ry-
nek pracy (Komornicki i in. 2013), zwlaszcza w kontek$cie powigzan pomigdzy
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obszarami, w tym w zakresie ksztalttowania obszaréw funkcjonalnych oraz pro-
cesoéw suburbanizacji (Bul 2013, 2020; Palak 2013; Kurek i in. 2015; Sleszynski
iin. 2021).

Dojazdy do pracy wynikaja z nierownowagi miedzy popytem a podaza
miejsc pracy oraz z niepetnego dopasowania rynkow i zasoboéw pracy do wy-
maganych przez pracodawcow kwalifikacji i wyksztatcenia lub do oczekiwan
ptacowych po stronie pracobiorcow. Przyczyng dojazdow sa rowniez rdznice
w dochodach oraz szansach zyciowych (Guzik 2015). Dojazdy do pracy przy-
czyniajg si¢ zatem do rOwnowazenia rynku pracy — z miejscowosci, w kto-
rych jest mniejsza podaz miejsc pracy, do miejscowosci z wigkszg podaza
(Kaczmarek, Mikuta 2010). Dojazdy do pracy mozna wigc rozpatrywaé¢ dwu-
ptaszczyznowo: z punktu widzenia funkcji miasta — w miejscu skupiajacym
dojazdy (osrodek dojazddéw) oraz z punktu widzenia funkcji obszarow otacza-
jacych miasto — w miejscu zrodtowym dojazdow (osrodek wyjazdow). Kazda
jednostka osadnicza moze by¢ miejscem zaréwno dojazdow, jak 1 wyjazdow
do pracy (Rosik i in. 2010). Tym samym struktura dojazdow moze by¢ stoso-
wana do identyfikacji typu funkcjonalnego danej jednostki. Nadwyzka liczby
dojezdzajacych bedzie $wiadczyla o silnie rozwinigtej funkcji miejsca pracy,
z kolei nadwyzka liczby wyjezdzajacych — o silnie rozwini¢tej funkcji miejsca
zamieszkania, a posrednio rowniez o bazie ekonomicznej jednostki (miasta).

6.3. Metody badan i zrodla danych

Podstawa okreslenia funkcji miasta sa réznorodne rodzaje dziatalnoséci prowa-
dzone przez jego mieszkancow (Liszewski, Maik 2000; Suliborski 2001). W tym
kontekscie funkcje dominujace to takie, ktore skupiaja najwigksza liczbe (udziat)
zatrudnionych. Badanie funkcji miasta opiera si¢ zatem na analizie struktury
zatrudnienia ludno$ci, co prowadzi do okres$lenia struktury rodzajowej funkcji
(struktura zawodowa i zatrudnienia) badz do okreslenia struktury funkcjonalnej
miasta (Jerczynski 1977). Koncepcja struktury funkcjonalnej miasta nawigzuje
bezposrednio do zalozen teorii bazy ekonomicznej (Jaroszewska, Maik 1994),
ktora rozpatruje funkcje miasta z punktu widzenia miejsca zamieszkania i miejsca
pracy (Kostrowicki 1952) oraz zwiazkow i relacji funkcjonalno-przestrzennych
miasta z otoczeniem (Dziewonski 1977), co prowadzi do wyrdznienia: funkcji
egzogenicznych (miastotworczych) i endogenicznych (uzupetniajacych). Do po-
miaru bazy ekonomicznej miasta zwykle stosowana jest klasyczna metoda wskaz-
nika nadwyzki pracownikow (Sokotowski 2008), wprowadzona przez Homera
Hoyta (1944).

Co jednak cieckawe, dojazdy do pracy dos¢ rzadko byly wykorzystywa-
ne do okreslania typow funkcjonalnych matych miast (por. Suliborski 2001).
Stanistaw Lewinski (1965) na podstawie dojazdow do pracy podzielit miasta na:
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osiedla mieszkaniowe, osrodki wymienne, osrodki pracy i osiedla izolowane.
Eugeniusz Biderman (1967) funkcje miast analizowal w nawigzaniu do struk-
tury funkcjonalnej, hierarchii oraz relacji przestrzennych miasta z zapleczem.
Nieco inne podejscie zastosowatl Marek Jerczynski (1977), ktory z uwagi
na brak danych na temat dojazdow do pracy jako podstawe typologii funkcjo-
nalnej miast przyjat stosunek liczby zatrudnionych wg miejsca pracy i wg miej-
sca zamieszkania. Na tej podstawie wyrdznit on pige¢ typéw — miasta: o bardzo
silnej (P,) i silnej (P,) funkcji miejsca pracy, o bardzo silnej (M,) i silnej (M)
funkcji mieszkaniowej oraz o zrownowazonym udziale funkcji miejsca pracy
i funkcji mieszkaniowej (MP).

