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ROLA SIECI TRANSPORTOWEJ W ROZWOJU POLSKICH
REGIONOW: ZASTOSOWANIE MODELU POTENCJALU
EKONOMICZNEGO™

Zarys tresci. Artykut dokonuje identyfikacji regionéw Polski o najwyzszych wartosciach
potencjatu ekonomicznego, a nastgpnie bada, jak na zmiany tego potencjatu wpltywa rozbudowa
migdzyregionalnej sieci drogowej. Uzyskane wyniki sugeruja, ze rozwoj tej sieci prowadzi do
zwigkszenia potencjalu regiondw, powodujac jednoczes$nie zwigkszenie tendencji aglomeracyj-
nych. Skutkuje to poglebianiem si¢ réznic w rozwoju migdzy wojewddztwem mazowieckim
a pozostalymi regionami, co w efekcie moze przeciwdziata¢ powstawaniu obszar6w metropolital-
nych na terenie innych wojewodztw.

Stowa kluczowe: potencjat ekonomiczny, polskie regiony, siec transportowa.

Klasyfikacja JEL: O18, P25, R41.

WSTEP

Wraz ze zmiana systemu polityczno-gospodarczego w Polsce na przelomie
lat 80. 1 90. XX w. oraz integracja ekonomiczna z Europa Zachodnia, zapoczat-
kowana umowa stowarzyszeniowa z Unia Europejska, transformacji zaczyna
ulega¢ rowniez przestrzenna konfiguracja polskiej gospodarki, co przejawia sig
w postepujacej dywergencji miedzy centrum a peryferiami Polski. Uwiencze-
niem procesu integracji bylo przystapienie Polski do Unii Europejskiej
w 2004 1., dzigki czemu Polska uzyskata szeroki dostgp do funduszy unijnych.
Stajac si¢ tym samym najwigkszym beneficjantem unijnej polityki regionalne;.
Artykul 2 Traktatu z Maastricht wymienia szereg celow Unii Europejskiej,
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m.in., wspieranie harmonijnego i trwalego wzrostu, konwergencji wynikow
ekonomicznych, wysokiego poziomu zatrudnienia oraz bezpieczenstwa socjal-
nego, popraweg jakosci zycia, spojnosci ekonomicznej i spotecznej, a takze soli-
darno$¢ migdzy krajami cztonkowskimi. Wazng rolg w osiagnigciu tych celow
maja spetniac transeuropejskie sieci transportowe taczace obszary peryferyjne
z obszarami centralnymi Unii Europejskie;j.

Dzigki unijnej polityce Polska uzyskala unikalng szans¢ na nadrobienie
cywilizacyjnego zapodznienia w stosunku do krajow Europy Zachodniej oraz
przezwycig¢zenie gospodarczego dziedzictwa rozbioréw 1 Rzeczypospolitej
przejawiajacego si¢ w dysproporcjach rozwojowych migdzy poszczegdlnymi
regionami Polski. W szczegolnosci dzigki funduszom unijnym Polska uzyskata
srodki finansowe na rozbudowe sieci drogowej, jaka jeszcze nie dysponowata
w swojej historii (Cieslik, Rokicki, 2011). Srodki te sa przeznaczane zaréwno
na rozbudowg sieci drogowej w obrgbie poszczegoélnych regionow, jak rowniez
na rozwoj drog taczych rézne regiony Polski. Z punktu widzenia teorii nowe;j
geografii ekonomicznej (NGE) spadek kosztow transportu bedacy skutkiem
rozwoju sieci drogowej, bedzie tym samym prowadzil do dalszych zmian
w przestrzennej konfiguracji polskiej gospodarki i ostabienia lub wzmocnienia
sil dzialajacych na rzecz dalszej regionalnej koncentracji lub rozproszenia dzia-
talnos$ci gospodarczej w poszczegodlnych regionach Polski.

W juz istniejacych badaniach poswigconych tworzeniu obecnie obszarow
metropolitalnych na terenie Polski, naszym zdaniem, nadal brakuje formalnych
analiz prowadzonych z perspektywy NGE odnosnie roli ré6znych rodzajoéw in-
frastruktury drogowej jako istotnego czynnika determinujacego ekonomiczny
potencjat regionow. Z tego tez wzgledu niniejszy artykul stanowi wktad do to-
czacej si¢ aktualnie debaty na temat samego tworzenia oraz rozmieszczenia ob-
szar0w metropolitalnych w Polsce. Debata ta wzbudza duzo kontrowers;ji,
a w jej ramach przeprowadzono stosunkowo niewiele formalnych badan empi-
rycznych nawiazujacych w bezposredni sposob do teorii ekonomii, a w szcze-
g6Inosci do modeli nowej geografii ekonomiczne;j.

