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Abstract: Transport Accessibility to Academic Centers and the Level of Human Capital
on the Rural Areas of Mazowsze. The general aim of this paper is to investigate the existence
and the potential degree of dependence between transport accessibility to academic centers and
the level of human capital (understood as a level of education). Also, determining the level of
spatial accessibility for the university cities and towns as well as defining a dynamics of ter-
ritorial diversification of the human capital in the Mazowsze Voivodship can be recognized as
the subsidiary aims. The carried out analysis proved that the transport accessibility is one of
the major factors shaping the level of human capital within the rural areas. Undoubtedly, that
element is a matter of great importance, though probably not of key one. However, the better
transport accessibility of the capital city of Warsaw and of the investigated subregional centers
there is, the lower demand (especially facing the population decline) for the new local institu-
tions of the higher education there will be. The conducted analysis has unequivocally shown
that the enhancing (mainly in terms of quality) of the four existing regional academic centers
(Ptock, Siedlce, Radom, Puttusk) combined with development of transport infrastructure need
to be given high priority.

Wstep

Sposréd licznej grupy czynnikéw warunkujacych rozwéj obszaréw wiejskich,
albo szerzej pojmowany rozwoj regionalny, obecnie coraz wigkszego znaczenia za-
czyna nabiera¢ poziom kapitatu ludzkiego, w tym zwlaszcza poziom wyksztalcenia
ludnosci (Florida 2002; Fuente, Ciccone 2003; Lee et al. 2004; Romer 1990; Rosner
2007). Uwzgledniajac procesy zachodzace we wspdltczesnej gospodarce i spote-
czenstwie, za poziom wyksztalcenia zapewniajacy najwigksze mozliwosci rozwoju
i osiagniecia dobrobytu uznaje si¢ wyksztalcenie wyzsze. Na poziomie lokalnym,
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wraz ze wzrostem odsetka os6b z wyksztatceniem wyzszym zwicksza si¢ potencjat
ekonomiczny — co oznacza wigksza liczbe podmiotéw gospodarczych, nizsza stope
bezrobocia, wyzsze dochody budzetéw lokalnych (Janc, Czapiewski 2005). Obszary
wiejskie w poréwnaniu do miast charakteryzuja si¢ zazwyczaj nizszym wewnetrznym
potencjatem rozwojowym, dlatego szczegdlnie w ich rozwoju jako$¢ zasobow ludzkich
nabiera fundamentalnego znaczenia. Niemozliwy jest rozw6j, czy nawet tylko w mia-
r¢ poprawne funkcjonowanie, wigkszosci spotecznosci wiejskich, bez odpowiedniego
poziomu jej wyksztatcenia. Przyktadowo, gospodarstwa rolne kierowane przez lepiej
wyksztalconych rolnikéw uzyskuja zazwyczaj lepsze efekty produkcyjne, cechuje je
takze skuteczniejsze wykorzystanie zasobéw ziemi, pracy i Srodkéw obrotowych oraz
stosowanie intensywniejszych technologii produkcji (Gatczynska, Kulikowski 1986;
Klepacki 2005, Leszczyniska 2005).

Wiele czynnikéw warunkuje zréznicowanie poziomu wyksztafcenia wyzszego
na obszarach wiejskich. Wskazujac tylko najwazniejsze nalezy wymienic: (1) selek-
tywno$¢ migracji, przejawiajaca si¢ odptywem mitodych, najlepiej wyksztatconych
mieszkaricow z obszaréw peryferyjnych do miast i ich stref podmiejskich; (2) domi-
nacja sektora rolnego w strukturze gospodarczej gmin powodujaca nizsze wartosci
poziomu wyksztatcenia mieszkaricéw, ze wzgledu na tradycyjne pojmowanie rolnic-
twa jako dziatu nie wymagajacego wykwalifikowanej sity roboczej; (3) powielenie
przez mtodziez §ciezek edukacyjnych rodzicéw, co sprawia, ze tylko ok. 1% dzieci
rolnikéw posiada dyplom uczelni wyzszej (Domariski 2000); (4) mniejsze, w poréw-
naniu z miastami, dochody ludnosci wiejskiej powodujace, ze bariera ekonomiczna
stanowi rowniez istotne utrudnienie. Ze wzgledu na to, ze najwazniejszym czynni-
kiem odpowiedzialnym za poziom kapitatu ludzkiego (rozumianym w prezentowa-
nym opracowaniu jako wyzszy poziom wyksztalcenia — poziomy 5A i 5B wedtug
klasyfikacji ISCED - International Standard Classification of Education) sa uczelnie
wyzsze, istotnego znaczenia nabiera rowniez dostgpno$¢ przestrzenna do oSrodkow
akademickich z obszaréw wiejskich. Dzieje si¢ tak, mimo ze dystans fizyczny do
szkoly wyzszej jest mniej istotny niz na nizszych szczeblach ksztalcenia (Czapiewski
2007; Guzik 2003). Swiadczy o tym dynamiczny rozwdj szkolnictwa wyzszego (tak
prywatnego, jak i publicznego) jaki dokonat si¢ w Polsce w ciggu ostatnich 20 lat
w osrodkach Srednich lub nawet matych i potozonych peryferyjnie. Rozwdj ten byt
odpowiedzia na niewystarczajaca dostepnos¢ do szkét w duzych miastach, przy czym
czas i koszty dojazdéw byty istotnym elementem warunkujacym. OczywiScie przy
interpretacji otrzymanych wynikéw wzigto pod uwage, ze dostgpno$¢ transportowa
jest tylko jednym z czynnikéw warunkujacych rzeczywisty szeroko rozumiany dostgp
do ustug szkolnictwa wyzszego (obok dostepnosci ekonomicznej, jakosci ksztalcenia
na poziomie Srednim, warunkéw spoteczno-kulturowych i in.).

Zagadnienie dostgpnosci przestrzennej nalezy do klasycznych tematéw badaw-
czych geografii spoteczno-ekonomicznej i nauk pokrewnych. Celem opracowania nie
jest dokonywanie przegladu literatury w tym zakresie. Duza liczba autoréw, skutkuje
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jednak takze ogromna liczba definicji i klasyfikacji samego pojecia dostepnosci. Wsp6t-
czesnie Niedzielski i Sleszyniski (2008), a w §lad za nimi Raport Dostepnosc transportu
publicznego... (2008), wyrdzniaja cztery ptaszczyzny podejscia do badania dostgpnosci:
1) yjawniona — potencjalna, 2) przestrzenna — aprzestrzenna, 3) indywidualna — lo-
kalizacyjna oraz 4) podmiotowa i przedmiotowa. W badaniu zajeto si¢ dostepnoscia
przestrzenna, potencjalna, lokalizacyjna i podmiotowa. Rola dostepnosci lokalizacyjnej
rozumiana bywa jednak nadal w r6zny sposéb. Zaleznie od celu analizy mozemy rozrdz-
nia¢ dostepnos¢ ,,do” osrodkéw i regiondw (ich rynkéw pracy lub innych funkcji, w tym
ustug publicznych czy np. stref atrakcyjnosci turystycznej) oraz dostgpnos$¢ do okreslo-
nego rodzaju funkcji ,,z” pewnych obszaréw. W pierwszym przypadku celem rozwazar
jest na og6t okreslenie zaplecza do rozwoju danej funkcji w konkretnym osrodku, czyli
innymi stowy wyznaczanie obszaréw rynkowych (catchments areas). W przypadku
badania dostgpnosci ,,z” istotna staje si¢ natomiast sytuacja analizowanego obszaru (np.
terenéw wiejskich) oceniana z punktu widzenia dostepu do danych funkcji niezaleznie
od ich lokalizacji. Jest to zatem dostgpnos¢ do sieci osrodkéw spetniajacych okreslone
funkcje. Tak tez pojecie dostepnosci jest postrzegane w prezentpowanym opracowaniu.