W badaniach dojazdow do pracy wykorzystano dane Banku Danych Lokalnych
z 1at 2006, 2011 1 2016.

* Dane z 2006 . opracowano na podstawie badania przeprowadzonego w opar-
ciu o informacje zawarte w zrodtach administracyjnych. Celem badania byto po-
zyskanie danych dotyczacych dojazdéw do pracy w kontekécie wypracowania
narzedzi analitycznych shizacych delimitacji przestrzeni. Zrédtem informacji
stuzacych do oszacowania skali i kierunkow przeplywow ludno$ci zwigzanych
z zatrudnieniem byly zbiory systemu podatkowego urzedéow skarbowych za rok
2006, gromadzone w bazie POLTAX, udostepnione przez Ministerstwo Finansow.
Badane byty przeptywy 0sob zatrudnionych na podstawie stosunku pracy wedtug
stanu w dniu 31 grudnia 2006 r. W badaniu za dojezdzajacego do pracy uwaza
si¢ osobg spetniajgca nastepujacy warunek: gmina zamieszkania rozna od gminy
miejsca pracy oraz podwyzszone koszty uzyskania przychodu z tytutu dojazdow
do pracy. Z uwagi na metodyke badania oraz jego eksperymentalny charakter
— wartosci liczbowe nalezy traktowac jako szacunkowe.

* Badanie dojazdow do pracy w 2011 r. zostato przeprowadzone na podstawie
danych zawartych w rejestrach administracyjnych, pozyskanych przez statystyke
publicznag na potrzeby Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan
2011 (NSP 2011). Metodyka tego badania zostala opracowana na podstawie
wczesniej przeprowadzonych prac zwigzanych z realizacjg zadania ,,Przeptywy
ludnosci zwigzane z zatrudnieniem w 2006 r.” Tym razem dotychczasowe zrédto
danych dla tego tematu (rejestry podatkowe) zostato wzbogacone o zasoby innych
gestorow. Pochodzace z tych zrodet informacje znacznie zwigkszyty (w porowna-
niu z 2006 r.) mozliwos$ci terytorialnej identyfikacji glownego miejsca pracy pra-
cownikow najemnych, a wérdd nich osob dojezdzajacych do pracy. Akcentowane
wyzej réznice w zrodtach danych, mimo zachowania takiej samej metodyki ge-
nerowania z nich zbiorowos$ci 0séb dojezdzajacych do pracy, sprawiaja, ze wy-
niki badania dotyczace 2006 r. nie s3g wprost porownywalne z opisem dojazdow
do pracy uzyskanym w ramach NSP 2011.

* Badanie pt. ,,Przeptywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem w 2016 r.”
zostato opracowane wedtug tej samej metodyki, co badania z lat 2006 1 2011.
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Wyniki badania dojazdéw do pracy pochodza z administracyjnych zrédet danych
Ministerstwa Finanséw i Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych.

W niniejszym opracowaniu, dzigki dostepowi do danych na temat dojazdow
do pracy, mozliwe byto zastosowanie podejscia zaproponowanego przez Marka
Jerczynskiego, z ta jednak r6znica, ze do okreslenia poszczegdlnych typow funk-
cjonalnych wykorzystano bilans dojazdow do pracy w przeliczeniu na liczbe lud-
nosci w wieku produkcyjnym!, co obrazuje ponizszy wzor:

P-w
WD=

* 100
P

gdzie:

W, — wskaznik dojazdow do pracy w danym miescie;

P —liczba 0s06b przyjezdzajacych do pracy do danego miasta;
W — liczba 0s6b wyjezdzajacych do pracy z danego miasta;

L, liczba ludnosci w wieku produkcyjnym w danym miescie.

