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ABSTRACT: The processes of suburbanization and metropolization of major Polish cities which have
intensified since mid-1990s are characterized by specific socio-demographic changes, among which one of
the most visible is the reversal of the direction of migration. Until the early 1990s migration from the coun-
tryside to the city center prevailed, however at present the outflow to external zone of the metropolitan area
dominates. Not only the people of Krakéw migrate but also increasingly the shift of industrial and service
sectors to suburban zone is observed, which leads to the development and differentiation of functional and
spatial relationships within the KM A. The aim of the study is to examine changes in the scale and direction of
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Statistical Office for the years 2006 and 2011.
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wewnatrz tychze obszaréw, gtéwnie z miast centralnych do stref podmiejskich, przy
jednoczesnym wyludnianiu sie obszaréw peryferyjnych. W ostatnim okresie obserwu-
jemy intensywny rozwo6j obszaréw otaczajacych duze, a nawet Srednie miasta w wyniku
proceséw suburbanizacji charakteryzujacych sie Zywiolowym naplywem ludnosci do
stref podmiejskich, rozwojem budownictwa mieszkaniowego, przenoszeniem przemystu
i uslug oraz wzrostem zagospodarowania infrastrukturalnego. Obszary znajdujace si¢
w strefie oddzialywania gtéwnych miast zatracaja szybko swdj wiejski i rolniczy charak-
ter, dzialki rolne sg przeksztalcane w budowlane, powstaja nowe domy jednorodzinne
badz w zabudowie bliZniaczej i szeregowej, tworzone sa nowe zaklady ustugowe i prze-
mystowe (Jakébczyk-Gryszkiewicz iin. 2010; Zborowski i in. 2011; Kajdanek 2011;2012).

Intensyfikacja proceséw suburbanizacji wymusza rozwdj sieci transportowej w re-
gionach metropolitalnych oraz wplywa na upowszechnienie sie motoryzacji, co z kolei
wplywa na zwiekszenie si¢ oddzialywania miasta na strefy dalej od niego polozone
poprzez wzrost liczby dojazdéw o0séb do pracy, szkét oraz coraz czestsze korzystanie
z uslug dostepnych w miescie, np. zakupy w hipermarketach, korzystanie z osrodkéw
sportu, rekreacji, kultury i sztuki (Garcia-Lopez 2012). Postepujacy szczegdlnie po 2000 r.
wzrost motoryzacji prowadzi do przyspieszenia proceséw suburbanizacji na obszarach
oddalonych od gtéwnych ciaggéw komunikacyjnych, chociaz wieksza intensywnos¢ tego
zjawiska obserwuje si¢ wzdluz obwodnic miejskich i gtéwnych drég wylotowych ze
wzgledu na lepsza dostepno$¢ komunikacyjna (Gutiérrez, Gémez 1999). Dekoncentracja
ludnosci i decentralizacja zatrudnienia nie zawsze prowadza do zmniejszenia nateZenia
dojazdéw do pracy, gdyz do miejsc pracy zlokalizowanych w strefie podmiejskiej do-
jezdzaja zwykle mieszkancy z innych gmin, a ludno$¢ zamieszkata w gminie, w ktdrej
powstal nowy zaktad, czesto dojezdza do innych miejscowosci. Zjawisko to nazywamy
»marnotrawstwem dojazdéw” (Garcia-Palomares 2010). Wraz z dalszym ,rozlewaniem
sie miasta” ro$nie liczba dojezdzajacych, a takze zmieniaja si¢ odleglosci i kierunki
dojazdéw oraz wykorzystanie samochoddw (Kesert 2013). Przenoszenie dzialalno$ci
przemystowo-uslugowej poza miasto centralne sprzyja powstawaniu nowych kierunkéw
dojazdéw do pracy (Kurek i in. 2014). Z kolei migracje na tereny podmiejskie skutkuja
potrzeba posiadania kolejnych samochodéw w gospodarstwie domowym, co jest wyni-
kiem pogorszenia sie jako$ci transportu publicznego w Polsce po roku 1989, oraz bra-
kiem wspétdziatania wladz miasta centralnego oraz o$ciennych gmin w celu stworzenia
sieci zintegrowanego transportu metropolitalnego (Wiectaw-Michniewska 2010). Luke
te probuja zagospodarowaé prywatni przewoznicy, jednakze tworzona przez nich siatka
polaczen jest stosunkowo uboga i nie zapewnia wystarczajacej ich liczby, szczegdlnie
w weekendy i $wieta (Micek 2010). Dlatego tez dla wspélczesnych mieszkaricéw miast
i suburbiéw samochdd stat si¢ jedynym srodkiem lokomocji mogacym sprosta¢ wyzwa-
niom szybkiego tempa wspélczesnego zycia (Komornicki 2011).

