ZMIANY AKTYWNOSCI GOSPODARCZEJ W Il PANEUROPEJSKIM KORYTARZU TRANSPORTOW YM

Andrzej RACZYK*

ZMIANY AKTYWNOSCI GOSPODARCZEJ
W 1l PANEUROPEJSKIM KORYTARZU TRANSPORTOWYM

Zasadniczym dementem procesu tworzenianowsj przestrzeni europejskig jest integracja
oraz dazenie do spdjnosci przestrzennej. Rozbudowa paneuropejskich korytarzy
transportowych powinna spowodowaé znaczaca poprawe stanu infrastruktury, a przez to
dostarczy¢ istotnych impulséw rozwoju ekonomicznego dla poszczegolnych obszar Gw.

Gtéwnym cdem opracowania jest analiza zmian aktywnosci gospodarczg w obszarze
111 paneurope skiego korytarza transportowego oraz wskazani e zasadni czych uwar unkowan
rozwoju spoteczno-ekonomicznego, w tym rzeczywistego znaczenia rozbudowy
infrastruktury transportowej w aktywizacji gospodarczej tego obszaru. Badanie
przeprowadzono dla lat 1995-2004.

Obszary potozone wzdtuz 111 paneuropg skiego korytarza transportowego Wroctaw -
Berlin cechowaty si¢ rdatywnie bardzo niskim pozi omem aktywnosci gospodarczg. Wysoki
poziom aktywno$ci ograniczat sie w zasadzie do gtéwnych weztdw transportowych obszaru
korytarza. Dotyczyto to przede wszystkim Wroctawia oraz Legnicy. Byto to konsekwencja
kumulatywnego charakteru procesow wzrostu. Wskazuje to na koniecznos¢ prowadzenia
aktywnegj, kompleksowej polityki regionalngl w tym obszarze w celu niwelowania
najwaznigjszych barier rozwoju. W tym kontekscie rozbudowa 111 paneuropejskiego
korytarza transportowego moze sta¢ si¢ istotnym narzedziem polityki regionalng stuzacym
do aktywizacji ekonomiczng obszaréw przygranicza.

Stowa kluczowe: korytarz transportowy, aktywnos¢ gospodarcza, Wroctaw, obszar
przygranicza.

Gloéwnym elementem procesu tworzenia nowej przestrzeni europejskigj jest integracja oraz
dazenie do spojnosci przestrzenng. W polityce przestrzenng Polski wyrazem dazenia do integragji
jest, miedzy innymi, ksztattowanie poszczegdlnych uktadow sieciowych, w tym systemu infrastruktury
transportowej (sie¢ TINA). Rozbudowa paneuropejskich korytarzy transportowych powinna
spowodowat znaczaca poprawe stanu infrastruktury, aprzez to dostarczy¢ istotnychimpulsw rozwoju
ekonomicznego dla poszczegolnych obszarow.

Zasadniczym celem opracowania jest analiza zmian aktywnosci gospodarczel w obszarze
Il korytarza transportowego oraz wskazanie zasadniczych uwarunkowan rozwoju spoteczno-
-ekonomicznego, w tym rzeczywistego znaczenia rozbudowy infrastruktury transportowej
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w aktywizacji gogpodarczej tego obszaru. Badanie przeprowadzono dlalat 1995-2004. Dobdr horyzontu
czasowego byt uwarunkowany dostepnoscia i porownywalnoscia danych statystycznych. Analiza
objeto gminy, przez ktére przechodzi sie¢ potaczen drogowych i kolejowych 11l korytarza
trangportowego taczacego Wroctaw i Berlin. Uzyskane wyniki odniesono do obszaru pogranicza
polsko-niemieckiego w obszarze wojewddztwadolnoslaskiego i lubuskiego oraz do srednigj krajows.

