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Zarys tresci. W artykule przedstawiono rezultaty przestrzennej analizy dojazdéw do pracy, zwigzanych z funk-
cjonowaniem gospodarki w skali lokalnej. Celem badan jest wyjasnienie prawidtowosci ksztattowania sie tych
przeptywow w obrebie gmin wojewddztwa lubuskiego w kontekscie teorii grawitacji. W literaturze przedmiotu
wskazuje sie rozne lokalne czynniki ekonomiczno-spoteczne, wptywajgce na tego rodzaju zjawiska, poczawszy
od bardzo generalnych do szczegdtowych czy nawet detalicznych (Parysek, 2001). Na podstawie danych Na-
rodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkari 2021 oszacowano modele grawitacji dojazdéw do pracy
dla gmin z podregiondw gorzowskiego i zielonogdrskiego. Modele te stanowia narzedzie weryfikacji hipotezy
gtoszacej, ze chociaz w poszczegdlnych przypadkach na dojazdy do pracy do gmin znaczacy wptyw mogg mieé
warunki miejscowe, to potencjaty ludnosciowe tych gmin i odlegtos¢ drogowa pozostaja w dalszym ciggu wazny-
mi czynnikami okreslajgcymi natezenie zjawiska na obszarze obu podregiondw. Wyniki pozwalajg oceni¢ ich od-
dziatywanie na wielkos$¢ badanych przeptywdw oraz zdiagnozowac wystepujace lokalnie odchylenia od ogdlnego
wzorca. Analizy maja dostarczy¢ nowych informacji, ktére moga by¢ wykorzystane przez wtadze samorzagdowe
w planowaniu przestrzennym i zrownowazonej polityce regionalnej.

Stowa kluczowe: dojazdy do pracy, modele grawitacji, wojewddztwo lubuskie, poziom lokalny.
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Wstep

W polskim spoteczenstwie wzrasta poziom mobilnosci, w tym mobilnosci przestrzennej.
Jedna z jej form sg dojazdy do pracy, ktére w literaturze traktowane sg jako substytut
migracji statych (Kitowski, 1988). W okresie PRL mobilno$¢ ta byta efektem specyfiki roz-
woju gospodarczego. Postepujgca industrializacja polskiego spoteczenstwa generowata
coraz wieksze zapotrzebowanie na pracownikdw w nowo powstajgcych osrodkach prze-
mystowych, co przy niskiej wydajnosci pracy oraz niedoborach mieszkan w tych osrod-
kach skutkowato koniecznoscig zaspokajania popytu na pracownikéw poprzez ich dojazdy
z obszaréw wiejskich (spowodowato to m.in. wyksztatcenie sie kategorii chtoporobotnika)
(Guzik, 2015). Wraz z przemianami ustrojowymi zmienit sie charakter dojazdéw do pra-
cy. Likwidowane lub restrukturyzowane osrodki przemystowe przestaty byé czynnikami
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przyciggajacymi, a na znaczeniu zyskata nowa koncentracja rynkow pracy w wyniku pro-
cesow metropolizacji.

Zainteresowanie badawcze zjawiskiem dojazdéw do pracy byto juz obecne w PRL.
Jeszcze przed 1989 r. powstato kilkaset badan w tym obszarze (m.in. Gawryszewski, 1974;
Dziechciuchowicz, 1979). Zmiany strukturalne zwigzane z przemianami ustrojowymi spo-
wodowaty jednak spadek zainteresowania badaniem dojazdéw do pracy (Guzik, 2015).
Po 1989 r. pierwszym duzym projektem poswieconym temu zagadnieniu byty badania
Gtownego Urzedu Statystycznego z 2006 r. Dane o dojazdach do pracy znalazty sie w spi-
sie powszechnym dopiero w 2011 r. (wczesniejsze byty z 1960, 1970, 1978, a ostanie
z 1988 r.) (Wisniewski, 2012). Wsrdd nowszych badan dotyczacych dojazdéw do pracy
mozna zalez¢ takie, ktére analizujg zjawisko w odniesieniu do catego kraju, czego przy-
ktadem mogg by¢ prace Sleszyriskiego (2012, 2013). Istnieja réwniez badania odnoszace
sie do poszczegdlnych regiondw, a takze wybranych miast i ich obszaréw aglomeracyj-
nych. Warto tutaj wymienic¢ badania Guzika (2015) dla wojewddztwa matopolskiego, Bula
(2019) dla wojewddztwa wielkopolskiego i aglomeracji poznanskiej oraz Wisniewskiego
(2012) dla Biategostoku. Brakuje jednak kompleksowych studiéw naukowych dotyczgcych
wojewoddztwa lubuskiego, ktére wyrdznia sie specyficzng strukturg przestrzenna.

Badany region charakteryzuje sie policentrycznym uktadem sieci osadniczej, z dwoma
konkurencyjnymi wzgledem siebie miastami — Gorzowem Wielkopolskim i Zielong Gérg —
odgrywajgcymi kluczowg role w swoich podregionach (Strategia Rozwoju, 2021). Kazde
z tych miast jest rdzeniem dla osobnego miejskiego obszaru funkcjonalnego osrodkow
wojewodzkich (MOF OW), aczkolwiek ich oddziatywanie moze obejmowac takze tereny
oddalone od centralnych obszaréw, potozone poza istniejgcymi MOF OW. Dodatkowg ce-
chga przestrzenng regionu jest rownomierne rozmieszczenie pozostatych miast, w ktorym
$rednie i mate osrodki petnig funkcje subregionalne i lokalne (Strategia Rozwoju, 2021).
W tym konteks$cie w wojewddztwie wyrdznia sie osrodki subregionalne, do ktérych zalicza
sie miasta powyzej 20 tys. mieszkacow, takie jak Nowa Sél (w ramach MOF 0OS), Zary,
Zagan i Swiebodzin, a takze miasta powiatowe powyzej 15 tys. mieszkaricow — Stubice
i Miedzyrzecz.

Dojazdy do pracy sg istotnym wskaznikiem delimitacji regionalnego i subregionalnego
obszaru funkcjonalnego, ich analiza moze by¢ zatem pomocna w optymalnym planowa-
niu rozwoju wojewddztwa. Jednoczes$nie moze by¢ uzyteczna w realizacji zdefiniowanego
w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego 2030 wyzwania 6 zwigzanego z zapew-
nieniem jego spéjnosci przestrzennej (Strategia Rozwoju, 2021). Dlatego za cel artykutu
przyjeto wyjasnienie prawidtowosci ksztattowania sie zjawiska dojazdéw do pracy w re-
gionie na podstawie teorii grawitacji. Poniewaz zaobserwowano, ze w podregionach go-
rzowskim i zielonogoérskim wystepujg odrebne kierunki dojazdéw do pracy, dla kazdego
z nich zbudowano osobny model grawitacji. Postawiono nastepujgcg hipoteze badawcza:
potencjaty ludnosciowe i odlegtos¢ drogowa pozostajg waznymi czynnikami okreslajgcymi
natezenie dojazdow do pracy na obszarze obu podregiondw, choé w poszczegdlnych przy-
padkach na dojazdy do pracy do gmin znaczacy wptyw mogg mie¢ warunki miejscowe.
Weryfikacji hipotezy dokonano na podstawie danych pochodzacych z Narodowego Spisu
Powszechnego Ludnosci i Mieszkan z 2021 r. (GUS, 2024a). Wyniki w zamierzeniu majg
dostarczy¢ nowych informacji, ktére mogg by¢ wykorzystane w planowaniu przestrzen-
nym i zrbwnowazonej polityce regionalne;j.
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Uwarunkowania dojazdéw do pracy w ujeciu teorii grawitacji