Migrujaca do stref podmiejskich ludno$¢ przenosi takze na te obszary miejski styl
zycia i wspélczesny model rodziny, jednoczesnie z reguly nie tracac powiazan z mia-
stem centralnym poprzez dojazdy do pracy i korzystanie z rozmaitych ustug. Prowadzi
to do zwigkszenia mobilnosci 0séb zamieszkujacych obszary metropolitalne, a takze
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wydluzenia czasu dziennych dojazdéw wraz ze wzrostem ich rozproszenia i zfozonosci
mimo decentralizacji przemystu i ustug (Gutiérrez, Garcia-Palomares 2007; Kajdanek
2011). Badania aktywnosci czasoprzestrzennej ludnosci zamieszkujacej strefe pod-
miejska Pragi wykazaly silne powiazania ludnosci pracujacej i uczacej si¢ z miastem
centralnym w dni robocze, natomiast wzrost mobilnosci w obrebie suburbiéw w czasie
weekendéw (Novak, Sykora 2007).

Cel, zakres i metoda badan

Celem pracy jest okreslenie zmian oraz skali i kierunkéw powigzan funkcjonalno-
-przestrzennych w obrebie Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego w latach 2006
12011 na podstawie dojazdéw do pracy. Jednym z wazniejszych wskaznikéw pozwalaja-
cych okresli¢ site i kierunki powiazan funkcjonalnych w obrebie obszaru metropolital-
nego jest wielkos¢ dojazd6éw do pracy. Wskaznik ten umozliwia takze okreslenie zasiegu
odzialywan przestrzennych miasta centralnego oraz jego atrakcyjnos¢ w ,,przyciaga-
niu” sity roboczej (Zborowski 2004, 2005; Sleszyriski 2013a, 2013b). Ponadto kierunki
i wielko$¢ dojazdéw do pracy w regionie metropolitalnym mozna takze wykorzystac
do oceny zaawansowania procesu metropolizacji. Skala dojazdéw do miasta central-
nego pozwala bowiem okresli¢, jak bardzo ,,odrywa” sie ono od swojego regionalnego
zaplecza oraz jak bardzo ,drenuje” zasoby sily roboczej. Kierunki dojazdéw pozwalaja
stwierdzi¢, czy w regionie metropolitalnym dominuja procesy ,rozprzestrzeniania”
i wyréwnywania dysproporcji w przestrzennym poziomie rozwoju gospodarczego,
czy ,wymywania” i dalszej polaryzacji przestrzeni, w ktdrej jadro obszaru odgrywa
coraz wieksza role w koncentracji sily roboczej, szczegdlnie tej charakteryzujacej sie
najwyzszymi kwalifikacjami (Gorzelak, Smetkowski 2005).

Jedyne calo$ciowe dane statystyczne charakteryzujace wspélczesne dojazdy do pra-
cy w skali kraju opublikowane przez GUS dotycza 2006 i 2011 r. Zrédtem informacji
w tym przypadku byly dane Zakladu Ubezpieczeni Spotecznych (w zakresie platnikéw
sktadek i ubezpieczonych) oraz Ministerstwa Finanséw (w zakresie platnikéw i po-
datnikéw podatku dochodowego). Dane te nie zawieraja informacji dotyczacych cech
strukturalnych dojazdéw do pracy (np. czestotliwo$¢ i czas trwania przemieszczen oraz
rodzaj $rodkéw transportu) ani cech spoteczno-demograficznych dojezdzajacych do
pracy, jednakze sg one jedynym dostepnym materialem do badan poréwnawczych, na
podstawie ktérego mozna prébowaé okresli¢ skale tego zjawiska (por. Sleszyriski 2012;
Dojazdy do pracy... 2014).