Okreslenie struktury miejsc pracy i miejsc zamieszkania w poszczegoélnych
miastach umozliwito ich przyporzadkowanie do pigciu typoéw funkcjonalnych
(tab. 1), niezaleznie dla kazdego z analizowanych momentéw czasowych (2006,
201112016).

Tabela 1. Typy funkcjonalne miast wyznaczone w oparciu o bilans dojazdéw do pracy

Wartos¢ wskaznika

Kod Typ funkcjonalny

min max

,  Miasta o bardzo silnie rozwinigtej funkcji miejsca pracy — +10,1 +00
. Miasta o silnie rozwinigtej funkcji miejsca pracy +3,1 +10,0
MP Mlastg 0 zrdwnowazonym gkladzw funkcji miejsca 29 3.0

pracy i miejsca zamieszkania

M, Miasta o silnie rozwinigtej funkcji miejsca zamieszkania -9.9 -3,0
M Miasta o bardzo silnie rozwinigtej funkcji miejsca w 10,0

2 zamieszkania

Zrodto: opracowanie wilasne.

' Z uwagi na brak poréwnywalnych danych na temat liczby ludnosci aktywnej zawo-
dowo saldo (bilans) dojazdoéw do pracy w danym miescie odniesiono do ludno$ci w wieku
produkcyjnym. Warto$¢ ta ma obrazowac potencjalne zasoby pracy w danej jednostce.
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6.4. Male miasta w Polsce

W latach 2006-2016 zbiér matych miast w Polsce podlegat zasadniczym prze-
mianom w zakresie wielkosci i sktadu jednostkowego, na co wptyw miaty dwa
glowne procesy. Pierwszy z nich zwigzany byt ze wzrostem liczby miast (por.
Szmytkie 2018), natomiast drugi wynikat ze zmian ludno$ciowych, jakim pod-
legaly male miasta w analizowanym okresie. Przyczynito si¢ to do przejscia nie-
ktorych jednostek do innych kategorii wielko§ciowych: matych miast do zbioru
miast $rednich (przy wzroscie liczby ludno$ci) i $rednich miast do zbioru miast
matych (przy spadku liczby ludnosci). Zeby zminimalizowaé problem przecho-
dzenia miast pomigdzy poszczegdlnymi zbiorami, mate miasta przypisano do ka-
tegorii wielkosciowych wg stanu ich liczby ludnosci w 2016 .

Tym samym zbiér matych miast poddanych analizie zwigkszyl si¢ w latach
2006-2016 z 670 do 700 jednostek, czyli o 30 miast ustanowionych w tym okre-
sie. W 2016 r. male miasta stanowity 76,2% ogdtu miast i skupiaty 32,4% ludno-
sci miejskiej w Polsce.

Rozmieszczenie matych miast w Polsce, podobnie jak miast w ogdle, jest zroz-
nicowane przestrzennie (rys. 1). W 2016 r. najwigksza liczbe matych miast po-
siadaty wojewodztwa: wielkopolskie (92), dolnoslaskie (72), mazowieckie (61)
i zachodniopomorskie (54), natomiast najmniejsza: pomorskie i Swigtokrzyskie
(po 27) oraz todzkie i opolskie (po 29). Co wigcej, w obrebie w zasadzie wszyst-
kich regionéw mate miasta wykazywaty tendencj¢ do koncentracji w okreslonych
strefach, np. w Sudetach, w zachodniej czg¢éci woj. kujawsko-pomorskiego czy
na obrzezach aglomeracji warszawskiej i konurbacji katowickiej.