W swojej pierwotnej formie model grawitacji zostat zaproponowany w dziedzinie fizy-
ki (Anderson, 2010). Klasyczna posta¢ modelu grawitacji opisuje wzajemne oddziatywa-
nie dwdch mas. Zaktada on, ze sita grawitacji jest tym wieksza, im wieksze sg masy ciat,
a maleje wraz ze wzrostem odlegtosci miedzy nimi. Tego typu model znalazt zastosowanie
réwniez w innych dziedzinach (Capoani, 2023). Okazat sie przydatny m.in. do wyjasniania
interakcji gospodarczych w przestrzeni oraz proceséw migracji (np. Pietrzak et al., 2013;
Ramos, 2016; Butkowska, 2018). Warto podkresli¢, ze prekursorem badan nad migracja
byt Ravenstein, ktéry w swojej teorii odwotywat sie wtasnie do zasad grawitacji (Cymanow,
2010). Model grawitacyjny znalazt takze zastosowanie w analizie dojazdow do pracy, ktére
rozumieé¢ mozna jako systematyczne przemieszczanie sie na trasie dom-praca-dom (zob.
Marciniak, 2019). Przyktadami tego rodzaju studidow zagranicznych sg badania dojazdéw
pracowniczych miedzy miastami w Grecji (Stefanoulii Polyzos, 2017), gminami w Stowenii
(Drobne et al., 2012) oraz gminami w regionie Ostrawy w Czechach (Horak et al., 2014).
W Polsce przeprowadzono dotychczas jedno tego typu studium bazujgce na ekonome-
trycznie oszacowanym modelu grawitacji (Filas-Przybyt et al., 2012), dotyczace oceny za-
leznoSci mobilnosci pracowniczej miedzy powiatami wojewddztwa wielkopolskiego. Jak
dotad model ten nie zostat jednak uzyty w analizach dojazdéw pracowniczych na pozio-
mie gmin w zadnym z wojewddztw, mimo licznych badan, ktore wykorzystywaty inne me-
tody niz modelowanie grawitacyjne.

Zastosowanie teorii grawitacji poza fizykg wymagato jej przeformutowania, nie na po-
ziomie zasad, lecz w kontekscie badanych obiektéw. Tym samym wprowadzono zatozenie,
ze wzajemne oddziatywanie miedzy dwoma osrodkami lub obszarami o okreslonych wiel-
kosciach mas, wyrazonych na przyktad liczbg ludnosci, zmienia sie wprost proporcjonalnie
do pewnej funkcji mas tych osrodkéw, a odwrotnie do pewnej funkcji odlegtosci miedzy
nimi (Chojnacki, 1999, s. 137). Zasadniczg kwestig zwigzang z wykorzystaniem modelu
grawitacji w praktyce jest przy tym doktadne okreslenie sity odziatywania pomiedzy dwo-
ma badanymi osrodkami lub obszarami zgodnie z powyze]j zdefiniowang relacjg (Fustier,
1992). Wybrane badania odnoszace sie do przeptywdw pracowniczych pokazuja, ze naj-
wieksze osrodki w kraju majg najwiekszg mozliwos¢ generowania strumieni dojazdéw
do pracy do nich (Sleszyriski, 2012). Dodatkowym czynnikiem moze by¢ petnienie funkgji
metropolitalnej przez dany osrodek. Tego typu aglomeracje z racji wielkosci i realizowa-
nych przez nie funkcji majg bowiem zdolnos¢ przyciggania ludnosci spoza rdzenia same;j
aglomeracji. Zdaniem Sleszynskiego (2023, s. 42) mozna sformutowaé nieudowodnione
jeszcze przypuszczenie, ze naptyw ludnosci spoza rdzenia aglomeracji jest wprost pro-
porcjonalny do wielkosci i znaczenia tego rdzenia w systemie osadniczym. Do takich me-
tropolitalnych osrodkow zalicza sie tzw. ,wielkg pigtke”, czyli Warszawe, Krakow, Poznan,
Trojmiasto oraz Wroctaw. W przypadku wojewddztwa lubuskiego oddziatywanie Gorzowa
Wielkopolskiego i Zielonej Gory jest relatywnie stabsze z racji nierozwinietych funkcji me-
tropolitalnych. Niemniej jednak ograniczenia te nie eliminujg w ogdle tego wptywu, ale
nadajg mu tylko pewng specyfike wynikajgca z hierarchicznosci migracji pracowniczych,
gdzie $rednie i mniejsze miasta wojewddzkie w wiekszym stopniu integrujg lokalne obsza-
ry niz najwieksze metropolie, ktérych oddziatywanie jest z kolei bardziej rozlegte (Sleszyn-
ski, 2012).
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Adaptacja teorii grawitacji do wspotczesnych realiéw ekonomicznych moze polegac
takze na uzupetnieniu jej o funkcje gospodarcze danego obszaru. Obserwuje sie bowiem,
ze dysproporcje pomiedzy potencjatami gospodarczymi réznych obszaréow prowadzg nie-
jednokrotnie do wypychania zasobdw pracy ze stabszych gospodarczo obszaréw teryto-
rialnych do silniejszych osrodkéw (Ziomek, 2013). Takie ujecie moze zaktadac, iz obszary
majgce wieksze masy wyrazone przez wskaznik tgczacy liczbe ludnosci z liczbg podmiotéow
gospodarczych, maja wyzszy kapitat ludzki oraz bardziej rozwiniete rynki pracy (Sleszyriski,
2015). Przyjecie takiej perspektywy moze umozliwi¢ gtebsze zrozumienie zjawiska dojaz-
dow do pracy, ktére wynika z nieréwnowagi miedzy popytem a podazg miejsc pracy oraz
z niedopasowania rynkéw pracy do kwalifikacji i wyksztatcenia lub do oczekiwan ptaco-
wych po stronie pracobiorcéw (Szmytkie i Sikorski, 2022, s. 153).

Teoria grawitacji skupia sie nie tylko na potencjatach (masach) danych obszaréw, ale
réwniez na odlegtosci pomiedzy nimi. Teoretycznie im mniejsza odlegto$¢ pomiedzy dwo-
ma obszarami o rdéznych potencjatach, tym wieksze przycigganie. Jednak warto zwrécicé
uwage, iz sama odlegtos¢ pomiedzy osrodkami nie jest wartoscig bezwzgledng. Wpraw-
dzie przyjmuje sie, ze najwieksza intensywno$¢ takich dojazdow wystepuje w przypadku
odlegtosci pokonywanych w czasie do 45 minut (Wisniewski, 2012), jednak na dtugosc
dojazdu do pracy, oprécz odlegtosci miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy,
wptywa takze istniejgca infrastruktura drogowa. Badania wskazujg, ze zwiekszenie gesto-
$ci sieci drogowej moze przyczynic sie do skrocenia czasu dojazdu do pracy (Marcinczak
i Bartosiewicz, 2018). W zwigzku z tym istniejgca infrastruktura drogowa w wojewddztwie
moze by¢ takze istotnym czynnikiem modelujgcym ruch dojazdowy.