W tym miejscu nalezy nadmienic, ze wigkszoS¢ badan dostgpnosci wykonywa-
nych w Polsce (a takze w Europie) to badania pierwszego z wymienionych rodzajéow
(dostgpnosé ,,do”). Posrednio mozemy do nich zaliczy¢ takze dos¢ czeste analizy za-
siegu oddziatywania poszczegélnych wyzszych uczelni (m.in. Borowiec 2006; Czyz
et al. 1996; Ilnicki 2008, Kulczynska 2004). Szeroko rozumiana dostepnosé ,,do” jest
ponadto jednym z podstawowych miernikow obrazujacych spdjnos¢ terytorialng na
réznych poziomach agregacji przestrzennej (od europejskiego, przez krajowy i regio-
nalny po lokalny). Wiele analiz tego rodzaju byto prowadzonych w ostatnich latach na
poziomie europejskim, w tym w ramach projektéw ESPON (szczegdlnie w projekcie
1.2.11 1.1.3). Do gtéwnych ich celéw nalezato poréwnanie sytuacji w zakresie dostep-
nosci do rynkéw migdzy regionami europejskimi. W projekcie 1.2.1 badano takze
wzajemna dostgpnos¢ najwigkszych osrodkéw (tzw. MEGA’s), a takze dostgpnos¢ do
infrastruktury transportowej (rozumianej jako czas dojazdu do najblizszej autostrady,
linii kolejowej, portu lotniczego).

Zalezno$¢ miedzy poziomem kapitatu ludzkiego a dostgpnoscia transportowa
moze by¢ postrzegana takze na kilka sposob6éw. Po pierwsze, nie ulega watpliwosci, ze
dostgpnosé¢ do sieci ustug edukacyjnych réznego szczebla sprzyja rozwojowi kapitatu
ludzkiego. Dzieje si¢ tak na skutek ograniczenia bariery ekonomicznej (nizsze koszty
dojazdu, a przede wszystkim mozliwo$¢ rezygnacji z okresowej zmiany miejsca za-
mieszkania), ale takze w efekcie przetamania ograniczen kulturowych i psychologicz-
nych (uczelnia wyzsza przestaje by¢ odlegla instytucja dla elit). Czgsto podkresla si¢
takze, ze uczelnie wyzsze jako instytucje powinny w wiekszym stopniu angazowac si¢
w rozw0j obszaréw wiejskich (Przeglady Terytorialne 2008), co takze wymaga istnie-
nia odpowiedniej infrastruktury transportowej. Wielu autoréw zauwaza jednak (Smet-
kowski, Wojcik 2009), ze dostepno$¢ do osrodkéw wielofunkcyjnych i rynkéw pracy
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sprzyja migracjom, a tym samym wymywaniu kapitatu ludzkiego (drenaz mozgow).
Poprawnos¢ tej tezy nie jest jednak jednoznaczna, gdyz dobra dostgpnos$é wigkszych
osSrodkéw (na ogét tozsamych z akademickimi) moze sprzyja¢ dtuzszym dojazdom do
pracy, a tym samym by¢ czynnikiem ograniczajacym migracje state (takze zagranicz-
ne). Dodatkowo, migracje z miast na tereny wiejskie (w strefach suburbanizacji, ale
nie tylko) sq dokonywane w znacznej mierze wiasnie przez osoby lepiej wyksztalcone,
czesto poszukujace relatywnie dobrej dostgpnosci do miast, w ktérych nadal znajduja
sie ich miejsca pracy.

Sposréd licznych polskich prac po§wigconych dostgpnosei przestrzennej (m.in.
Ratajczak 1992; Rosik, Szuster 2008; Sobczyk 1985) do tematyki opracowania w naj-
wigkszym stopniu nawigzuje ksigzka Taylora (1999), ktéry porusza zagadnienie do-
stepnosci do ustug edukacyjnych na terenach wiejskich. Praca ta z zatozenia dotyczy
nizszych etapéw ksztatcenia. Na uwage zastuguje jednak wskazanie bardzo dtugiego
czasu dojazdu (bliskiego 90 min), jako granicy, powyzej ktérej mtodziez w koncu lat
90. XX w. decydowata si¢ na zamieszkanie w internatach. Posrednio na znaczenie
dostgpnosci oraz infrastruktury transportowej dla rozwoju kapitatu ludzkiego, zwra-
ca sie takze uwage w pracach poswigconych uwarunkowaniom budowy gospodarki
opartej na wiedzy (m.in. Markowski 2008).

Wspoiczesnie problemy dostgpnosci analizowane sg m.in. w zwigzku z pracami
nad nowa Koncepcjq Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030). W ich ra-
mach podjeto réwniez wyzwanie analizy dostgpnosci do podstawowych ustug spotecz-
nych (w tym edukacyjnych, ale takze zdrowotnych i kulturalnych)!. Przyjeto jednak za-
ozenie wstepne, ze poziom koncentracji tych ustug jest proporcjonalny do rangi osrodka
w systemie osadniczo-administracyjnym. Nastepnie w ujeciu kartograficznym badano
jednoczesnie dostgpnos$¢ czasowg do stolicy, osrodkéw wojewddzkich, miast subregio-
nalnych (powiaty grodzkie oraz byle miasta wojewddzkie nie bgdace obecnie powiatami
grodzkimi) oraz oSrodkéw powiatowych. Na interesujacym nas terenie Mazowsza stre-
fami o najnizszym poziomie tak rozumianej dostepnosci do ustug spotecznych okazata
sie potnocno-wschodnia czgs¢ wojewddztwa (na potnoc od Siedlec) oraz tereny migdzy
Warszawa a Lublinem (Dostepnosc infrastruktury spotecznej 2009). Dostgpnos¢ trans-
portowa byla takze jednym z podstawowych kryteriéw typologii obszaréw wiejskich
pod wzgledem powiazati funkcjonalnych wykonanej na potrzeby ekspertyzy dotyczacej
zréznicowan i perspektyw rozwoju obszaréow wiejskich, wykonanej w IGiPZ PAN na
zlecenie Ministerstwa Rolnictwa (Komornicki, Sleszyr’lski 2009).

Ogdlnym celem prezentowanej pracy jest zbadanie istnienia oraz ewentual-
nej sity zaleznosSci migdzy dostgpnoscia transportowa do osrodkéw akademickich
a poziomem kapitatu ludzkiego (rozumianym jako poziom wyksztatcenia). Za cele
pomocnicze nalezy uznac identyfikacje poziomu dostgpnosci przestrzennej miast aka-

" Wyniki przedstawiono na mapie pt. Dostepnosc infrastruktury spotecznej, wykonanej przez
Sleszynskiego w ramach zestawu map do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.
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demickich oraz okreslenie dynamiki zréznicowania terytorialnego poziomu kapitatu
ludzkiego na Mazowszu. Za obszary wiejskie traktowano gminy wiejskie oraz miej-
sko-wiejskie. Dodatkowo, w obliczeniach do obszaréw wiejskich wtaczono dwa mate
miasta — Laskarzew i Raciaz. Dane odnosnie do poziomu wyksztalcenia oraz liczby
studentéw pochodzg z 2002 r. (dane GUS, w tym NSP, w obu przypadkach najnowsze
dostgpne materiaty), za$ dane, na podstawie ktérych obliczano dostgpnosé (szczegdto-
wy opis — patrz nizej) pochodzg z 2008 r.

1. Metody badan

W 2002 r. w woj. mazowieckim funkcjonowato 101 szk6t wyzszych (wraz z fi-
liami) zlokalizowanych w 20 miastach?. W latach 90. nastapit ogromy wzrost zaréw-
no liczby szkét wyzszych, jak réwniez miejsc ich lokalizacji — przyktadowo w 1993 r.
na Mazowszu w obecnych granicach bylo zarejestrowanych 30 szkét wyzszych i filii
w czterech miastach (Warszawa — 25, Radom — 2, Ptock — 2 i Siedlce — 1). Na terenie
obecnego woj. mazowieckiego, jedynym liczacym si¢ os§rodkiem akademickim, poza
Warszawa, byt wowczas Radom, gdzie szkoty wyzsze (zwlaszcza Wyzsza Szkota
Inzynierska — obecna Politechnika Radomska) stanowity zaplecze dla wciaz jeszcze
funkcjonujacego przemystu. Wzrost liczby szk6t wyzszych w latach 90. byt spowo-
dowany powstaniem mozliwosci prawnej otwierania uczelni prywatnych. Pierwsze
uczelnie tego typu zaczely si¢ pojawiac od 1991 r., kiedy to w zycie weszta nowa Usta-
wa o Szkolnictwie Wyzszym (Nowosielska 2002). Szkoty te z zatozenia powstawaty
w miastach Sredniej wielkos$ci. Od 1997 r. zaczeto rowniez uruchamiaé Panstwowe
Wyzsze Szkoty Zawodowe, ktére zgodnie z Ustawq powinny wyposazaé absolwenta
w specjalistyczng wiedze albo tez umozliwié przekwalifikowanie w zakresie danej
specjalnosci zawodowej. Ponadto, wigkszoS¢ uczelni panstwowych (réwniez czgs¢
prywatnych) zaczeto otwiera¢ wigksza liczbg filii 1 oddziatéw pozamiejscowych. Wia-
zalo si¢ to z koniecznoscig zaspokojenia popytu na ksztatcenie na poziomie wyzszym
w mniejszych miastach, jak i z ograniczong pojemnoscia sal wyktadowych w macie-
rzystych jednostkach (Janc, Czapiewski 2008).