Mate miasta w Polsce sg zroznicowane pod wzgledem liczby ludnosci i funk-
cji petnionych w systemie osadniczym. W nawigzaniu do pierwszego kryterium
mate miasta podzielono na pig¢ grup wielkosciowych (rys. 1): do 2,0 tys. miesz-
kancow (60 miast), od 2,1 do 5,0 tys. (274 miasta), od 5,1 do 10,0 tys. (180 miast),
od 10,1 do 15,0 tys. (104 miasta) i od 15,1 do 20,0 tys. (82 miasta), a w nawigza-
niu do drugiego kryterium wyr6zniono (rys. 2): miasta powiatowe (124 miasta)
i pozostate (576 miast). Osobno wydzielono 76 matych miast lezacych w strefach
bezposredniego oddziatywania najwickszych aglomeracji miejskich w Polsce:
warszawskiej, krakowskiej, wroctawskiej, todzkiej, poznanskiej, trdjmiejskiej
i konurbacji katowickiej?.

2 W analizie uwzglgdniono jedynie mate miasta potozone w obrgbie siedmiu naj-
wiekszych miejskich obszaréw funkcjonalnych w Polsce wg delimitacji P. Sleszynskiego
(2015), ktoére zarazem wyraznie wyr6zniajg si¢ od innych obszardéw tego typu w zakre-
sie potencjatu ludno$ciowego. Z uwagi na istotne roéznice zakresu przestrzennego tych
obszaréw w roznych delimitacjach jako zasigg poszczegbélnych obszaréw przyjeto dwa
pier$cienie gmin wokot rdzenia obszaru, a w przypadku Warszawy — trzy pierscienie gmin
(por. Szmytkie, Sikorski 2020).
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Rys. 1. Rozmieszczenie 1 ludno$¢ matych miast w Polsce w 2016 .

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Rys. 2. Funkcje administracyjne matych miast w Polsce w 2016 .
Zrédto: opracowanie wiasne.

6.5. Znaczenie malych miast w systemie dojazdéw do pracy

W latach 2006-2016 zaréwno liczba dojezdzajacych do pracy w matych mia-
stach, jak i liczba wyjezdzajacych z matych miast do pracy w innych gmi-
nach znaczaco si¢ zwigkszyta (rys. 3). W pierwszym przypadku wzrosta ona
z404,1 tys. do 532,8 tys. 0sob (czyli 0 31,8%), natomiast w drugim —z 326,2 tys.
do 452,3 tys. 0sob (czyli 0 38,7%). Wzrost skali dojazdéw nie wigzal si¢ jednak
ze wzrostem znaczenia matych miast w systemie dojazdow do pracy, a raczej
byt nastgpstwem rosnacej mobilnosci przestrzennej ludnosci w ogole. W latach
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2006-2016 liczba dojezdzajacych do pracy w Polsce poza obszar gminy miejsca
zamieszkania wzrosta bowiem z 2,34 mln do 3,27 mln o0s6b, czyli 0 39,9%.
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Rys. 3. Wielkos¢ dojazdow do pracy w matych miastach Polski w latach 20062016
(W — liczba wyjezdzajacych do pracy, P — liczba przyjezdzajacych do pracy)
Zrédto: opracowanie wlasne.

Przetozylo si¢ to na nieznaczny spadek udziatu matych miast jako miejsc do-
celowych migracji wahadtowych (z 17,3% do 16,3%) i ich udziatu jako miejsc
zrodlowych tych migracji (z 13,9% do 13,8% ogoéhu migrantow w skali kraju).
Co jednak cickawe, nie przyczynito si¢ to do znaczacego spadku znaczenia ma-
tych miast na tle miast w ogéle. W 2016 r. mate miasta koncentrowaty 32,0%
ogo6hu wyjezdzajacych z miast i 21,7% ogoétu dojezdzajacych do pracy w miastach
(rys. 4). Mozna rowniez stwierdzi¢, ze udzial wyjezdzajacych z matych miast
do pracy w innych gminach byt zblizony do udziatu matych miast w liczbie lud-
nos$ci miejskiej, natomiast udzial dojezdzajacych do pracy w matych miastach byt
wyraznie nizszy. Wynika to z faktu, ze miejscem docelowym migracji wahad-
towych sg gtéwnie miasta duze i $rednie, ktore w 2016 r. skupiaty 58,7% ogoétu
dojezdzajacych do pracy.
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Nalezy tez zauwazy¢, ze po 2011 r. wzrosto znaczenie obszaréw wiejskich
jako miejsca docelowego migracji wahadtowych (z 18,2% do 25,1%). Niemniej
jednak obszary te w dalszym ciggu stanowig w szczego6lnosci obszar zrodtowy dla
migracji wahadtowych, z kolei miejsca docelowe tych przemieszczen koncentruja
si¢ w miastach, w tym takze w matych.
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Rys. 4. Mate miasta w strukturze dojazdéw do pracy w Polsce w latach 20062016
(W — liczba wyjezdzajacych do pracy, P — liczba przyjezdzajacych do pracy)
Zrodlo: opracowanie wiasne.