Z powyzszych wzgledoéw glownym celem niniejszego artykutu jest ustalenie
regiondw o najwigkszym potencjale ekonomicznym, na ktérych mialyby szansg
wyksztalci¢ si¢ ewentualne obszary metropolitalne, a nastgpnie zbadanie, w jaki
sposob rozbudowa sieci drogowej acznie oraz w podziale na poszczegdlne ro-
dzaje droég wpltywa na zmiany zdolnos$ci ekonomicznej regiondéw. Zgodnie
z przewidywaniami NGE skutki spadku kosztéw transportu w obrgbie regionu
sa bowiem odmienne od skutkéw spadku kosztéw transportu pomigdzy regio-
nami. Do empirycznej weryfikacji powyzszej zalezno$ci migdzy potencjatem
ekonomicznym regionu a infrastruktura drogowa uzywamy podej$cia nawiazu-
jacego do zmodyfikowanego modelu potencjalu Harrisa. Uzyskane przez nas
wyniki badan empirycznych potwierdzaja, ze w skali calego kraju istnieje do-
datnia zalezno$¢ migdzy wielkoscia potencjatu ekonomicznego a wartoscia sieci
drogowe;j. Jednak w przypadku poszczegolnych regionow Polski wptyw infra-
struktury drogowej jest zréznicowany w zaleznos$ci od regionu i rodzaju drog.
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To z kolei sugeruje, ze polityka regionalna powinna uwzglednia¢ lokalna specy-
fike, poniewaz nie ma jednolitej recepty na rozwoj regionalny.

Struktura niniejszego artykutu jest nastepujaca. W kolejnej czesci omawia-
my uzywane przez nas ramy analityczne shuzace do analizy zwiazku migdzy
wielko$cig regionalnej produkcji a jego wyposazeniem w infrastrukturg drogo-
wa. Nastepnie przedstawiamy zrddta danych statystycznych oraz definicje
zmiennych wykorzystanych w badaniu. W dalszej kolejnosci zostata zamiesz-
czona interpretacja otrzymanych wynikéw empirycznych. Podsumowanie prze-
prowadzonych badan zostato zawarte w zakonczeniu.

1. RAMY ANALITYCZNE: ZMODYFIKOWANY MODEL POTENCJALU

W niniejszej pracy do analizy skutkéw rozwoju sieci transportowej korzy-
stamy ze zmodyfikowanego modelu potencjalu ekonomicznego autorstwa Har-
risa (1954). Sama koncepcja potencjalu ekonomicznego nawiazuje do koncepcji
potencjatu wykorzystywanego w fizyce newtonowskiej do pomiaru pola elek-
trycznego. Koncepcja ta trafita do ekonomii za sprawa geografii ekonomiczne;j,
w ktérej ma ona dosy¢ dluga tradycje, siggajaca swoimi korzeniami lat 40. 1 50.
XX w. Po raz pierwszy pojawila si¢ ona w pracy amerykanskiego fizyka Ste-
warta (1947), ktory w ramach tzw. fizyki spolecznej stworzyl m.in., koncepcje
potencjatu ludnosciowego. Koncepcja ta zostala nastgpnie przetworzona przez
geografow ekonomicznych i zastosowana do wytlumaczenia lokalizacji dziatal-
nosci gospodarczej w przestrzeni'.

W szczegdlnosci Harris (1954) stworzyt koncepcje potencjatu rynkowego
do wytlumaczenia lokalizacji dziatalno$ci przetworstwa przemystowego na te-
renie Stanéw Zjednoczonych. Pokazal on, ze najbardziej uprzemystowione re-
giony Stanow Zjednoczonych byly jednoczesnie regionami o najwyzszych war-
tosciach potencjatu rynkowego. Wynik ten nie byt jednak zaskakujacy, biorac
pod uwage, ze duza czes$¢ amerykanskiego spoteczenstwa oraz produkcji prze-
mystowej koncentrowata si¢ na terenie tzw. pasa przemystowego (industrial
belt), ktory charakteryzowat si¢ lepsza dostepnoscia do rynkdéw zbytu niz pozo-
state regiony Stanow Zjednoczonych.

W kontekscie europejskim koncepcja potencjatu zostala zastosowana kolej-
no przez Clarka i innych (1969), Dickena i Lloyda (1977) oraz Keeble’a i in-
nych (1982) do analizy identyfikacji obszarow centralnych i peryferyjnych
owczesnej Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej oraz zbadania zmian jego
wartosci w wyniku postgpujacej integracji ekonomicznej powodowanej reduk-
cja barier handlowych. Z analiz tych wynikalo, ze gtéwnymi beneficjentami in-
tegracji europejskiej byly najbardziej rozwinigte i najgesciej zaludnione regiony

! Kwestie lokalizacji dziatalno$ci firm w przestrzeni zostaly szczegdétowo oméwione w pracy
Isarda (1956), natomiast w polskiej literaturze geograficznej model potencjatu zostat opisany
przez Chojnickiego (1966).
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potudniowo-wschodniej Anglii, Belgii, pélnocnej Francji, Holandii, Luksem-
burga, oraz zachodnich Niemiec.