W koncepcjach rozwoju regionalnego, w tym w zagadnieniach ksztaltowania si¢ migdzy -
i wewnatrzregionanych zréznicowan przestrzennych, rozwaj infrastruktury stanowi jeden z istotnych
czynnikOw rozprzestrzeniania Si¢ procesdw wzrostu oraz jednoczesnie drenazu zasobow pracy
i kapitatu [1] [2] [3]. Wskazujesig przy tym, iz inwestycje o charakterzeinfrastrukturalnymi inwestycje
bezposrednio produkcyjne sa nawzgjem komplementarne. Wzajemna zaleznos¢ migdzy nimi moze
przybra¢ dwojaka forme: albo wzrost inwestycji bezposrednich jest stymulatorem infrastruktury
(rozwdj przez niedostatek urzadzen infrastrukturalnych) abo inwestycje infrastrukturalne, poprzez
pobudzenie regionalnego popytu, przyczyniga S¢ do wzrostu bezposrednich inwestycji produkcyjnych
nadanym obszarze (rozwdj wyprzedzajacy lubinaczej - rozwdj przez infrastrukturg) [4]. Realizowana
i planowana dalsza rozbudowa |11 paneuropejskiego korytarza transportowego na odcinku Wroctaw
- Berlin moze w tym kontekscie odegrac istotna rolg w ksztattowaniu zréznicowan przestrzennych.
Podkresli¢c przy tym nalezy, iz kierunek tych przeobrazen powinien by¢ przedmiotem szczegdlnego
zainteresowania wiadz lokalnych i regionalnych, przede wszystkim z punktu widzenia ksztattowania
polityki regionang.

Analize aktywnosci gospodarczej oraz zwiazkOw tej aktywnosci z poziomem rozwoju
infrastruktury oparto na modelu kumulatywnego procesu wzrostu w uktadzie intraregionalnym
(ryc. 1). Zgodnie z nim, aktywnos¢ gospodarcza stanowi bezposrednie nastgpstwo oddziatywania
nastepujacych czynnikdw: wielkosci i struktury popytu lokalnego nadobrai ustugi, poziomu dochodéw
samorzadow lokanych, instrumentow polityki regionalngj, kapitatu ludzkiego, ruchow migracyjnych,
dochoddw gospodarstw domowych, poziomu rozwoju infrastruktury (techniczne oraz spoteczng).

Ryc. 1. Determinanty kumulatywnego procesu wzrostu w uktadzie intraregionalnym
Fig. 1. Determinants of cumulative proccess of growth in intraregiona system
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Regionanych GUS
Source: Raczyk [5]
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Ten ostatni czynnik, ze wzgledu na przeptywy finansowe, uzalezniony jest od wielkosci srodkow
przeznaczanych z budzetéw jednostek samorzadu terytorianego oraz stosowanych insrumentow
polityki regionalng (jak np. tworzenie inkubatorow przedsighiorczosci, parkow technologicznych,
centrow logistycznych, itd.). Efekty sprzezen zwrotnych powoduja ponadto, ze procesy rozwoju
gospodarczego w istotny sposob ksztaltuja poziomrozwoju infrastruktury, poniewaz czes¢ podmiotéw
gospodarczych tworzy zarazem elementy te infrastruktury dla pozostalych przedsigbiorstw. Wzrost
gospodarczy przejawia Si¢ przy tym w wigkszym popycie na ustugi swiadczone przez infrastrukture
oraz wigkszym jg obciazeniu (co moze stanowi¢ zarazem barierg rozwoju). Bardzo wazna role
w ksztattowaniu infrastruktury (przede wszystkim spotecznej) odgrywakapitat ludzki. Ponadto pewne
znaczenie odgrywaja ruchy migracyjne (w szczegélnosci migracje wahadiowe), przede wszystkim
w kontekscie zwigkszonego obciazenia elementow infrastruktury.