Najwazniejszym miejscem koncentracji szk6t wyzszych w regionie jest oczywi-
Scie Warszawa, bedaca jednoczesnie najwickszym osrodkiem akademickim w kraju
(tab. 1). W 2002 r. w 68 szkotach zlokalizowanych w Warszawie ksztalcito si¢ prawie
300 tys. studentéw (80% ogdlnej liczby w regionie i jednoczesSnie 16% w kraju).

Do dalszych analiz postanowiono pozostawi¢ tylko te miasta akademickie, ktére
spetnialy jednoczesnie dwa warunki: (1) ich potencjat szkoleniowy (wyrazony liczba
miejsc na uczelniach) nie byl wylacznie zorientowany na obstuge zapotrzebowania

2W obliczeniach arbitralnie do Warszawy wtaczono Wyzszga Szkote Przedsiebiorczosci i Rozwo-
ju Regionalnego zlokalizowana w Falentach (gm. Raszyn).
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Tabela 1

Podstawowe dane o osrodkach akademickich na Mazowszu

Osrodek Liczba szkot Liczba Udziat liczby Liczba Liczba studentow
akademicki | wyzszych i fili studentow studentow mieszkaricow | na 1000 mieszk.
Ciechanow 2 1922 0,52 46 481 414
Garwolin 1 150 0,04 15805 9,5
Legionowo 1 323 0,09 50 464 6,4
Miawa 1 182 0,05 29 467 6,2
Ostroteka 2 1627 0,44 54 207 30,0
Ostréw Maz. 1 304 0,08 22517 13,5
Otwock 1 168 0,05 42736 39
Plock 4 13610 3,65 128 208 106,2
Plorisk 1 362 0,10 22238 16,3
Podkowa Lesna 1 613 0,16 3761 163,0
Pruszkow 1 702 0,19 54 615 12,9
Przasnysz 1 275 0,07 16 832 16,3
Puttusk 1 12900 3,46 19 166 673,1
Radom 7 25273 6,78 229 081 110,3
Siedlce 4 14770 3,96 76 686 192,6
Sierpc 1 176 0,05 18 867 9,3
Sochaczew 1 1005 0,27 38 387 26,2
Warszawa 68 296 752 79,62 1688 194 175,8
Wyszkéw 1 963 0,26 26 581 36,2
Zyrardow 1 617 0,17 41548 14,9
Mazowsze 101 372 694 100,00 5128 623 72,7

Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie danych GUS.

lokalnego oraz (2) cechowaty sie istotna w skali regionu liczba studentéw. W zakresie
pierwszego z wymienionych warunkéw uznano, ze gdy liczba studentéw per capita
w danym miescie przekracza $rednig regionalng, to miasta te petnia funkcje egzoge-
niczne dla otoczenia. Zalozenie to zostato spetnione przez sze$¢ miast. W przypadku
pozostatych 14 mozna stwierdzié, ze ich potencjat jest wystarczajacy co najwyzej do
zaspokojenia popytu lokalnego inie majg one wigkszego oddziatywania. W prawie
wszystkich z nich zlokalizowana jest zaledwie jedna szkota (lub wylacznie filia, jak
w przypadku: Garwolina, Mtawy, Plonska Przasnysza, Sierpca 1 Wyszkowa), w ktorej
studiuje bardzo niewielka liczba 0séb, przez co osrodki te maja dodatkowo bardzo nie-
wielki udziat w ogélne;j liczbie studentéw.

Z kolei w zakresie drugiego z wymienionych warunkéw przyjeto, ze dany osro-
dek musi mie¢ minimum 3% udziat w ogélnej liczbie studentéw. Zostat on spetniony
w pigciu miastach — oprécz Warszawy byly to trzy dawne stolice wojewddzkie (Ra-
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dom, Plock i Siedlce) oraz Puttusk z dynamicznie rozwijajaca si¢ Akademig Humani-
styczng im. A. Gieysztora. Te pig¢ osrodkéw w 2002 r. skupiato tacznie 97,5% og6l-
nej liczby studentéw w regionie. Miastem, ktére spetnito pierwszy z warunkéw, a nie
spetnito drugiego jest Podkowa Le$na, w ktérej zlokalizowana jest uczelnia o bardzo
specjalistycznym profilu — Wyzsza Szkota Teologiczno-Humanistyczna.

W wyniku przeprowadzonej selekcji wybrano zatem pigé miast — Warszawa,
Radom, Plock, Siedlce, Puttusk — ktére maja ponadlokalne oddziatywanie. Dlatego
zaktada sig, ze dostgpno$¢ przestrzenna do tych oSrodkéw bedzie wptywata na zréz-
nicowanie przestrzenne poziomu wyksztatcenia ludnosci wiejskiej.

Analizujac dostepnoS$¢ przestrzenng w opracowaniu wykorzystano metodyke
studiéw dostepnosci wypracowana w ramach badan prowadzonych w IGiPZ PAN dla
odbiorcéw rzadowych i samorzadowych?®. Poczatkowo wyznaczono strefy dostgpnosci
czasowej w postaci izochron. Dokonano tego w wyniku analizy sieciowo-ruchowej
wykorzystujacej podktady drogowe (aktualno$¢ na koniec 2008 r.). Nastepnie do-
stepnos¢ czasowg do wybranych os§rodkéw akademickich usredniono dla obszaréw
wszystkich gmin woj. mazowieckiego (gminy miejsko-wiejskie traktowano iacznie).
Badano wytacznie dostepnos¢ w transporcie drogowym. Wynikato to zaréwno z prze-
stanek merytorycznych (na wigkszej czesci powierzchni wojewddztwa potencjalny
czas przejazdu samochodem do gtéwnych osrodkéw jest krétszy niz koleja i to nawet
bez uwzglednienia czestotliwosci kurséw; Komornicki, §leszyﬁski (2009), jak i tech-
nicznych (ze wzgledu na cele opracowania konieczne byloby uwzglednienie w mode-
lu, czesto zmieniajacych si¢ rozktadéw jazdy).

Czasy przejazdu zostaty wyznaczone na podstawie kategorii drogi (autostrada,
droga giéwna itd.) z uwzglgdnieniem zmniejszenia predkosci ze wzgledu na gestosé
zaludnienia oraz uksztattowanie terenu (deniwelacje)*. W tym celu wykorzystano dane
GUS odnosnie do gestosci zaludnienia w gminach oraz Numeryczny Model Terenu,
pochodzacy z misji satelitarnej SRTM-3. Przyj¢to zalozenie, ze spadek predkosci jaz-
dy zachodzi wraz ze wzrostem gesto$ci zaludnienia i ze zwigkszeniem urozmaicenia
rzezby terenu, oraz ze w obu przypadkach spadek ten jest proporcjonalnie wigkszy na
drogach o nizszej kategorii.

Wyznaczone czasy dojazdu sa czasami potencjalnymi, mozliwymi do osiagnie-
cia z wykorzystaniem obecnie istniejacej sieci infrastruktury, przy ruchu swobodnym.
Oznacza to, ze nie brano pod uwagg maksymalnego stopnia obcigzenia ruchem sieci
drogowej (kongestia). Wynikato to z braku mozliwosci okreslenia rzeczywistej pred-

* Byly to badania: (a) Strategia Rozwoju Infrastruktury Lotnictwa Cywilnego na Mazowszu, etap
I - studium wykonane na zlecenie Urzgdu Marszatkowskiego Wojewo6dztwa Mazowieckiego; (b) Wa-
riantowa analiza dostepnosci w transporcie lqdowym. Rekomendacje dla KPZK, ekspertyza wykonana
w IGiPZ PAN na potrzeby prac nad Koncepcjq Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033
(patrz Komornicki et al. 2008); (c) Opracowanie metodologii liczenia wskaznika migdzygaleziowej do-
stgpnosci transportowej terytorium Polski oraz jego oszacowanie, na zlecenie MRR.

