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OBSZAR METROPOLITALNY WARSZAWY A ROZWOJ
Mazowsza. WYBRANE WYNIKI BADAN PROWADZONYCH
W PROJEKCIE ,, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA”

Streszczenie: W artykule zawarto najwazniejsze wyniki badan z projektu pod tym samym tytutem,
wykonywanego w ramach wigkszego projektu ,,Trendy Rozwojowe Mazowsza”, realizowanego
dla wtadz samorzadowych wojewddztwa mazowieckiego w latach 2010—2012. Badano gtéwnie
zagadnienia demograficzno-osadnicze oraz kwestie ksztattowania si¢ powigzan funkcjonalnych,
dostegpnosci przestrzennej, a takze infrastrukturalne i uzytkowania ziemi. Gloéwnym celem badan
byto sformutowanie przestanek rozwojowych, w tym rozpoznanie czynnikéw i uwarunkowan
wplywajacych na prawidlowy przeptyw bodzcoéw rozwojowych oraz lepsza efektywnosé zagospo-
darowania strefy podmiejskiej i spdjnos$¢ przestrzenng regionu mazowieckiego. Zakres czasowy
projektu dotyczyl okresu po 1990 r. (diagnoza i retrospekcja) oraz 2030 r. (prognoza). Artykut ma
charakter przegladowy, relacjonujacy wybrane zagadnienia, opublikowane juz w obszernej mo-
nografii (Sleszynski 2012a), a jego celem jest upowszechnienie najwazniejszych wynikow badan.

Stowa kluczowe: rozwdj spoteczno-ekonomiczny, strefa podmiejska, suburbanizacja, Warszawa,
Obszar Metropolitalny Warszawy, Mazowsze.

THE WARSAW METROPOLITAN AREA AND THE DEVELOPMENT
OF MAZOVIA. SELECTED RESEARCH RESULTS OF THE PROJECT
“THE DEVELOPMENT TRENDS OF THE MAzZoviA REGION??

Abstract: The paper includes the most important results of the project of the same title, carried
out as part of a larger project “The Development Trends of the Mazovia Region”, implemented for
the local government of the Mazowieckie voivodship in 2010—-2012. It primarily concerned demo-
graphic and settlement issues related to the evolution of functional relations and linkages, spatial
availability, as well as infrastructure and land use conditions. The main objective was to formulate
the conditions which would ensure development, and to identify the factors and conditions that
affected easy flow of development stimuli and better efficiency of the suburban zone and spatial
cohesion of the Mazovia region. The horizon time of the project concerned the period after 1990
(diagnosis and retrospective study) and 2030 (forecast). The paper has a survey character, it reports
on selected topics only, and its aim is to disseminate important research results.

Keywords: socio-economic development, suburban zone, suburbanization, Warsaw, Warsaw Me-
tropolitan Area, Mazovia region.
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Wstep: zalozenia, cele, materialy Zrédlowe i metodyka

Rozwoj Mazowsza jest przyktadem rozwoju regionu silnie spolaryzowanego.
Warszawa wraz z otoczeniem skupia ponad polowg potencjatu demograficzne-
go wojewodztwa mazowieckiego, dwie trzecie mieszkancéw z wyksztatceniem
wyzszym oraz trzy czwarte wiekszych podmiotéw gospodarczych. Na drugim
krancu znajduja si¢ obszary peryferyjne, uposledzone lub co najmniej niepro-
porcjonalnie stabe pod wzglgdem zasobdéw kapitatu ludzkiego, mocy produkcyj-
nych i innych sit wytwoérczych. Podstawowy dylemat rozwojowy dotyczy zatem
tego, jak powigzac ze soba obydwa typy obszarow, aby posiadanie funkcji sto-
lecznych i wynikajacy z tego sukces gospodarczy byly dyskontowane przez cate
wojewddztwo. Odpowiedz na to pytanie wymaga szczegdtowej diagnozy funk-
cjonowania Obszaru Metropolitalnego Warszawy, w tym rzetelnej identyfikacji
faktycznych powigzan funkcjonalnych oraz uksztattowanych i potencjalnych za-
siggow oddziatywania.

Gloéwny cel podjetych badan mozna wigc formutowac¢ jako diagnostyczny
1 wyjasniajacy obserwowane zréznicowania i oddziatywania. W tym celu wyko-
rzystano roznorodne zrodla danych, pozwalajace na wyczerpujace i synergiczne
analizy, m.in. dane statystyczne GUS (Bank Danych Lokalnych, dane spisowe za
1988 12002 r., w tym dla poziomu miejscowosci statystycznych), bazy pokrycia
terenu Corine Land Cover 2006, dane geodezyjne dotyczace uzytkowania zie-
mi, mi¢gdzygminne dane macierzowe GUS o dojazdach do pracy za 2006 r. oraz
o zameldowaniach i wymeldowaniach ludnosci (2000—2009), dane o przebiegu
i natgzeniu ruchu na liniach transportu publicznego oraz natgzeniu indywidual-
nego ruchu samochodowego (wtasne badania kordonowe wykonane na wlotach
Warszawy jesienig 2010 r.; zob. Sleszynski i Rosik 2013), dane o dokumentach
planistycznych gmin.

Ze wzgledow praktycznych przyjmowano nast¢pujace delimitacje Obszaru
Metropolitalnego Warszawy i sposoby analizy zasiegu oddzialywania stolicy:
(1) podziat na trzy podregiony statystyczne: 28 (Warszawa), 29 (warszawski
wschodni) i 30 (warszawski zachodni); (2) typologie gmin wykonang do po-
trzeb blizniaczego projektu ,,Spoteczno-demograficzne uwarunkowania rozwoju
Mazowsza” (Sleszynski et al. 2012), w tym okolostoteczne strefy podmiejska
i przedmiejska (Sleszynski 2012b)'; (3) gradient natezenia réznych cech diagno-
stycznych zaleznie od odleglosci od centrum Warszawy.