Szczegbtowe zalozenia oraz charakterystyke elementow tego modelu zawarto w opracowaniu
A. Raczyka[5]. Postuzyt on do konstrukcji syntetycznego wskaznika aktywnosci gogpodarcze, ktory
zostal wyznaczony w oparciu nametodzie stosowane) do obliczania\Wskaznika Rozwoju Spotecznego
(Human Development Index) [6]. Do jego konstrukgji przyjeto nastepujace wskazniki czastkowe:
1. przedsicbiorczo$¢ indywidualna - podmioty gospodarcze oséb fizycznych zarejestrowane
w rejestrze REGON na 1000 mieszkancdw,
2. duzaprzedsiebiorczos¢ - spéiki prawahandlowego z przewaga kapitatu polskiego zargjestrowane
w rejestrze REGON na 10 tysigcy mieszkancow,
3. przedsiehiorczos¢ zagraniczna - spotki prawa handlowego z przewaga kapitatu zagranicznego
zargjestrowane w rgjestrze REGON na 10 tysigcy mieszkancow,
4. aktywnos¢ obywatelska spotecznosci lokanych - fundacje, sowarzyszeniai organizacje spoteczne
na 10 tysiecy mieszkancow,
natezenie ustug - pracujacy w sektorze ustug na 1000 mieszkancéw,
stopa zatrudnienia - liczba migjsc pracy na 100 mieszkancow,
7. otoczenie biznesu - udziat podmiotow gospodarczych sekcji Posrednictwa finansowego oraz
Obstugi nieruchomosci firm w ogolng liczbie podmiotéw gospodarczych,
PIT - podatki od osob fizycznych na 1 mieszkanca,
CIT - podatki od 0s6b prawnych na 1 mieszkanca.

o U

© ©

Badany okres lat 1995 - 2004 charakteryzowat si¢ ciagtym wzrostem wymiaru bezwzglednego
aktywnosci gospodarczej w odniesieniu do wigkszosci jednostek Polski potudniowo-zachodnig. Byto
to naturalne, zwazywszy na fakt ksztaltowania si¢ praktycznie od podstaw wielu zjawisk zycia
gospodarczego (jak np. przedsichiorczos¢, inwestycje kapitalu zagranicznego, itd.) oraz relatywnie
dobra koniunkture ogélnokrgjowa. Z uwagi nafakt bardzo duzej dynamiki zmian wartosci wskaznikbw
czastkowych przyjetych do badania, podstawa do analizy przestrzennego wymiaru aktywnosci
gospodarczg byt wskaznik syntetyczny, odniesony do srednigj krgjowe. Pozwalat on na okreslenie
rzeczywistego poziomu zréznicowan w uktadzie dynamicznym oraz przesledzenie kierunkOw zmian
tych zréznicowan.

Cecha charakterystyczna rozktadu przestrzennego aktywnosci gospodarczej na obszarze
wojewodztw dolnoslaskiego i lubuskiego byta jegf koncentracja w relatywnie niewielkigj liczbie
jednostek. Obgimowaly one gtéwne miasta (Wroctaw, Jelenia Géra, Legnica, Zielona Goéra) oraz
niektore osrodki przemystowe, ktore pozostaty niewrazliwe na tzw. ,szok transformacyjny” (np.
Bogatynia, Polkowice) (ryc. 2). Zwarte obszary o ponadprzecigtnym poziomie rozwoju gospodarczego
obgmowaly przy tymtereny aglomeracji wroctawskig, Legnicko-Glogowskiego kregu Miedziowego,
Jelenigl Gory, Zielong) Gory i Gorzowa Wielkopolskiego. Przewazaly natomiast obszary o wartosci
wskaznika aktywnosci znacznie ponizej srednig krajowe.
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W latach 1995-2004 relatywny poziom aktywnosci w zdecydowang wigkszosci wypadkow
pozostal na niezmienionym poziomie. Wskazuje to nawzgledna trwatos¢ istnigiacych uwarunkowan
rozwoju poszczegolnych obszaréw. Pozwala to stwierdzi¢, iz zdolnos¢ do generowania trwatego
wzrostu i rozwoju przejawiatatylko nieznacznaczes¢ jednostek obszaru Polski potudniowo-zachodnig.
Mozna przy tym przypuszczac, iz obserwowana trwatos¢ wzrostu aktywnosci gospodarczel tych
jednostek w catym badanym okresie warunkowana byta przede wszystkim uruchomieniem
kumulatywnych procesdw wzrostu w ich obrebie. W efekcie wykazywaty one mnigjsza zaleznosé¢ od
wahan koniunkturalnych, stwarzajactym samym bodzce rozwojowe dlagospodarki regionu. Pozostate
gminy, stanowiace zdecydowang wigkszos¢, charakteryzowaly Si¢ natomiast bardzo duza wrazliwoscia
na zmiany koniunkturalne. Wskazuje to na fakt, iz pozbawione byty trwalych przestanek rozwoju
natury wewnetrznej (endogeniczneg) i uzaleznione byly przede wszystkim od wystepowania czynnikow
zewngetrznych. Obserwowana wzgledna trwatos¢ uksztattowanych w poczatkowym okresie