Delimitacja Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego

Przyjety do badan Krakowski Obszar Metropolitalny (KOM) jest regionem funkcjo-
nalnym, w sklad ktérego wchodzi miasto na prawach powiatu — Krakéw wraz z ota-
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czajacym go 50 gminami potozonymi na terenie 8 powiatéw (w tym 1 gmina miejska,
14 gmin miejsko-wiejskich oraz 35 gmin wiejskich). Obszar ten na potrzeby dalszych
badan zagregowano do trzech stref (miasto centralne — Krakéw, strefa podmiejska
— 8 gmin bezposrednio sasiadujacych z miastem, strefa dojazdéw — 42 gminy lezace
w dalszej odleglo$ci od miasta). Biorac pod uwage podzial na miasto i wie$, facznie
z Krakowem KOM liczy 65 jednostek przestrzennych, ktére zostaly poddane niniejszej
analizie (rysunek 1).

Krakowski Obszar Metropolitalny zostal powotany Uchwata Nr XV/174/03 Sejmiku
Wojewo6dztwa Malopolskiego z dnia 22 grudnia 2003 r. Jako kryterium jego delimitacji
przyjeto natezenie dojazdéw do pracy, a granica strefy dojazdéw do pracy przebiegala
w jednostkach, w ktérych 15% ogétu ludnosci aktywnej zawodowo dojezdza codzien-
nie do miasta centralnego (Zborowski i in. 2010). Tak wytyczony KOM w 2011 r. za-
mieszkiwalo 1 493 tys. os6b, z czego na Krakéw przypadalo 758 tys. mieszkanicow, co
stanowilo blisko 51% ludnosci catego regionu metropolitalnego. Nalezy podkresli¢, iz
w wyniku postepujacych proceséw suburbanizacji udzial Krakowa w zaludnieniu KOM
stopniowo spada, gdyz jeszcze w 1988 r. wynosit 54,2% (Kurek i in. 2014).

Zabierzow
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Biskupice - gminy wiejskie
Rys. 1. Zasieg przestrzenny Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie planu zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa matopolskiego z 2003 r.
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Zmiany wielkosci i przestrzennej struktury dojazdéw do pracy w KOM

W $wietle danych udostepnionych przez GUS Krakéw jest najwazniejszym osrod-
kiem pod wzgledem skali dojazdéw w Malopolsce. W 2006 r. przyjezdzalo do pracy
w tym miescie ponad 58,4 tys. pracownikéw najemnych, a do 2011 r. ich liczba wzro-
sta do ponad 91,3 tys. oséb. Obserwowany wzrost przyjazdéw do pracy, wynoszacy
56,4%, byl jednak zdecydowanie wolniejszy w poréwnaniu z dynamicznym wzrostem
wyjazdéw do pracy poza miasto, ktére w badanym okresie odnotowaly wzrost 0 248,1%
(tabela 1). Swiadczy¢ to moze z jednej strony o postepujacym procesie suburbanizacji
przemystu i ustug, gdyz podwoila si¢ liczba przyjazdéw do pracy z Krakowa do gmin
strefy podmiejskiej, jak réwniez strefy dojazdéw, odpowiednio: z 4,35 do 8,7 tys. oséb
iz 1,1 do 2,2 tys. oséb. Niemniej jednak najwiekszy wzrost odnotowaly wyjazdy do
pracy poza KOM, ktérych wielko$¢ wzrosta ponad 7-krotnie, z 2,4 tys. do 17,3 tys. 0s6b
(rysunek 2). Biorac pod uwage, iz wyjazdy do pracy poza KOM skierowane byly gléwnie
do innych duzych o$rodkéw miejskich, wskazywaloby to raczej na szybciej postepujacy
proces metropolizacji i wzrostu znaczenia powiazan funkcjonalnych miedzy Krakowem
a innymi duzymi osrodkami miejskimi w Polsce. Na tym tle wzrost wyjazdéw do pracy
z Krakowa do stref zewnetrznych KOM nie jest az tak spektakularny, cho¢ w 2011 r.
wynidst on facznie 10,9 tys. 0sdb, co stanowilto 38,6% ogdlnej liczby wyjazdéw do pracy
z Krakowa (rysunek 2). Warto réwniez podkresli¢, iz Krakéw — w przeciwienstwie do
pozostatych stref KOM — cechuje sie wysokim dodatnim bilansem dojazdéw do pracy,
ktéry wynosit ponad 50,5 tys. 0s6b w 2006 r., a do 2011 r. wzrést o blisko 25% do po-
ziomu ponad 63 tys. 0s6b (tabela 1).