Zdecydowang wiekszos¢ wynikow projektu opublikowano w wydawnictwach
zlecajacego opracowanie (Degérska 2012a; Sleszynski 2012a). Chcac upo-
wszechni¢ wykonane badania, w tym miejscu przedstawiono najwazniejsze re-
zultaty, zwigzane przede wszystkim z oddzialywaniem Warszawy na tereny w jej
najblizszym sasiedztwie. Materiat ten uzupetniono o najnowsza literaturg doty-
czaca rozwoju regionu. Cele niniejszego artykutu sg nie tylko poznawcze, ale
tez metodyczne, gdyz cze$¢ analiz zostata wykonana w okreslony sposob po raz
pierwszy dla OMW. Dotyczy to m.in. badan metoda profilowa w podziale na sek-

' Juz po wykonaniu badan opracowano nowa delimitacje Miejskich Obszaréw Funkcjonal-
nych, w ktérych wyrdzniono Miejski Obszar Funkcjonalny Warszawy (Sleszynski 2013a).
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tory przestrzenno-rozwojowe oraz w skali miejscowosci (rozw¢j mieszkalnictwa
oraz lokalizacja przedsigbiorstw sektora ustug wyzszego rzedu).

Procesy ekspansji przestrzennej aglomeracji warszawskiej po 1989 r.

Wspdlczesne procesy migracjirezydencjalnych w strefie zewnetrznej Warszawy
majg cechy typowe i nietypowe dla klasycznej suburbanizacji, rozwini¢tej w naj-
wiekszym stopniu w wysokorozwinigtych krajach Europy Zachodniej i Ameryki
Potocnej (Lisowski, Grochowski 2009; Lisowski 2010). Typowa wlasciwoscia
jest struktura demograficzna i majgtkowa migrantéw (w tym przesuni¢cie i roz-
szerzenie piku zjawiska do kategorii 25—54 lata, zamiast tradycyjnego przedziatu
25-34 lata). Nietypowa cechg jest niski udziat populacji uczestniczacej w subur-
banizacji demograficznej, wywodzacej si¢ z obszarow $cisle rdzeniowych, czy-
li centrum Warszawy. Szczeg6lowe analizy macierzowe wyraznie wskazuja na
bliskos$¢ przestrzenng przemieszczen migracyjnych przy zachowaniu wyraznego
kierunku odsrodkowego (zob. tez Sleszynski 2013b). Mieszkancy Sroédmiescia
najchetniej migrowali do dzielnic sasiednich (zwtaszcza na Mokotéw, Zoliborz
i Prage-Potudnie), Mokotowa — na Ursynoéw, Pragi-Poludnie — na Wawer itd.
Rownoczesnie strefy przylegte do granic administracyjnych miasta byty zasiedla-
ne najczesciej przez migrantow rekrutujacych si¢ z dzielnic zewnetrznych mia-
sta. Przyktadowo wsrod nowych mieszkancow Lomianek najwigcej bylo osob
zamieszkatych wczesniej na Bielanach, a w Piasecznie — z Ursynowa. Zjawisko
to bylo typowe takze w poczatkowym okresie transformacji (Potrykowska,
Sleszynski 1999).

Szczegotowe analizy dowiodly, ze procesy urbanizacji 1 ekspansji przestrzen-
nej na Obszarze Metropolitalnym Warszawy s3 zaawansowane w réoznym stop-
niu, zaréwno pod wzgledem natezenia proceséOw sktadowych, jak i1 zréznico-
wania regionalnego. Najwicksza dynamika dotyczy proceséw ludnosciowych
zwigzanych z suburbanizacja rezydencjalng (rycina 1) i rozpraszaniem zabudo-
wy (zob. tez Gutry-Korycka 2005; Degorska 2012b; Chmielewski et al. 2014;
Sleszynski 2014a). W drugiej kolejnosci nalezy wymienié¢ rozwoj przedsiebior-
czosci. Najwolniej przyrastaja sieci infrastrukturalne i ogolnie zabezpieczenie od
strony infrastruktury spotecznej, zwtaszcza wysokiego rzedu — metropolitalnych
(Sleszynski 2003; Kué-Czajkowska 2009). W sumie oznacza to, ze W ujeciu
historyczno-funkcjonalnym OMW w strefie zewngtrznej znajduje si¢ nadal na
wczesnym etapie rozwoju.

Pod wzgledem geograficznym (w sensie rozmieszczenia zjawisk i proceséw
ekspansji przestrzennej) najwicksza intensywno$¢ charakteryzuje potudniowo-
-zachodnig czgs¢ OMW, szczegdlnie obszar pomigdzy Pruszkowem, Grodziskiem
Mazowieckim, Piasecznem i granicami administracyjnymi stolicy. Mimo duzej
gestosci zaludnienia rowniez ten obszar jest stosunkowo stabo wyposazony w in-
frastrukture techniczng, w tym wodno-$ciekowa. Cho¢ obszar ten zostal dobrze
zdiagnozowany pod wzgledem intensywnosci inwestycyjnej co najmniej od dru-
giej potowy XX w., zastanawiajacy jest brak prob udroznienia ukladow komu-
nikacyjnych w kierunku Warszawy. Dotyczy to zarowno sieci drog, jak i organi-
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zacji kolei dojazdowej. Skala problemow zwiazanych z jakos$cig zycia doczekata
si¢ okreslania mianem ,,dzikich przedmie$¢” obszaru lezacego na potudnie od
granic administracyjnych Warszawy (Mantey 2013).

Nowa powierzchnia
uzytkowa mieszkan (2008-2009)

@ budownictwo indywidualne
0 1020 50 100 191 tys. m?

(O budownictwo pozostate
ekwidystanty od centrum 0 5 10 km

(O szacunkowa powierzchnia uzytkowa @ ——==-
Warszawy co 10 km

mieszkan w Warszawie

Ryc. 1. Powierzchnia mieszkan oddanych do uzytku w latach 2008-2009 w regionie
Warszawy (na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS oraz danych firmy
konsultingowej Reas)

Zrédto: Sleszynski 2012a.
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Niekontrolowany naptyw ludnosci skutkuje tez znacznym rozpraszaniem za-
budowy. Prowadzi to wprost do zwickszania kosztow obstugi infrastrukturalnej,
przede wszystkim transportowej, ale takze wodno-kanalizacyjnej i energetycz-
nej. To wlasnie rozproszeniem zabudowy i zwigzanymi z tym wysokimi koszta-
mi budowy sieci infrastrukturalnych mozna ttumaczy¢ zte warunki zycia i ogol-
nie niska wydolno$¢ $rodowiskowa uktadu strefy podmiejskiej (Solon 2009;
Degorska 2012b). Inne, szczegotowe badania pokazuja, ze w strefie podmiejskiej
Warszawy — jesli ocenia¢ tylko na podstawie terenéw przeznaczanych w planach
miejscowych pod zabudoweg mieszkaniowa — mozliwe jest zasiedlenie ponad
3 mln os6b (Kowalewski et al. 2014).