Ryc. 2. Poziom aktywnosci gospodarczej (A) oraz zmiana aktywnosci w latach 1995-2004 (B)
w uktadzie gmin w Polsce potudniowo-zachodniej w 2004 r.
Fig. 2. Level of economic development (A) and changes of economic development in 1995-2004 (B)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Regionalnych GUS
Source: own studies based on BDR GUS data

transformacji struktur przestrzennych - wspétczynnik korelacji migdzy poziomem aktywnosci
gospodarczey w roku 1995 i 2004 wyniost w skdi kraju 0,868 - wskazuje, iz zmiany w obrebie
wiekszosci czynnikdw rozwojowych sa procesem diugotrwatym.

Andiza dynamiki zmian w obrgbie poszczeg6lnych gmin pozwala zaohserwowaé nieznaczne
przesunigcia wag poszczegolnych czynnikbw rozwojowych na przestrzeni lat 1995-2004. Nadal
najwigksza rolg odgrywata wprawdzie obecnos¢ duzych osrodkéw migjskich oraz przedsigbiorstw
przemystowych (np. Lubin, Polkowice). Coraz wigksze znaczenie miat jednak czynnik renty potozenia
(wezty komunikacyjne o znaczeniu krajowym - np. Kobierzyce, przejscia graniczne o znacznym
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natezeniu ruchu osobowego i towarowego - np. Zgorzelec) oraz rozwoju ustug turystycznych (Szklarska

Porgba, Karpacz, Polanica Zdr6j, Duszniki Zdr6j). Moze to powodoweac, iz w przysztosci jednostki

Zwiazane z tymi rodzgjami dziatalnosci stana Sig istotnymi ogniwami gospodarki kraju.

Obserwowane przeobrazenia przestrzeni gospodarczej polegaly przede wszystkim napowolnym

poszerzaniu zakresu oddziatywania gtéwnych obszaréw aktywnosci gospodarczej. W ich wyniku

mozna mowi¢ o ksztaltowaniu si¢ przestrzennego uktadu obszaréw aktywnosci gospodarcze)

0 charakterze weztowo - pasmowym. Podstawowe elementy tego ukladu tworza:

e wystepowanie wyraznie zarysowanych weztbw obgmujacych aglomeracje wroctawska, obszar
powiatu jeleniogorskiego, zielonogoérskiego i gorzowskiego,

e ksztattowanie s¢ weztdw aktywnosci w obszarze Polkowic, Legnicy, Lubina, Watbrzycha,

e ksztaltowanie si¢ gtdbwnych osi rozwojowych faczacych wezet wroctawski z watbrzyskim
i jeleniogorskim, wroctawski z polkowickim, zielonogorski z gorzowskim oraz polkowicki
z walbrzyskim.