6.6. Typologia malych miast w konteksScie dojazdéw do pracy

Analiza struktury dojazdow do pracy w matych miastach w kontek$cie funkcji
miejsca pracy i funkcji miejsca zamieszkania wykazata kilka zasadniczych ten-
dencji (rys. 5).

Po pierwsze, w latach 20062016 wyraznie wzrost udziat matych miast przy-
pisanych do skrajnych kategorii, tzn. miast o bardzo silnie rozwinigtej funkcji
miejsca pracy — typ P2 (z 12,0% do 16,9%) i miast o bardzo silnie rozwinigtej
funkcji miejsca zamieszkania — typ M2 (z 7,5% do 14,7%). Co jednak ciekawe,
w analizowanym okresie udziat miast o silnie rozwinig¢tej funkcji miejsca pracy
(typ P1) zmniejszyl si¢ jedynie nieznacznie (o 2,4 p.p.), a udzial miast o silnie
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rozwinigtej funkcji miejsca zamieszkania (typ M1) pozostal na tym samym po-
ziomie. Mozna zatem stwierdzi¢, ze wzrost udziatu miast o bardzo silnie rozwi-
nietej funkcji miejsca pracy lub zamieszkania nastgpowat kosztem miast o zrow-
nowazonym uktadzie miejsc pracy i zamieszkania (typ MP). Udziat tej kategorii
zmniejszyt sie z 33,8% do 24,0%. Swiadczy to o postepujacej specjalizacji ma-
tych miast jako o$rodkow pracy lub miast satelickich.

2016

2011

2006 7,5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

P2 Pl HMP =M1 EM2
Rys. 5. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w latach 2006-2016 w kontekscie
dojazdow do pracy

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Po drugie, w analizowanym okresie nieco szybciej nastepowat przyrost udzia-
hu miast o przewadze funkcji miejsca zamieszkania niz udzialu miast o przewa-
dze funkcji miejsca pracy. Analizujgc dane dla krancowych lat badanego okresu,
mozna zauwazy¢, ze wzrost znaczenia funkcji miejsca zamieszkania dotyczyt
179 miast, wzrost znaczenia funkcji miejsca pracy — 130 miast, a 361 miast nie
zmienito swojego typu funkcjonalnego (tab. 2). Co jednak ciekawe, miasta usta-
nowione w latach 2006-2016 w nieco wickszym stopniu cechowaly si¢ prze-
wagg funkcji miejsca pracy niz funkcji miejsca zamieszkania, co moze wskazy-
waé na pehienie okreslonych funkcji lokalnych w systemie osadniczym przez
te miejscowosci.
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Tabela 2. Macierz zmian typéw funkcjonalnych matych miast w Polsce w kontekscie
dojazdow do pracy w latach 2006-2016

2006
¢
ot P2 P1 MPp M1 M2 "% gdlem
miasta
P2 64 36 10 0 4 118
Pl 12 60 42 8 2 10 134
MP 4 34 103 2 0 168
2016
MI 1 9 64 92 6 177
M2 0 4 8 8 ) 6 103
oglem 81 143 227 169 50 30 700

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Przyczynito sie to do zmiany dominujacych typéw funkcjonalnych w zbiorze
matych miast. W 2006 r. najwigkszy udziat stanowily miasta o zrownowazonym
uktadzie miejsc pracy i miejsc zamieszkania (33,8%), w 2011 r. — miasta o prze-
wadze funkcji miejsca pracy (34,7%), z kolei w 2016 r. — miasta o przewadze
funkcji miejsca zamieszkania (40,0%). Powyzszy trend wskazuje na kierunek
specjalizacji funkcjonalnej matych miast, w ktérych wzrasta znaczenie funkcji
mieszkaniowej. Warto ponadto zauwazy¢, ze wigkszo$¢ matych miast w analizo-
wanym okresie nie zmienila swojej specjalizacji, a zatem posiada uksztattowang
pozycje w systemie osadniczym.