Jednym z najpowazniejszych problemow przestrzennych jest postgpujgca
degradacja srodowiska naturalnego i uksztattowanych historycznie ukladoéw
urbanistyczno-ekologicznych (Solon 2009; Degoérska 2012a; Degoérska 2012b).
Stan i struktura przyrody oraz kompozycja krajobrazu, ktore byly podstawowy-
mi czynnikami przyciagajacym nowych mieszkancow, na wielu obszarach pod-
miejskich staja si¢ ich zaprzeczeniem. Prawdopodobnie coraz gorsze warunki
srodowiskowe, krajobrazowe i estetyczne w strefach lezacych blizej Warszawy
moga by¢ przyczyna wigkszego zainteresowania inwestorow terenami potozony-
mi dalej, czego potwierdzeniem jest — jak si¢ zdaje — stopniowe wydluzanie si¢
$redniej odlegtosci przemieszczen z Warszawy do strefy zewnetrznej (Sleszynski
2013b), podobnie jak wydluzanie dojazdéw do pracy (Niedzielski 2006;
Niedzielski, Sleszyfiski 2008; Sleszynski 2013c).

Ocena sieci transportowych

Rozmieszczenie i funkcjonowanie sieci transportowych na obszarze aglome-
racji warszawskiej nalezy do zagadnien najrzetelniej rozpoznanych, stad w tym
miejscu zostanie przedstawiona jedynie syntetyczna ocena tych tresci, a uwaga
bedzie zwrocona na najwazniejsze kwestie problemowe i rozwojowe, w tym nie-
doceniane uwarunkowania i mechanizmy funkcjonowania. Nadrzedne znaczenie
ma tutaj uzmystowienie sobie skali potrzeb popytowych — pod koniec ubiegltego
stulecia szacowano, ze w dniu roboczym tylko w granicach administracyjnych
stolicy jezdzi ok. 10% samochodow znajdujacych sie w kraju (Lijewski 2000).

W powszechnym przekonaniu sie¢ transportowa OMW jest niewystarczaja-
ca do prawidtowej obstugi systemow spoteczno-gospodarczych, a uktad komu-
nikacyjny — niewydolny. W ukladzie wewngtrznym brakuje przede wszystkim
miedzydzielnicowych 1 miedzygminnych potgczen obwodowych o wysokiej
przepustowosci ruchu, gdyz te, ktore istniejg, zdecydowanie nie zapewniajg
wystarczajacej obstugi, szczegolnie w godzinach szczytu i dojazdéw pracowni-
czych. Podobnie w uktadzie zewngtrznym, Warszawa jest bowiem jedyna stolica
kraju w Europie (poza Albanig), ktora nie ma pelnej obwodnicy miasta dla ci¢z-
kiego ruchu tranzytowego.

W konsekwencji Obszar Metropolitalny Warszawy charakteryzuja niska
sprawnos$¢ 1 efektywno$¢ transportowo-osadnicza, co jest najpowazniejszym
utrudnieniem lub wrecz zagrozeniem rozwojowym dla tego regionu. Jak wskazu-
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ja liczne studia, znaczenie dostepnosci przestrzennej jest podstawowe w ksztat-

towaniu si¢ ztozonych struktur przestrzennych, zwtaszcza obszardéw silnie zurba-

nizowanych (Domanski 1980; Hensher et al. 2004). Przykladowo w badaniach

W. Dziemianowicza (2000) na pytanie o najwigksze przeszkody w prowadzeniu

dziatalnosci gospodarczej, najczesciej wskazywane byty utrudnienia komunika-

cyjne, ktore wraz ze ztym stanem drog stanowity 49% wskazan (nastgpne w kolej-
nosci byty wysokie koszty dziatalno$ci — 33%), a na pytanie: ,,Co przedsi¢biorcy
zmieniliby w pierwszej kolejnosci?”” — na odpowiedz ,,drogi” wskazalo 36% re-
spondentdw, a ,.komunikacj¢” —21% (w tym pytaniu na trzecim miejscu znalazty
si¢ koszty dziatalnosci z odsetkiem 7% wskazan). Na pytanie o wptyw warunkoéw
na podejmowanie inwestycji w Warszawie na polaczenia drogowe — jako ,,raczej
zte” 1,,zte” — wskazato 42% przedsigbiorcow (wyzszy odsetek takich odpowiedzi

w tym pytaniu mialy tylko wskazania na ceng powierzchni biurowych). Badania

te byty realizowane ponad 10 lat temu i od tego czasu nastgpito jeszcze mocniej

odczuwalne pogorszenie si¢ warunkow przemieszczania si¢ w obrgbie Obszaru

Metropolitalnego Warszawy.

Najbardziej chyba dotkliwym i powszechnym efektem niedorozwoju infra-
strukturalnego w zakresie infrastruktury transportowej jest niska $rednia pred-
ko$¢ ruchu samochodowego, w tym wystgpowanie licznych zatoréw ulicznych
i drogowych, rowniez poza godzinami szczytu porannego i popotudniowego.
Wedtug danych sieci nawigacyjnej GPS TomTom z kwietnia 2012 r., w$rod euro-
pejskich osrodkow o liczbie mieszkancoéw powyzej 500 tys. Warszawa jest dru-
gim (po Brukseli) miastem o najnizszej sredniej predkosci przejazdu.

Brak sprawnego transportu publicznego powoduje niebezpieczne sprzezenie
zwrotne, polegajace na wzroscie znaczenia indywidualnej motoryzacji wlasnie
z powodu niezadowalajacej obstugi przez komunikacje zbiorowa, szczegdlnie
dlugiego dojscia do przystankéw na nowo budowanych osiedlach, jak tez ko-
niecznosci przesiadek. W Warszawie w ciggu ostatnich 30 lat odsetek korzy-
stajagcych ze zbiorowego transportu publicznego spadt o ok. 10 p.p. na korzys¢
prywatnego samochodu osobowego. W 1990 r. w stolicy zarejestrowanych byto
510 tys. samochodow (osobowych i cigzarowych), w 1995 r. — 725 tys., w 2000 1.
—761 tys., w2005 . — 961 tys., aw 2010 r. — ponad 1,2 mln. Powoduje to znaczne
pogorszenie warunkow ruchu, przejawiajace si¢ m.in. w powstawaniu rozlegtych
zatoréw ulicznych.