Ryc. 3. Zmiany $redniego poziomu aktywnosci gospodarczej obszaru 11l paneuropejskiego korytarza transportowego oraz
Polski potudniowo-zachodnig) w latach 1995-2004
Fg. 3. Changes in the average economic activity level in the region of the Il Pan-European
transport corridor and south-west Poland in 1995-2004
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Regionalnych GUS
Source: own studies based on BDR GUS data

Obszar gmin zngjdujacych si¢ natrasie |11 paneuropejskiego korytarzatransportowego cechowat
Sie niskim poziomem rozwoju ekonomicznego. Sposrdd andizowanych jednostek tylko w trzech
aktywnos¢ gospodarcza bylawyzszaod srednigj krajowe. Przecigtnawartos¢ wskaznikasyntetycznego
byta przy tym wyraznie nizsza niz w calym obszarze Polski potudniowo-zachodnig (ryc. 3).

Nalezy przy tym podkreslic, iz w ksztaltujace Si¢ weztowo-pasmowe) strukturze przestrzenng
aktywnosci gospodarczeg gminy korytarza transportowego w zasadzie nie odgrywaty zadne roli.
Potwierdza to fakt, iz w latach 1995-2004 zdecydowana wigkszos¢ jednostek tego obszaru nie
odnotowata istotnych zmian w poziomie rozwoju ekonomicznego. Sytuacja taka wynikata przede
wszystkim z dwdch czynnikow. Obszar korytarza, jak dotychczas, cechowat sig stosunkowo niewielkim
natezeniem ruchu - biorac pod uwage transport drogowy oraz kolejowy. Potoki ruchu osiagaty
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najwigksza wartos¢ w okolicach Wroctawia i maaty wraz ze zblizaniem sig do granicy zachodnig.
Stanowito to z jedng strony odzwierciedlenie relatywnie niskiego poziomu rozwoju ekonomicznego
gmin potozonych przy granicy, z drugig zas strony wskazywato naniski poziom jakosci infrastruktury
transportowej w zasadzie na catej dtugosci korytarza. Towarzyszyto temu bardzo stabe
zagospodarowanie terendw potozonych wzdtuz korytarza transportowego. Powodowalo to, iz
potencjalne oddzialywanie czynnika transportu na wzrost aktywnosci gospodarcze byto stabe
i ograniczone w zasadzie tylko do gtownych weziow transportowych.

Niski poziom aktywnosci gospodarczej terenow korytarza byt rowniez konsekwencja
kumulatywnego charakteru procesdw wzrostu. W efekcie nawet pojawienie Si¢ silniejszych impulsow
rozwojowych stanowiacych efekt oddziatywania czynnika transportu byto powaznie ostabiane i nie
przektadato S¢ naistotny, rzeczywisty wzrost aktywnosci. W konsekwencji pomimo niewatpliwego
wzrostu atrakcyjnosci terendw potozonych wzdtuz korytarza trangportowego, rzeczywisty wzrost
aktywnosci byt bardzo trudny do uzyskania Wskazuje to na koniecznos¢ prowadzenia aktywns,
kompleksowsej polityki regionalngl w tym obszarze w celu niwelowania najwazniejszych barier
rozwoju. W tym kontekscie rozbudowalll paneuropejskiego korytarzatransportowego moze stac Si¢
istotnym narzgdziem polityki regionalnej stuzacym do aktywizacji ekonomicznej obszarow
przygranicza tylko w sytuacji, gdy bedzie powiazana z oddziatywaniem na wszystkie czynniki
warunkujace uruchomienie procesow wzrostu. Bardzo istotne wydaje si¢ przy tym umiejgtne
powiazanie planowania regionalnego z planowaniem lokanym.

Jednoznaczne okreslenie roli czynnika transportu na procesy aktywizacji poszczegolnych
jednostek w omawianym przyktadzie wydge si¢ dos¢ trudne. Empiryczne badanie relacji miedzy
poziomem aktywnosci gospodarczej a wskaznikiem natgzenia ruchu wskazato, iz generalnie
wspoizaleznosé taka na terenie korytarza nie wystepowata (ryc. 4). Mozna ja zaobserwowaé tylko
w odniesieniu do subpopulacji gmin stanowiacych istotne wezly transportowe (zaliczono do nich te
jednostki, w ktorych istniato przeciecie dwoch lub wigcgl drog krajowych lub linii kolgjowych
0 znaczeniu krgjowym). W tym wypadku jednak duze natgzenie ruchu stanowito raczej konsekwencje
wysokiego poziomu aktywnosci gospodarczel (np. Wroctawiai Legnicy), niz przyczyne warunkujaca
w zasadniczy sposob ten wzrost. Przyktadem natomiast bezprecedensowego w skali regionu sukcesu
ekonomicznego warunkowanego W znacznej mierze rozwojem sieci transportowej byta gmina
Kobierzyce, jakkolwiek dotyczyto to tylko trangportu drogowego.