Odmiennie przedstawia si¢ sytuacja w przypadku strefy podmiejskiej, ktéra notuje
ujemne saldo dziennej ruchliwo$ci zawodowej ludnosci, a tendencja ta si¢ poglebia.
W badanym okresie ujemne saldo dojazdéw pogtebito sie o blisko 8% z —12,4 do
—13,4 tys. oséb. Warto takze wspomnie¢, iz w tym samym czasie ujemny bilans w strefie
dojazdéw zwiekszyt sie o blisko 41% z —16,9 do —23,8 tys. 0s6b. Swiadczy to o znacznie
wiekszej skali wyjazdéw do pracy mieszkancéw tej strefy do gmin lezacych poza nig.
Jednoczes$nie warto réwniez zaznaczy¢, iz w strefie dojazddw o 16,6% zwiekszyly sie
takze tzw. wewnetrzne dojazdy do pracy odbywajace si¢ miedzy gminami nalezacymi
do tej strefy. W 2006 r. wynosily one ponad 15,7 tys. oséb, a w 2011 r. ponad 18,3 tys.
0s6b. Dla poréwnania w strefie podmiejskiej przyrost tego typu dojazdéw do pracy byt
znacznie wiekszy i przekroczyl 46%, jednakze sumaryczny wolumen dojezdzajacych
w warto$ciach bezwzglednych byl znaczaco mniejszy i w 2011 r. przekroczyt 8,5 tys.
0s6b (tabela 1).

W przypadku obu zewnetrznych stref KOM gléwny strumien dojazdéw do pracy
wychodzacych poza kazda z nich skierowany jest do Krakowa. W przypadku strefy
podmiejskiej udzial wyjazdéw do pracy w Krakowie w ogélnej liczbie wyjazdéw do pra-
cy poza strefe wynosif 88,3% w 2006 . i 86,8% w 2011 r., natomiast w przypadku strefy
dojazdéw siegal on odpowiednio 72,5% i 69,4%. Jezeli w badaniach tych uwzglednimy
takze dzienne wyjazdy do pracy do gmin w obrebie kazdej ze stref, to udzial wyjazdéw
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Tabela 1
Dojazdy do pracy do poszczegélnych stref KOM w 2006 i 2011 r.
Wyszczegdlnienie 2006 2011 Zmiana
2006 = 100%
Krakéw
Przyjezdzajacy do pracy 58 405 91 317 156,4
Wyjezdzajacy do pracy 7 869 28 241 358,9
Saldo 50 536 63 076 -
Iloraz przeplywéw 7,42 3,23 -
Strefa podmiejska
Przyjezdzajacy do pracy* 9 347 14 637 156,6
Wyjezdzajacy do pracy* 21 748 28 006 128,8
Saldo -12 401 -13 369 -
Iloraz przepltywéw 0,43 0,52 —
Dojezdzajacy do pracy w obrebie strefy 5852 8 557 146,2
Strefa dojazdéw
Przyjezdzajacy do pracy* 6 697 8788 131,2
Wyjezdzajacy do pracy* 23 585 32 561 138,1
Saldo —16 888 -23773 -
Iloraz przepltywéw 0,28 0,27 —
Dojezdzajacy do pracy w obrebie strefy 15 740 18 352 116,6