W kontekscie tych danych niepokojaca jest konstatacja, ze realizacja nowych
odcinkéw i modernizacja istniejacych tras nie przebiega w sposob efektywny
1 dobrze zaplanowany. Zdaniem $rodowiska eksperckiego czg$¢ inwestycji jest
kontrowersyjna. Gtowne bledy lub niekorzystne cechy polityki transportowe;j
Obszaru Metropolitalnego Warszawy i wobec niego to:

1) Rezygnacja z umiejscowienia w OMW gléwnego wezla transportu drogo-
wego kraju, skutkujgca marginalizacja Iub co najmniej ostabieniem pozycji
osrodka stotecznego w skali ponadkrajowej (Komornicki 2000).

2) Brak polaczen trasami szybkiego ruchu z innymi osrodkami metropolitalnymi
i regionalnymi, co powoduje brak spojnosci sieci pomigdzy najwazniejszymi
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1 generujgcymi najwiekszy popyt weztami spoteczno-gospodarczymi na po-

ziomie krajowym oraz brak efektow synergicznych (Sleszynski 2008, 2009).
3) Wspomniany brak potaczen obwodowych, w tym postulowanej od dawna

Wielkiej Obwodnicy Warszawy (Taylor 1997).

4) Brak priorytetu dla polepszania przepustowosci tras wylotowych, co w naj-
wiekszym stopniu przyczynitoby sie do skrocenia czasow przejazdu, rowniez
o charakterze tranzytowym (Komornicki et al. 2010). W rezultacie Warszawa
stala si¢ najpowazniejsza bariera w kraju pod wzglgdem dostepnosci prze-
strzennej w przypadku transportu samochodowego.

5) Kontrowersyjne i nieuzasadnione ekonomicznie planowanie przebiegu tras,
systemow transportowych oraz lokalizacji inwestycji roznego typu o charak-
terze silnych generatorow ruchu lub o duzej ucigzliwosci (centra handlowe,
kompleksy biurowe).

6) Ogolne nieskoordynowanie polityki inwestycyjnej i transportowej, zwlasz-
cza w przypadku budowy duzych osiedli mieszkaniowych (Biatoteka, Ursus/
Wiochy, strefa podmiejska), powodujace silne ucigzliwosci srodowiskowe,
takie jak likwidacja naturalnych klinow nawietrzajacych i pogarszanie si¢ wa-
runkow topoklimatycznych (Degorska 2012a, 2012b; Blazejczyk et al. 2014).

7) Brak koncentracji osadnictwa m.in. w dzielnicach zewnetrznych Warszawy,
powodujacy rozpraszanie zabudowy w kierunku odsrodkowym oraz skutkuja-
cy zwigkszaniem potrzeb przewozowych i kongestia ruchu przy braku odpo-
wiednich tras dojazdowych (Sleszynski 2004a; Niedzielski 2006; Niedzielski,
Sleszynski 2008).

8) Praktyczna rezygnacja z rozwoju transportu szynowego, przy ogélnym stanie
zapasci kolei w Polsce (Taylor 2007).

Odrgbnym zagadnieniem sg olbrzymie koszty budowy nowych i modernizacji
istniejacych odcinkow sieci transportowej — pod tym wzgledem Warszawa jest
w czotowce najdrozszych miejsc na §wiecie. Powaznym negatywnym uwarun-
kowaniem rozbudowy sieci transportowych sa tez ucigzliwo$ci administracyjne,
przede wszystkim przewleklos¢ procedur i tryb ich zaskarzania oraz pojawiajace
si¢ liczne konflikty przestrzenne, wynikajace z nagromadzenia wzajemnie wy-
kluczajacych sig funkcji i presji inwestycyijnej (Sleszynski 2004b).

Ze wzgledu na stolecznos¢ Obszaru Metropolitalnego Warszawy odpowie-
dzialno$¢ za niedostatki, btedy i1 nieporozumienia polityki transportowej pono-
szg przede wszystkim instytucje centralne, ale w pewnym stopniu takze samo-
rzadowe. Nie ma tez watpliwosci, ze poprawa systemow komunikacyjnych jest
gtownym priorytetem rozwojowym, ale wymaga to skoordynowania dziatan oraz
rzeczywistego, a nie deklaratywnego otwarcia si¢ decydentow inwestycyjnych
na §rodowiska eksperckie i argumenty merytoryczne.

Wewngetrzne relokacje mieszkancéw w poszukiwaniu lepszego standardu za-
mieszkania i ogolnie atrakcyjniejszej lokalizacji wplyna rdéznicujaco na poszcze-
gblne gatezie transportu. Generalnie nalezy spodziewac si¢ dalszego, niepozada-
nego rozrostu motoryzacji indywidualnej. W dluzszej perspektywie, przy braku
rozwoju systemow transportowych, zwlaszcza powigkszenia przepustowosci
jezdni, wymusi to radykalniejsze rozwigzania organizacyjno-administracyjne,
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spotykane w duzych miastach zachodnich, a niepopularne wsréd mieszkancow
i ogdlnie uzytkownikoéw (np. optat za wjazd do centrum).

Spodziewane zmiany demograficzne przyniosa przesuni¢cia w strukturze po-
pytu na okreslone rodzaje infrastruktury komunikacyjnej i motywacje podrozy.
Zwickszajaca si¢ liczba 0osob w podesztym wieku, mniej sprawnych psychoru-
chowo, bedzie skutkowa¢ konieczno$cig poprawy transportu publicznego, w tym
wydluzaniem istniejgcej sieci 1 zageszczaniem przystankow, zwigkszaniem
czestotliwosci kursowania i generalnie wickszej elastyczno$ci organizacyjne;.
Konieczne bedzie tez dostosowanie systemow parkingowych do zwigkszonej
liczby uzytkownikéw niepetnosprawnych.