Biorac pod uwage wczesnigjsze wnioski, kontynuacja obecnych trendow zmian aktywnosci
gospodarczgl moze prowadzi¢ w przysztosci do utrwalenia Si¢ efektu tunelu na przewazgjace czesc
korytarza. W efekcie rozbudowa infrastruktury na tym obszarze przyniesie niewatpliwe korzysci, ale
moga one ograniczy¢ Si¢ tylko do obszaréw gtownych weztdow komunikacyjnych oraz terenéw
nawaznigjszych aglomeracji (Wroctaw, Legnica).

Ksztaltowanie si¢ weztowo - pasmowej struktury przestrzenne aktywnosci gospodarczey
powoduje, iz wielkos¢ i status administracyjny poszczegélnych jednostek obserwacji ma wazny, ae
nie determinujacy wptyw napoziom rozwoju gospodarczego (por. ryc. 2). Réznicowanie si¢ przestrzeni
regionu Polski potudniowo-zachodnigj przebiegajednak przedewszystkimw uktadzie: obszary sukcesu
- obszary stagnacji. Dlatego tez coraz waznigjsza role odgrywaja relacje przestrzenne poszczegolnych
jednostek z obszarami aktywnosci. Moga one utatwiac lub utrudniaé proces rozprzestrzeniania Si¢
aktywnosci gospodarczej. Szczeg6towe poznanie mechanizméw tego procesu zachodzacych
w ukltadach lokanych w warunkach transformujace si¢ gospodarki wymaga jednak przeprowadzenia
odrebnych, kompleksowych badan, uwzglednigjacych specyfike poszczegolnych jednostek. Naezy
przy tym zauwazyc, iz tak rozumiana andliza relacji przestrzennych winna znaez¢ S¢ w centrum
zainteresowania samorzadow lokanych i regionalnych, poniewaz relacje te maja zasadniczy wptyw
na realne szanse i mozliwosci rozwoju poszczegolnych obszarow.
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Ryc. 4. Wspotzaleznos¢ miedzy poziomem aktywnosci gospodarczej a natezeniem ruchu samochodowego na obszarze gmin
11l paneuropejskiego korytarza transportowego
(A - waznigisze wezly transportowe, B - pozostate gminy)
Fig. 4. Interdependence between the level of economic activity and the motor traffic density
in the communes of the Il Pan-European transport corridor
(A - the main transport junctions, B - other communes)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Regionalnych GUS
Source: own studies based on BDR GUS data
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SUMMARY

Integration and spatial cohesion are the main dements of the new European space creation process. The
devd opment of Pan-European transport corridors should result in a significant improvement of infrastructure
conditions and consequently induce economic growth in particular regions.

The main aim of the article is to analyze changes in economic activity in the 111 Pan-European transport
corridor and to indicate substantial conditions of socio-economic development, including the significance of
transport infrastructure development, in economic activation of the region. The research was conducted for
theyears 1995 - 2004.

The areas located along the 111 Pan-European transport corridor Wroclaw - Berlin were characterized by
rdatively very low leve of economic activity. High level of economic activity was limited to the main
transport junctionsi.e. Wroclaw, Legnica. 1t wasthe consequence of cumulative character of growth processes.
It indicates the necessity to employ active, complex regional policy in the region in order to leve the main
devdopment barriers. In this context the devd opment of the lll Pan-European transport corridor may become
an important tool of regional policy leading to the activation of the border region.
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