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Préba podziatu makroregionu srodkowowschodniego w Swietle funkcji
transportowej miast

An Attempt to Divide the Central-Eastern Macroregion in the Light of Cities' Transport Function

Makroregion $rodkowowschodni znajduje si¢ na jednym z koficowych miejsc w Polsce pod wzgledem
wyposazenia transportowego. Sie¢ kolejowa wykazuje wyraZny niedorozw6j. Wiasciwa tkanke transporto-
w3 spajajaca ten obszar tworzy sie¢ autobusowa (PKS). Na podstawie analizy wszystkich polaczefi i kur-
s6w autobuséw mi¢dzy miastami i wsiami w makroregionie (wedlug stanu z 1980 r.) wydzielono 22 obsza-
ry oddziatywania transportowego miast na obszary wiejskie. Okreslono ich powierzchnig i liczbg zamiesz-
kujacej je ludnosci wiejskiej. Niektére wyniki moga by¢ przydatne przy Kkorekturze granic
administracyjnych wojew6dztw obecnego makroregionu.

WSTEP

Podzial pewnego obszaru nie jest zadanicm fatwym i z reguly zawiera wiele
momentéw umownych. Dotyczy to zar6wno podzialéw fizyczno-geograficznych lub
fizjograficznych, przeprowadzanych na podstawie jako$ciowych ocen krajobrazu czy
form terenu, jak i podzialéw dokonywanych na podstawie ilosciowych analiz morfo-
metrycznych. W jeszcze wigkszym stopniu ccchy umownoS$ci przypisa¢ mozna
podzialom, ktérych kryteria stanowia spoleczno-ekonomiczne cechy danego obsza-
ru. Wynika to z faktu, ze cechy te, cho€ istnieja obicktywnie, na og6l sa znacznie
mniej widoczne od cech fizyczno-geograficznych, badz sg w ogble niezauwazalne
bezposrednio w terenie. Ponadto cechy te sg subiektywnie okreSlane i postrzegane
(K. Dramowicz 1981), a region ekonomiczny podlega strukturalnie i prze-
strzennie wzglednie szybkim zmianom. Dlatego czgsto przy podzialach tego typu
granice wydzielanych region6w, zobrazowane na mapie za pomocg linii, w rzeczy-
wistosci z reguly stanowig pewne strefy przejsciowe.

Literatura dotyczgca teorii regionu ekonomicznego i stosowanych procedur
regionalizacyjnych jest bardzo bogata (W. Kawalec 1965 W.Isard 1966
KDziewofiski 1967, T.Czyz 1967;B.Rychiowski 1967, AW r 0 -
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bel 1967;S.Berezowski 1968;P.Hagget,PJ. Chorley 1969 R.
Domanfiski 1978; T. Koralewski 1979,a ostatnio K. Kucifis ki 1990).

Makroregion Srodkowowschodni, odpowiadajacy w przyblizeniu obszarowi daw-
nego, duzego wojewddztwa lubelskiego sprzed 1975 r., doczekat sig kilku podziatow
geograficznych (z przedstawionymi na mapach granicami region6w), obejmujacych
calos¢ tego obszaru. Wymicni¢ tu nalezy podzial fizjograficzny A.
Chatubifiskiej i TWilgata (1954) oraz podzial na regiony fiz-
jograficzno-leSne H. Maruszczaka (1950), a takze podziat hydrograficzny K.
Wojciechowskiego (1972). Z podzialow uwzglgdniajgcych Kryte-
ria ekonomiczno-gcograficzne przytoczy¢ mozna probeg regionalizacji form uzytko-
wania ziemi (R. J e d u t 1964), a z podziatéw opartych na kryteriach ,miesza-
nych”, np. regionalizacj¢ rolniczo-klimatyczng H. Mitoska iJ. Kotodzie-
ja (1972)".

Jednym z waznych kryteriéw podziatu danego obszaru, ze wzglgdéw spoleczno-
-ekonomicznych, jest niewatpliwie ocena jego dostgpnosci transportowej . Proble-
matyka ta byla doceniana w polskiej geografii od dawna. Mozna tu przypomnie¢
uwagiJ.Czyzewskiego (1947) na temat miejskich oSrodkéw cigzenia i ich
funkcjonalnego powigzania z otaczajgcym terenem oraz spajania przez system drég
»uzupetniajacych si¢ gospodarczo obszaréw naturalnych”. Nawigzywano do tej prob-
lematyki i poZzniej (np. A. Wrébel 1959 S.Liszewski 1966,1970; K. Bro-
mek i JJWarszyfiska 196, R Domafski 1970, E. Bider -
man 1978, KB.Baranowska 1982; M.Kozanecka 1982, 1984).

Niniejsze opracowanie jest préba podzialu makroregionu Srodkowowschodnie-
go opartg na wspomnianym kryterium z uwzgl¢dnieniem funkcji osrodkéw miej-
skich jako wgziow transportu osobowego i dostgpnosci do nich ludnosci wiejskiej za
pomocg Pafistwowej Komunikacji Samochodowej, wedlug stanu z 1980 r.