4+ Model ruchu autorstwa Sleszyniskiego, szczegétowy opis: Sleszyriski (2009).
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kosci ruchu w skrajnie niedogodnych warunkach drogowych. Jest to wprawdzie moz-
liwe, ale wymagaloby znacznie wigkszych naktadéw czasowo-technicznych, w tym
uszczegdtowienia modeli predkosci ruchu.

W celu dokonania sumarycznej oceny poziomu dostgpnosci do oSrodkow
akademickich skonstruowano wskaZnik syntetyczny oparty na dwoch elementach:
(a) bezwzglgdnej dtugosci czasu dojazdu do najblizszego z badanych miast oraz (b)
dostgpnosci do osrodkéw wazonej ich potencjatem edukacyjnym (liczba studentow).
Wagi uwzglgdnione w drugim elemencie wynosity dla Warszawy 81,7%, Radomia
7,0%, Siedlec 4,1%, a dla Ptocka i Puttuska odpowiednio 3,7 i 3,6%. Znaczenie (waga)
obu elementéw we wskazniku syntetycznym byto jednakowe (po 50%)°.

2. Drogowa dostepno$¢ czasowa
do osrodkow akademickich

Dostgpnosé do najwigkszego osrodka akademickiego w kraju, jakim jest War-
szawa (ryc. la), pozostaje uwarunkowana niedorozwojem infrastruktury (zwlaszcza
drogowej) na trasach doprowadzajacych ruch do stolicy. Naturalny uktad koncen-
tryczny jest zaki6cony na kierunkach nielicznych tras oferujacych wieksza predkosc¢
potencjalng w transporcie drogowym (jak posiadajace fragmentarycznie status drogi
ekspresowej szlaki do Ploriska, Radomia i Wyszkowa oraz droga ruchu przyspieszo-
nego w strong¢ Mszczonowa i dalej Katowic). Jednoczesnie wyraznie uposledzone sa
kierunki potudniowo-wschodni (lubelski), a takze poinocny. Jezeli przyjmiemy, ze
czas dojazdu umozliwiajacy podjecie studidw w trybie dziennym, bez koniecznoSci
zmiany miejsca zamieszkania wynosi 60 min, wéwczas okaze si¢, ze w strefie tak ro-
zumianej dostepnosci brzegowej znajduje si¢ cala centralna czgs¢ regionu wraz z jego
rubiezami potudniowo-zachodnimi (tylko na tym kierunku strefa przylega do granic
wojewddztwa). Na pétnocnym-zachodzie strefa taka sigga do Ploriska, na wschodzie
do Siedlec, a na potudniowym wschodzie nie obejmuje nawet Garwolina.

Dostepnosé transportowa oSrodka ptockiego ma charakter koncentryczny
(ryc. 1b), co wynika z jednakowo ubogiej nowoczesniejszej (czyli pozwalajacej na
wigkszg szybkos¢) infrastruktury drogowej wokoét tego miasta. Strefa zadowalajacej,
z punktu widzenia dojazdu do oSrodkéw ksztalcenia na poziomie wyzszym, dostep-
nosci do Ptocka obejmuje zachodnig cze$¢ wojewddztwa (po jego granice), siegajac na
wschodzie az do obszaru metropolitalnego Warszawy. Podobna jest sytuacja Siedlec
(ryc. lc), ktére pozostaja zadowalajaco dostepne ze wschodnich gmin woj. mazowiec-
kiego. Strefa relatywnie dobrej dostepnosci do tego osrodka sigga na zachodzie az

5 Przyktad obliczenia wskaznika dla gminy Klwéw: czas dojazdu do najblizszego osrodka (Rado-
mia) — ok. 43 min za$ do pozstatych miast odpowiednio — Warszawa 75 min, Ptock — 140 min, Puttusk
— 128 min i Siedlce — 145 min. Syntetyczny wskaznik dla tej gminy wyniést 61.4.
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poza Minsk Mazowiecki. Zauwazalny jest jednak jej nieco ograniczony zasigg od pot-
nocy, co wynika ze stabszego rozwoju sieci drogowej oraz braku mostéw na Bugu.

Nieco inna sytuacja wystgpuje w regionie Radomia (ryc. 1d). Takze w tym
przypadku strefa dobrej dostepnosci do osrodka obejmuje cate potudniowe pogra-
nicze woj. mazowieckiego. Koncentryczno$¢ uktadu jest jednak zaburzona w sensie
pozytywnym na kierunku péinocnym (dobra dostgpnos$é wzdtuz drogi S7 do Warsza-
wy, w efekcie czego w strefie relatywnie krétkich czaséw dojazdu znajduja sie¢ gminy
wiejskie bezposrednio graniczace ze stolica) oraz negatywnym na péinocnym wscho-
dzie, gdzie barierg komunikacyjna pozostaje Wista (brak mostéw na odcinku od Géry
Kalwarii do D¢blina).

Puttusk jest jedynym spos$réd wybranych do badania osrodkéw akademickich,
ktory swoja strefa relatywnie dobrej dostgpnosci obejmuje takze Warszawg (i to mimo
braku nowoczesnych drog w jego sasiedztwie; ryc. le). Wynika to gtéwnie z mniejszej
odlegtosci geograficznej od stolicy. Tym samym w badanej grupie jest to, ze wzgledu na
obecng dostgpnos¢ przestrzenna jedyny oSrodek, ktéry moze podejmowac konkurencje
ze stolica. Jednoczesnie, w przeciwieristwie do pozostatych trzech badanych miast sub-
regionalnych, swoim potencjalnym zasiggiem oddziatywania nie sigga do (p6étnocnych)
granic wojewodztwa. Przy obecnym stanie infrastruktury transportowej nie moze on
zatem stanowi¢ podstawy rozwoju funkcji akademickich dla pétnocnego Mazowsza,
w stopniu, w jakim dla potudniowej czgSci wojewddztwa rolg taka odgrywa Radom, dla
zachodniej Plock, a dla wschodniej (cho¢ w nieco mniejszym zakresie) Siedlce.