Warto tez zauwazyc¢, ze gestos¢ zaludnienia w rdzeniu warszawskim jest sto-
sunkowo niska w porownaniu z miastami podobnej wielkosci. Nawet na obsza-
rach centralnych wskazniki nie przekraczaja 10—15 tys. mieszkancow na 1 km?
(100—150 os6b na 1 ha). Sa to wartosci dwu-, a nawet trzykrotnie mniejsze niz
w krajach zachodnich w tamtejszych osrodkach metropolitalnych. Taki obraz roz-
mieszczenia ludnosci moze by¢ interpretowany jako nieefektywny, podobnie jak
nieefektywne byly zasady nakazowo-rozdzielczej gospodarki miejskiej w okre-
sie PRL-u, ktorych przejawem byto ignorowanie renty gruntowej, a skutkiem
— ekstensywne zagospodarowanie przestrzeni miast, zwlaszcza w centralnych
cze$ciach. Ta niechlubna spuscizna moze by¢, przy rozsadnej polityce urbani-
stycznej, wykorzystana jako przestanka prorozwojowa, dajaca olbrzymie moz-
liwosci przeksztalcen wewnetrznej struktury osadniczej, w tym doggszczania
zabudowy wedtug okreslonych zatozen planistycznych (z zachowaniem terenow
zielonych), a tym samym poprawiania sprawnosci i efektywnosci transportowo-
-osadniczej, m.in. optacalnosci dla systemow komunikacji zbiorowej (Olszewski
et al. 2013).

Zasieg oddzialywania i powigzania przestrzenne Warszawy

Rozprzestrzenianie si¢ efektow rozwoju Warszawy na tereny przylegle nie jest
roéwnomierne, podobnie jak ekspansja przestrzenna, ktora réwniez jest w coraz
wiekszym stopniu zjawiskiem nieciggtym. Z jednej strony oznacza to rozrywanie
spojnych uktadow funkcjonalnych, w tym zanegowanie dosy¢ uporzadkowane-
go w poprzednich dekadach rozwoju linearno-koncentrycznego (Wrobel 1960;
Jedrzejezyk, Wilk 1992), co prowadzi do silnych zmian w przeksztatceniach
struktury funkcjonalnej i uzytkowania ziemi (Gutry-Korycka 2005; Korcelli et al.
2012). Z drugiej strony nieciagltos¢ dyfuzji rozwoju przyczynia si¢ do powiek-
szania efektow polaryzacyjnych (Smetkowski 2003; Sleszynski 2009; Herbst,
Wojcik 2013; Korcelli-Olejniczak 2013), skutkujac choc¢by nierownowagg na
rynku pracy w strefie podmiejskiej (Chrzanowska et al. 2014), a takze nadmier-
nymi dojazdami pracowniczymi z powodu nierownowagi popytowo-podazowe;j
(Sleszynski 2012a).

W badaniach dyfuzji bodzcow wzrostowych przyjeto zatozenie, ze nastgpuja
one poprzez wymiang, ewentualnie cyrkulacje¢ kapitalow: fizycznego i ludzkie-
go. Innymi stowy, kanatami dystrybucyjnymi sg réznorakie relacje funkcjonalne
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o charakterze wptywu, opierajace si¢ na potaczeniach, powigzaniach i wigziach.
W przypadku przeptywow kapitatu fizycznego o dyfuzji bodzcéw wzrostowych
mozna mowi¢ wtedy, gdy dochodzi do trwatego zainwestowania oraz wzrostu in-
tensywnosci uzytkowania. Intensywno$¢ rozwoju i powiazan funkcjonalnych za-
lezy wprost proporcjonalnie od gradientu spadku odleglosci od Warszawy (czyli
w uproszczeniu od odleglosci geodezyjnej lub kartezjanskiej), ale musi by¢ to
modyfikowane lokalnymi uwarunkowaniami, ktore tacza si¢ z rozwojem histo-
rycznym aglomeracji, uktadem elementow srodowiska naturalnego, np. w posta-
ci barier lesnych i rzecznych itd.

Zdecydowano, ze wykorzystana metoda profili bedzie odniesiona do zjawisk
i procesdw zachodzacych w kilku pasmach rozwojowych: (1) nowodworskim;
(2) ciechanowskim (legionowskim); (3) puttuskim; (4) wyszkowskim (radzymin-
skim); (5) siedleckim (minskim); (6) garwolinskim; (7) kozienickim; (8) piase-
czynskim; (9) grodziskim; (10) sochaczewskim. Obszary te zdelimitowano na
podstawie ukladu sieci drogowej, przyporzadkowujac gminy w ten sposob, aby
znajdowaly si¢ w korytarzu transportowym wyznaczonym glownymi, najdogod-
niejszymi trasami komunikacyjnymi. W badaniach wybrano wszystkie gminy
w promieniu 90 km w linii prostej od centrum Warszawy. Nastepnie wytyczono
koncentryczne bufory o promieniu 3 km, w ktdrych agregowano dane dotyczace
intensywnosci uzytkowania. W przypadku powigzan funkcjonalnych, dla ktérych
dane istniaty na poziomie stosunkowo duzych obszarowo gmin, zaszta koniecz-
no$¢ agregacji dla buforow o promieniu 5 km.
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Ryc. 2. Profile gestosci zaludnienia w latach 1950-2010 w promieniu 90 km od centrum
Warszawy; opracowane na podstawie danych GUS i IGiPZ PAN

Zrédto: Sleszynski 2012a.
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Za pomoca opisanej metody analizowano intensywnos$¢ uzytkowania i wy-
korzystania terenu, w tym profile gestosci zaludnienia (zagregowane na ryci-
nie 2), udzial terenow zabudowanych i silnie zurbanizowanych oraz zmiany
przeznaczenia gruntow rolnych na cele nierolnicze. W przypadku tych ostatnich
przeprowadzone badania wyraznie wskazuja na podwyzszony udziat odrolnien
w nieco wiekszej odleglosci od granic administracyjnych stolicy (rycina 3).
Dotyczy to w szczegolnoscei takich kierunkow, jak grodziski (kulminacja ok. 25
km od Warszawy), nowodworski (25—45 km), piaseczynski (15—40 km), puttuski
(70-90 km, jednak przy niskim warto$ciach oscylujacych maksymalnie do 7%
powierzchni pigciokilometrowego promienia), siedlecki (35—50 km) oraz wy-
szkowski (15—40 km), co przedstawiono na rycinie 4. Analizy te wskazujg na
silne ryzyko dalszego rozpraszania zabudowy w przysztosci — jeszcze wigkszego
niz obecnie.