6.7. Zr6znicowanie przestrzenne malych miast w zakresie dojazdow
do pracy

Rozmieszczenie poszczegdlnych typow funkcjonalnych matych miast wyznaczo-
nych w oparciu o charakter dojazdow do pracy we wszystkich analizowanych
latach wykazywato znaczne zr6znicowanie przestrzenne (rys. 6—8).
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Rys. 6. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w kontekscie dojazdow do pracy
w 2006 .

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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Rys. 7. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w kontekscie dojazdow do pracy
w2011 r.

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Mate miasta o przewadze znaczenia funkcji miejsca pracy skupiaty sie¢ w potu-
dniowo-wschodnich regionach Polski (woj. lubelskie, matopolskie, podkarpackie
i $wietokrzyskie) oraz na obrzezach innych wojewodztw (np. mazowieckiego,
podlaskiego i wielkopolskiego), a miasta o przewadze funkcji miejsca zamieszka-
nia — w otoczeniu duzych aglomeracji miejskich oraz w potudniowo-zachodniej
czesci kraju (woj. dolnoslaskie, opolskie, czesciowo tez lubuskie, $laskie i wiel-
kopolskie) (rys. 9). Wynika to zapewne z uktadu sieci osadniczej. W obszarach
silnie zurbanizowanych (duze zespoty miejskie) lub o dobrze wyksztalconej sieci
miejskiej male miasta sg gtownie osrodkami satelickimi dla wigkszych o§rodkow,
natomiast w regionach stabo zurbanizowanych i o niskiej gestosci sieci miejskiej
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— stanowig znaczace os$rodki miejsca pracy, uzupehiajagc tym samym niedobor
miast $redniej wielkos$ci.
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Rys. 8. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w kontekscie dojazdow do pracy
w2016r.

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Stwierdzenie to potwierdza analiza $rednich warto$ci wskaznika obrazujacego
strukture dojazdéw do pracy w ujeciu regionalnym (rys. 10). Najwyzsza przewaga
funkcji miejsca pracy wystepowata w woj. matopolskim i podkarpackim, a w mniej-
szym stopniu rowniez w woj. opolskim, lubelskim i §wietokrzyskim, z kolei wyrazna
przewaga funkcji miejsca zamieszkania — w woj. dolno$laskim i $lagskim. Pozostate
regiony cechowaly si¢ zréwnowazona struktura miejsc pracy i miejsc zamieszkania.
Znajdowalo to jednoczesnie odzwierciedlenie w strukturze typoéw funkcjonalnych
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matych miast wyznaczonych w oparciu o dojazdy do pracy (rys. 11). Najwicksze
udziaty matych miast o bardzo silnej przewadze miejsc zamieszkania wystgpowaty
w woj. dolnoslaskim, $laskim i wielkopolskim, a najwigksze udzialy matych miast
o bardzo silnej przewadze funkcji miejsca pracy — w woj. matopolskim, opolskim
i podkarpackim.
zachodniopomorskie
wielkopolskie
warminsko-mazurskie
Swietokrzyskie
Slaskie

pomorskie

podlaskie
podkarpackie
opolskie
mazowieckie
matopolskie

tédzkie

lubuskie

lubelskie

kujawsko-pomorskie

dolnoslaskie
0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0% 100,0%
W 2016 m2011 2006

Rys. 9. Udzial matych miast w Polsce o dodatnim saldzie dojazdéw do pracy w latach
2006-2016 — ujecie regionalne

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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Rys. 10. Srednia warto$¢ wskaznika dojazdéw do pracy w matych miastach w Polsce
w latach 2006-2016 — ujgcie regionalne

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

W tym miejscu nalezy zauwazy¢ postepujaca specjalizacj¢ matych miast
w niektorych regionach kraju. W woj. dolnoslaskim, opolskim i $lagskim w anali-
zowanym okresie wyraznie wzrosto znaczenie funkcji miejsca zamieszkania, za$
w woj. lubelskim, t6dzkim, matopolskim, podkarpackim i $wietokrzyskim — zna-
czenie funkcji miejsca pracy.
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Rys. 11. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w kontekscie dojazdow do pracy
w 200612016 r. — ujecie regionalne