* przyjazdy i wyjazdy do pracy obejmujg gminy nienalezace do danej strefy.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

do pracy do Krakowa wyraznie si¢ obnizy, w przypadku strefy podmiejskiej do 69,6%
w 2006 r. i 66,5% w 2011 r., w strefie dojazdéw spadnie za$ odpowiednio do: 43,5%
44,4% (rysunek 2).

Swiadczy to o znacznie wiekszym udziale wyjazdéw do pracy w sasiednich gminach
w przypadku strefy dojazdéw. Natomiast dojazdy ze strefy podmiejskiej sa duzo bar-
dziej skoncentrowane na Krakowie, cho¢ w badanym okresie odnotowujemy wyrazny
spadek udziatu wyjazdéw do pracy do tego miasta, co wigzac sie moze z powstaniem
wielu nowych inwestycji przemystowych i ustugowych w tej strefie, ktére zatrzymaly
i przekierowaly spora cze$¢ dojazddéw do pracy wczesniej zmierzajacych do miasta,
a obecnie do innych szybko rozwijajacych sie rynkéw pracy w tej strefie jak np. gminy
Zabierzéw, Niepolomice, Wieliczka czy Skawina (Huculak 2011; Huculak i in. 2013;
Kurek i in. 2014).

Warto réwniez zwrdci¢ uwage na skale zmian liczby wyjazdéw do pracy do Krakowa
z kazdej ze stref zewnetrznych KOM. W badanym okresie wyniést on blisko 26,6%
w przypadku strefy podmiejskiej i 32,2% w przypadku strefy dojazdéw. Poréwnanie
tych wartos$ci z ogélnym wskaznikiem tempa wzrostu wyjazdéw do pracy z kazdej
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z tych stref wskazuje, iz w badanym okresie wyjazdy do Krakowa w obu przypadkach
cechowaly sie wolniejszym tempem wzrostu. Swiadczy¢ to moze o malejacym zapo-
trzebowaniu na sile robocza zgtaszanym przez Krakéw, w poréwnaniu do szybszego
tempa wzrostu liczby dojazdéw do pracy w obrebie strefy podmiejskiej oraz szybszego
tempa wzrostu wyjazdow do pracy do strefy podmiejskiej oraz poza KOM w przypadku
strefy dojazd6w (rysunek 2).
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Rys. 2. Schemat wielkoéci dojazdéw do pracy miedzy poszczeg6lnymi strefami KOM oraz gminami poza
KOM w latach 2006 i 2011 (w tys. 0s6b)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Zarysowane powyzej zmiany wskazujace na spadek znaczenia Krakowa w zwieksza-
niu skali dojazdéw pracowniczych nie zmieniaja jednak ogélnej dominujacej tendencji,
w ktdrej jest on nadal gtéwnym celem dziennej ruchliwosci pracowniczej mieszkan-
cow stref zewnetrznych KOM. Generalnie w przypadku wigkszosci gmin, z ktérych
w badanym okresie odnotowano dojazdy do pracy do Krakowa, ich wielkos$¢ ulegla
zwigkszeniu (rysunek 3). Najwiekszy strumien dojazdéw do Krakowa w obu prze-
krojach czasowych pochodzil z wiejskiej cze$ci gminy Wieliczka (tabela 2). Lezy ona
w bezposrednim sasiedztwie miasta i w ostatnich latach charakteryzowata sie wysoka
aktywno$cia budowlang oraz postepujacym za tym szybkim procesem suburbanizacji
rezydencjonalnej (Zborowski i in. 2011; Wéjtowicz i in. 2014).
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Rys. 3. Dojazdy do pracy do Krakowa z gmin KOM w latach 2006 i 2011
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Kolejna gmina pod wzgledem wielko$ci wyjazdéw do pracy do Krakowa w 2006 r. byt
Zabierzéw. Réwniez w przypadku tej gminy wielko$¢ dojazdéw do pracy w Krakowie
w badanym okresie wzrosta z ponad 1,9 do blisko 2,2 tys. 0séb, jednakze co jest jeszcze
ciekawsze, znacznie dynamiczniej w przypadku tej gminy wzrosla liczba dojezdzaja-
cych do niej do pracy mieszkancé6w Krakowa (z ponad 1,2 do ponad 2,4 tys. os6b).
Doprowadzito to do ciekawej sytuacji, gdyz w 2011 r. gmina ta notowata dodatni bilans
dojazdéw do pracy z Krakowem, co bylo sytuacja niespotykana w przypadku pozosta-
tych gmin KOM (tabela 2). Zabierzéw nalezy do gmin o bardzo szybkiej suburbanizacji
rezydencjonalnej, jednak takze jego dobre polozenie komunikacyjne przy potaczeniu
potudniowej obwodnicy Krakowa z autostrada A4 w kierunku Gérnego Slaska sprawito,
iz jest to tez obszar szybkiej suburbanizacji przemystowej i ustugowej. Szczegélnie duze
znaczenie w przyciaganiu dojazdéw do pracy z Krakowa ma zlokalizowany w Zabie-
rzowie tzw. Krakéw Business Park zatrudniajacy w sektorze ustug dla biznesu blisko
6 tys. pracownikéw oraz port lotniczy w Balicach (Trzepacz, Wiectaw-Michniewska
2007; Kornet 2011; Kurek i in. 2014).