Pomimo sporej popularnosci wsérdd geografow ekonomicznych oraz duzego
sukcesu empirycznego koncepcja ta przez wiele lat nie znajdowata jednak
uznania wsrdéd ekonomistow gléwnego nurtu z powodu jej natury ad hoc
i braku $cistych podstaw mikroekonomicznych. Sytuacja ta ulegta zmianie do-
piero w poczatkach lat 90. XX w. wraz z powstaniem nowego nurtu w literatu-
rze ekonomicznej tzw. nowej geografii ekonomicznej zapoczatkowanej pracami
Krugmana (1991, 1992). W ramach tego nurtu funkcje potencjatu, wyprowa-
dzone bezposrednio z modeli teoretycznych, sg obecnie wykorzystywane przez
ekonomistow do analizy nierownosci dochodowych migdzy krajami i regiona-
mi. Do tego najczesciej cytowanych prac w obrgbie tego nurtu naleza, m.in.,
prace Roosa (2001), Overmana i innych (2003), Miona (2004), Reddinga i Ve-
nablesa (2004), Hansona (2005), oraz Brakmana i innych (2009).

Potencjat ekonomiczny danej lokalizacji w przestrzeni jest definiowany jako
pewien indeks dostepnosci do dziatalnosci gospodarczej prowadzonej w innych
miejscach, bioracy pod uwage zaréwno sile nabywcza wszystkich rynkéw, na
ktore firma moze potencjalnie sprzedawac¢ swoje produkty lub sprowadzac
z nich komponenty do produkcji, jak i koszt dotarcia do tych rynkéw z danego
miejsca wyrazony jako funkcja odlegtosci lub czasu podrézy. W swojej najbar-
dziej ogoélnej postaci indeks potencjalu ekonomicznego i-tego regionu moze
wigc by¢ wyrazony jako suma iloczynéw dwoch funkcji, z ktorych jedna repre-
zentuje dziatalno$¢ gospodarcza, natomiast druga koszt dostepu:

=Ye(w)1(c). ()

gdzie: F, to potencjal regionu i-tego, w; to miara aktywnosci gospodarczej
w regionie j-tym, natomiast ¢; to koszt dotarcia do regionu j-tego z regionu
i-tego. Funkcje g(wj) if (cl.j) sa w literaturze przedmiotu nazywane odpo-

wiednio funkcjami dziatalnosci i oporu.

Do analizy zwiazku migdzy wielkoscia regionalnego potencjalu ekono-
micznego a wyposazeniem regionu w infrastruktur¢ drogowa poshuzymy sig
zmodyfikowanym modelem potencjalu ekonomicznego regionu autorstwa Har-
risa (1954), ktéory mozna wyprowadzi¢ z teoretycznych modeli Helpmana
(1998) i Hansona (2005), bioracych pod uwagg regionalne réznice w wielkosci
zatrudnienia oraz wyposazenia w zasoby mieszkaniowe.

Nasze rozszerzenie wczesniejszych analiz opiera si¢ na zatozeniu mowia-
cym, ze rzad, wptywajac na wyposazenie regiondw w infrastruktur¢ drogowa,
moze wplywa¢ na wysoko$¢ kosztow transportu zarowno w obrebie regionow,
jak tez pomiedzy nimi, a przez to odgrywaé istotna role¢ w ksztattowaniu po-
ziomu regionalnego potencjatu ekonomicznego. W zwiazku z powyzszym sza-
cujemy nastgpujaca funkcjg logarytmu naturalnego potencjalu ekonomicznego,
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uzalezniajac jego warto$ci na poziomie regionéw od logarytmu wyposazenia
regioné6w w infrastrukture drogowa, a takze od logarytmu wielkos$ci regionalne-
go zatrudnienia oraz logarytmu wyposazenia regiondw w zasoby mieszkaniowe
zgodnie z modelami Helpmana (1998) i Hansona (2005):

InP=0InD, +whnE, +pnH, +s, @)

gdzie:
P. — potencjat regionu i-tego,
D, — sie¢ drogowa w regionie i-tym,
E. —regionalne zatrudnienie w regionie i-tym,
H, — zas6b mieszkan w regionie i-tym.

Natomiast w naszym podejsciu potencjat ekonomiczny regionu i-tego obli-
czony zostat jako:

szMf—i-Zw,.ij, (3)
j=1

gdzie:
M, — miara wartosci dzialalno$ci ekonomicznej w regionie i-tym opisujaca

jego potencjat wlasny,
M ;— miara warto$ci dzialalnosci ekonomicznej w regionie j-tym, innym niz

region wlasny i # j,

Wi

— wagi przestrzenne przyktadane do dziatalnosci ekonomicznej w regio-
nach innych niz wlasny zalezne od odleglosci danego regionu od re-
gionu wlasnego, oszacowane przy uzyciu danych ESRI uzywanych

w systemach informacji geograficznej GIS.