Analizowano réwniez inne identyfikatory powigzan funkcjonalnych, zwigzane
z dziatalnoscig przedsiebiorstw (zwtaszcza duzych i wyzszego rzedu, zob. ry-
cina 5), a nastgpnie z ruchliwos$cig ludnosci o charakterze przemieszczen sta-
lych (osiedlenczych), jak réwniez w uktadzie codziennych dojazdow do pracy.
Zestawiono tez wyniki wlasnych badan kordonowych (rycina 6) oraz przeprowa-
dzono analizy empiryczne dotyczace organizacji publicznego transportu autobu-
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Ryc. 3. Udziat odrolnieh w planach miejscowych a udziat zabudowy w promieniu 90 km
od centrum Warszawy (kierunki rozwojowe zagregowane); opracowane na podstawie
danych GUS i Topograficznej Bazy Danych

Zrédto: Sleszynski 2012a.
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Kategorie podmiotow
dziatalno$¢ wydawnicza
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Ryc. 5. Rozmieszczenie podmiotdw gospodarczych w sektorze ustug wyzszego rzedu
w regionie Warszawy w 2009 r. wedtug miejscowosci i gtéwnych sekcji PKD

Zrédto: Sleszynski 2012a.

sowego (rycina 7) (rozwinigcie tych analiz, zob. Sleszynski 2013c; Sleszynski,
Rosik 2013).

W sumie mozna stwierdza¢, ze dyfuzja bodzcow wzrostowych jest ograni-
czona do obszaru siegajacego najdalej 40 km od centrum stolicy, przy tym naj-
bardziej uprzywilejowany jest wspomniany juz kierunek potudniowo-zachodni.
Ponadto dyfuzja nie przebiega w sposob ciagly przestrzennie, ale mamy do czy-
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nienia z wyraznym wyspowym, skokowym charakterem przeplywu impulsow
rozwojowych. Oprocz tego wyrazne jest wyptlukiwanie zasobow, gtéwnie ludz-
kich, na obszarach peryferyjnych.
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Ryc. 6. Liczba pojazdéw wjezdzajgcych do Warszawy w pazdzierniku 2010 r. na 1000
mieszkancow powiatu zrédtowego

Zrédto: Sleszynski, Rosik 2013.

W przypadku powigzan funkcjonalnych podstawowym ogdlnym wnioskiem
ptynacym z przeprowadzonych analiz jest stwierdzenie dosy¢ duzej niejedno-
rodno$ci powigzan. Maja one jednak wspdlna ceche, a jest nig silne oparcie si¢
na Warszawie. Powigzania funkcjonalne w obrgbie Obszaru Metropolitalnego
Warszawy sa zdecydowanie jednobiegunowe, nakierowane na rdzen stoteczny,
a przy tym brakuje wewnetrznych stopni hierarchicznych. Réwnoczesnie rola
lokalnych biegunéw w organizacji powiazan okazuje si¢ znikoma; przy tym naj-
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Ryc. 7. Natezenie ruchu autobusowego w wojewddztwie mazowieckim w 2006 r.;
opracowane na podstawie danych IGiPZ PAN

Zrédto: Sleszynski et al. 2011.

silniejsze sg powigzania o charakterze ekonomicznym. Organizacja przestrzenna
OMW wykazuje duza stabilnos¢ i inercje.

Dostepnos$¢ przestrzenna Warszawy

W badaniach organizacji przestrzennej i spojnosci funkcjonalnej w poréwna-
niu z rzeczywista i potencjalng dostepnoscia przestrzenng zaktada sie, ze ostatnia
z wymienionych jest uniwersalng miarg sprawnosci lub efektywnosci, ktore obok
spojnosci terytorialnej i tadu przestrzennego (Srodowiskowego, spolecznego,
ekonomicznego itd.) powinny by¢ naczelna przestanka ksztattowania rozwoju
Obszaru Metropolitalnego Warszawy.
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Ryc. 8. Wskazniki sprawnosci transportowo-osadniczej: (1) iloraz $redniego czasu
dojazdu do centrum Warszawy w stosunku do czasu rzeczywistego w 2010 r. (0-100%);
(2) réznica miedzy idealnym a najkrétszym czasem przejazdu przemnozona przez liczbe
0s6b w gminie (w tys. osobogodzin, bez Warszawy). Najkrotszy czas przejazdu obejmuje
indywidualny transport samochodowy i potgczenia kolejowe w relacjach osobowych

Zrédto: Sleszynski 2012a.

Analizy przeprowadzone w tej cz¢$ci projektu koncentrowaly si¢ na badaniach
czasow przejazdow rzeczywistych w stosunku do optymalnych. Wykorzystano
do tego m.in. opracowane w IGiPZ PAN modele predkosci ruchu. Podstawowym
wnioskiem z przeprowadzonych studiow jest stwierdzenie stosunkowo niskiej
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sprawnosci systemu transportowo-osadniczego OMW (ryciny 8, 9)2. Na obszarze
rdzeniowym wynosi ona ok. jednej trzeciej, a w strefie podmiejskiej ok. poto-
wy mozliwej do uzyskania petnej przepustowosci. Przecigtna predkos¢ porusza-
nia si¢ samochodem osobowym liczaca zaledwie 20—30 km/h (przy zatozeniu
umiarkowanego zatloczenia) powoduje staba osiggalno$¢ miejsc zrodtowych
i docelowych, a takze nie sprzyja nawigzywaniu i umacnianiu relacji r6znego
typu. W konsekwencji prowadzi to do ostabiania spojnosci przestrzennej obszaru
aglomeracji.

Niewydolno$¢ systemdéw komunikacyjnych rzutuje negatywnie na przepltyw
bodzcow rozwojowych w kierunku zewnetrznym. Strefa korzystnego najsil-
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Ryc. 9. Zasieg izochrony optymalnej (idealnej) 60 i rzeczywistej 60 min na Obszarze
Metropolitalnym Warszawy w 2010 r.

Zrédio: Sleszynski 2012a.

niejszego oddzialywania zbiega si¢ z izochrong 30—35 min dojazdu do centrum
stolicy (poza godzinami szczytu). Niewatpliwie niska przepustowos¢ systemow
komunikacyjnych ogranicza promieniowanie bodzcow rozwojowych na wicksze
odleglosci. Obecnie jest jednak absurdalnie zbawiennym ograniczeniem dalszej

2 Szczegdtowa metodyka obliczania wskaznikow tego typu zostata opisana w innym miejscu,
zob. Olszewski et al. 2013; Sleszynski 2014a; Sleszynski et al. 2015.
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niekontrolowanej ekstensywnej suburbanizacji i semiurbanizacji. Paradoksalnie,
dlugotrwaty czas przejazdu stat si¢ skutecznym katalizatorem zaggszczania za-
budowy na terenach najblizszych granic administracyjnych Warszawy. Mozna
z duzym prawdopodobienstwem sadzi¢, ze gdyby systemy komunikacyjne byty
wydolniejsze, skala urban sprawl bytaby znacznie wieksza. W zadnym razie nie
mozna jednak na tej podstawie wnioskowac¢ o niecelowosci rozbudowy infra-
struktury transportowe;j.