Poza przedstawionymi wyzej przypadkami dwdch gmin lezacych w strefie podmiej-
skiej wérdd pozostalych kierunkéw generujacych najwieksze dojazdy do pracy uwage
zwracaja inne gminy znajdujace si¢ w tej strefie i silnie powiazane dojazdami z Krako-
wem. Takim przykladami sa gminy Zielonki, Liszki, Wieliczka miasto i Skawina miasto,
w ktorych dojazdy do tego miasta wzrosly odpowiednio o 39,6%, 10,5%, 23,3% i 25,8%
(tabela 2). W przypadku powyzszych gmin, a szczeg6lnie dwdch pierwszych rolniczych,
obserwowany wzrost dojazd6éw jest wynikiem gléwnie postepujacych proceséw subur-
banizacji rezydencjonalnej (Kurek i in. 2014).

Tabela 2
Najwazniejsze kierunki dojazdéw do pracy w obrebie KOM w latach 2006 i 2011
Gmina zamieszkania ‘L.ic?bAa do- Gmina zamieszkania .L.ic%b'a do-
. jezdzajacych . jezdzajacych

— gmina pracy w 2006 =. — gmina pracy w2011 =
Wieliczka wie§ — Krakow 2 602 Wieliczka wie§ — Krakow 3360
Zabierzéw — Krakow 1953 Krakéw — Zabierzéw 2 442
Liszki — Krakéw 1796 Zabierzéw — Krakow 2188
Wadowice wie§ — Wadowice miasto 1 685 Wieliczka miasto — Krakéw 2019
Wieliczka miasto — Krakow 1638 Liszki — Krakow 1984
Skawina miasto — Krakéw 1438 Zielonki — Krakéw 1936
Zielonki — Krakéw 1387 Skawina miasto — Krakéw 1809
Myslenice wie§ — My$lenice miasto 1357 Wadowice wie§ — Wadowice miasto 1 686
Krakéw — Zabierzéw 1266 Myslenice wie§ — Myslenice miasto 1618
Bochnia wie$ — Bochnia miasto 1251 Kocmyrzéw Luborzyca — Krakéw 1555
Ogoétem 16 373 Ogoélem 20 597

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Na podstawie przedstawionych najwazniejszych strumieni dojazdéw do pracy
(rysunek 4) mozna stwierdzi¢, iz dla wigkszo$ci gmin w strefie podmiejskiej Krakéw
pozostaje gtéwnym kierunkiem dojazdéw do pracy. Znaczenie tego miasta jako rynku
pracy rosénie tez wzdluz gléwnych ciagéw komunikacyjnych, na co moga wskazywac
podwyzszone wartos$ci udziatu Krakowa w wyjazdach do pracy z gmin lezacych w kie-
runku pétnocno-wschodnim, pétnocnym, potudniowo-wschodnim czy potudniowym
od Krakowa.