Innym uwarunkowaniem ksztattujgcym strumienie dojazdéw do pracy, ktére mozna
analizowac¢ w kontekscie teorii grawitacji, jest proces suburbanizacji. W Polsce procesy
suburbanizacji majg uwarunkowania historyczne, wynikajgce z wieloletniego funkcjono-
wania gospodarki centralnie planowanej, co przyczynito sie do opdznien rozwojowych
kraju. W efekcie Polska w poréwnaniu z Europg Zachodnig charakteryzowata sie nizszym
poziomem rozwoju gospodarczego i urbanizacji oraz pdzniejszym wejsciem w faze sub-
urbanizacji (Marcinczak i Bartosiewicz, 2018). Rozpoczeta w latach 90. XX w. suburbani-
zacja przestrzenna swoje apogeum osiggneta w czasie boomu gospodarczego w latach
2007-2008, powodujgc wyrazny wzrost ludnosci w gminach podmiegjskich (Guzik, 2015).
Z powodu istnienia pomiedzy gminami podmiejskimi a miastem dysproporcji w poten-
cjale ludnosciowym i ekonomicznym (na poziomie mas) przy jednoczesnej bliskosci
przestrzennej (odlegtosc) generowato to wzrost liczby dojazdéw do pracy. Zaczety one
stanowi¢ istotne kryterium delimitacji przy wyznaczaniu obszaréw funkcjonalnych miast
(Bul, 2019). Z badar Sleszyniskiego (2023) obejmujacych lata 2004-2020 wynika, iz typowa
suburbanizacja w wojewddztwie lubuskim, ktorej podstawowym wzorcem sg przeptywy
z rdzenia miast do przedmies¢, miata miejsce w Gorzowie Wielkopolskim (inne miasta
o podobnych procesach to m.in. Biatystok, Bydgoszcz, t+odz i Olsztyn). Z kolei w Zielonej
Gorze obserwowany byt wiekszy udziat w strukturze naptywu do stref podmiejskich osdb
spoza rdzenia miasta, co bardziej upodobniato to miasto do innych aglomeracji w kraju.
Dodatkowo specyfiki procesom suburbanizacji w Zielonej Gérze dodawat fakt potgczenia
miasta z gming wiejskg Zielona Gora, ktére miato miejsce 1 stycznia 2015 r., co zmienito
jego obszar (Kutyk i Dubicki, 2018).
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Metodologia badania dojazdéw do pracy

W literaturze od wielu lat proponuje sie rozne modele interakcji przestrzennych, aby wy-
jasni¢ i przewidywac przeptywy ludnosci, takie jak przejazdy i przewozy (Capoani, 2023).
Jak wskazano, jednym z czesciej stosowanych modeli w tego rodzaju badaniach jest mo-
del grawitacji. Rozumiejgc dojazdy pracownicze jako specyficzny rodzaj przejazdow, model
ten wyrazi¢ mozna ponizszym wzorem (Fustier, 1992; Chojnacki 1999):

P,.QP?
T =k V’ (1)
ij
gdzie:
TI./. — wielko$¢ dojazddw z obszaru i do obszaru j,
P, Pj — wielkoSci populacji (masy) obszaréw i oraz j,
d,.j — odlegtos¢ pomiedzy obszarami i oraz j,
k — wspotczynnik skalujgcy (stata),

a, 8, y — parametry (wyktadniki) modelu.

W ujeciu statystycznym zaleznosc¢ te przedstawi¢ mozna jako potegowg funkcje re-
gresji (Suchecki, 2010):

T =kP*PPd"e" (2)
ij [

gdzie:
e’ — skfadnik losowy modelu.

Powyzszg funkcje sprowadza sie do postaci liniowej poprzez obustronne logarytmo-
wanie, co umozliwia wykonanie obliczen:

InTU =Ink+a|nP/.+6|nPj +y|nd/.j+g/.j (3)

gdzie:
% — oczekiwany znak jest ujemny.

Model w postaci liniowej spetnia zasady metody najmniejszych kwadratéw, co pozwa-
la, na podstawie danych empirycznych, oszacowac za jej pomocg zaréwno wyktadnik od-
legtosci, jak i wielkosci zwigzane z masami (Fustier, 1992).

W literaturze naukowej proponuje sie zarazem rézne sposoby majgce na celu rozsze-
rzenie modelu grawitacji (2) o dodatkowe zmienne ekonomiczne wptywajgce na dojazdy
do pracy miedzy badanymi obszarami (Drobne et al., 2012; Stefanouli i Polyzos, 2017).
W sytuacji, gdy dostepne s3 odpowiednie dane statystyczne, do modelu wprowadza sie
takie zmienne, jak: wielkos¢ produkcji, zatrudnienia, wysoko$¢ wynagrodzen w catej go-
spodarce lub w danym jej sektorze w gminach zamieszkania i pracy.

Przeptywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem mozna bada¢ w rdznych przekrojach te-
rytorialnych (Kitowski, 1998; Sleszyriski, 2012; Stefanouli i Polyzos, 2017). Przedstawione
modele estymowano na szczeblu lokalnych jednostek administracyjnych (LAU), ktorymi sg
gminy. W podziale administracyjnym wojewoddztwa lubuskiego wyodrebnione sg 82 takie
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jednostki, w tym: 9 gmin miejskich, 35 miejsko-wiejskich i 38 wiejskich. Przyjeto poziom
gmin, gdyz jest to najnizszy szczebel administracyjny, ktéry posiada prawnie umocowane
wtadze majace odpowiednie kompetencje w zakresie planowania przestrzennego oraz
ksztattowania infrastruktury transportowej, co wptywa rowniez na dojazdy do pracy?.
Ze zbiorowosci tej wydzielono 2 grupy, tj. 29 gmin nalezgcych do podregionu gorzowskie-
go oraz 53 gminy nalezace do podregionu zielonogdrskiego, wyznaczajgc dla nich osobne
modele grawitacji. Model dojazddéw do pracy do gmin podregionu gorzowskiego skon-
struowano przy zatozeniu, ze gming pracy jest gmina z podregionu gorzowskiego, a gming
zamieszkania jest gmina z podregionu gorzowskiego lub zielonogdrskiego. Analogiczne za-
tozenia przyjeto w przypadku estymacji modelu dojazdéw do pracy do gmin z podregionu
zielonogorskiego. Podziat ten wynika ze wskazanego wczesniej dwubiegunowego uktadu
osadniczego regionu, w ktérym, jak zaobserwowano, ksztattujg sie odrebne kierunki do-
jazdow do pracy. Wstepna analiza wykazata bowiem dominacje silnych przeptywéw we-
wnatrz kazdego z podregiondw, skoncentrowanych wokét ich gtéwnych osrodkéw, takich
jak gminy Gorzéw Wielkopolski i Zielona Géra, gdy miedzy gminami nalezgcymi do roz-
nych podregiondw strumienie te wystepowaty rzadziej i miaty mniejsze natezenie. Taki
rozktad przestrzenny stanowit uzasadnienie dla budowy dwdéch niezaleznych modeli, ma-
jacych za zadanie doktadniej przyblizy¢ wzorce mobilnosci pracowniczej w obu czesciach
wojewddztwa.