Przedmiotem analizy byt wylacznie obszar woj. mazowieckiego. Jest jednak
oczywiste, ze na terenach peryferyjnych Mazowsza analizowane osrodki konkurujg
z miastami akademickimi w sasiednich regionach. Silne osrodki szkolnictwa wyzszego
oddziatujace potencjalnie na obszar wojewddztwa to przede wszystkim Lublin, Kielce,
£.6dZ i Torun. W mniejszym stopniu dotyczy to Biategostoku i Olsztyna (ze wzgledu
na odlegto$¢ geograficzna) oraz oSrodkéw mniejszych (ze wzgledu na liczbg studentéw
oraz biezacg oferte ksztatcenia), jak Wioctawek i Lowicz (oceny dokonano na podstawie
map z opracowania Komornicki ez al. 2008). Rozktad przestrzenny miast konkurencyj-
nych wskazuje, Ze ich oddziatywanie jest najwigksze na obszarach, o relatywnie dobrej
dostgpnosci do wewnatrzmazowieckich subregionalnych centréw edukacyjnych. Tym
samym wplyw miast z innych wojewddztw na rozktad regionalny ogdlnej dostgpnosci
do edukacji na poziomie wyzszym na Mazowszu jest mniejszy niz mozna by zaktadac.
Pogranicze wojew6dztw mazowieckiego i swigtokrzyskiego to teren o relatywnie dobre;j
dostepnosci zaréwno do Radomia, jak i do Kielc. Podobna sytuacja wystepuje na pogra-
niczu z woj. 1édzkim (skad fatwo osiagalna pozostaje Warszawa, £.6dzZ, Plock i Lowicz)
1 kujawsko-pomorskim (Toruni, Ptock, Wtoctawek). Wyjatkiem pozostaje Lublin, ktory
jest niejako beneficjentem stabej dostgpnosci przestrzennej potudniowo-wschodniej
czesci wojewddztwa (zaréwno do stolicy, jak 1 do Radomia). Jednoczes$nie na pdtnocy
1 wschodzie Mazowsza dobra dostgpnos$¢ do konkurencyjnych miast akademickich pra-
wie nie wystepuje, lub tez ogranicza si¢ do kilku gmin przygranicznych.
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Rozpatrujac dostgpno$¢ do badanych oSrodkéw nalezy wzia¢ pod uwage takze
przyszty rozwdj infrastruktury. Na potrzeby badania analiza dostepnosci prognozowa-
nej nie byta wykonywana (biorac pod uwage postawione na wstepie cele, musiataby jej
towarzyszy¢ takze prognoza zmian w poziomie kapitatu ludzkiego). Prognozy takie
powstaty jednak w ramach wspomnianej ekspertyzy dla nowej KPZK (Komornicki et
al. 2008). Z punktu widzenia celéw opracowania istotne moga by¢ zmiany, jakich ocze-
kiwac nalezy w perspektywie roku 2015, a wigc te, ktore powinny by¢ efektem wspie-
ranych przez Uni¢ Europejska programéw operacyjnych (w tym zwlaszcza programu
Infrastruktura i Srodowisko). Odnoszac sie¢ do otrzymanych dla tego przekroju czaso-
wego wynikdw, oraz biorac pod uwage stan zaawansowania prac przygotowawczych po-
szczegblnych inwestycji nalezy stwierdzi€, ze do 2015 r. w znaczny sposOb poprawi sie
dostepnos¢ transportowa Warszawy z kierunku zachodniego 1 potudniowo-zachodniego
(autostrada A2; patrz takze Rosik, Komornicki 2009), potudniowego (droga ekspresowa
S7 do Radomia i dalej Kielc) i pétnocno-wschodniego (droga ekspresowa S8 do Bia-
fegostoku). Zmiany na kierunku pétnocno-zachodnim i potudniowo-wschodnim beda
prawdopodobnie mniejsze od oczekiwanych, bo stan przygotowania mazowieckiego
odcinka S7 Warszawa-Gdansk oraz drogi S17 do Lublina stawiaja pod duzym znakiem
zapytania szanse ich realizacji w wymienionym terminie. Z calg pewnoscia nie poprawi
sie dostgpnos¢ do stolicy z kierunku pétnocnego (inwestycje mogace wptynac na taka
poprawe nie znajduja si¢ w programach operacyjnych obecnej perspektywy finansowej).
Zmniejszeniu nie ulegnie takze rola Wisty jako bariery przestrzennej (w potudniowej
czesci wojewodztwa).

Sposréd innych badanych osrodkéw beneficjentem planowanego na najblizsze
lata rozwoju infrastruktury bedzie z pewnosScia Radom, ktéry potencjalnie w coraz
wigkszym stopniu bedzie w stanie konkurowac o rynek edukacyjny z Warszawa (a poza
granicami wojewddztwa z Kielcami i Lublinem). Budowa autostradowej obwodnicy
Minska Mazowieckiego spowoduje niewielkg poprawe sytuacji Siedlec. Jednoczes$nie
Plock i Puttusk nie zmienig istotnie swojej pozycji w zakresie dostepnosci z terendw tak
wewnatrz, jak i spoza woj. mazowieckiego. Takze niektére osrodki w wojewddztwach
oSciennych poprawia swoja dostepnos$¢ z terenéw peryferyjnych Mazowsza. Dotyczy to
zwlaszcza Bialegostoku (droga S8), Lodzi (A2) i Kiele (S7), ale takze Olsztyna (prace
nad realizacja pétnocnej czgsci drogi S7 sa bardziej zaawansowane w woj. warmirisko-
mazurskim niz na Mazowszu) i Torunia (efekt autostrady Al).

Syntetycznym obrazem obecnej sytuacji badanego zagadnienia jest rozktad
przestrzenny dostgpnosci wazonej do pieciu oSrodkéw akademickich (ryc. 2). Ze
wzgledu na przyjete zalozenia jest on w znacznym stopniu skorelowany z rozktadem
dla samej stolicy (na warto$¢ wskaznika dla kazdej z gmin w minimum 40% wpty-
wa dtugos$¢ czasu dojazdu do Warszawy). Niemniej jednak uwidacznia si¢ wyrazny
uktad gwiaZdzisty wskazujacy na lepsza wazona dostgpno$¢ do osSrodkéw edukacji
wyzszej na kierunku péinocnym i potudniowym od Warszawy (rola Puttuska i Rado-
mia), a w nieco mniejszym stopniu takze na wschdd i zachéd od niej. Zdecydowanie
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najbardziej uposledzone sg rubieze péinocne wojewddztwa. Zta sytuacja w zakresie
dostepnosci do osrodkow akademickich wystgpuje takze na wschodzie i potudnio-
wym-wschodzie. W ostatnim przypadku stan ten jest w znacznej mierze rownowa-
zony dobrym dostepem do kieleckiego osrodka uniwersyteckiego. Alternatywa tego
rodzaju w mniejszym stopniu wystgpuje na wschodzie i péinocy Mazowsza. Takze
zachodnia cze$¢ wojewddztwa ma relatywnie niekorzystne warunki dostgpnosci do
osrodkéw edukacyjnych. Dobremu (subregionalnie centralnemu) potozeniu Ptocka nie
towarzyszy (tak jak np. w przypadku Radomia) dobra dostgpnos¢ do stolicy.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze mimo najsilniejszej w kraju pozycji oSrodka
akademickiego Warszawy, dostepnos¢ transportowa do ustug ksztatcenia na poziomie
wyzszym jest na Mazowszu ograniczona i dodatkowo silnie zréznicowana przestrzen-
nie. Jest to pochodng znacznych brakéw w infrastrukturze transportowej. Co wiecej,
zmiany w tym zakresie, jakich mozemy oczekiwac do 2015 r, nie beda spektakularne.
Poprawa dostgpnosci wystapi bowiem gtownie na kierunkach, gdzie juz obecnie nie
jest ona najgorsza oraz gdzie wystgpuje istotna oferta oSrodkéw konkurencyjnych
z wojew6dztw oSciennych. Jednoczes$nie na mapie Mazowsza pozostang strefy o naj-
stabszej dostepnosci do ustug edukacyjnych, z ktérych praktycznie niemozliwe jest
korzystanie ze studiéw dziennych bez okresowej zmiany miejsca zamieszkania. Sa to
przede wszystkim péinocne i wschodnie rubieze regionu.

3. Poziom kapitatu ludzkiego na Mazowszu

W ostatnich kilkudziesigciu latach jest obserwowana wyraZzna poprawa poziomu
wyksztalcenia ludnosci. Przyktadowo w 1970 r. zaledwie 0,5% mieszkanicéw obszaréw
wiejskich Mazowsza posiadato wyksztalcenie wyzsze (czyli ok. 6000 oséb!), w 1978
- 1,0%, w 1988 — 1,8% podczas gdy w 2002 juz 5,5% (76 tys. oséb). Najwieksze po-
zytywne zmiany dokonaly si¢ zatem w okresie transformacji systemowej. Wynikato to
w gléwnej mierze z przyktadania matej wagi do poziomu wyksztatcenia oraz nieuzna-
wania zasad merytokracji do momentu zapoczatkowania przemian ustrojowych. Szcze-
g6towe zmiany rozktadu poziomu wyksztatcenia wyraznie pokazuja, jak rzadkim do-
brem na obszarach wiejskich kilkadziesiat lat temu bylo wyksztalcenie wyzsze (ryc. 3).
Odnotowany wzrost nalezy oceni¢ pozytywnie, jednak w dalszym ciagu istnieje duze
zréznicowanie miedzy obszarami miejskimi i wiejskimi. Co piaty mieszkaniec miasta
na Mazowszu posiada wyksztalcenie wyzsze, podczas gdy na obszarach wiejskich co
dwudziesty — wartosci te sa zgodne z danymi obserwowanymi w skali ogélnopolskiej
(Jakubowicz 2004).