Udziat wyjazdéw do Krakowa
w ogdlnej liczbie wyjazdéw
do pracy w 2011 r. (w %)
B 80.0-939
B 70,0-799
[ 60,0-69,9
[ 50,0-59,9
[] 30,0-49,9
[] 11,0-29,0

Rys. 4. Znaczenie Krakowa w ogélnej wielko$ci wyjazdéw do pracy z gmin KOM w 2011 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Warto rowniez zwrdci¢ wage na relatywnie niski udzial wyjazdéw do tego miasta
w gminach otaczajacych wigksze miasta strefy dojazdéw lezace na potudniu takie
jak: Bochnia, Myslenice i Wadowice. Osrodki te s3 bowiem lokalnymi rynkami pracy,
do ktérych kieruja sie dojazdy z sasiadujacych terenéw wiejskich i o$ciennych gmin.
W ich otoczeniu zachodza réwniez procesy suburbanizacji, sklaniajace czes¢ ludnosci
do migracji z tych miast na tereny wiejskie w badanych gminach lub do sasiednich
jednostek, co potem jest czynnikiem generujacym stosunkowo duze strumienie migra-
cyjne (Kurek i in. 2014). Jest to szczegblnie widoczne w przypadku tych miast, ktére
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aktywnie rozwijaja swoja baze przemyslowa i ustugowa, tworzac na swoim terenie tzw.
strefy aktywnos$ci gospodarczej (np. Myslenice, Dobczyce, Wieliczka, Skawina, Nie-
polomice) przyciggajace nowe inwestycje zwiekszajace zatrudnienie w tych miastach
(Kurek i in. 2014). Podobne procesy suburbanizacji niewielkich miast Dolnego Slaska,
ktora réwniez skutkowata wzrostem dojazdéw do pracy ich wcze$niejszych miesz-
kancéw, opisata K. Kajdanek (2012). Warto przy tym zaznaczy¢, iz w wéréd dziesieciu
najwiekszych strumieni dojazdéw do pracy w KOM w 2006 r. trzy z nich obejmowaly
dojazdy z wiejskiej czesci gminy do miasta stanowigcego wazny lokalny rynek pracy;,
a potozonych w dalszej odlegtosci od Krakowa. Takie duze przyptywy zaobserwowano
w gminach wiejsko-miejskich Myslenic i Wadowic oraz miedzy gmina miejska i wiej-
ska w przypadku Bochni (tabela 2). Podobne tendencje sa obserwowane w przypadku
gmin miejsko-wiejskich Skawiny i Wieliczki, w ktérych dodatkowo poza gléwnym
strumieniem naptywu z obszaréw wiejskich do miasta obserwujemy takze duzy udziat
przyjazdéw do pracy z Krakowa. Warto zwrdci¢ uwage, iz w przypadku tych matych
miast lezacych w strefie dojazdéw tworzace sig¢ zlewnie przyjazdéw do pracy obejmu-
ja gléwnie wiejska cze$¢ gminy oraz najblizsze sasiedztwo. Natomiast w przypadku
miast lezacych w strefie podmiejskiej oraz uwzglednionej w analizie gminie Zabierzéw
bardzo wazna, a czesto dominujaca (przypadek Zabierzowa i miasta Skawina) role od-
grywaja przyjazdy do pracy z Krakowa (rysunek 5). Wskazuje to wiec takze na proces
decentralizacji zatrudnienia, ktéry z czasem moze doprowadzi¢ do spadku znaczenia
dojazdéw do pracy do miasta centralnego, natomiast wykreowane zostana nowe kie-
runki dojazdéw w obrebie obszaru metropolitalnego. Procesy te zaobserwowano juz
w przypadku obszaréw metropolitalnych Hiszpanii, w ktérych procesy suburbanizacji
i zmian powiazan funkcjonalno-przestrzennych zaczely sie¢ wczesniej niz w Polsce
(Gutiérrez, Garcia-Palomares 2007; Garcia-Palomares 2010).