Podstawe obliczen stanowity dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego dotyczace pra-
cownikdéw najemnych dojezdzajgcych do pracy, zebrane podczas Narodowego Spisu Po-
wszechnego Ludnosci i Mieszkan 2021 (GUS i US Poznan, 2024). Dane te pochodzity albo
bezposrednio od respondentdow, gdy status pracownika najemnego wraz z jego gming
pracy ustalony zostat na bazie formularza spisowego, albo ze Zrédet administracyjnych
ZUS i Ministerstwa Finansow, jesli zostaty one okre$lone na ich podstawie. Poniewaz dane
nie zawierajg informacji o czasie dojazdow, ich czestotliwosci, rodzaju transportu ani wy-
konywaniu pracy zdalnej, zgodnie z GUS za dojezdzajgcych do pracy uznano pracownikéow
najemnych, ktérych gmina zamieszkania i pracy byty rézne. Nalezy przy tym zaznaczyd,
ze dane te majg pewne ograniczenia. Obejmujg wytgcznie pracownikdéw najemnych z po-
minieciem istotnej grupy o0séb pracujacych, jaka sa samozatrudnieni (Sleszyniski, 2012).
Nieprecyzyjnos¢ danych moze wynikaé takze z sytuacji, gdy respondent nie wzigt udziatu
w Spisie Powszechnym, a dane pozyskano z rejestréw administracyjnych, gdzie niejedno-
krotnie podawany adres zameldowania nie pokrywa sie z faktycznym miejscem zamiesz-
kania. Rzeczywisty obraz mogg tez zaktdcac przypadki pracy zdalnej, klasyfikowane jako
dojazdy.

Dane statystyczne zaczerpnieto z opublikowanej macierzy przeptywéw ludnosci zwig-
zanych z zatrudnieniem (GUS, 2024a). Zawiera ona dane o przemieszczeniach miedzy
gminami miejskimi, wiejskimi oraz miejsko-wiejskimi, przy czym w przypadku tych ostat-
nich wykazywane sg one oddzielnie dla czesci miejskiej i wiejskiej. Dlatego, aby zachowat
zgodnos$¢ z przyjetym w analizie podziatem terytorialnym, przeptywy przypisane do obu
czesci tej samej gminy miejsko-wiejskiej zostaty zsumowane dla jednolitej jednostki admi-
nistracyjnej (por. Sleszyiski, 2012). Pozwolito to na utworzenie spdjnych zbioréw danych

1 Oznacza to, ze szacujgc modele grawitacji skupiono sie na dojazdach do pracy miedzy gminami, ktére
wigzaty sie z przekroczeniem ich granicy administracyjnej. Dojazdy do pracy z obszaru wiejskiego do obszaru
miejskiego w gminach miejsko-wiejskich, bedgce przemieszczeniem sie na obszarze tej samej jednostki admini-
stracyjnej, nie zostaty w zwigzku z tym ujete w zbiorze danych wykorzystanych do estymacji tych modeli.
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dotyczacych dojazddw pracowniczych miedzy gminami w obu podregionach, co umozliwi-
to dalsze modelowanie grawitacyjne.

Spis powszechny z 2021 r. stanowit takze Zrodto informacji o wielkoSciach populacji
w gminach pracy i zamieszkania. Zmienne te reprezentujg w analizie tzw. czynniki pocho-
dzenia i przeznaczenia, okreslajgce zdolnos¢ do generowania i przyciggania przeptywow
pracowniczych (Stefanouli i Polyzos, 2017). Liczebnosci populacji gmin okreslono, postu-
gujac sie krajowg definicjg ludnosci?. Zgodnie z teorig grawitacji alternatywng miarg mas
os$rodkéw moze by¢ liczba pracujgcych w gminach. Jednakze do 2021 r. statystyki GUS
w przekroju gminnym nie obejmowaty pracujgcych w podmiotach o liczbie do 9 0séb, kto-
re stanowig istotng czesc tej zbiorowosci, zwtaszcza w sektorze ustug. Mogtoby to prowa-
dzi¢ do niepetnego obrazu zjawiska oraz znieksztatcenia wynikow, dlatego zmienna ta nie
zostata ujeta w badaniu. Informacje o odlegtosciach geograficznych dzielgcych poszcze-
gblne gminy pochodzity z bazy OpenStreetMap. Odlegtosci drogowe wyznaczono jako
najkrétsze trasy przejazdu samochodem miedzy centroidami gmin, wykorzystujac silnik
OSRM (Open Source Routing Machine). Zmienna ta petni w modelu role czynnika oporu
przestrzeni (Horak et al., 2014).

Rezultaty i dyskusja

Wahadtowe migracje pracownicze sg zjawiskiem o charakterze przestrzennym, wigzacym
sie z koniecznos$cig pokonania mniejszej lub wiekszej odlegtosci miedzy miejscem zamiesz-
kania a miejscem pracy (Kitowski, 1988). Z danych NSP 2021 wynika, ze z wojewddztwa
lubuskiego do innych regiondw w celu $wiadczenia pracy wyjezdza 20 335 oséb, podczas
gdy z tych regionéw przyjezdzajg do niego 13 653 osoby (GUS i US Poznan, 2024; US Zie-
lona Gora, 2024b). Gtéwnymi kierunkami dojazddw pracowniczych mieszkancéw woje-
wodztwa poza jego granice sg: Warszawa (2781 osdb), Poznan (1844 osoby), Wroctaw
(1648 0s6b), Gtogéw (1172 osoby) i Szczecin (730 oséb). Z racji przygranicznego poto-
zenia regionu, czes¢ jego ludnosci dojezdza do pracy takze do potozonych w sgsiedztwie
Niemiec. Chociaz dane takie nie sg dostepne w zasobach statystyki publicznej, niektore
zrodta, powotujac sie na Straz Graniczng, méwig o kilkunastu tysigcach pracujgcych w tym
kraju, przekraczajgcych codziennie granice panstwowg (Mitkowski, 2024).

W celu wykonywania pracy na obszarze wojewddztwa, w tym podrdzujgc wewnatrz
gmin miejsko-wiejskich, przemieszcza sie 92 474 mieszkancéw (US Zielona Géra, 2024b),
z ktérych 70 702 przekracza granice administracyjne gmin, aby dotrze¢ do miejsca zatrud-
nienia®. Dane te stanowig podstawe estymacji modeli dojazdéw do pracy miedzy gminami
w podziale na podregiony gorzowski i zielonogdrski. Dla podregionu gorzowskiego obli-
czenia przeprowadzono na danych dotyczgcych 387 strumieni dojazdéw do pracy miedzy
gminami, dla podregionu zielonogdrskiego obejmowaty one 742 takie kierunki. Wazniej-
sze kierunki dojazdéw do pracy w obu podregionach zilustrowano na rycinie 1.
Td’rugdeﬁnicji krajowej ludnos¢ danej gminy stanowig osoby, ktére podczas NSP 2021 zadeklarowaty, ze
zamieszkujg jg na state, w tym takze te, ktére przebywajg czasowo za granicg (bez wzgledu na dtugosé pobytu)
oraz przebywajg na jej terenie czasowo na pobyt dtuzszy niz 3 miesigce z powodu pracy, nauki, wzgleddw rodzin-

nych itp. Nie zalicza sie do niej natomiast przebywajacych w kraju czasowo imigrantdw, tzn. oséb nie posiadaja
statego pobytu w Polsce (US Zielona Gdra, 2024a).