ZALOZENIA METODYCZNE 1 MATERIALY

Przy opracowywaniu podzialu makroregionu Srodkowowschodniego wedtug kry-
terium transportowego za podstawowg zasadg przyj¢to uwzglednianie miast (i ich
hierarchii), jako gléwnych osrodkOw centralnych i zarazem weziéw transportowych
generujacych przejazdy osob, a co za tym idzic nat¢zenie ruchu na liniach autobu-
sowych. O kolejach wspomniano tu tylko marginesowo, poniewaz sie¢ PKP w mak-
roregionie jest zbyt rzadka, aby mogla by¢ podstawa podzialu tego obszaru na mniej-
sze jednostki. Natomiast kazde miasto (i wigksze wsie) wytwarzaja wokot siebie na
ogot odpowiedniag do swej wielkosci sie¢ drég (a takze sic¢ facznosci). Im dalej od
osiedli, tym sie¢ drOg staje si¢ rzadsza. Powstajg w ten sposéb mniej lub bardziej
koncentryczne uklady powigzafi (por. np. A. Wr 6 b el 1965) dajace si¢ opisywac
w funkcji odleglosci. Kierujac si¢ 13 zasadg opracowano nat¢zenie ruchu na liniach

" Jesli nie uwzglednia¢ podziatéw obejmujacych caly kraj lub jego cz¢$€, w tym cz¢é€ dawnego woje-
wédztwa lubelskiego.

Pojecie to jest wieloznaczne — oméwiono je w artykule K. Warakomskiej (1992).
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autobusowych wychodzacych: a) z Lublina, b) z trzech pozostatych miast wojewédz-
kich, tj. z Bialej Podlaskiej, Chelma i Zamoscia, ¢) z miast niewojew6dzkich.

W picrwszym uj¢ciu uwzgledniono wszystkic potaczenia i kursy autobuséw
wyjezdzajycych z Lublina do wszystkich miast i wsi w makroregionie, a takze
poza jego granice. W drugim uj¢ciu, na ,nizszym poziomic”, uwzgl¢dniono
wszystkie polaczenia i kursy autobuséw wyjezdzajacych z Bialej Podlaskic;j,
z Chelma i z Zamoscia do miast niewojewddzkich i do wsi, a takze polaczenia
migdzy tymi trzcma miastami wojew6dzkimi, rGwnymi ranga. Natomiast nie uwz-
gledniono potlaczefi i kurséw autobuséw wyjezdzajacych z trzech wymienionych
miast wojewoOdzkich do Lublina; zostaly onc przypisane do tego miasta jako
wyzszego ranggd. Niektére miasta nie mialy wlasnych polaczefi z wsiami
i korzystaly tylko z autobuséw wyjezdzajacych z miast wojewddzkich (Swid-
nik i Le¢czna w wojewoddztwie lubelskim, Rejowiec w wojewddztwie chelm-
skim). Miasta te, przy okreSlaniu zasi¢gu transportowego oddziatywania Lub-
lina i Chelma, potraktowano tak jak wsie. W trzecim uje¢ciu uwzgl¢dniono
wszystkie polaczenia i kursy autobuséw mi¢dzy miastami niewojewddzkimi
oraz mi¢dzy kazdym z tych miast, a okolicznymi wsiami, tj. kursy autobuséw
wyjezdzajacych z tych miast przebiegajagcych wylacznie przez wsie i koficza-
cych swo6j bieg na wsi. W tej kategorii polaczefi znalazly si¢ tez miasta, ktére
nie byly poczatkowymi, lecz przelotowymi punktami transportowymi i nie
wytworzyly woko6l siebie wlasnego zasi¢gu oddzialywania transportowego.
Potraktowano je tez na réwni z wsiami. S3 to (w wojewddziwie lubelskim):
Poniatowa — w zasi¢gu oddzialywania Opola Lubclskiego; D¢blin — w zasiggu
Ryk; Kazimierz Dolny — w zasi¢gu Putaw; Kock i Ostréw Lubelski — w zasig-
gu Lubartowa. Wprawdzie Kock znajdowat si¢ takze w zasiggu oddziatywania
Radzynia Podlaskiego, a Ostréw Lubeclski w zasiggu Parczewa, ale oddzialy-
wanie transportowe Lubartowa w obydwu przypadkach byto dominujace.
Trzeba doda¢, ze Kock i Ostréw Lubclski s3 to miasta bardzo male, liczba
mieszkancéw w kazdym z nich nie przekraczala 3000, a na obszarze makrore-
gionu znajduja si¢ wsie o0 wigkszej od nich liczbie ludnosci.