2. DANE STATYSTYCZNE I DEFINICJE ZMIENNYCH

Nasza zmienna zalezna, jaka jest warto$¢ potencjalu ekonomicznego regio-
nu, zostata obliczona na podstawie danych dotyczacych wielkosci regionalnego
produktu wyrazonych w zlotych w cenach stalych z 1999 r. Dane dotyczace
wielkosci regionalnego produktu pochodza z publikacji Produkt Krajowy Brut-
to. Rachunki regionalne wydawanych przez Gtowny Urzad Statystyczny (GUS)
w Warszawie’.

Nasza podstawowa zmienna objasniajaca jest wyposazenie regionu w infra-
struktur¢ drogowa. Dane dotyczace wielkosci infrastruktury transportowej
zostaly wyrazone w zlotych w cenach statych z 1999 r.* Dane dotyczace regio-
nalnej sieci drogowej w podziale na roézne rodzaje drog zostaty uzyskane z In-

2 Poszczegolne roczniki moga réznié sie tytutem.
? Warto$é infrastruktury drogowej zostata obliczona zgodnie z formula zawarta w pracy Alva-
reza Pinilli 1 innych. (2003) zastosowana wcze$niej dla Hiszpanii.

AUNC, EKONOMIA XLIV nr 1 (2013) 113-127



118 Andrzej Cieslik, Bartlomiej Rokicki

stytutu Badawczego Drog i Mostow w Warszawie. Dostgpno$¢ danych pozwala
nam na przeanalizowanie wptywu zar6wno catkowitej sieci drog na wielko$¢
produkcji w regionie, jak rowniez poszczeg6lnych jej sktadowych: drog krajo-
wych 1 autostrad, ktérych budowa prowadzi do spadku kosztow transportu po-
miedzy regionami, a takze drog wojewodzkich i powiatowych, ktérych budowa
prowadzi do spadku kosztow transportu w obrgbie regionow.

Dane dotyczace pozostatych dwoch zmiennych objasniajacych: wielko$ci
zatrudnienia oraz zasobu mieszkan, pochodza z r6znych publikacji GUS. Dane
dotyczace wielkosci zatrudnienia w regionie zostaly wyrazone w osobach. Dane
dotyczace wielkos$ci zatrudnienia w regionie pochodza z publikacji pt. Pracujq-
¢y w gospodarce narodowej. Z kolei dane dotyczace zasobu mieszkan zostaty
wyrazone w metrach kwadratowych przypadajacych na jednego mieszkanca.
Zostaty one zaczerpnigte z Banku Danych Lokalnych GUS dostgpnego pod ad-
resem: www.stat.gov.pl/bdl/html/indeks.html.

Obliczone wartosci potencjalu poszczegodlnych regionéw Polski w stosunku
do wojewddztwa mazowieckiego, charakteryzujacego si¢ najwyzsza wartoscia
potencjatu w Polsce w kategoriach absolutnych i bedacego punktem odniesie-
nia, oraz jego zmiany w okresie 1995-2009 zostaty przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Ranking potencjatu regionéw i jego zmiany w okresie 1995-2009

. . 0 o
Wojewodztwo Ranking potencjatu % w stosunku do mazowieckiego

1995 2009 1995 2009 zmiana
1 dolnoslaskie 5 4 59,4 47,7 -19,70%
2 kujawsko-pomorskie 7 7 53,6 40,0 -25,37%
3 lubelskie 1 " 434 314 -27,65%
4 lubuskie 15 15 344 26,5 -22,97%
5 todzkie 4 5 60,4 47,7 -21,03%
6 matopolskie 6 6 59,1 47,0 -20,47%

7 mazowieckie 1 1 100,0 100,0 0,00%
8 opolskie 9 10 46,0 334 -27,9%
9 podkarpackie 12 12 41,0 30,5 -25,61%
10 podlaskie 16 16 31,9 255 -20,06%
11 pomorskie 8 8 47,7 37,6 =21,17%
12 $laskie 2 2 87,3 65,0 -25,54%
13 Swietokrzyskie 10 9 446 34,5 -22,65%
14 warminsko-mazurskie 14 14 36,6 28,7 -21,58%
15 wielkopolskie 3 3 67,1 56,5 -15,80%
16 zachodniopomorskie 13 13 40,6 294 -27,59%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Analizujac tabel¢ 1, mozna zauwazy¢, ze ranking potencjatu poszczego6l-
nych regionow Polski nie ulegl duzym zmianom na przestrzeni lat. Poza woje-
wodztwem mazowieckim, ktore charakteryzuje sig¢ najwyzsza wartoscia
regionalnego potencjalu w Polsce, na drugim i trzecim miejscu znalazty sig¢ od-
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powiednio wojewddztwo §laskie 1 wielkopolskie. Natomiast na czwartym miej-
scu w 2009 r. znalazto si¢ wojewodztwo dolnoslaskie, ktore w 1995 r. zajmo-
wato pozycje piata, zamieniajac si¢ kolejnoscia z wojewddztwem t6dzkim, kto-
re w 1995 r. byto na miejscu czwartym, a w 2009 r. na piatym.