3 Informacje te, ze wzgledu na koniecznos$¢ zachowania tajemnicy statystycznej, dotyczg dojazdéw do pracy
miedzy gminami, w ktérych strumienie wynoszg minimum 3 osoby (GUS, 2024b).
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Ryc. 1. Strumienie dojazdéw do pracy o najwiekszym natezeniu w podregionach gorzowskim i zielonogdrskim
Highest-intensity streams of commutes to work in the Gorzéw and Zielona Géra sub-regions

10 20 30km

W podregionie gorzowskim gtéwne strumienie dojazdéw skierowane sg do gminy
Gorzéw Wielkopolski. Dotyczy to w szczegdlnosci przeptywow do niego z gmin: Deszczno
(1865 0s6b), Ktodawa (1618 0s6b) i Santok (1549 osdb). Dos¢ liczne sg takze strumie-
nie dojazdow do pracy z okolic do gmin: Miedzyrzecz, Kostrzyn nad Odrg, Stubice i Sule-
cin. W podregionie zielonogdrskim najsilniejszy strumien migracji zarobkowej obserwuje
sie z gminy Zary wiejskiej do Zary miejskiej (2184 osoby). Gmina Zielona Géra stanowi
miejsce pracy zwtaszcza dla dojezdzajgcych z gmin: Czerwiensk (1686 osdb), Sulechéow
(1366 0s6b) i Swidnica (1343 osoby). Znaczacymi osrodkami gospodarczymi w tej czesci
regionu s3 takze gminy: Nowa SéI (miejska), Swiebodzin, Zagar (miejska), Gubin (miejska)
i Krosno Odrzariskie. Swiadcza o tym wzmozone strumienie dojazdéw do pracy, skierowa-
ne do nich z obszaréw sasiednich.

Modele grawitacji dojazdow do pracy do gmin z obu podregiondw oszacowano z wy-
korzystaniem danych o ich populacjach i odlegtosciach drogowych. Estymowano je me-
todg najmniejszych kwadratow stosujgc pomocniczg postacé liniowg. Model dojazdéw
do pracy do gmin z podregionu gorzowskiego okazat sie nastepujacy:

InT. =-2,291+0,472InP +0,915InP, - 2,153Ind,
ij i J Ul
(385)  (1067) (19,07) (-27,13)

Relacje opisujgce przeptywy do gmin z podregionu zielonogdrskiego mozna przed-
stawic jako:

In7, =-1,005 +0,385InP, +0,860InP, -2,225Ind,
U] I J i
(-239)  (12,04) (27,05) (-34,32)

W przypadku obu modeli w nawiasach, pod ocenami parametréw, podano wartosci staty-
styki testu ich istotnosci. llustracje graficzng wynikdw stanowi rycina 2.

Wozrost liczebnosci populacji w gminie zamieszkania o 1% (ceteris paribus) powodu-
je wzrost liczby dojezdzajacych do pracy do gmin w podregionie gorzowskim o 0,472%.
Wynika to z tego, ze przy wiekszej populacji w miejscu zamieszkania rosnie zwykle liczba
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Ryc. 2. Oceny parametréw modeli dojazdéw do pracy oraz wartosci testu istotnosci
Evaluations of commuting-model parameters, with significance test values

0s6b, ktore sg sktonne dojezdzac¢ do pracy do innych miejsc. Wzrost liczebnosci populacji
w gminie przeznaczenia (pracy) o 1% prowadzi do wzrostu liczby dojezdzajacych do tych
gmin 0 0,915%. Wynik ten mozna rozumie¢ jako efekt tego, ze gmina o wiekszej populacji,
niezaleznie od lokalnych uwarunkowan, oferuje zazwyczaj wiecej miejsc pracy, co przycia-
ga pracownikéw z innych gmin. Przeciwna jest relacja miedzy wielko$cig dojazdéw do pra-
cy do gmin a dzielgca je odlegtoscig. Wzrost odlegtosci drogowej o 1% prowadzi do spadku
liczby dojezdzajacych do gmin w tym podregionie o 2,153%. Zwiekszenie odlegtosci mie-
dzy miejscem zamieszkania i pracy oznacza bowiem z reguty dtuzszy czas i wiekszy koszt
dojazdu.

Tozsame co do kierunku i podobne co do skali okazuje sie oddziatywanie wymienio-
nych czynnikéw na dojazdy do pracy do gmin w podregionie zielonogdrskim. Elastycznosé
dojazdow do pracy do gmin z tego podregionu wzgledem wielko$ci populacji w miejscu
zamieszkania wynosi 0,385%; wzgledem wielkosci populacji w miejscu pracy 0,860%;
a wzgledem odlegtosci je dzielgcej -2,225%. Wieksza réznica wystepuje jedynie w przy-
padku ocen statej obu modeli. W podregionie gorzowskim, jak i zielonogdrskim wszystkie
czynniki majg znaczacy wptyw na dojazdy do pracy, co potwierdzajg testy istotnosci pa-
rametrow*. Wskazujg na to bezwzgledne wartosci statystyk t-Studenta, ktore dla kazdego
z nich sg wieksze niz warto$¢ graniczna wynoszgca 2. Na potrzeby zbadania dopasowania
obu modeli do danych empirycznych przeksztatcono je nastepnie do postaci oryginal-
nych®. Postuzono sie miarg dopasowania r?, obliczong jako kwadrat wspétczynnika kore-
lacji wartosci obserwowanych i przewidywanych. W przypadku modelu dla podregionu
gorzowskiego otrzymano warto$¢ r2=0,7018, dla podregionu zielonogdrskiego r’=0,6154.

4 Test istotnosci parametrow stuzy do weryfikacji hipotezy gtoszacej, ze parametr stojgcy przy danej zmien-
nej objasniajacej nie rdzni sie znaczaco od zera. Hipoteza alternatywna gtosi, ze jest on znaczaco rézny od zera.
Sprawdzang hipoteze mozna odrzuci¢, gdy empiryczna statystyka t-Studenta, bedaca ilorazem oceny danego
parametru i btedu jego oszacowania jest wieksza niz wartos$¢ krytyczna, ktéra odczytuje sie z tablicy rozktadu.
W praktyce, dla duzych préb (n>30) jako graniczne przyblizenie wartosci krytycznej na poziomie istotnosci 0,05
przyjmuje sie (co do modutu) wartosc¢ 2, co utatwia interpretacje wynikow (Guzik, 2002).

> Po odwrdceniu logarytmoéw uzyskano state oryginalnych modeli grawitacji okreslonych réwnaniem (2).

Stata modelu dla podregionu gorzowskiego wyniosta 0,101, dla podregionu zielonogdrskiego 0,366. Pozostate
parametry modeli zachowano zgodnie z wartos$ciami uzyskanymi z oszacowan pomocniczych postaci liniowych.
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Wskazuje to, ze wyspecyfikowane czynniki wyjasniajg wzglednie duzg cze$¢ zmiennosci
badanych proceséw zaréwno w poétnocnej, jak i potudniowej czesci wojewddztwa.

Aby jednak petniej przyblizy¢ specyfike zjawiska, przeprowadzono diagnoze przy-
padkéw ekstremalnych w odniesieniu do prawidtowosci odtwarzanych przez oszaco-
wane modele®. Faktyczne wielkosci przeptywow pracowniczych poréwnano w tym celu
z przewidywanymi (teoretycznymi), obliczonymi z postaci obu oryginalnych modeli (zob.
Filas-Przybyt et al., 2012). Biorgc pod uwage znaczenie, jakie niesie za sobg zwiekszo-
ny wolumen strumienia dojazdowego dla gospodarki okreslonej gminy, analize oparto
na réznicach w skali bezwzglednej. Najwieksze z réznic dla obu podregiondw, siegajace
co najmniej 500 osdb, zestawiono w tabeli 1.