Nalezy tez podkresli¢, ze dla pasazer6w rozpoczynajacych podr6z w malym
miescie, udajacych si¢ do wigkszego osrodka, np. do miasta wojewddzkiego, nie
jest obojgtne, czy autobus, kitérym zamierzaja jecha¢ rozpoczyna kurs w tym
wilasnie miasteczku, czy przejezdza tylko przez nie jadac z innego, czasem wigk-
szego miasta. Jest oczywiste, ze w picrwszym przypadku szansa na uzyskanie
miejsca w autobusie jest wigksza niz w drugim przypadku. Sprawa ta zaostrza si¢
jeszcze bardziej w przypadku korzystania z przystank6w wiejskich, ktére z reguty
$q przystankami tranzytowymi (z wyjatkiem poczatkowych). Autobusy, zwykle
zapelnione, cz¢sto nawct nie zatrzymuja si¢ na tych przystankach, zwlaszcza
autobusy obstugujace wigksze miasta i dluzsze trasy. Dlatego wlasnie przy wyzna-
Czaniu zasiggu oddziatywania transportowego miast brano pod uwage¢ jedynie
potaczenia autobusowe bezposrednie, wychodzace z danego miasta do wSi
i powracajace do niego. Uwzglednione tu polaczenia stuzg wigc gléwnic miesz-
kaficom danego miasta oraz ludnosci wicjskicj na okreSlonym obszarze jego
oddziatywania.
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Do prezentowanego opracowania wykorzystano nastgpujace matenaly rozkiad
jazdy autobuséw PKS 1 VI 1980 - 30 V 1981, 8 okr¢g komunikacyjny"; roczniki sta-
tystyczne wojew6dztw: bialskopodlaskiego, chetmskiego, lubelskiego, zamojskiego —
WUS 1981; Rocznik statystyczny miast 1980 i 1985, Statystyka Polski, seria Statys-
tyka regionalna, 1 (1981) i 10 (1986), GUS, Warszawa; Rocznik statystyczny trans-
portu 1981, Statystyka Polski, seria Roczniki branzowe, 4 (1982), GUS, Warszawa;,
mapy obszaru makroregionu Srodkowowschodniego w podzialce 1:50 000; postuzyly
one do wyznaczenia przebiegu linii autobusowych, do umiejscowienia dworcoéw
i przystankéw autobusowych oraz do wykonania kropkowej mapy rozmieszczenia
ludnosci wiejskiej (na podstawie danych dotyczacych ludnosci w gminach, zawartych
w rocznikach statystycznych wojew6dztw).

POLOZENIE I OGOLNE STOSUNKI TRANSPORTOWE MAKROREGIONU

Powierzchnia bylego wojewddztwa lubelskiego wynosita w 1974 r. 24 878 km?,
pownerzchma obecnego makroregionu $rodkowowschodniego — 22 986 km?, jest
wiec 0 1892 km? mmerza Do makroregionu przylaczono nastgpujgce obszary: na
péinocy okolo 749 km“ (w tym miasto Losice z okolicami), a na péinocnym zacho-
dzie okolo 474 km? (w tym miasto Deblm i Ryki z okollcaml) Natomiast odlgczono
obszary: na p6lnocy okoto 1389 km (w tym miasto Lukow i okolice), a na potud-
niowym zachodzie okolo 1726 km? (w tym miasto Janéw Lubelski z okolicami).

Od wschodu niemal na calej dlugosci makroregionu granicg jego (i zarazem gra-
nicg pafistwowa) wyznacza rzeka Bug. Od zachodu Wisla. Jedynie mata cz¢$¢ woje-
wodziwa lubelskiego w okolicy Pulaw lezy na lewym brzegu Wisly.

Przez obszar makroregionu przebicgaja dwa odcinki drég migdzynarodowych:
Berlin-Warszawa-Moskwa (w granicach makroregionu Mig¢dzyrzec Podlaski-Biala
Podlaska-Terespol) oraz Gdafisk-Warszawa-LwOw (w granicach makroregionu Ry-
ki-Lublin-Krasnystaw-Zamos$¢-Tomaszéw Lubelski i przygraniczne Hrebenne).
Migdzynarodowy transport w kierunku wschodnim odbywa si¢: na Bialoru$ przez
Terespol, kolejowy w kierunku do Moskwy, a drogowy w kierunku do Kobrynia—
Stucka i Kowla; na Ukrain¢ przez Hrebenne do Lwowa; z Chelma w kierunku do
Lubomla-Kowla, z Wiodawy do Brzescia i do Kobrynia, do Lubomla; z Hrubieszo-
wa do Wiodzimierza Wolyfiskiego. Osobowy transport kolowy w kierunku zachod-
nim odbywa si¢ przez mosty na Wisle: w De¢blinie (kolejowy i drogowy), w Pula-
wach (drogowy) i w Annopolu (drogowy — znajdujacy si¢ juz w niewielkiej odleglos-
ci poza granica makroregionu).