Kolejne miejsca w rankingu zajmowaly odpowiednio wojewodztwa: mato-
polskie, kujawsko-pomorskie oraz pomorskie. Inng zmiang byta zamiana kolej-
nosci w rankingu migdzy wojewodztwem opolskim, ktore spadlo z pozycji
dziewiatej na dziesiata, a wojewodztwem S$wigtokrzyskim, ktére awansowato
z pozycji dziesiatej na dziewiata. W przypadku pozostalych wojewodztw ich
kolejnos¢ w rankingu nie uleglta zmianom w czasie. Na dalszych pozycjach
znajdowaly si¢ odpowiednio wojewodztwa: lubelskie, podkarpackie, zachod-
niopomorskie, warminsko-mazurskie, lubuskie oraz podlaskie.

120 ,
— Dolnoslaskie

—Kujawsko-pomorskie

100 = ubelskie
— Lubuskie
—tddikie

50 = Matopalskie

—— Mazowieckie
50 e = ——0polskie
42% Podkarpackie
\M,\ — Podlaskie
40— = — )
Pomarskie

Slaskie

20 Swigtokrzyskie
Warmirisko-mazurskie
Wielkopolskie

Zachodniopomorskie
1995 1996 1957 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Wykres 1. Zmiany potencjatu regionow Polski w stosunku do wojewddztwa mazowiec-
kiego w okresie 1995-2009

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Jednak pomimo wzglednej stabilno$ci rankingu potencjalu ekonomicznego
polskich wojewodztw mozna zauwazy¢ spadek ich relatywnego potencjatu
w stosunku do wojewodztwa mazowieckiego, przy czym spadek ten w okresie
1995-2009 byt najwigkszy w nastepujacych wojewodztwach: lubelskim, za-
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chodniopomorskim, opolskim, slaskim oraz kujawsko-pomorskim i wynidst po-
nad 25%.

Postepujace zwigkszanie si¢ roznic miedzy potencjalem ekonomicznym wo-
jewodztwa mazowieckiego a pozostalymi regionami Polski w badanym okresie
ilustruje wykres 1. Z wykresu tego wynika, ze pomimo ogélnego wzrostu go-
spodarczego w Polsce w badanym okresie potencjat ekonomiczny regionu ma-
zowieckiego rost zdecydowanie szybciej niz pozostatych regiondéw Polski.
W efekcie tego relatywny potencjat tych regionow malatl pomimo jego statego
wzrostu wyrazonego w kategoriach absolutnych®.

W celu wyrazniejszego zobrazowania zmian wielkosci potencjatu ekono-
micznego poszczegodlnych regionéw Polski zachodzacych w przestrzeni moze-
my postuzy¢ si¢ mapa 1, ktora ilustruje wielkosci tego potencjatu dla lat 1995
(Panel A) oraz 2009 (Panel B).

Panel A

Potencjat rynku w 1995

# Réznice w tempie rozwoju gospodarczego poszczegolnych regionéw Polski moga byé th-
maczone szeregiem réznych przyczyn. W szczegdlnosci moga by¢ one powodowane rdéznicami
w liczbie dziatajacych firm z udziatem kapitatu zagranicznego i zwiazanych z tym roznic w wiel-
kosciach naplywu kapitatu zagranicznego czy zagranicznej wiedzy transferowanej do poszcze-
goblnych regionow Polski (Cieslik, 2013).
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Panel B

(DBO91T0A116, 162320069056]

(B4525206528,65760575488]
[16512286848, 54525206528]

a (BSTE05T5458, 865017T08416]

Mapa 1. Potencjat ekonomiczny polskich wojewddztw w latach 1995 i 2009 w stosunku
do wojewodztwa mazowieckiego

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Poréwnanie potencjatu ekonomicznego polskich wojewodztw w 1995 r.
12009 r. pozwala zauwazy¢, ze w badanym okresie nastapil rozpad centralnego
regionu Polski, na ktory sktadaty si¢ 4 wojewddztwa o najwyzszych warto-
$ciach potencjatu: mazowieckie, t6dzkie, wielkopolskie oraz $laskie, na 3 od-
rebne regiony sktadajace si¢ odpowiednio z wojewodztw: mazowieckiego,
dolnoslaskiego i wielkopolskiego oraz $laskiego. Z jednej strony moze to
$wiadczy¢ o postgpujacej koncentracji dziatalno$ci gospodarczej na terenie wo-
jewodztwa mazowieckiego, natomiast z drugiej strony o przesunigciu si¢ eko-
nomicznego $rodka cigzko$ci kraju w kierunku poludniowo-zachodnim z po-
wodu postegpujacej integracji ekonomicznej z Unia Europejska.

3. WYNIKI BADAN EMPIRYCZNYCH

W tej czesci artykulu zostaly przedstawione 2 rodzaje wynikow empirycz-
nych: cato$ciowe wyniki dotyczace relacji migdzy wielko$cia regionalnego po-
tencjalu ekonomicznego a warto$cia infrastruktury transportowej uzyskane
facznie dla wszystkich wojewodztw, a takze wyniki uzyskane dla kazdego re-
gionu oddzielnie. Nasza analiz¢ zaczynamy od omowienia wynikow estymacji
uzyskanych dla specyfikacji, ktore wykorzystuja dane potaczone dla wszystkich
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16 wojewodztw, nastgpnie omowimy kolejno wyniki uzyskane dla poszczegol-
nych regionow.