W podregionie gorzowskim wyrdzniajg sie trzy strumienie dojazdéw do pracy, odbie-
gajgce skrajnie od wartosci modelowych, zaréwno w kierunku wyzszym, jak i nizszym.
Wyjatkowo ponadnormatywny przeptyw, w porownaniu do ogdlnej tendencji do Gorzo-
wa Wielkopolskiego wystepuje z oddalonej o 15 km gminy Ktodawa (odlegtos¢ drogowa

Tabela 1. Najwieksze roznice miedzy przewidywanymi a obserwowanymi strumieniami dojazdéw do pracy
w podregionach gorzowskim i zielonogdrskim

Areas of greatest divergence between predicted and observed commuting flows in the Gorzéw and Zielona
Gdra sub-regions

Gmina zamieszkania Gmina pracy Dojazdy obserwowane | Dojazdy przewidywane | Roznica
Podregion gorzowski

Ktodawa Gorzéw Wielkopolski 1618 964 +654
Strzelce Krajenskie Gorzéw Wielkopolski 733 208 +525
Bogdaniec Gorzéw Wielkopolski 982 2074 -1092

Podregion zielonogdrski

Czerwiensk Zielona Gora 1676 315 +1361
Zary (wiejska) Zary (miejska) 2184 855 +1329
Sulechow Zielona Gora 1366 294 +1072
Swidnica Zielona Gora 1343 531 +812
Kozuchdéw Nowa Sél (miejska) 1086 420 +666
Gubin (wiejska) Gubin (miejska) 997 348 +649
Nowa Sdl (miejska) Zielona Gora 1041 395 +646
Nowogrod Bobrzanski | Zielona Gora 988 372 +616
Lubrza Swiebodzin 652 124 +528
Szczaniec Swiebodzin 610 110 +500

Zrédto: GUS (2024a) oraz obliczenia wiasne.

& Nie powiodta sie bowiem prdba rozszerzenia obu modeli o czynnik ekonomiczny reprezentowany przez
zmienng dochody wtasne gmin na mieszkanca, zaréwno w miejscu zamieszkania, jak i w miejscu pracy. Otrzy-
many parametr przy zmiennej wprowadzonej dla gminy zamieszkania byt nieistotny statystycznie albo miat
nieoczekiwany znak. Jej wprowadzenie dla miejsca pracy nie przyczynito sie z kolei do jakiejkolwiek poprawy
dopasowania obu modeli do danych empirycznych. Cho¢ zmienna ta byta istotna statystycznie, poza posrednim
wptywem na zmiany wartosci innych parametréw w obu modelach, nie wnosita zadnej dodatkowej informacji
do wyjasnienia zmiennosci strumieni dojazdéw do pracy w poréwnaniu do zmiennych juz w nich wystepuja-
cych. Z tego wzgledu nie zostata ona uwzgledniona w dalszej analizie ani dla podregionu gorzowskiego, ani
zielonogérskiego.
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miedzy centroidami). Przewidywana przez model liczba dojezdzajgcych z gminy do pracy
do tego miasta wynosi 964 osoby, podczas gdy faktyczna siega 1618 osdb. Jest to nastep-
stwem tego, iz gmina Ktodawa, bedgc popularnym kierunkiem migracji z Gorzowa Wiel-
kopolskiego, petni wzgledem niego funkcje mieszkaniowa (Kuczynski, 2018). Miasto dla jej
ludnosci stanowi miejsce pracy w przemysle, szeroko rozumianych ustugach, administracji
i edukacji.

Przeciwnie, nieproporcjonalnie maty (982 osoby) w stosunku do wynikajgcego z mo-
delu (2074 osoby) jest strumien dojazddéw do tego miasta z gminy Bogdaniec. Pomimo
podobnej przecietnej odlegtosci (10 km), co sprzyja¢ powinno zwiekszonemu ruchowi
wahadtowemu miedzy nimi, istotng role w wyjasnieniu tego faktu odgrywa rolniczy cha-
rakter gminy (UG Bogdaniec, 2016). Ludnos¢ zamieszkata w wymienionej gminie moze nie
przejawiac¢ wiec tak silnej sktonnosci do poszukiwania pracy w Gorzowie Wielkopolskim,
jak ma to miejsce w innych sgsiadujgcych z nim gminach’.

Zwielokrotniona liczba dojezdzajgcych do gtdwnego miasta podregionu gorzowskiego
z gminy Strzelce Krajenskie (733 osoby), w relacji do otrzymanej z modelu (208 osdb),
moze by¢ z kolei skutkiem braku duzych przedsiebiorstw w tej gminie (zatrudniajgcych
powyzej 250 pracownikow). Gorzéw Wielkopolski, w ktorym obok wielu mniejszych funk-
cjonuje az 20 duzych podmiotow, okazuje sie zatem na tyle atrakcyjnym osrodkiem, ze
mieszkancy gminy potozonej w odlegtosci 35 km podejmujg dojazdy do pracy, zwtaszcza
gdy w jej blizszym otoczeniu nie ma takich mozliwosci zatrudnienia (GUS, 2024b).

W wiekszym obszarowo podregionie zielonogdrskim, w poréwnaniu do wartosci mo-
delowych, wystepuje dziesie¢ skrajnie wysokich strumieni dojazdéw do pracy. Wyniki
wskazujg ze, jednym z kluczowych przeptywow w tej czesci wojewddztwa jest ruch dojaz-
dowy z gminy Zary wiejskiej do gminy Zary miejskiej. Jego wielko$¢ (2184 osoby) dalece
przekracza bowiem poziom wynikajgcy z wzorca okreslonego przez podstawowe czynniki
modelu (855 0sdb). Tak duze nasilenie dojazdow, ktérych catosci nie wyjasnia nawet nie-
wielki dystans (przecietnie 9 km), moze wynikac z zapotrzebowania na prace w przedsie-
biorstwach przemystowych zlokalizowanych na obszarze tej gminy, w tym w kilku duzych
zaktadach z branz drzewnej i szklarskiej (UM Zary, 2022).

Ponadnormatywnie od przewidywan okreSlonych przez model odbiega takze kilka
strumieni skierowanych do miasta Zielona Géra z gmin, ktérych centroidy potozone sg
w odlegtosci nie wiekszej niz 30 km od niego. Wzmozone dojazdy do pracy z gmin Czer-
wiensk i Swidnica mozna rozumieé jako efekt procesu suburbanizacji, ktéry przyczynia
sie do ksztattowania ich charakteru rezydencjalnego wzgledem miasta (Koteluk, 2019;
Wanczko, 2021). Z pierwszej z nich dojezdza do niego 1676 osdb (model przewiduje
315 0s6b); z drugiej sg to 1343 osoby (wyliczona z modelu liczba wynosi 531 o0séb). Silne
oddziatywanie miasta, ktére wynika z dostepnosci w nim konkurencyjnych miejsc pracy
w sektorach ustugowo-handlowym, w administracji, technologiach informacyjnych i elek-
tromobilnosci, obserwuje sie takze w przypadku dojazdéw z gmin Nowogrdd Bobrzan-
ski (988 0sdb), Sulechdow (1366 0sdb), a nawet gminy miejskiej Nowa Sol (1041 osdb)
(UM Zielona Goéra, 2024).