Te cechy rzutuja wyraznie na stosunki transportowe omawianego obszaru. Jesli
uzy€ okreslen stosowanych w ujeciach systemowych (zob. np. Z.Chojnicki
1970), mozna stwierdzi€, ze makroregion Srodkowowschodni pod wzgledem sieci

Powiazania przestrzenne, a w szczeg6lnosci sie¢ drég i przeptywy oséb, wykazuja duzg bezwladno$é
w czasie. Czg¢sto utrzymuja si¢ znacznie dtuzej niz przyczyny spoteczno-ekonomiczne, w wyniku ktérych
powstaly (por. R. Kucifski 1990). Prezentowane tu stosunki nie uleglty do dzi§ wigkszym zmianom.
Trzy wsie, kt6re uzyskaty prawa micjskie po 1980 r., tj. Tarnogréd, J6zef6w i Zwierzyniec, nie wyksztalcity
jeszcze wlasnego zasiegu oddziatywania transportowego.
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transportowej stanowi jeden z podsysteméw krajowych. Jest on nicsymetryczny,
otwarty w sposOb ograniczony na kraj w kierunku zachodnim (Wista) i bardzo stabo
otwarty w kierunku wschodnim (Bug i granica pafistwa). Natomiast drogi biegnace
z makroregionu w kierunkach na péinoc i na poludnie nic napotykajg wigkszych
przeszkdd naturalnych.

Inne naturalne, fizyczno-geograficzne cechy makroregionu (rzezba, lasy, wody)
w zasadzie nic wplywaja znaczaco na sic¢ kolcjowa i drogowa w skali calego obszaru
(zob. wyniki badan B. D zied ziula 1972, dla kraju), natomiast w skali regio-
nalnej odgrywaja pewng rolg, np. na obszarze wojewddztwa zamojskicgo — Roztocze
i lasy janowskie, na obszarze wojew6dztwa lubclskiego i chetmskiego — Pojezierze
L gczyfisko—-Wlodawskie, na obszarze wojewédziwa bialskopodlaskiego — dos¢ liczne
mokradia.

W Swietle powszechnie stosowanych i publikowanych wskaZznikéw makrorcgion
w calosci jest obszarem odbiegajacym wyraZnic na niekorzyS¢ pod wzgledem wypo-
sazenia transportowego od analogicznych jednostck w kraju. Zlozyly si¢ na to gléw-
nie warunki historyczno-ekonomiczne, w tym polityka wladz zaborczych w XIX w.,
co odnosi si¢ zresztg (cho¢ w réznym stopniu) do calej Polski i co podkreSlaja liczni
autorzy (np.S.Liszewski 1966; T.L i jews ki 1977, W.Ratajczak
1980). Takze i polityka gospodarcza wladz polskich w okresie migdzywojennym nie
sprzyjala szybkiemu rozwojowi makroregionu, brak bylo wigkszych inwestycji prze-
mystowych na tym obszarze, od dawna rolniczym. Cecha ta przewaza i dzis, cho¢
sytuacja powoli si¢ zmienia — powstat lubelski okr¢g przemyslowy, osrodek putawski
i chetmski oraz zapoczatkowane Lubelskic Zagl¢bie Weglowe.

W 1985 r. ukazala si¢ praca T. L ijews kie go,w ktorej autor zestawit
i wnikliwie zinterpretowal szereg cech i danych liczbowych charakteryzujacych ,,uk-
lady komunikacyjne wojew6dztw” wedlug stanu z 1980 r., a cz¢Sciowo z 1978/1979
r. Jest to obecnie najpelniejsze opracowanie tego typu, inspirujace do wielu rozwa-
zafi. Jesli uporzadkowac wartosci obliczonego przez Lijewskiego ,$redniego wskaz-
nika wyposazenia komunikacyjnego” wedtug malejacych liczb, to okazuje sie, ze 4
wojewOdztwa makroregionu znajdujg si¢ na nast¢pujacych miejscach wsréd pozos-
talych wojewddztw w kraju: lubelskie na 16, zamojskie na 35, chetmskic na 36, bial-
skopodlaskie na 37 (na 39 pozycji w calym szeregu'). Wskazuje to wyraznie na
wspomniane znaczne uposledzenie wojew6dztw makroregionu Srodkowowschodnie-
g0 pod wzgledem wyposazcnia transportowego w poréwnaniu z pozostalymi woje-
wédztwami Polski. Wzglednie korzystniej wyréznia si¢ tylko wojewddztwo lubelskie.
Warto zwrdci¢ uwage na to, ze réznc sposoby rangowania wojewddztw pod omawia-
nym wzgl¢dem, dajg zblizone wyniki (K. Warakoms ka 1987), co prowadzi do
wniosku, ze pozycje 4 wojewddziw makroregionu, a w szczegblnosci bardzo niskie
pozycje wojew6dziw: chelmskiego, zamojskiego i bialskopodlaskiego sg ich cechg
charakterystyczng, stabo zalezng zaréwno od rodzaju i liczby rozpatrywanych cech
wyposazenia transportowego, jak i od stosowanej metody obliczefi. Trzeba jednak

Wszystkie wojewodziwa (w liczbie 49) tworza w tym ukladzie szereg ztozony z 39 pozycji, poniewaz
niektére z nich uzyskaty takg samg liczbg punktéw wedlug ,fredniego wskaznika wyposazenia komunika-
cyjnego” (T.Lijewski 1985).
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zastrzec, ze prawdopodobnie jest 1o sluszne przy rozpatrywaniu dostatecznic duzej
liczby cech. W przypadku ocen dokonywanych na podstawie wybranych, nielicznych
cech trzeba si¢ liczy¢ z mozliwo$cia otrzymania nicco innych wynikéw. Tak na przy-
klad ocena samcj tylko gestosci sieci PKS spowodowalaby, ze omawiane wojewédz-
twa awansowalyby na znacznie wyzsza pozycj¢ wSréd wojewodztw w kraju. Bowiem
gestos¢ sieci PKS jest w nich stosunkowo duza, a rozwéj sieci PKP nie musi is¢
z nig w parze, gdyz powstawaly one w réznych okresach i warunkach gospodarczych
kraju (por. S.Liszecwski 1966; T. Lijewski 1977, W.Ratajczak
1980).