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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6.8. Uwarunkowania wplywajace na strukture dojazdéw do pracy
w malych miastach

Analizujagc uwarunkowania majace wpltyw na charakter struktury dojazdéw
do pracy w matych miastach, skupiono si¢ na trzech czynnikach: wielko$ci mia-
sta (wyrazonej przez liczbe mieszkancoéw), pelieniu ponadlokalnych funkcji
w systemie osadniczym (wyrdzniajac miasta powiatowe) i potozeniu w zasiegu
oddzialywania najwigkszych osrodkow miejskich. Autorzy opracowania majg
jednak $wiadomos¢, ze funkcje miast moga by¢ takze ksztaltowane przez szereg
innych czynnikoéw (zaréwno ilosciowych, jak i jakosciowych), czgsto indywidu-
alnych dla poszczegdlnych miast. Mozna rowniez zatozyé, ze przyjete uwarun-
kowania majg charakter uniwersalny, niezalezny od uwarunkowan regionalnych
lub lokalnych, przez co mogg stanowi¢ punkt wyjscia do bardziej szczegotowych
badan w tym zakresie.

Wielko$¢ (populacja) miasta w istotny sposéb wplywa na strukture dojazdoéw
do pracy. Stwierdzenie to nie dotyczy tylko i wytgcznie miast duzych i Srednich,
w ktorych wystepowata wyrazna nadwyzka liczby osob dojezdzajacych nad licz-
ba wyjezdzajacych do pracy (rys. 4), ale takze miast matych. W tym przypad-
ku mate miasta mozna podzieli¢ na dwie grupy: miasta liczace od 10 do 20 tys.
mieszkancOw oraz miasta liczgce ponizej 10 tys. mieszkancow. Pierwsza grupa
w analizowanym okresie cechowatla si¢ przewagg miast o dodatnim saldzie do-
jazdow do pracy oraz zdecydowanie wyzszymi $rednimi wartosciami wskaznika
dojazdéw do pracy (rys. 12). Miasta bardzo mate, liczace do 10 tys. mieszkancow,
wyroznialy si¢ duzo nizszym udziatem jednostek o dodatnim saldzie dojazdow
do pracy. Niemniej jednak $rednie wartosci wskaznika dojazdéw do pracy byly
w tej grupie raczej dodatnie. Warto tez zauwazy¢, ze w grupie miast liczacych
od 10 do 20 tys. mieszkancow w latach 2006-2016 wzrdst udziat miast o prze-
wadze funkcji miejsca pracy, z kolei w miastach najmniejszych — funkcji miejsca
zamieszkania (rys. 13).

Ranga miasta w systemie osadniczym, wyrazona poprzez peinienie okre-
slonych funkcji ponadlokalnych (miasta powiatowe), rowniez w istotny sposob
wpltywa na strukture dojazdow do pracy. Mate miasta powiatowe w analizowa-
nym okresie cechowaly si¢ wyraznie wyzszym udziatem miast o dodatnim saldzie
i $rednimi warto$ciami wskaznika dojazdow do pracy niz male miasta bedace
jedynie siedzibami gmin (rys. 14), co ma tez odzwierciedlenie w strukturze typow
funkcjonalnych wyznaczonych w kontekscie dojazdow do pracy (rys. 15). Wplyw
na taki stan rzeczy miata zapewne réwniez wielko$¢ miast powiatowych, ktore
w 2016 1. liczyty $rednio 13,5 tys. mieszkancow, a najmniejsze miasto powiatowe
(Sejny) liczyto ponad 5,5 tys. mieszkancow.
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Rys. 12. Male miasta o dodatnim saldzie oraz $rednia warto$¢ wskaznika dojazdow

do pracy w matych miastach w Polsce w latach 2006-2016 w zalezno$ci od ich liczby
mieszkancow

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Rys. 13. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w latach 2006-2016 w zaleznosci
od ich liczby mieszkancow

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Rys. 14. Matle miasta o dodatnim saldzie oraz $rednia warto§¢ wskaznika dojazdow
do pracy w matych miastach w Polsce w latach 2006-2016 w zaleznosci od rangi
w systemie osadniczym

Zrodto: opracowanie wilasne.