7 Opisany przypadek dla Gorzowa Wielkopolskiego oraz gmin Ktodawa i Bogdaniec wskazuje, ze trudno jest
jednoznacznie statystycznie ocenia¢ wptyw rdzenia danego MOF na cate jego otoczenie. Dlatego tez zrezygno-
wano z proby wigczenia do modelu grawitacji odpowiedniej zmiennej jakosciowej mogacej ten czynnik wyrazac.
Oddziatywanie rdzenia na obszary sasiednie, jak pokazujg otrzymane wyniki, moze by¢ bowiem odmienne w za-
leznosci do uwarunkowan miejscowych (lokalnych). Sugeruje to raczej, ze niezbedne obok ocen uogdlniajacych,
jest uwzglednienie odrebnej specyfiki kazdej z jednostek tworzacych wspdlny Miejski Obszar Funkcjonalny.
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Z drugiej strony, dla gminy miejskiej Nowa Sél szczegdlnym okazuje sie strumien dojaz-
dow z potozonej w sgsiedztwie (okoto 9 km) gminy Kozuchdéw. Zaobserwowana wielkos¢
tego strumienia siega 1086 oséb, gdy ta wynikajgca wytgcznie z relacji populacyjno-od-
legtosciowych wynosi zaledwie 420 oséb. Wydaje sie, ze przeptyw ten moze mieé swo-
je zrodto w popycie na prace w fabrykach zlokalizowanych w tym miescie, dziatajgcych
w takich branzach, jak budowlana, metalowa, maszynowa, elektrotechniczna, spozywcza
i motoryzacyjna (Strategia Rozwoju, 2023).

Znaczgco wyzsze od przewidywanych sg tez wielkosci dojazdéw pracowniczych do gmi-
ny Swiebodzin z gmin Lubrza (652 osoby) i Szczaniec (610 oséb). Stwierdzi¢ tak mozna,
gdyz na podstawie ich populacji oraz odlegtosci dzielgcych je od tej gminy (16 i 17 km)
model przewidywat przeptywy wynoszace jedynie 124 oraz 110 oséb. Zjawisko to wy-
ttumaczy¢ mozna dostepnoscig szeregu miejsc pracy w obecnych na jej terenie firmach
z branz logistycznej, magazynowania, handlu oraz produkcji maszyn i urzadzen dla prze-
mystu motoryzacyjnego (MSWiA, 2023).

Jeszcze inng specyfike posiada gmina miejska Gubin, w przypadku ktérej obserwuje sie
intensywny ruch dojazdowy z gminy wiejskiej Gubin. Z racji przygranicznego potozenia tej
gminy dojazdy do niej mogg by¢ zwigzane z nie spotykanym poza jej obszarem popytem
na prace w matych firmach z branz kosmetycznej i fryzjerskiej oraz zaktadach produkuja-
cych bramy i ogrodzenia na rynek niemiecki (Bublewicz, 2023). Wielko$¢ tego przeptywu
siega 997 oséb, gdy przy odlegtosci centroidéw wynoszacej 9 km model odtwarza poziom
348 osdb.

WSsrdd pozostatych rdznic miedzy obserwowanymi a modelowanymi wielko$ciami do-
jazdow do pracy (ponizej 500 oséb) na uwage zastugujg strumienie skierowane z gmi-
ny Skwierzyna do Gorzowa Wielkopolskiego oraz z gminy Krosno Odrzanskie do Zielonej
Gory. Liczebno$¢ pierwszego z nich siega 383 osdb, a zwracana przez model przy odlegto-
$ci 42 km to 120 oséb; liczebnos¢ drugiego wynosi 368 0séb (modelowo przy odlegtosci
41 km to 107 osdb). Obok wczesniej wymienionych ponadprzecietnie wysokich prze-
ptywéw do Gorzowa Wielkopolskiego z gminy Strzelce Krajenskie oraz do Zielonej Gory
z gminy miejskiej Nowa Sdl, ich poziom sygnalizuje, ze oddziatywanie obu stolic regionu,
wykracza poza Miejskie Obszary Funkcjonalne tych osrodkows®.

W kazdym z przedstawionych przypadkéw skala odchylen od wartosci modelowych
wskazuje wiec, ze nie powstaty one w sposdb przypadkowy czy losowy, a sg wypadkowg
oddziatywania czynnikdw miejscowych na badang prawidtowos¢. Zamiarem autorow nie
jest przy tym szczegdtowa identyfikacja wszystkich strumieni odbiegajgcych od ogdlnych
prawidtowosci, 0 mniejszym nasileniu, lecz wskazanie i wyjasnienie przyczyn wystepowa-
nia tych, ktore z gospodarczego punktu widzenia majg najwieksze znaczenie dla funkcjo-
nowania obu podregionodw.

8 Punktem odniesienia do przedstawionych wnioskdw jest zasieg Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych Go-
rzowa Wielkopolskiego i Zielonej Géry wyznaczony w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa
Lubuskiego, przyjetym uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Lubuskiego w 2018 r. (PZP, 2018). Zgodnie ze Strate-
gia Rozwoju Ponadlokalnego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Gorzowa Wielkopolskiego 2030 uchwalong
w 2022 roku obszar ten obejmowat juz gminy Skwierzyna i Strzelce Krajenskie (Strategia Rozwoju, 2022). Doda¢
nalezy tez, ze w 2024 r. Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia ,Lubuskie Tréjmiasto” podjeto uchwate o przyjeciu
Strategii Rozwoju Ponadlokalnego Zielonogdrsko-Nowosolskiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2021-2030,
w skfad ktorego wchodzi zaréwno miasto Zielona Goéra, jak i miasto Nowa Sol (Strategia Rozwoju, 2024).
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Podsumowanie

Rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu, w tym takze badanego wojewddztwa lubuskiego,
jest procesem dynamicznych zmian zachodzacych w przestrzenni okreslonej przez jego
granice administracyjne. Wskutek tendencji do koncentracji przemystu i ustug w miastach,
przemian zachodzgcych na obszarach wiejskich oraz rosngcej mobilnosci ludnosci, jednym
z przejawdw tego procesu jest nasilajgce sie zjawisko migracji pracowniczych miedzy tymi
obszarami (por. Guzik, 2015). Prawidtowosci ich ksztattowania sie na terytorium badanego
regionu wyjasniono, opierajac sie na zatozeniach teorii grawitacji. Na gruncie tej koncepcji
skonstruowano i empirycznie oszacowano modele grawitacyjne opisujgce relacje dojaz-
dow pracowniczych do gmin z podregionow gorzowskiego i zielonogdrskiego. Podejscie
takie pozwolito pozytywnie zweryfikowac hipoteze gtoszacy, ze chociaz w poszczegdlnych
przypadkach na dojazdy do pracy do gmin znaczgcy wptyw majg warunki miejscowe, ich
potencjaty ludnosciowe i odlegtos¢ drogowa pozostajg w dalszym ciggu waznymi czynni-
kami okres$lajgcymi natezenie zjawiska na obszarze obu podregiondw. W ramach badan
dokonano diagnozy najwiekszych réznic miedzy obserwowanymi a przewidywanymi przez
otrzymane modele wielkosciami dojazddéw pracowniczych do gmin. Na ich podstawie
wskazano unikalne czynniki lokalne mogace powodowaé wysokie przeptywy miedzy gmi-
nami w poroéwnaniu do ogdlnych prawidtowosci.