W zakresie powiazaf zewnetrznych makroregionu z innymi obszarami Polski
(dostepnosci z zewnatrz) dokonana analiza pozwolila stwierdzi€, ze powiazany jest
on bezposrednimi polaczeniami autobusowymi gléwnie z potudniowg i poludniowo-
wschodnig cz¢$cig kraju: z Rzeszowem, Tarnobrzegiem, PrzemySlem, Tarnowem,
Sanokiem, Iwoniczem Zdrojem, Krynica, Nowym Saczem, Krakowem i Zakopa-
nem; w kicrunku zachodnim z Warszawa, Radomiem, Lodzia, Kiclcami i Katowica-
mi; w kierunku p6tnocnym z Gizyckiem i Bialymstokiem".

Najwi¢ksze natgzenie ruchu autobusOw wykraczajacych poza granice makrore-
gionu stwierdza si¢ zdecydowanie w jego zachodniej cz¢sci, na trasach: Lublin-War-
szawa, przy czym nat¢zenie to bylo wigksze na odcinku Ryki-Warszawa niz Ryki-
Lublin, nast¢pnie Lublin-Krasnik i Krasnik-Jan6w Lubelski (tcn ostatni juz poza
makroregionem), dalej Janéw Lubelski-Bilgoraj, Lublin—Pulawy, Lublin-Ryki,
Lublin—Luk6éw (obecnie poza makroregionem) i Luk6w-Radzyfi Podlaski-Biala
Podlaska. Natomiast cala wschodnia, wicksza cz¢$¢ makroregionu (na wschéd od
umowne;j linii: Biala Podlaska-Lublin-Bilgoraj) jest pod wzgl¢dem zewngtrznych,
bezposrednich polaczefi autobusowych bardzo stabo rozwinigta.

Wezel o szczegblnie duzym natgzeniu ruchu autobuséw wyjezdzajacych poza
granicc makroregionu (oprécz Lublina) stanowi Krasnik, z widoczng na ryc. 1
»osmiornica” drég wykraczajaca swoimi ,,mackami” poza obecne jego granice w kie-
runku Janowa Lubelskiego, Bilgoraja, a takic Stalowej Woli i Niska. Jandw, jak
widac, nie tylko z nazwy, lecz i z ukladu transportowego, pozostat lubclski. Zresztg
caly ukifad transportowy Kra$nika, wyksztalcony w dawnych granicach wojewddztwa
lubelskiego sprzed 1975 r., Swiadczy o sztucznosci przeprowadzonego w tym rejonie
ostatniego podzialu administracyjncgo, w wyniku czego w poblizu stosunkowo
duzego przemyslowego miasta z wylworzonym wyraznym obszarem oddzialywania
transportowego przebicga granica wojewddziwa. Podobna sytuacja, cho¢ zaznacza-
jaca si¢ w mniejszym stopniu, wystg¢puje w okolicy Losic i Ryk (ktére obecnie zna-
lazly si¢ w granicach makroregionu) oraz w okolicy Lukowa, ktéry przedtem znaj-
dowal si¢ w granicach woj. lubclskiego, a teraz nalczy do woj. sicdleckiego (por.
uwagi na temat kryteribw podzialu administracyjncgo miast i kraju L. St ra -
szewicza 191,192, M.Kozaneckiej 1980, 1982; Lijewskicgo [w:]
R.D oma fiski 1985 Potrykowskiej, Lijewskiego oraz Wrébla [w:] A.Sta-
siak 1986).

Ostatnio doszly nowe poljczenia bezpoSrednie: z Olsztynem, ze Skarzysko-Kamienng, z Czg¢stocho-
w3 i z Gdadskiem.
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Ryc. 1. Natezenie ruchu na liniach autobusowych wychodzjcych z miast wojew6dzkich
Traffic intensity on bus lines leaving voivodeship cities