Obserwowane rozpraszanie zabudowy powoduje permanentnie niezaspoko-
jony wzrost zapotrzebowania na rozbudowe systeméw komunikacyjnych i ich
pozniejsze utrzymanie. Co wiecej, ze inwestycje mieszkaniowe na nowych te-
renach skutkuja odbieraniem $rodkéw finansowych na remonty i inwestycje na
obszarach juz wzglednie zagospodarowanych. W sumie zatrzymanie zywioto-
wej, niekontrolowanej ekspansji przestrzennej jest najwazniejszym priorytetem
planistycznym ze wzgledu na generowane koszty ekonomiczne, zwigzane z urba-
nizacjg i infrastrukturg oraz skutkami finansowymi miejscowych planow zago-
spodarowania przestrzennego (Kowalewski et al. 2014).

Badania dostgpnosci czasowej potwierdzajg tez znang przewage kolei i gene-
ralnie systemow szynowych na obszarach zurbanizowanych (rycina 10), chociaz
przewaga ta ogranicza si¢ do obszaréw wokot poszczegoélnych przystankéw ko-
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Ryc. 10. Réznice pomiedzy czasem dojazdu do centrum Warszawy samochodem
osobowym i kolejg osobowg w 2010 r. na kierunku sochaczewskim i grodziskim (kolej
normalnotorowa i WKD)

Zrodto: Sleszynski 2012a (sieé linii kolejowych z czasami przejazdéw opracowana przez dra Ariela
Ciechanskiego).
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lejowych. Priorytetowe traktowanie kolei mogtoby by¢ sposobem na pobudzanie
dogeszczania zabudowy wzdhuz tego typu szlakow komunikacyjnych. Jednakze
wymagatoby to nie tylko przetamania impasu w polityce transportowej, ale tez
zmiany nastawienia spotecznego do komunikacji kolejowej. W praktyce na osta-
teczng decyzje co do srodka przemieszczania si¢, oprocz czasu podrozy, ma takze
wpltyw wiele innych czynnikéw, ktore tacza si¢ z jej kosztami, warunkami podro-
zy, bezpieczenstwem, niezawodnoscig oraz motywacja.

Aktualnie w poréwnaniu z innymi silniej zurbanizowanymi osrodkami zachod-
nioeuropejskimi Obszar Metropolitalny Warszawy charakteryzuje si¢ wzgledna
mtodoscia, a w zestawieniu z sytuacjg w kraju — zasobnoscig majatkowa. Zmiany
demograficzne, jakie zajda w Polsce w najblizszych dwoch dekadach, w tym
wyczerpywanie si¢ zasobow migracyjnych w tradycyjnym obszarze zrodtowym,
stagnacja liczby ludnosci w samej Warszawie lub jej niewielki wzrost i ogolne
starzenie si¢ spoteczenstwa (Sleszynski 2004a; Stepniak et al. 2012; Sleszynski
2014a), wymuszg bardziej radykalne decyzje zwiazane z preferowaniem trans-
portu publicznego, rowniez w strefie zewnetrznej stolicy.

Podsumowanie: przestanki i scenariusze rozwojowe Obszaru
Metropolitalnego Warszawy w najblizszych dwoch dekadach

Dla celéw prognostycznych nalezy przyjmowac trzy warianty rozwoju Obszaru
Metropolitalnego Warszawy: wariant stagnacyjny (podtrzymanie procesow pola-
ryzacyjno-gospodarczych z tendencja do ich stopniowego wygaszania oraz podob-
nego do obserwowanego dotychczas tempa poprawy droznosci komunikacyjnej
w uktadzie miasto-strefa podmiejska), koncentracyjny (intensyfikacja obecnych
trendow w zakresie rozwoju przestrzennego wskutek pogtebiania si¢ polaryza-
cji i/lub stabej rozbudowy systemow komunikacyjnych) oraz dekoncentracyjny
(umiarkowany przyrost miejsc pracy w centrum lub model dekoncentracyjny przy
silnej rozbudowie systeméw komunikacyjnych). Wszystkie one pociagaja za soba
odmienne zjawiska i procesy w zakresie ekspansji przestrzennej, urbanizacji funk-
cjonalnej, przemieszczen i procesow demograficznych oraz presji sSrodowiskowe;.
W zaleznosci od rozwoju sytuacji konieczne bedzie modyfikowanie polityki prze-
strzenne;j.

W wariancie stagnacyjnym liczba ludno$ci po poczatkowym stabym wzroscie
rownie powolnie zacznie spadac. Z punktu widzenia potrzeb transportowych po-
woduje to zmiany jakosciowe, ktére polegaja przede wszystkim na przeksztat-
ceniach struktury uzytkownikow. Wptyw na lokalizacje inwestycji i generalnie
ukierunkowanie dziatan deweloperéw musza byc¢ silniejsze w pierwszym okresie,
kiedy aktywno$¢ inwestycyjna bedzie jeszcze znaczniejsza. W wariancie koncen-
tracyjnym moze to by¢ bardziej roztozone w czasie, ale dziatania prowadzone
z wyprzedzeniem stwarzaja odpowiednio wigksze mozliwosci korekty polityki
miejskiej. Jednak jesli ten wariant si¢ sprawdzi, to dochodzi powazny problem
pogarszania si¢ dojazdow do pracy.

Najtrudniejszy dla polityki miejskiej jest wariant dekoncentracyjny rozwoju
demograficznego, gdyz kontynuacja lub rozrost proceséw migracji osiedlenczych
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skutkuje konieczno$cia ponoszenia coraz wigkszych kosztéw jednostkowych.
Jest to swoisty paradoks, gdyz nowe makroskalowe inwestycje transportowe
w postaci drog wyjazdowych o wysokiej (jak na polskie warunki) przepusto-
wosci poprawig dostgpno$¢ przestrzenng w ograniczonym stopniu. Wynika to
z faktu, ze efekt skrocenia czasu i komfortu przejazdu moze by¢ niwelowany
wieksza presja komunikacyjna ze strony nowych uzytkownikéw. Trudno takiej
sytuacji zaradzi¢ — mozna jedynie stara¢ si¢ w pierwszej kolejnosci uzupetniaé
i przebudowywa¢ system obwodnic wewnatrzmiejskich (miedzydzielnicowych)
oraz najwazniejszych tras wylotowych, a dopiero potem rozbudowywac uklady
powigzan nizszego rzedu ze strefg podmiejska. Tu jeszcze raz mozna przywotac
negatywng ocen¢ decyzji o wprowadzeniu ruchu tranzytowego w granice obszaru
administracyjnego miasta (A2). Ubocznym skutkiem przebiegu drogi o wysokich
parametrach ruchu bedzie bowiem silniejsze obcigzenie transportem lokalnym
zwigzanym zwlaszcza z dojazdami do pracy.