Tabela 2. Wyniki dla wszystkich wojewddztw tacznie

Zmienne objasniajace JfDrog.i Drogi nge- Drogi powia- Drggi kra-
acznie wodzkie towe jowe
Drogi tacznie 0,85***
(0,088)
Powierzchnia na mieszkanca 0,90%* 1,12 1,08*** 0,90%*
(0,072) (0,079) (0,078) (0,069)
Pracujacy 0,28*** 0,48 0,44 0,38**
(0,029) (0,022) (0,026) (0,020)
Drogi wojewd6dzkie 0,28
(0,076)
Drogi powiatowe 0,36**
(0,080)
Drogi krajowe 0,64
(0,059)
Stata -2,57 8,78 7,22 2,33*
(1,784) (1,582) (1,640) (1,147)
Liczba obserwacji 240 240 240 240
R2 0,88 0,85 0,85 0,89
Dostosowane R2 0,88 0,84 0,85 0,89

Odchylenia standardowe w nawiasach; *** p<0,001; ** p<0,01; * p<0,05.

Zrodlo: obliczenia wlasne.

W tabeli 2 zostaty zamieszczone wyniki estymacji uzyskane dla wszystkich
regionow bez uwzglednienia indywidualnych efektow statych dla poszczegol-
nych regiondw. W kolumnie drugiej (Drogi tacznie) zostata zbadana zalezno$¢
miedzy wielkoscia potencjatu ekonomicznego regionu a jego catkowitym wy-
posazeniem w infrastruktur¢ drogowa mierzona jako taczna warto$¢ wszystkich
rodzajow dréog w regionie, na podstawie liczby pracujacych oraz wyposazeniu
w mieszkania w regionie. Oszacowany parametr towarzyszacy catkowitej war-
tosci drog w regionie posiada oczekiwany dodatni znak i jest statystycznie
istotny juz na poziomie 1% statystycznej istotno$ci. Potwierdza to zatem wystg-
powanie pozytywnej zaleznosci warunkowej migdzy potencjatem ekonomicz-
nym regionu a jego wyposazeniem w drogowa infrastrukturg transportowa.
Oszacowane parametry towarzyszace zmiennym kontrolnym rowniez posiadaja
zgodne z oczekiwaniami dodatnie znaki i sg statystycznie istotne juz na pozio-
mie 1%. Ogodlne dopasowanie modelu statystycznego do rzeczywisto$ci mie-
rzone za pomocg wspotczynnika R2 wynosi 88%, a wigc ttumaczy wigkszos¢
zmiennosci regionalnego potencjalu ekonomicznego.
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Tabela 3. Analiza wrazliwosci wynikéw — indywidualne efekty regionalne

Zmienne objasniajace *Drogi Drogi wqjewédz- Drogi Drggi kra-
acznie kie powiatowe jowe
Drogi tacznie 0, 2
(0,148)
Powierzchnia na mieszkanca 1,12%* 1,35%** 1,40%* 1,217
(0,073) (0,061) (0,062) (0,065)
Pracujacy 0,07 0,07 0,06 0,07
(0,045) (0,048) (0,047) (0,045)
Kujawsko-pomorskie (KP) 0,04 0,01 -0,01 0,06
(0,034) (0,038) (0,035) (0,037)
Lubelskie (LU) -0,27*** -0,33*** -0,35*** -0,19***
(0,037) (0,041) (0,036) (0,051)
Lubuskie (LB) -0,18* -0,41*** -0,51*** -0,29***
(0,082) (0,078) (0,090) (0,071)
todzkie (LD) 0,01 0,05 0,01 0,02
(0,030) (0,051) (0,032) (0,031)
Matopolskie (MP)) 0,06 0,09 0,03 0,15**
(0,030) (0,057) (0,037) (0,040)
Mazowieckie (MA) 0,41%* 0,58*** 0,65*** 0,49**
(0,062) (0,059) (0,070) (0,054)
Opolskie (OP) -0,15* -0,28** -0,39*** -0,23***
(0,073) (0,097) (0,078) (0,067)
Podkarpackie (PK) -0,15** -0,25%** -0,31%** -0,08
(0,046) (0,055) (0,043) (0,062)
Podlaskie (PD) -0,33*** -0,54*** -0,64*** -0,43***
(0,078) (0,094) (0,071) (0,069)
Pomorskie (PM) 0,11 -0,08 -0,15** 0,07
(0,056) (0,050) (0,055) (0,055)
Sliaskie (SL) 0,22** 0,30%** 0,27*** 0,30%**
(0,041) (0,049) (0,041) (0,040)
Swietokrzyskie (Sw) -0,05 -0,12 -0,20%** -0,04
(0,055) (0,080) (0,054) (0,060)
Warminsko-mazurskie (WM) -0,12* -0,25** -0,30%** -0,19***
(0,056) (0,061) (0,053) (0,051)
Wielkopolskie (WP) 0,01 0,12 0,147 0,09*
(0,042) (0,040) (0,052) (0,035)
Zachodniopomorskie (ZP) -0,11 -0,28*** -0,33*** -0,17*
(0,058) (0,054) (0,053) (0,054)
Drogi wojew6dzkie 0,16
(0,156)
Drogi powiatowe -0,11
(0,160)
Drogi krajowe 0,48
(0,114)
Stata 2,78 16,25*** 22 42 9,17+
(3,554) (3,691) (3,758) (2,602)
Liczba obserwacji 240 240 240 240
R2 0,96 0,95 0,95 0,96
Dostosowane R2 0,96 0,95 0,95 0,95