Omawiajjc polaczenia autobusowe nie mozna nie podkresli¢ znancgo faktu, ze
sie¢ kolejowa w makroregionie Srodkowowschodnim jest bardzo stabo rozwinigta.
Gléwne jej odcinki to: réwnoleznikowa (w przyblizeniu) trasa Dgblin-Pulawy-Na-
l¢cz6w-Lublin-Rejowicc-Chelm oraz poludnikowa trasa Terespol-Biala Podlaska-
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Migdzyrzec Podlaski-Lukéw (juz poza makroregionem), a dalej Parczew-Lubar-
téw-Lublin-Kra$nik oraz odcinek Rejowiec—Krasnystaw—Zamo$¢-Szczebrzeszyn (i
dalej na Przeworsk). Z tcgo wzgledu bardzo wazna, istotnie spajajgca obszar mak-
roregionu jest sic¢ autobusowa PKS. Kompensuje ona nicdorozwdj sieci kolejowe;j
tworzgc wilasciwg tkanke¢ transportowg w roznej skali i réznicuje zarazem ten
obszar. Warto tez zauwazy¢, iz na nicktorych trasach, obslugiwanych przez obydwu
przewoznikéw, transport autobusowy dominuje nad kolejowym pod wzglgdem moz-
liwosci przewozu wigkszej liczby 0s6b. Sa to jednak odcinki krotkic: Lublin-Lubar-
téw, Krasnystaw-Zamos¢-Hrubieszéw, Zamo$¢-Szczebrzeszyn.

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazujg wyraZznie na wiodaca rol¢ Lublina
jako gléwnego wezla autobusowego transportu osobowego w makroregionie. Trzy
pozostale miasta wojewddzkie to regionalne wezly transportowe, nawet ich wzajem-
ne powigzania sg bardzo stabe. Analogicznie, tylko w mniejszej skali przestrzenne;j,
przejawia si¢ rola mniejszych, niewojewddzkich miast jako lokalnych wezléw tran-
sportowych. Wszystkie one w dawnym podziale administracyjnym byly miastami
powiatowymi (z wyjatkiem Mie¢dzyrzcca Podlaskiego i Nalgczowa). Wezly te obstu-
guja peryleryjne obszary wojewddztw macierzystych i sasiednich, w zwigzku z czym
autobusy wyjezdzajace z tych miast ,swobodnie” przckraczajg granice wojewOdztw.

POWIAZANIA MIAST MAKROREGIONU Z OBSZARAMI WIEISKIMI ZA POMOCA
TRANSPORTU AUTOBUSOWEGO

Analiza nat¢zenia ruchu autobuséw i roli miast jako weztéw transportowych,
przeprowadzona na roboczych mapach, na kt6rych zaznaczyly si¢ wyraznie pewne
obszary objete oddzialywaniem bezposrednich polgczeri autobusowych, stala si¢
przestanka do przeprowadzenia $ciSlejszej delimitacji tych obszar6w na podstawie
ich wewnetrznej dostgpnosci transportowej, a w konsekwencji do préby podziatu
makroregionu w $wietle funkcji transportowej miast. Problem ten, ciagle aktualny
w geografii ekonomicznej i planowaniu przestrzennym (nie tylko w aspekcie trans-
portowym) bywal rozwigzywany w rozny sposéb (por. np. E. L. Ull m a n 1959;
SSGodlund 1956, AA. Wr6bel 1959;S.Liszewski 1967; R.
Domanfski 1970,1972,G.Bahrenberg 1975,G. TO0rnqvist 1977,
B.Stryjek,WWarakomska 1980; M. Kozanecka 1984; T.
Lijewski 1985 P.Eberhardt 1986, T. Koralewski i H.Rogacki
1986 i wielu innych).

W prezentowanym opracowaniu interesujace i przydatne okazalo si¢ wyznacze-
nie zasi¢gu oddzialywania publicznego osobowego transportu autobusowego w rela-
cji: miasto-wies. Dokonano tego poczatkowo osobno na dwu poziomach: miasta
wojewodzkie-wie$ oraz miasta niewojewodzkie-wieS. W zwiazku z tym na mapach
roboczych wystapily przypadki nakladania si¢ zasiggéw oddziatywania 2 lub nawet 3
miast. Oznaczalo to, Ze obszary wiejskie, znajdujace si¢ pod wplywem lgcznego
oddziatywania transportowego tych miast, majg bezposrednie polaczenia autobuso-
we z nimi. Nalozenie na siebie obu kartograficznych wersji podzialu makroregionu
pozwolilo na wydzielenie wszystkich tego typu zachodzacych na siebie obszarow.
Poniewaz nie bylo ich zbyt wiele i nie obejmowaly one duzych powierzchni, zdecy-
dowano si¢ wyeliminowa¢ je przez dokonanie intcrpolacji, rozdzielajacej obszar
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Ryc. 2. Uproszczone zasiggi bezpoérednich polaczefi autobusowych miasto-wies
Simplified ranges of direct bus connections: city-country