Potozenie matych miast wzgledem gtownych o$rodkow miejskich rowniez
wplywa na strukture dojazdow do pracy. Wiekszos¢ miast z tej grupy (ok. 60%)
w analizowanym okresie cechowata si¢ ujemnym saldem dojazdéw do pracy,
co $wiadczy o istotnym znaczeniu funkcji miejsca zamieszkania w tych o$rod-
kach. Warto ponadto zauwazy¢, ze struktura funkcjonalna jednostek w tej grupie
ulegala w analizowanym okresie istotnym zmianom (rys. 16), a wzrost udziatu
miast o bardzo silnym lub silnym znaczeniu funkcji miejsca pracy po 2011 r. na-
lezy wiaza¢ z postgpujacym rozwojem suburbanizacji ekonomiczne;.
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Rys. 15. Typy funkcjonalne matych miast w Polsce w 2006 i 2016 r. w zaleznosci
od rangi w systemie osadniczym

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Rys. 16. Typy funkcjonalne matych miast potozonych w strefach oddziatywania duzych
aglomeracji miejskich w Polsce w latach 20062016

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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6.9. Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzone badania systemu dojazdow do pracy w matych miastach w Polsce

w latach 2006, 2011 1 2016 potwierdzaja ogolne wnioski wynikajace z licznych

krajowych analiz tego typu. Dojazdy do pracy ilustruja faktyczne powigzania i re-

lacje w sieci osadniczej, majg takze charakter hierarchiczny (por. Korcelli 1981;

Smetkowski 2007; Guzik 2015; Ilnicki, Michalski 2015).

Zaproponowane szczegdtowe analizy salda dojazdow do pracy w obrgbie ma-
tych miast pozwolity doprecyzowac¢ i wysuna¢ nastgpujace wnioski:

— w systemie dojazdow do pracy do matych miast na przestrzeni lat wida¢ stop-
niowy trend wzrostu liczby jednostek pelnigcych funkcj¢ miejsca zamieszkania
i spadek liczby miast o funkcji miejsca pracy;

— W rozmieszczeniu przestrzennym funkcji petnionych przez dane mate miasto
w systemie dojazdow do pracy wida¢ pewne zroznicowanie regionalne, kto-
re zapewne w duzym stopniu zalezy od specyfiki sieci osadniczej w danym
regionie oraz od poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego i lokalnych
uwarunkowan;

— niewatpliwy wplyw na funkcje¢ matego miasta w systemie dojazdow do pracy ma
liczba jego mieszkancow, im jest ona wigksza, tym wzrasta prawdopodobienstwo
bycia miastem o silnie lub bardzo silnie rozwinigtej funkcji miejsca pracy;

— ranga w systemie osadniczym rowniez w istotny sposob wptywa na strukture
dojazdow do pracy, wérod matych miast powiatowych zauwazalna jest zwigk-
szona liczba jednostek o dodatnim saldzie dojazdow do pracy, co powoduje,
ze wigkszo$¢ z nich staje si¢ miastami o silnie rozwinigtej funkcji miejsca pracy;

— polozenie matego miasta w strefie oddziatywania aglomeracji przyczyni si¢
do specjalizacji danego miasta w zakresie funkcji miejsca zamieszkania lub
funkcji miejsca pracy.

Mobilno$¢ Polakéw z kazdym rokiem wzrasta. Jednym z elementow tej mo-
bilnosci sa dojazdy do pracy, ktére nie tylko wptywaja na funkcje i hierarchie
jednostek osadniczych, ale takze oddzialywaja na lokalny i regionalny rozwdj
spoteczno-gospodarczy, stan $rodowiska przyrodniczego i wiele innych uwa-
runkowan. Zrozumienie istoty i trendow wystepujacych w strukturze dojazdoéw
do pracy moze pomdc w usprawnieniu tego przeptywu, ale takze w niwelowaniu
jego potencjalnie negatywnych nastepstw.
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