W konteksScie oceny przyjetej procedury badawczej otrzymane modele grawitacyjne
cechuje kilka mocnych stron, do ktérych naleza: zdolno$¢ do generalizacji relacji prze-
strzennych zjawiska, zgodno$¢ kierunku wptywu zmiennych z oczekiwaniami teoretycz-
nymi oraz istotno$¢ statystyczna oszacowanych parametréw. Jednocze$nie w toku analizy
ujawnity sie pewne ograniczenia zastosowanego podejscia modelowego. Jak wskazano
we wczesniejszej czesci opracowania, nieskuteczne okazato sie wprowadzenie do mode-
li zmiennej dochody wtasne gmin per capita, ktora jako czynnik ekonomiczny, nie przy-
czynita sie do poprawy wyjasnienia analizowanych przeptywdw. Ponadto zastosowanie
odlegtosci drogowej jako miary oporu przestrzennego, mimo ze opiera sie na najkrot-
szej trasie, nie oddaje rzeczywistego czasu dojazdu. Oba te aspekty wymagajg dalszego
rozwiniecia w przysztosci, czemu mogg sprzyja¢ dane pochodzace z nowych projektow
GUS, w tym informacje o wynagrodzeniach, ktére w momencie przeprowadzania analizy
nie byty jeszcze dostepne na poziomie gminnym. Pomimo tych niedoskonatosci, uzyskane
wyniki pozwalajg uznac, ze zatozony na wstepie cel badania zostat zasadniczo osiggniety.

Coraz wieksza powszechnos¢ oraz ztozonos¢ zjawiska pracowniczego ruchu wahadto-
wego wymusza koniecznos¢ jego planowania przez administracje gospodarczg (Kucinski,
1990). W swietle powyzszego znajomo$¢ mechanizmdw rzgdzacych zjawiskiem dojaz-
dow do pracy miedzy gminami moze by¢é pomocna przy ustalaniu priorytetow polityki
transportowej w regionie. Dotyczy to gtéwnie okreslenia kategorii drog majgcych istotne
znaczenie dla jego funkcjonowania gospodarczego. Wyniki analizy stanowi¢ mogg zatem
pewien argument przy pozyskaniu funduszy na ich modernizacje, remonty i biezgce utrzy-
manie. W warunkach zwiekszonych dojazdow do pracy miedzy gminami, regionalna po-
lityka transportowa uwzgledniaé¢ powinna bowiem rosngce natezenie ruchu drogowego
i — co sie z tym wigze — odpowiednig ich przepustowos$¢ oraz utrzymanie we wtasciwym
stanie technicznym (Strategia Rozwoju, 2021). Wyniki wydajg sie sugerowaé, ze zasadne
moze by¢ blizsze przyjrzenie sie jakosci obstugi transportowej miedzy jednostkami, dla
ktérych zaobserwowano wzmozony ruch wahadtowy. Jednocze$nie warto pamietac o po-
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wiazaniach miedzy pozostatymi gminami, w tym o mozliwosciach rozwoju srodkéw trans-
portu niezaleznych od infrastruktury drogowe;.

Ryciny, pod ktérymi nie zamieszczono Zrodta, sg opracowaniami wtasnymi autoréw
artykutu.
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Summary

The socio-economic development of Lubuskie Voivodeship is reflected in (and reflects)
dynamic transformations occurring within its spatial structure. As this region of western
Poland experiences ongoing urban concentration of industrial and service-related acti-
vities, rural transformations, and growing mobility of residents, the effect is for labour
migration between settlement units to be enhanced. This in turn necessitates in-depth
spatial analysis, if the mechanisms governing commutes are to be understood, and their
significance for the region’s functioning appreciated. In this context, the work presented
here may prove useful to both provincial and municipal local authorities as they exercise
their responsibility for the pursuit if socio-economic policy at the provincial, regional and
local levels.

The main objective of the research described here was to reference gravity theo-
ry in the context of a search for underlying regularities to the commutes people make
around Lubuskie Voivodeship. The model in question assumes that the intensity of spatial
interactions (in this case labour flows between places of residence and places of employ-
ment) is directly proportional to mass (as most often understood by reference to popu-
lation size); as well as being inversely proportional to separating distance. That said, it is
possible to distinguish various approaches taken as research seeks to apply the gravity
model. A classical version indeed takes population size and distances between spatial
units into account. However, in line — presumably — with the availability of data, the liter-
ature also offers models including such other local determinants as production, employ-
ment, and wage levels.

This paper nevertheless returns to the classical form of the gravity model, on the basis
of a hypothesis stating that, while commutes to given places may indeed be under the
significant influence of local conditions at times, it is still the factors of population poten-
tial and road distance that matter most in determining the intensity of the phenomenon
as manifested in two identified sub-regions of the Polish region under study.

To test this hypothesis further, we constructed — and engaged in the empirical as-
sessment of — models describing the intensity of labour flows in the said sub-regions
(of Gorzéow and Zielona Géra). The models were developed at the level of the local admin-
istrative unit (LAU), which is the so-called gmina in the Polish context. There are 82 such
units across Lubuskie Voivodeship, including 9 categorised as urban, 35 as urban-rural,
and 38 as rural. In terms of our division, 29 of the LAUs fall within the Gorzéw sub-region,
and 53 that of Zielona Géra. Relevant data — derived from Statistics Poland, and specifical-
ly its 2021 National Population and Housing Census — related to numbers of wage-earn-
ers moving from one gmina to another for the purposes of work. Model parameters
were estimated using linearised power regression. The distance index was determined
as the shortest car-travel route between the centroids of the municipalities, on the basis
of OpenStreetMap data, and using the Open Source Routing Machine (OSRM) engine.

Analyses revealed commuting flows linked in statistically significant ways with both
population size in a given gmina and road distance. Thus, in the Gorzow sub-region,
a gmina-of-residence population greater by 1% is associated with level of commuting
that is 0.472% higher; even as a destination-gmina (place of work) population larger
by 1% is linked to a commuting flow 0.915% larger. In the Zielona Géra sub-region, the
corresponding respective values are 0.385% and 0.860%.
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Distance is shown to have the opposite effect, meaning that a distance between
gminas that is greater by 1% translates into numbers of commuters lower by 2.153%
(in Gorzdéw sub-region) or 2.225% (in that of Zielona Géra). Road distance thus serves
to introduce the so-called “spatial resistance” into the models, implying a barrier to la-
bour mobility.

The results obtained confirm the hypothesis that road distance and population po-
tentials at gmina level remain important factors determining intensity of commuting. The
appropriateness of the assumptions made is confirmed by the relatively good fit between
the models and the empirical data (r? = 0.7018 in Gorzéw sub-region and r? = 0.6154
in that of Zielona Gora).

As the authors were in a position to diagnose the largest deviations between real-life
values and those predicted by the models, it was possible to identify cases in which local
factors outweigh the general rule. An example here is the flow heading out from Ktoda-
wa to Gorzow Wielkopolski, which comprises 1618 people as opposed to the predicted
964. This can be seen to reflect the residential (or even dormitory) function of the gmina
of Ktodawa vis-a-vis the city. Similar mechanisms were observed in the Zielona Géra sub-
region, especially in the case of commutes from rural gminas to such centres as Zary,
Nowa Sél, Swiebodzin and Zielona Géra.

Commuting serves as a lead indicator as urban functional areas (MOFs) are identi-
fied in the practice of regional management. However, our results suggest that the ur-
ban functional area cores of Gorzéw Wielkopolski and Zielona Goéra — as the voivodeship
centres — extend beyond the boundaries of these areas as they are delineated formally.
Thus, from a public-policy point of view, our results may find application as efforts are
made to improve transport networks, plan road modernisation and develop sustainable
mobility. Local-level knowledge of the directions and intensities characterising commutes
to work can also help as investment priorities are determined, especially in road infra-
structure, and the integration of public transport into regional labour markets. Under
conditions of increasing shuttle traffic, it is essential to ensure a transport network of ade-
quate capacity and quality, given the direct impact this has on both regional development
and the comfort of living experienced by inhabitants.
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