Obserwowane zmiany w poziomie wyksztalcenia, mimo ogélnego wzrostu
udziatu oséb z wyksztalceniem wyzszym (i $rednim), nie przyczynity si¢ zatem do
likwidacji dystansu migdzy miastami a obszarami wiejskimi. Potwierdzeniem staty-
stycznym przestrzennych zréznicowari i zmian w poziomie wyksztalcenia sa wartosci
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wspotczynnikow korelacji migdzy wskaznikiem urbanizacji a udziatem oséb z wy-
ksztatceniem wyzszym (w 1970 r. r=0,75, za§ w 2002 r=0,74) wykonane w dezagre-
garcji powiatowej dla catego kraju (Janc, Czapiewski 2005). W obu analizowanych
latach wystepuje silna dodatnia korelacja migdzy badanymi cechami. Brak zmiany
wartos$ci wskaznika §wiadczy o ciagle trwajacym podziale ,,miasto — wie§”. Mozna
nawet twierdzi¢, ze podziat ten poglebia si¢, bowiem przy spadku udziatu ludnosci
wiejskiej (47,3% w 1970 r. do 38,3% w 2002) przedstawiona zalezno$¢ jest taka sama.
Urbanizacja, ttumaczac w ponad 50% zréznicowanie udziatu oséb z wyksztatceniem
wyzszym, byta i wciaz jest podstawowym czynnikiem wplywajacym na uzyskanie
wyksztatcenia. Niski poziom wyksztalcenia ludnosci wiejskiej pozostaje zatem jed-
nym z najwazniejszych probleméw spotecznych (Kulikowski 2002).

Jednak obszary wiejskie woj. mazowieckiego (jak réwniez catego kraju) wyka-
zuja duze zréznicowanie przestrzenne w zakresie poziomu wyksztalcenia mieszkan-
cow. Mozna wrecz zaryzykowad stwierdzenie, ze obszary wiejskie pozostaja w tym
wzgledzie duzo bardziej zréznicowane od zbioru miast — wspdtczynnik zmiennosci
w 2002 r. dla wskaZnika udziatu mieszkancéw z wyksztalceniem wyzszym w mia-
stach na Mazowszu wynidst V. =35%, podczas gdy dla obszaréw wiejskich byt prawie
dwukrotnie wyzszy i osiagnad poziom V =65%.

Najwyzszym poziomem wyksztalcenia na Mazowszu charakteryzuja si¢ obszary
potozone w sasiedztwie duzych oSrodkéw miejskich, w tym szczegdlnie bardzo duza
strefa oddzialywania Warszawy (ryc. 4). Réwniez ludno$¢ zamieszkujaca gminy z naj-
blizszego sasiedztwa czterech osrodkéw subregionalnych (Radomia, Ptocka, Ostroteki
i Siedlec) charakteryzuje si¢ wyzszym niz przecigtnie w regionie poziomem wyksztat-

Liczba obserwacji (liczba gmin)

4 4 6 7 8 9
Udziat wyksztatcenia wyzszego (%)
Bl 1970 B 1978 [ 1988 [~] 2002

Ryec. 3. Histogramy udziatu mieszkafncéw z wyksztatceniem wyzszym na obszarach wiejskich
Mazowsza w 1970, 1978, 1988 1 2002 r.
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cenia. Dodatkowo punktowo w kilkunastu jednostkach gminnych zlokalizowanych
w roznych czeSciach Mazowsza odnotowano ponadprzecig¢tne wartosci analizowanego
wskaznika. Mozaikowato$¢ ich rozktadu przestrzennego nalezy taczy¢ z dwoma przy-
czynami — po pierwsze, sa to gminy miejsko-wiejskie oraz po drugie, w czeSci z nich
zlokalizowana jest jaka$ specjalistyczna instytucja zatrudniajaca duza liczbe ludnosci
z wyksztalceniem wyzszym (np. Centralne Obserwatorium Geofizyczne w gminie
Belsk Duzy). Z kolei najnizszymi warto$ciami poziomu wyksztatcenia charakteryzuja
si¢ gminy potozone w znacznym oddaleniu od centréw rozwojowych, przy granicach
wojewddztwa, tworzac obszary wewnetrznych peryferii rozwoju — wewnqtrzregional-
nych dysharmonii rozwoju (Zagozdzon 1982, cyt. za Jatowiecki 1983, s. 77) — np. pow.
biafobrzeski pozostajacy poza strefa oddziatywania Warszawy i Radomia, czy pow.
wegrowski lezacy poza granicami wplywow Warszawy, Siedlec i Ostroteki.

Opierajac si¢ na analizie zmian poziomu wyksztatcenia w ostatnich dekadach
(Janc, Czapiewski 2005, 2008) mozna wskazad, ze udziat oséb lepiej wyksztatconych
na wsi bedzie systematycznie wzrastal, jednak istniejace zréznicowania regionalne,
a szczegollnie obserwowane na osi kontinuum miejsko-wiejskiego, beda sie utrwalaty.

4. Zaleznos$¢ miedzy poziomem kapitatu ludzkiego
a dostepnoscia przestrzenna

Wspdtczynnik korelacji liniowej migdzy syntetycznym wskaZnikiem drogowe;
dostgpnosci czasowej do badanych osrodkéw akademickich a udziatem mieszkan-
cow obszarow wiejskich Mazowsza z wyksztalceniem wyzszym osiggnat wartosé
r =—0.47. Analiza rozktadu przecigtnej wartosci poziomu wyksztalcenia w poszcze-
g6lnych klasach syntetycznego wskaznika wskazuje, ze dostepnos¢ transportowa ma
najwigksze znaczenie w gminach z dwéch pierwszych grup (ryc. 5). Na obszarach
o wartoSciach wskaznika wyzszych od 50, na poziom wyksztatcenia mieszkaficéw
znaczny wptyw maja inne czynniki.

Dla poglebienia badania zaleznosci miedzy rozktadem kapitatu ludzkiego i dostep-
noscig transportowa osrodkéw akademickich wykonano analizg reszt z regres;ji (ryc. 6).
Pozwala ona na przestrzenna identyfikacj¢ obszaréw o nadspodziewanie dobrej i nad-
spodziewanie ztej sytuacji w zakresie poziomu kapitatu ludzkiego wzgledem obecnej do-
stepnosci transportowej do wybranych miast. Ogdlnie pierwsza z wymienionych sytuacji
wystepuje przede wszystkim w najblizszym sasiedztwie stolicy, a druga wokét czterech
wybranych osrodkéw subregionaolnych. Rozktad taki mozna ttumaczy¢ na gruncie me-
todycznym. Zalezno$¢ bytaby by¢ moze wyrazniejsza, gdyby przyjete wagi w jeszcze
wiekszym stopniu faworyzowaty Warszawe. Mozliwa jest takze interpretacja jakosciowa
zwigzana z rzeczywista oferta ksztalcenia os§rodkéw. Dotyczy to zwlaszcza miast sub-
regionalnych, ktérych funkcje akademickie rozwingty si¢ prawdopodobnie w stopniu
niewystarczajacym jako$ciowo. Nie bez znaczenia jest tez czas funkcjonowania instytucji
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udziat mieszkancow z wyksztatceniem wyzszym

do 40 40-50 50 - 60 60 - 70 70 -85 pow. 85
syntetyczny wskaznik dostepnosci

Ryec. 5. Udzial mieszkancéw z wyksztalceniem wyzszym
w klasach syntetycznego wskaznika drogowej dostgpnosci czasowej