wsp6lny na 2 lub 3 czesci. Nie czyniono tego jednak mechanicznie, lecz kierowano
si¢ wigkszg liczbg polaczen z danym miastem, a w przypadku réwnej ich liczby wie-
lkoscig miasta (preferujac miasto wigksze) lub odlegloscig od miast sasiednich (pre-
ferujac miasto blizsze). Nastepnie kazda z tych czgsci przylaczono do odpowiednie-
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go obszaru oddzialywania danego miasta. Warto podkresli¢, ze w zasadzie nic spra-
wilo to trudnosci. Obszary te dalo si¢ na og6t dos¢ latwo rozdzieli¢ w opisany wyzej
»naturalny” sposob. Dzi¢ki temu powstal, wprawdzic nieco uproszczony, ale bardzo
przejrzysty, podzial makroregionu na zasi¢gi oddzialywania transportowego miast za
pomocg autobuséw PKS na sasicdnie obszary wiejskie (ryc. 2). Mapa ta zostala
nast¢pnie wykorzystana do obliczenia powierzchni omawianych obszaréw, a w dal-
szym etapie pracy, po nalozeniu jej na sporzagdzong mapg kropkowg rozmieszczenia
ludnosci wiejskiej, do obliczenia liczby i gestosci tej ludnosci mieszkajgcej w zasiggu
oddzialywania transportowego danego miasta (tab. 1).

Tab. 1. Zestawienie miast z wlasnym obszarem oddziatywania transportowego
A list of towns with own range of transportation

Miastoz wlas-|  Powierzchnia Ludno$¢ wiejska Poza makroregionem:
nym obszarem |obszaru (w kmz) % powierzchni ZoludnoSci
oddziatywania wiejskiej
transportowego liczba gesto$é (w stosunku do makroregionu)
1. Lublin 2 540,89 178 050 70,07 - -
2. Cheim 2164,01 95 200 43,99 = -
3. Biala Pod|. 211590 73950 34,95 - -
4. Zamo$¢ 1861,36 117 300 63,02 - -
S. Bitgoraj 1 740,56 80397 46,19 0,66 0,78
6. Tomaszéw 1 508,82 73050 48,42 - -
Lub.
7. Hrubieszéw 1434,54 65 950 45,97 = c
8. Wiodawa 1412,37 28 500 20,18 = LS
9. Krasénik 1411,75 89 289 63,25 322 384
10. Lubartéw 101438 57 850 57,03 - -
11. Putawy 962,25 59721 62,06 0,30 033
12. Krasnys 931,23 52350 56,22 - -
taw
13. Parczew 922,36 30 700 33,28 — -
14. Fosice 842,64 35,262 4185 0,78 0,83
15. Radzyf 803,74 40 600 50,51 - -
Podl.
16. Ryki 766,21 43 164 56,33 1,07 1,13
17. Opole 644,10 41,450 64,35 - -
Lub.
18. Migdzy 592,64 23484 39,63 0,10 0,11
rzec Podl.
19. Bychawa 293,78 18 000 61,27 - =
20. Terespol 223,27 10250 4591 = =
21. Betzyce 187,36 10 750 57,38 - =
22. Nateczéw 113,08 9950 87,99 - -
24 487,24 1235217 50,44 6,13 7,02

Zrodio: Obliczenia wiasne




Préba podziatu makroregionu Srodkowowschodnicgo... 235

PODSUMOWANIE

Jak wynika z zestawicnia (tab. 1) wlasny obszar oddzialywania transportowego
(PKS) wytworzyly 22 miasta makroregionu. Najwicksze obszary (powyzej 2000 km<)
maja trzy miasta wojewodzkie: Lublin, Chetm, Biala Podlaska; nast¢pnie obszary
powyzej 1000 km2: Zamos¢, ze stosunkowo duzg liczba ludnosci wiejskiej zamiesz-
kujacej ten obszar (drugie micjsce po liczbic ludnosci wicjskiej obszaru lubelskiego,
a pierwszc w kraju pod wzgledem liczby ludnosci wiejskiej wsréd wszystkich woje-
wodztw), Bilgoraj, a w dalszej kolejnosci Tomaszéw Lubclski, Hrubiesz6w, Wioda-
wa, Krasnik, Lubartéw. Dwanascie miast oddzialywalo za pomoca PKS na obszary
mniejsze niz 1000 km2. Zdecydowanic najmniejsze obszary oddzialywania wytworzy-
ly: Bychawa, Tercspol, Belzyce, a minimalny Nalgcz6w, przy czym obszar ten cechuje
si¢ najwigksza gestoscia ludnosci wiejskiej zc wszystkich wyr6znionych tu obszaréw
w makroregionie. Osiem miast nic wylworzylo wlasnego obszaru oddzialywania
transportowego na sasicdnie tereny wiejskie (spelniajacego przyjgie tu kryteria). Sa
to: D¢blin, Poniatowa, F¢czna, Kazimierz Dolny, Rejowiec, Kock, Ostréw Lubclski
i Szczebrzeszyn (istniejace, lecz nicliczne, bezposrednie polaczenia tego miasta
z wsig zostaly wlgczone do zasi¢gu oddzialywania Zamoscia).