Odchylenia standardowe w nawiasach; *** p<0,001; ** p<0,01; * p<0,05.

Zrodlo: obliczenia wlasne.
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Kolejnym krokiem w naszej analizie jest dokonanie podziatu catkowitej sie-
ci drogowej na jej komponenty skladowe w postaci drog krajowych, drog wo-
jewodzkich oraz drég powiatowych i oszacowanie ich zwiazku z wielko$cia
regionalnego potencjatu ekonomicznego. W ostatnich 3 kolumnach zostata zba-
dana zalezno$¢ migdzy potencjalem ekonomicznym regionéw a poszczegolny-
mi rodzajami drog: wojewddzkimi, powiatowymi oraz krajowymi. Okazuje sig,
Ze oszacowane parametry towarzyszace wszystkim kategoriom drog sa dodatnie
1 statystycznie istotne juz na poziomie 1%, przy czym najwyzsza warto$¢ osza-
cowanego parametru towarzyszy drogom krajowym laczacym dany region z in-
nymi wojewodztwami, co jest rowniez zgodne z oczekiwaniami.

W tabeli 3 zostata przedstawiona analiza wrazliwos$ci uzyskanych wczeséniej
wynikoéw przez uwzglednienie w szacowanych regresjach indywidualnych efek-
tow statych dla poszczegdlnych regionéw Polski’. Poszczegdlne kolumny tabeli
3 sa doktadnymi odpowiednikami kolumn tabeli 2. Analizujac zamieszczone
w kolumnie drugiej (Drogi tacznie) tabeli 3 wyniki estymacji, mozemy zauwa-
zy€, 7Ze oszacowany parametr towarzyszacy calkowitej wartosci infrastruktury
drogowej nadal posiada dodatni znak i jest statystycznie istotny na poziomie 1%
zatem wielko$¢ potencjalu ekonomicznego regionu jest pozytywnie zwigzana
z regionalng infrastruktura drogowa. Z kolei oszacowania parametrow uzyskane
dla poszczegodlnych rodzajow drog zamieszczone w ostatnich 3 kolumnach po-
kazuja, Ze obecnie jedynie parametr towarzyszacy drogom krajowym jest staty-
stycznie istotny na poziomie 1% podczas, gdy parametry towarzyszace pozosta-
tym rodzajom drog catkowicie traca swoja wczesniejsza statystyczna istotnosc.
Mozemy zatem wnioskowaé, ze dodatnia zalezno$¢ migdzy potencjatem eko-
nomicznym regiondéw, a ich wyposazeniem w infrastruktur¢ transportowa jest
skutkiem drog krajowych taczanych dany region z innymi regionami, co jest
zgodne z przewidywaniami teorii°.

Na zakonczenie w tabeli 4 zostata przedstawiona zalezno$¢ migdzy wielko-
$cia potencjatu ekonomicznego regionu a drogami krajowymi dla kazdego wo-
jewodztwa z osobna. Okazuje si¢, ze dodatnia 1 statystycznie istotna zalezno$¢
wystepuje dla wigkszosci wojewddztw z wyjatkiem: kujawsko-pomorskiego,
lubuskiego, podkarpackiego, podlaskiego oraz §laskiego. Natomiast oszacowa-
ne wartos$ci statystycznie istotnych parametrow towarzyszacych drogom krajo-
wym zmieszczone w tabeli 4 byty najwyzsze w przypadku wojewddztw: lubel-
skiego, mazowieckiego, swigtokrzyskiego oraz zachodniopomorskiego.

Okazuje si¢ zatem, ze rozwoj infrastruktury drogowej nie wzmacnia poten-
cjatu ekonomicznego wszystkich wojewodztw Polski w rownomiernym stopniu.
Ponadto, nie wszystkie rodzaje drog prowadza do podniesienia wartosci poten-

’ Punktem odniesienia jest wojewodztwo dolnoslaskie, dla ktorego oszacowanie efektu state-
go zostato pominigte.