edukacyjnych (zwlaszcza w Puttusku, ale takze w Plocku), by¢ moze zbyt krétki, aby
mogt przelozy¢ si¢ na podniesienie poziomu wyksztatcenia terenéw przyleglych.
Ponadto, mozna wyraZnie zidentyfikowa¢ obszary o wyzszym poziomie kapi-
tatu ludzkiego mogace by¢ efektem oddziatywania oSrodkéw w wojewodztwach sa-
siednich. Dotyczy to zwtaszcza potudniowego pogranicza Mazowsza (wptyw Kielc),
a ewentualnie takze rejonu Ostrowi Mazowieckiej (wptyw Bialegostoku). Jednocze-
$nie strefy niskiej dostgpnosci, a o wysokim poziomie kapitatu ludzkiego wystepuja
na pétnocy wojewddztwa (region Kurpi, okolice Ostrofeki), na rubiezach wschodnich
oraz w pasie wzdtuz wschodniego brzegu Wisty, ciagnacym si¢ na potudnie od War-
szawy. Interpretacja tych wynikéw nie jest jednoznaczna. Mozna domniemywac, ze
w strefie pétnocnej jest to uwarunkowane kulturowo (tradycja zwiazana z duzym od-
setkiem potomkow tzw. szlachty zagrodowej — widoczna takze w rozktadach preferen-
cji wyborczych — patrz Kowalski 2000). Nie bez znaczenia jest takze relatywnie niski
poziom selektywnego odptywu migracyjnego z p6éinocno-wschodniego Mazowsza.
Charakterystyczny jest rtowniez rozktad geograficzny reszt z regresji w bezposred-
nim sasiedztwie Warszawy. Opisany powyzej nadspodziewanie wysoki poziom kapitatu
ludzkiego obserwujemy przede wszystkim na zachdd i potudnie od stolicy. Jednocze-
$nie, na wschod od miasta mamy do czynienia z sytuacja odwrotna. Innymi stowy moz-
na przyjaé, ze dobra dostepno$¢ do najwigkszego w kraju osrodka akademickiego w za-
skakujaco matym stopniu stymuluje rozwdj kapitatu ludzkiego na terenach wiejskich
potozonych na wschéd od Wisty. Po czesci wynika to prawdopodobnie z mniejszego na
tym kierunku natgzenia proceséw suburbanizacyjnych (to gtéwnie na zachdd i potudnie
od Warszawy na obszary wiejskie migruje wiele oséb lepiej wyksztalconych). Innym
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wytlumaczeniem moze by¢ wicksza rola tradycyjnej funkcji rolniczej, przy jednocze-
$nie nizszej towarowosci rolnictwa na terenach wschodnich. Brak innych funkcji oraz
duzy udzial produkcji rolnej na wiasne potrzeby nie sg stymulatorem do podnoszenia
wyksztalcenia w miejscu osiedlenia. Sytuacja taka stymuluje raczej migracje®.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza potwierdzila, ze dostgpnos$¢ transportowa jest jednym
z wazniejszych czynnikéw ksztattujacych poziom kapitatu ludzkiego na obszarach
wiejskich. Rola tego elementu jest istotna, ale najprawdopodobniej nie kluczowa.
Dlatego do otrzymanych wynikéw nalezy podchodzi¢ z nalezyta ostroznoscia.
W sensie metodycznym uzyskane rezultaty trzeba traktowaé za przestanke do pod-
jecia szerszych badan okreslajacych uwarunkowania poziomu wyksztatcenia w uje-
ciu wieloczynnikowym. Ewentualne przyszle badanie tego typu bezwzglednie musi
uwzglednia¢ wiasnie dostepnos$¢ transportows za jedna z analizowanych zmiennych.
Druga wazna wskazéwka metodyczng jest potrzeba analizy dynamicznej. Tylko takie
podejScie gwarantuje zweryfikowanie rzeczywistego wptywu dostgpnosci na rozwdj
kapitatu Iudzkiego (daje pewno$¢ wykluczenia elementu wspétwystgpowania wa-
runkowanego czynnikami trzecimi). Podjecie takich badan bgdzie mozliwe po roku
2011/2012, kiedy znane beda wyniki kolejnego Narodowego Spisu Powszechnego.
Woéwczas tez bedziemy dysponowali wystarczajaca liczbg zrealizowanych nowych
inwestycji transportowych, aby mdéc mowic o efekcie ich wptywu.

Reasumujac wyniki uzyskane podczas biezacego badania, nalezy przyjac, ze
poprawa dostepnoSci przestrzennej do oSrodkéw edukacji poziomu wyzszego moze
nastapi¢ na dwa sposoby, tj. przez:

— rozbudowg infrastruktury,
— powstanie nowych osrodkéw akademickich lub rozwoju juz istniejacych (tak aby
ich waga w wykorzystanym wskazZniku syntetycznym byla wyzsza).

Dlatego tez wnioski o charakterze aplikacyjnym zdecydowano si¢ podzieli¢ na
dwie grupy odpowiadajace wymienionym sposobom. Sposréd waznych inwestycji
infrastrukturalnych (poza znajdujacymi si¢ juz w realizacji, lub na ostatnim etapie
przygotowan) za majace szczegdlne znaczenie dla poprawy dostepnosci i podnoszenia
poziomu kapitatu ludzkiego na Mazowszu nalezy wymienic:

— przyspieszenie prac przygotowawczych do realizacji pétnocnego odcinka drogi
S7 (kierunek gdanski) oraz drogi S17 (kierunek lubelski), lub takze A2 (kierunek
siedlecki);

® Na Mazowszu poziom towarowosci rolnictwa wykazuje silniejszy zwiazek ze wskaZnikiem
wyksztatcenia rolniczego kierownikéw gospodarstw (r=0,56), niz ze wskaznikiem waloryzacji rolniczej
przestrzeni produkcyjnej (r=0,46).
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120 -217

Ryc. 1. Drogowa dostepno$¢ czasowa do Warszawy (a), Ptocka (b), Siedlec (c), Radomia (d)
i Puttuska (e)
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Ryc. 2. Syntetyczny wskaznik Ryc. 4. Przestrzenne zréznicowanie udziatu
drogowej dostgpnosci czasowej mieszkanicéw z wyksztalceniem wyzszym
do osrodkéw akademickich na Mazowszu w 2002 r.
W woj. mazowieckim

Ryc. 6. Wartosci sktadnika resztowego ¢,

z wyznaczonego modelu regresji
analizujacego wptyw dostgpnosci przestrzennej
na poziom kapitatu ludzkiego
na obszarach wiejskich Mazowsza

Klasa: ++ — duza dodatnia, + — mata dodatnia,
+/— — bliska zeru, (—) — mata ujemna,
(= —) — duza ujemna. A — miasta.
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— mozliwie szybka realizacje budowy drogi ekspresowej S10 z Ptoriska w kierunku
Torunia, w wariancie przecinajacym rejon Plocka;

— istotng modernizacj¢ warszawskiego wezta drogowego (wylotowe drogi ekspreso-
we, obwodnica ekspresowa);

— wlaczenie pétnocnego Mazowsza w system drég ekspresowych (np. przez budowe
duzej obwodnicy Warszawy lub realizacj¢ nowej drogi ekspresowej w kierunku
Ostroteki).

Realizacja wymienionych zadan i inwestycji bedzie mie¢ duzy wptyw na ewen-
tualng potrzebg rozwoju nowych osrodkéw akademickich. Im bardziej poprawi sie
dostepnos¢ stolicy i badanych osrodkéw subregionalnych, tym mniejsze (zwtaszcza
w warunkach nizu demograficznego) bedzie zapotrzebowanie na kolejne terenowe
placowki szkolnictwa wyzszego. Przeprowadzona analiza jednoznacznie wykazata,
ze priorytetem powinno by¢ wzmacnianie (gléwnie jako$ciowe) czterech istniejacych
regionalnych o$rodkéw akademickich (miast wybranych do badania) potaczone z roz-
wojem infrastruktury transportowej. Jedynym obszarem, na ktérym mozna rozwazaé
rozwdj pigtego osrodka regionalnego jest potnocne obrzeze Mazowsza, gdzie duzemu
popytowi na ustugi edukacyjne (uwarunkowanemu kulturowo) towarzyszy bardzo
staba dostepnos$¢ transportowa do ksztalcenia w systemie dziennym (bez zmiany
miejsca zamieszkania). Naturalnym osrodkiem predestynowanym do rozwoju funkcji
akademickich wydaje si¢ by¢ Ostroleka. Z punktu widzenia czynnika dostgpnosci
transportowej, z cala pewnoscia nie ma juz miejsca na osrodki akademickie potozo-
ne miedzy stolica a badanymi miastami regionalnymi. Nie oznacza to, ze placéwki
szkolnictwa wyzszego nie moga na tych terenach powstawac i odnosié sukceséw ryn-
kowych. Oznacza to tylko, ze taki potencjalny sukces musi by¢ oparty na czynnikach
innych niz dostgpnos¢ z okolicznych obszaréw wiejskich (np. na elemencie jakosci lub
zwigkszonego wachlarza wyboru kierunkéw ksztalcenia).

Literatura

Borowiec M., 2006, Pochodzenie terytorialne studentéw Akademii Pedagogicznej w Krako-
wie, [w:] Idee i praktyczny uniwersalizm geografii. Geografia spoteczno-ekonomiczna.
Dydaktyka, T. Komornicki, Z. Podgérski (red.). Dokumentacja Geograficzna 33, IGiPZ
PAN, Warszawa, s. 16-20.

Czapiewski K., 2007, Dostepnosc przestrzenna ustug edukacyjnych i mobilnosé przestrzenna
mtodziezy gimnazjalnej. Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 13, s. 293-305.

Czyz T., Churski P, Spychata-Szyszka H., 1996, Weryfikacja makroregionu poznariskiego
w Swietle migracji studentow, [w:] Podstawy regionalizacji geograficznej, T. Czyz
(red.). Bogucki Wyd. Naukowe, Poznari, s. 69-95.