W kazdym z przewidywanych wariantdéw rozwoju sytuacji spoteczno-gospo-
darczej, a co za tym idzie, zmian demograficznych, wskazywa¢ mozna na silng
lub bardzo silng role¢ centrum funkcjonalnego i tym samym koncentracje w nim
miejsc pracy, co pogarsza i tak niezadowalajace warunki komunikacyjne. W ta-
kiej sytuacji mozna proponowac ostrozng dekoncentracje¢ funkcji miejskich wyz-
szego rzedu, zwlaszcza w kierunku prawobrzeznej Warszawy, co przyczynitoby
sie nie tylko do rozlozenia miejsc pracy, ale aktywizacji tej czesci miasta oraz
wigkszych szans na realizacje koncepcji rozwoju przestrzenno-gospodarczego
opartego na linii Wisly. Ze wzgledu na stabe obecnie zainteresowanie instytucji
biznesowych takimi propozycjami, pozadane byloby przede wszystkim przenie-
sienie jakiej$ czesci urzedow centralnych lub wprowadzenie utatwien dla inwe-
stycji komercyjnych, szczegélnie w okolicy Portu Praskiego (Sleszynski 2004b).
Jednak to siedziby instytucji centralnych mogtyby by¢ ,.przyczotkiem” i swego
rodzaju magnesem, ktory zmienitby postrzeganie spoteczno-biznesowe tradycyj-
nie uposledzonej i niedowartosciowanej Pragi.

Niewatpliwie, niezaleznie od rozwoju sytuacji, konieczne jest lepiej skoordy-
nowane i bardziej kompleksowe podejscie do organizacji komunikacji publicz-
nej, ktoéra powinna stanowic¢ uzupehiajacy si¢ system. Postulat ten — formutowa-
ny chyba przy kazdej okazji przez srodowiska eksperckie — bedzie nabieral coraz
wiekszego znaczenia.

Warunkiem powodzenia jest tez podejscie funkcjonalne do planowania prze-
strzennego, polegajace na sterowaniu rozwojem calej aglomeracji, a nie oderwa-
nych od siebie podmiotow na réznych szczeblach hierarchii administracyjne;.
Celem strategicznym mogtoby by¢ stworzenie bytu prawno-terytorialnego, kto-
remu nadano by pewne kompetencje o wyraznie nadrzgdnym charakterze wobec
samorzadow gminnych i powiatowych. Taki byt musialby by¢ tez samodzielny
wzgledem wojewodztwa. Niewatpliwie, sprawa ta wymaga jeszcze dyskusji eks-
perckiej, instytucjonalnej i spoleczne;.

Aktualny i najbardziej prawdopodobny polaryzacyjny model rozwoju Obszaru
Metropolitalnego Warszawy w stosunku do pozostatych czgsci wojewodztwa i kra-
ju wymaga bardziej aktywnej polityki regionalnej i samorzadowej. Powinna by¢
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ona skierowana na udroznienie kanatéw dostepnos$ci przestrzennej i spotecznej,
przede wszystkim w postaci rozwoju potaczen komunikacyjnych oraz wspiera-
nia inicjatyw majacych na celu wzmacnianie wigzi spotecznych. Niedocenianym
kapitatem sg liczne zwigzki migrantdéw z obszarami swego pochodzenia, ktore
umiejetnie wspierane, np. w postaci funkcji letniskowych, moglyby przyczynic¢
si¢ do ozywienia gospodarczego regionéw peryferyjnych (Sleszyfiski 2014a).
Kwestia ta dotyczy szczegdlnie mozliwosci ,,otwarcia si¢” Warszawy w kierunku
wschodnim (Wectawowicz 2002).

Konieczny jest réwniez wigkszy realizm koncepcyjny oraz opieranie si¢
w studiach strategiczno-planistycznych na twardych, udokumentowanych prze-
stankach rozwojowych. Potrzebna jest poprawa stanu wiedzy o rzeczywistych
zjawiskach i procesach, w tym o niezadowalajacej statystyce dotyczacej reje-
strowanych przemieszczen ludnosci (Sleszynski 2005), gdyz brak wiarygod-
nych podstaw informacyjnych uniemozliwia racjonalng polityke rozwoju opar-
tag m.in. na diagnozie i prognozowaniu. Warunkiem efektywnos$ci zarzadzania
réznych struktur terytorialnych jest tez podejécie funkcjonalne do planowania
przestrzennego, polegajace na sterowaniu rozwojem catej aglomeracji, a nie ode-
rwanych od siebie podmiotdw na roznych szczeblach hierarchii administracyjne;j
(Grochowski 2004; Fuhrman et al. 2005).

Nalezy podja¢ dyskusje na temat zasadnosci stworzenia bytu prawno-teryto-
rialnego o czes$ci kompetencji wyraznie nadrzednych lub zastepczych wobec sa-
morzagdow gminnych i powiatowych, a by¢ moze w czgsci nawet samodzielnego
wobec wojewodztwa. Generalnie, zakres mozliwych rozwigzan miesci si¢ miedzy
powotaniem nowego wojewodztwa stotecznego a prawnie zobligowanym (obo-
wigzkowym) zwigzkiem migdzygminnym (np. w postaci prawnie umocowanego
obszaru metropolitalnego). Pewne nadzieje mozna tutaj wigza¢ z powotaniem
Miejskich Obszarow Funkcjonalnych i wsparciu tych bytéw przez instytucje
centralne poprzez alokacje srodkow unijnych (Sleszynski 2013a), a zwigzanych
z koniecznoscig efektywnego wydatkowania srodkow inwestycyjnych w ramach
tzw. Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych. Warto zwroci¢ uwagg, ze powo-
tanie nowego wojewodztwa przyczynitoby si¢ do obnizenia wskaznikow PKB
per capita dla pozostatej czesci regionu znacznie ponizej 75% Sredniej unijne;j.
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