6 Z kolei na wielko$¢ produktu regionalnego maja dodatni i statystycznie istotny wpltyw drogi
powiatowe i wojewodzkie (Cieslik i Rokicki, 2010).
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cjatu ekonomicznego regionow, co moze tlumaczy¢ postepujaca dywergencje
migdzy regionami Polski.

Tabela 4. Wyniki dla poszczegdlnych wojewodztw — drogi krajowe

Zmienne DS KP LU LB LD MP MA oP

obja$niajace

Drogi krajowe 1,77 137 5,62*** 0,45 1,90 2,09 3,25* 2,13
(0,52)  (0,90) (1,16) (1,32) (0,56) (0,60) (1,81) (1,02

Powierzchniana 1,03** 1,22**  -0,16 1,51+ 0,79* 0,14 1,17 -0,03

mieszkanca

(024) (036) (032  (026)  (0.21) 033 (032 (095

Pracujacy 0,39  -0,07 -0,02 0,13 -0,19 0,26 -0,08 0,56
(0,29)  (0,30) (0,08) (0,45) (0,18) (0,21) (0,53)  (0,26)
Stafa 24,37 -947 -10,88"* 7,73 -19,05  -26,82* -52,95 -31,05
(11,88) (18,04) (2553)  (26,11)  (11,71) (13,84)  (38,23) (22,41)
liczba obserwacji 15 15 15 15 15 15 15 15
R2 0,92 0,87 0,93 0,83 0,92 0,90 0,86 0,89
Dostosowane R2 0,90 0,83 0,92 0,78 0,90 0,88 0,82 0,86
PK PD PM SL SW WM WP ZP

Drogi krajowe 042 0,14 1,03  -009  248™ 140 153 2,15
097) (095)  (039)  (094)  (0,60) 062 (073 (051)

Powierzchniana 0,97** 1,56*** 0,62 2,60 0,03 0,58 0,81* 0,22
mieszkarca

(0,38)  (0,43) (0,26) (0,83) (0,39) (0,44) (0,42) (0,29
Pracujacy 0,24 0,01 0,18 0,97 0,20 0,33 -042 055"

(0,39)  (0,12) (0,24) (0,81) (0,16) (0,29) (0,47) (0,22
Stata 2794 2245  -3,10 2647 3469 1347 -721 -32,21*

(19,84) (11,18)  (8,42) (9,40)  (14,65) (14,14) (13,19)  (12,16)
liczba obserwacji 15 15 15 15 15 15 15 15
R2 0,79 0,86 0,89 0,89 0,91 0,90 0,84 0,91
Dostosowane R2 0,73 0,82 0,86 0,85 0,88 0,87 0,80 0,89

Odchylenia standardowe w nawiasach; *** p<0,001; ** p<0,01; * p<0,05.

Zrodlo: obliczenia wlasne.

PODSUMOWANIE

Celem niniejszego badania bylto ustalenie roli infrastruktury drogowej
W rozwoju obszaréw metropolitalnych na terenie polskich regionow. Przepro-
wadzone przez nas badania potwierdzaja wystepowanie dodatniej i statystycz-
nie istotnej korelacji warunkowej miedzy wielkoscia potencjatu ekonomicznego
regionu a jego wyposazeniem w infrastrukturg transportowa w skali calego kra-
ju. Okazuje sig, ze chociaz rozwoj calej sieci drogowej jest pozytywnie zwigza-
ny z wielko$cia regionalnego produktu, to dekompozycja infrastruktury drogo-
wej na jej poszczegdlne elementy ujawnia, ze wynik ten jest zwiazany tylko
z drogami krajowymi, ktore tacza ze soba poszczegodlne regiony Polski. Powyz-
sze wyniki sa zatem zgodne z przewidywaniami teoretycznych modeli nowej
geografii ekonomicznej. Spadek kosztow transportu miedzy poszczegdlnymi
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regionami moze wigc prowadzi¢ do wzmocnienia tendencji aglomeracyjnych
1 wigkszej koncentracji dziatalnosci gospodarczej w regionach juz rozwinigtych,
natomiast rozwdj infrastruktury transportowej w obrebie danego regionu moze
z kolei skutkowac podniesieniem jego produktywnos$ci i wzmocnienia jego wila-
snego gospodarczego ,,potencjatu.
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THE ROLE OF INTERREGIONAL TRANSPORTATION NETWORK
IN DEVELOPMENT OF POLISH REGIONS: AN APPLICATION OF THE
ECONOMIC POTENTIAL MODEL

Abstract. This article aims at verifying the role of interregional transport infrastructure in the
development of Polish regions. We use the modified model of economic potential to identify the
regions with the highest values of economic potential where metropolitan areas can be developed.
Subsequently, we study how regional economic potential is affected by the construction of
amodern interregional transport network. It appears that although development of such
a transport network is highly desirable from the perspective of the whole country, at the same
time it strengthens agglomeration forces. This may result in increasing already existing disparities
in economic development between Mazowieckie voivodship and other regions and prevent the
emergence of metropolitan areas in Poland other than Warsaw.

K ey words: economic potential, Polish regions, transportation network.
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