Domanski H., 2000, Hierarchie i bariery spoteczne w latach dziewieédziesiqtych. Instytut
Spraw Publicznych, Warszawa.

83



Dostepnosc infrastruktury spotecznej, 2009, mapa (red. P. Sleszyriski) wykonana w IGiPZ
PAN w ramach prac nad Koncepcjq Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030,
na zlecenie MRR.

Dostepnosc transportu publicznego w Polsce — uwarunkowania, szanse i zagrozenia, 2008,
ekspertyza wykonana na zaméwienie Ministerstwa Infrastruktury, Suchorzewski Kon-
sulting, Warszawa

ESPON 1.1.3. Final Report, 2006, www.espon.eu.

ESPON 1.2.1. Final Report, 2004, www.espon.eu.

Florida R., 2002, The Rise of the Creative Class. And How it Transforming Work, Leisure, Com-
munity & Everyday Life. Basic Books, New York.

Fuente de la A., Ciccone A., 2003, Human Capital in a Global and Knowledge-based Economy.
European Commission, Paris.

Gatczynska B., Kulikowski R., 1986, Poziom wyksztatcenia zatrudnionych w rolnictwie indywi-
dualnym a efekty produkcyjne. Przeglad Geograficzny, 58(4), s. 783-794.

Guzik R., 2003, Przestrzenna dostepnoSc szkolnictwa ponadpodstawowego. Uniwersytet Jagiel-
loniski, Krakow.

IInicki D., 2008, Przestrzenne aspekty funkcjonowania uczelni wyzszych w Polsce, [w:], Rola
wyzszych uczelni w rogzwoju spoteczno- gospodarczym i przestrzennym miast, T. Mar-
kowski, D. Drzazga (red.). Studia KPZK PAN, t. 121, s. 33-44.

Jakubowicz E., 2004, Edukacja a kapitat ludzki, [w:] Regionalny wymiar integracji europejskiej,
S. Ciok, D. Ilnicki (red.). Przeksztatcenia regionalnych struktur funkcjonalno-przestrzen-
nych, VIII/1, Uniwersytet Wroctawski, Wroctaw, s. 359-366.

Jatowiecki B., 1983, Ocena stanu systemu osadniczego Polski, [w:] Diagnoza stanu gospodarki
przestrzennej Polski. Wstepne wyniki badari, A. Kuklinski (red.). Biuletyn KPZK PAN,
z. 123, 5. 73-83.

Janc K., Czapiewski K., 2005, Wyksztatcenie czynnikiem wspierajgcym rozwoj gospodarczy
obszarow wiejskich, [w:] Obszary sukcesu na polskiej wsi, B. Gigbocki, U. Kaczmarek
(red.). Studia Obszaréw Wiejskich, 8, IGiPZ PAN, PTG, Warszawa, s. 69-84.

Janc K., Czapiewski K., 2008, Przestrzenne aspekty zmiany poziomu wyksztatcenia ludnosci
w Polsce, [w:] Europa bez granic — nowa jakos¢ przestrzeni, S. Dotzbtasz, A. Raczyk
(red.). Rozprawy Naukowe, 4, Uniwersytet Wroctawski, Wroctaw, s. 173-184.

Klepacki B., 2005, Wyksztatcenie jako czynnik roznicujqcy zasoby, organizacje i wyniki ekono-
miczne gospodarstw rolniczych. Roczniki Naukowe SERiA, VII(1), s. 124-128.

Komornicki T., Sleszyfiski P., 2009, Typologia obszaréw wiejskich pod wzgledem powiqzar
funkcjonalnych i relacji miasto-wies, [w:] Analiza zréznicowania i perspektyw rozwoju
obszaréow wiejskich w Polsce do roku 2015, J. Banski (red.). Studia Obszaré6w Wiejskich
XVI, IGiPZ, PTG, Warszawa, s. 9-38

Komornicki T., Sleszyriski P., Sitka P., Stepniak M., 2008, Wariantowa analiza dostepnosci
w transporcie ladowym, [w:] Ekspertyzy do Koncepcji Przestrzennego Zagospodaro-
wania Kraju, t. 11, K. Saganowski, Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber (red.). MRR,
Warszawa, s. 133-334.

Kowalski M., 2000, Geografia wyborcza Polski. Przestrzenne zréznicowanie zachowan wybor-
czych Polakow w latach 1989-1998. Geopolitical Studies, 7, IGiPZ PAN, Warszawa.

84



Kulezyniska K., 2004, Funkcjonowanie i oddziatywanie Collegium Polonicom jako Srodka
akademickiego, |w:] Badania geograficzne w poznaniu srodowiska, Z. Michalczyk (red.).
Wyd. UMCS, Lublin, s. 553-558.

Kulikowski R., 2002, Problemy spoteczne wsi i rolnictwa w Polsce, [w:] Spoteczne problemy
wst, J. Banski, E. Rydz (red.). Studia Obszarow Wiejskich, 2, IGiPZ PAN, PTG, War-
szawa, s. 9-17.

Lee S. Y., Florida R., Acs Z., 2004, Creativity and Entrepreneurship: a Regional Analysis
of New Form Formation. Discussion Papers on Entrepreneurship, Growth and Public
Policy, Max Planck Institute, Jena.

Leszczynska M., 2005, Wyksztatcenie jako czynnik determinujqcy dochody ludnosci rolnicze;.
Roczniki Naukowe SERiA, VII(2), s. 99-109.

Markowski T., 2008, Gospodarka bazujqca na wiedzy (GOW) a wyzwania wobec zagospoda-
rowania przestrzennego — konceptualizacja problemu, |w:] Rola polskich aglomeracji
wobec wyzwai Strategii Lizboriskiej, T. Marszat (red.). Studia KPZK PAN, t. CXX,
Warszawa, s. 35-46.

Niedzielski M., Sleszynski P., 2008, Journey-to-Work in Warsaw’s Spatial Structure. Geogra-
phia Polonica, t.. 81, z. 2.

Nowosielska E., 2002, Higher Education and the Urban System. The Case of Poland in
1990s. Geographia Polonica, t. 75, s. 85-110.

Przeglqdy Terytorialne OECD. Polska, 2008, OECD, MRR, Warszawa.

Ratajczak W., 1992, Dostepnosc komunikacyjna miast wojewodzkich Polski w latach 1948-
1988, [w:] Wspotczesne problemy geografii spoteczno-ekonomicznej Polski, Z. Choj-
nicki, T. Czyz (red.). Wyd. Naukowe UAM, Pozna, s. 173-203.

Romer P. M., 1990, Endogenous Technological Change. Quarterly Journal of Economics, 98,
s. 71-102.

Rosik P., Szuster M., 2008, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regiondéw.
Wyd. Politechniki Poznanskiej, Poznar.

Rosik P., Komornicki T., 2009, Nateienie ruchu na A2 na odcinku Strykéw — Konotopa
w 2012 i 2020 roku. Przeglad Komunikacyjny (w druku).

Rosner A. (red.), 2007, Zréznicowanie poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego obszaréw
wiejskich a zroznicowanie dynamiki przemian. Problemy Rozwoju Wsi i Rolnictwa,
IRWiR PAN, Warszawa.

Smetkowski M., Wéjcik P., 2009, Regiony w Europie Srodkowo-Wschodniej, tendencje i czyn-
niki rozwojowe. Raporty i Analizy 3, Euroreg, Warszawa.

Sobezyk W., 1985, Dostepnosc komunikacyjna w uktadach osadniczych miast. Komitet Ba-
dan Rejonéw Uprzemystawianych PAN, PWN, Warszawa.

Sleszyniski P., 2009, Zaludnienie i zréznicowanie rzezby terenu w modelowaniu predkosci
ruchu transporcie drogowym. Przeglad Komunikacyjny, z. 5.

Taylor Z., 1999, Przestrzenna dostepno$c miejsc zatrudnienia, ksztatcenia i ustug a codzien-
na ruchliwos¢ ludnosci wiejskiej. Prace Geograficzne, 171, IGiPZ PAN, Warszawa.

Tondl G., Vuksic G., 2003, What Makes Regions in Eastern Europe Catching up? The Role
of Foreign Investment, Human Resources and Geography. ZEl Working Paper, t.. B12,
Bonn.

85