Nicmal wszystkie miasta z wlasnym obszarem oddzialywania transportowego
w niedawnej przeszlosci, przed 1975 r., byly miastami powiatowymi, z wyjatkiem
trzech: Migdzyrzeca Podlaskiego, Nal¢czowa i Terespola. Dwa z miast o najmniej-
szym obszarze oddzialywania (Bychawa i Belzyce) byly poprzednio osrodkami naj-
mniejszych powiatéw, potozonych w sasicdztwie powiatowego i zarazem wojew6dz-
kiego Lublina. Pomimo tego wytworzyly male, wlasne obszary oddziatywania. Jest to
przykiad i dowdd znanego faktu trwatoSci powigzafi transportowych, wyksztalconych
dawniej w innych warunkach, ktére szly na og6t w parze z rangg i funkcja oSrodkéw
osadniczych. Nie naleZy jednak zapomina¢, ze male miasta petlnig w stosunku do
otaczajacych je najblizszych obszaréw wiejskich w zasadzie te same funkcje, w odpo-
wicdniej skali, jak i duze miasta (por. Dickinson 1964 —zaE.Bidermanem
1978).

Niektére wyodrebnione i przedstawione (ryc. 2) obszary wykraczaja poza grani-
ce makroregionu. Odnosi si¢ 10 do obszaréw wytworzonych przez: Kra$nik, Ryki,
Losice, Bilgoraj, Pulawy oraz Migdzyrzec Podlaski. Wigckszo$¢ tych obszaréw zmic-
nila przynalezno$¢ administracyjng w wyniku ostatniego podziatu administracyjnego
i, jak wida¢, cigzy nadal pod wzgledem transportowym do makroregionu srodko-
wowschodniego. W sumie obszary tc zajmuja poza makroregionem 1501,24 km?,
a zamicszkuje je 86 717 ludnosci wiejskicj. Stanowi to odpowiednio: 6,13% lacznej
powierzchni i 7,02% facznej liczby ludnosci wiejskiej obszaréw oddziatywania tran-
sportowego miast makroregionu na okoliczne tereny wiejskie.

Na szczeg6lng uwage zasltuguje, jak juz wspomniano, obszar oddzialywania Kras-
nika. Jest to obszar $redni po wzglgdem wiclkosci, lecz wigksza jego czg$¢ (55,9%)
wykracza poza granicg makrorcgionu. Przypada na nig 53,1% ludnosci wiejskiej
zamieszkujacej na calym obszarze oddzialywania Kra$nika. Takze znaczna cz€$C
obszaru oddziatywania Ryk (34,2% jego powicrzchni) wykracza poza makroregion.
Przypada na nig 32,5% ludnosci wicjskiej zamieszkujacej na calym obszarze oddzia-
lywania Ryk.
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Z miast, kt6re wytworzyly wlasny obszar oddziatywania transportowego, Lublin
(wraz z aglomeracja wielkomiejska) wedlug klasyfikacji M. Kozaneckiej
(1982) nalezy do miast I stopnia w systemie hierarchii osadniczej Polski, tworzac
regionalny, w skali obecnych wojew6dztw, wezel transportowy’. Trzy pozostale
miasta wojewddzkie, tj. Biala Podlaska, Chelm, Zamosc, ale takze i Pulawy, nalezg
do miast II stopnia w hierarchii sieci osadniczej. S3 to miejskie oSrodki wzrostu
o znaczeniu krajowym, ktére w niedalekiej przyszlosci mogg osiagnac range weziow
regionalnych. Siedemnascie mniejszych miast, ktére w makroregionie wytworzyly
wlasne obszary oddziatywania transportowego, mozna by zakwalifikowa¢ do I1I stop-
nia w hierarchii osadniczej kraju, o typie podregionalnych weziéw transportowych.
Natomiast z grupy oSmiu miast, ktére takich obszaréw nie wytworzyly, siedem (z
wyjatkiem najwigkszego z nich Deblina, liczacego 15 828 mieszkaficbw) mozna by
zakwalifikowa€ do IV stopnia w hierarchii systemu osadniczego Polski, o typie
lokalnych wezléw transportowych.
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SUMMARY

The location and general transport conditions in 4 provinces of the central-eastern macroregion have
been presented against the background of transport relations in other provinces in Poland as of the year
1980. In the last decade no essential changes took place in this respect. While dividing the macroregion
according to transport accessibility, the function of cities as the main centers generating travelling of
people was taken into consideration, including the intensity of connections within the network of the State
Bus Transport. This network compensates for the underdevelopment of the railway network in the mac-
roregion and forms a specific transport ,tissue” in it.

Since the cities form a network of roads and systems of connections around them in proportion to their
sizes, the bus lines traffic density has been presented for buses leaving: a) Lublin, b) three capitals of the
remaining provinces, c) non-capital cities. All the connections and bus courses between the cities and vil-
lages in the macroregion have been taken into consideration. On this basis 22 areas have been separated
that are maintaining transport connection between the cities and the villages surrounding them. Their
area and number of inhabitants were given (basing on a dotted map of density of population in the coun-
try). Nearly all of these cities were district cities before 1975, which points to the connection of the cities’
transport function with its administrative significance. Eight cities did not exert any influence on the neig-
hbouring country areas in terms of transport system. According to Kozanecka's (1982) classification
Lublin belongs to Ist degree cities, Biata Podlaska, Chetm, Zamo$¢ and Putawy to IInd degree cities, and
17 smaller cities to IIIrd degree cities in the system of settlement hierarchy in Poland.