Podsumowanie

Przedstawiona analiza ruchliwosci pracowniczej w Krakowskim Obszarze Metro-
politalnym wykazata z jednej strony wzrost natezenia wyjazdéw do pracy w badanym
okresie 2006 a 2011, a z drugiej strony zréznicowanie ich struktury. Obserwowany
wzrost znaczenia wyjazdéw do pracy z Krakowa poza KOM moze wskazywac na roz-
woj procesu metropolizacji i zwiekszenie powiazan funkcjonalnych miedzy Krakowem
a innymi duzymi o$rodkami miejskimi w Polsce. Z kolei postepujaca suburbanizacja
rezydencjonalna spowodowata zwiekszenie dojazdéw do Krakowa zaréwno w strefie
podmiejskiej, jak i w strefie dojazddw, a jednoczesnie nastapit wzrost dojazdéw z Kra-
kowa do strefy podmiejskiej i w obrebie tej strefy, co $wiadczy o przenoszeniu czesci
miejsc pracy poza miasto centralne (suburbanizacja ekonomiczna). Nastapilo takze
wyksztalcenie si¢ lokalnych rynkéw pracy w mniejszych miastach KOM i niektérych
gminach wiejskich (Zabierzéw) zwiazane takze z przeniesieniem czes$ci zakladéw prze-
mystowych z Krakowa. Nalezy przypuszczaé, ze wraz z dalszym rozwojem proceséw
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Dojazdy do pracy do wybranych
miast KOM w 2006 r.

Dojazdy do pracy do wybranych
miast KOM w 2011 r.

0 5 10 20 km 10
1255
2500

Rys. 5. Wielko$¢ dojazdéw do pracy do wybranych miast KOM i gminy Zabierzéw w 2006 i 2011 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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suburbanizacyjnych natezenie dojazdéw do pracy bedzie si¢ zwigksza¢, a kierunki tych
dojazd6w beda sie cechowacd jeszcze wieksza ztozonoscia ze wzgledu na decentraliza-
cje przemystu i uslug. Bedzie to stanowi¢ nie lada wyzwanie dla systemu transportu
publicznego — takie dostosowanie jego funkcjonalno$ci do potrzeb mieszkancow, by
zacheci¢ do korzystania z niego zamiast z samochodéw prywatnych (np. poprzez two-
rzenie sieci parkingdéw park&ride na obrzezach miasta centralnego).
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POWIAZANIA FUNKCJONALNO-PRZESTRZENNE
W KRAKOWSKIM OBSZARZE METROPOLITALNYM
W SWIETLE DOJAZDOW DO PRACY

STRESZCZENIE: Nasilajacy sie od potowy lat 90. XX w. proces suburbanizacji i metropolizacji duzych
miast Polski charakteryzuje sie swoistymi przemianami spoleczno-demograficznymi, wéréd ktérych jedna
z najbardziej widocznych jest odwrdcenie strumienia migracyjnego. Dominujacy do poczatku lat 90. XX w.
kierunek naptywu z otaczajacych terenéw wiejskich do miasta centralnego ulegt odwréceniu i wspétczesnie
dominuje odptyw z niego do stref zewnetrznych obszaru metropolitalnego. Migruja nie tylko mieszkarncy
Krakowa, lecz takze coraz czesciej zaklady przemystowe i ustugowe, co prowadzi do rozwoju i réznicowania
sie powiazan funkcjonalno-przestrzennych w obrebie Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego. Celem pracy
jest zbadanie zmian skali i kierunkéw tych powiazan w obrebie KOM przy wykorzystaniu danych dotyczacych
dojazdéw do pracy zebranych przez GUS dla 2006 i 2011 r.
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