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Wprowadzenie

Polska po wejsciu do Unii
Europejskiej w 2004 r. stata sie
krajem o wysokiej dynami-
ce inwestycji transportowych.
W szczegoblnosSci nastgpita
spektakularna rozbudowa sieci
drogowej o najwyzszych para-
metrach techniczno-funkcjo-
nalnych: autostrad i drog eks-
presowych. Wynikato to zdwdch
powodow: duzego zapodznienia

infrastrukturalnego (ktérego
zrodet trzeba szukac zwtaszcza
w kryzysie ekonomicznym lat 80.
ubiegtego wieku, jak tez ogodine;j
niewydolnosci gospodarki cen-
tralnie sterowanej przed 1989 r)
oraz skierowania silnych stru-
mieni inwestycyjnych, gtdwnie
ze Srodkow europejskich. W tym
kontekscie kierunki rozwoju sieci
drogowej w Polsce szczegoto-

wo omawia S. Koziarski (2018),
a w szerszym kontekScie mie-
dzynarodowym rozwoj sieci au-
tostrad przed wejsciem Polski do
UE mozna znalez€ w innej pracy
tego autora (Koziarski 2004).

Ryc. 11. Rozw&j sieci autostrad i drog ekspresowych w Polsce w latach 1990-2020
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Zrodto: S. Koziarski (2021) na podstawie danych Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych

| Autostrad oraz portalu SkyscrapterCity (wykorzystanie za zgodg Autora),



W roku 1989 w Polsce byto za-
ledwie ponad 300 km, a w 2004
roku niecate 800 km drog szyb-
kiego ruchu, przede wszyst-
kim autostrad, zbudowanych
W zZnacznej czesci jeszcze przed
drugg wojng Swiatowq przez
[l Rzesze. W tym od roku 2010
w budowie byto zazwyczaj po-
wyzej 1tys. km odcinkow rocznie
(ryc.1). Tymczasem w koncu li-
stopada 2021 roku byto udostep-
nionych do ruchu juz 1706 km
autostrad i 2693 km drog eks-
presowych. tgczna ich dtugosc
w stosunku do 2004 roku wzro-
sta wiec pigciokrotnie. Wedtug
aktualnych planow, docelowa
sie€ drog szybkiego ruchu ma
mieC ponad 8 tys. km dtugo-
Sci — a zatem zrealizowano ich
nieco ponad potowe. Jest to za-
tem dobry moment, aby doko-
nywac oceny wptywu inwestycji
drogowych na réznego rodzaju
aspekty zwigzane z zyciem i ak-
tywnoscig cztowieka.

Zagadnienie to mozna rozpa-
trywac pod roznymi wzgledami
(ekonomicznym, spotecznym,
przyrodniczym, prawnym, bez-
pieczenstwa ruchu, itd.). Powsta-
to juz kilka wigkszych opracowan,
oceniajgcych wptyw rozwoju
sieci drogowej na dostgpnosc

przestrzenng. Pierwszym duzym
studium, w ktorym analizowa-
no wariantowe symulacje roz-
woju sieci drogowej i ich wptyw
na dostepnos¢ czasowq, byto
opracowanie wykonane dla
potrzeb nowej Koncepcji Prze-
strzennego Zagospodarowania
Kraju 2030 (Komornicki i in. 2008).
W kolejnych latach powstawaty
prace, w ktérych doskonalono
metodyke ewaluacji rozbudowy
sieci drogowej i jej wptywu na
roznorodne aspekty zycia spo-
teczno-gospodarczego, w tym
zwtaszcza z punktu widzenia do-
stepnosci przestrzennej (prze-
glad tych prac opisano winnym
miejscu: Sleszynski 2014; zob. tez
w pozniejszym okresie Rosik i in.
2017, 2018, 2020, Sleszynski 2021).
Warto tu podkresli¢, ze bada-
nia dostgpnosci czasowo-prze-
strzennej w Polsce sq dobrze
rozwiniete, a pierwsze analizy
izochronowe byty wykonywane
jeszcze przed Il wojng Swiatowq
(np. Wgsowicz 1934).

Na powyzszym tle gtdwnym
celem prezentowanego opra-
cowania jest odpowiedz na
pytanie o przestrzenno-cza-
sowe efekty rozbudowy sieci
drogowej o najwyzszych pa-
rametrach ruchu. Autostrady

i drogi ekspresowe powsta-
jg bowiem gtébwnie po to, aby
skracac czas przejozdu miedzy
réznymi miejscami (zwtaszcza
najwiekszymi aglomeracjami)
i czynic¢ te podroz wygodniejszq
i bezpieczniejszq. Przez to wptyw
tych elementow infrastruktury
jest jednym z najwazniejszych
czynnikdw rozwoju spoteczno-
-gospodarczego, waznym dla
mieszkancow, przedsigbiorcow
czy samorzqgdow.

Ze wzgledu na fakt, ze ol-
brzymia wiekszoSC inwestycji
drogowych zostata zrealizowa-
na ze Srodkow unijnych, wyniki
opracowania mozna posrednio
traktowac jako rezultat polskiego
cztonkostwa w Unii Europejskie;.
OczywiScie, oszacowanie po-
prawy stanu rozwoju infrastruk-
tury drogowej pod wzgledem
korzySci w zakresie dostepnosci
czasowo-przestrzennej nie jest
jedynym pozytywnym efektem
cztonkostwa — choc¢ z pewno-
§cig najbardziej spektakular-
nym, podobnie jak peten bilans
powinien obejmowac nie tylko
korzysci, ale takze straty (zwigza-
ne np. z kosztami zewnetrznymi,
w tym zwitaszcza Srodowiskowy-
mi, tranzytu przez Polske).



Metodyka badawcza

i zrodta danych

O Sie¢ drogowa

W analizie zajmowano sige autostradami i dro-
gami ekspresowymi, poniewaz predkos¢ poru-
szania sie i natezenie ruchu majg dominujgcy
wptyw na dostepnoS¢ miedzyregionalng. Analiza
zostata wykonana dla indywidualnego ruchu
samochodoéw osobowych, majgcych najwieksze
znaczenie z punktu widzenia wptywu spoteczne-
go i pasazerskiej pracy przewozowej. Do celdw
porownawczych przyjeto dwa przekroje czasowe:
koniec lat 2004 i 2021, co wprost wynika z zajecia
sie okresem obecnosci Polski w Unii Europejskiej
(inwestycje ze srodkéw unijnych w infrastrukture
drogowq przed 2004 r. w stosunku do okresu poz-
niejszego byty znikome).

Nie zajmowano sig zmianami w sieci droég po-
wiatowych i gminnych, poniewaz dla dostepnosci
przestrzennej majg one na ogot jedynie lokalne
znaczenie, a ponadto nie istnieje dla catego kraju
porownywalna baza dla dwoch badanych okre-
séw. Wycinkowe badania, np. w wojewodztwie
mazowieckim (Sleszynski i Kretowicz 2016), ocenio-
jace rozwdj sieci wszystkich stopni hierarchicznych
uktadu drogowego, wskazujg na pierwszorzedne
znaczenie dla poprawy dostepnosci drég o wy-
sokich parametrach techniczno-funkcjonalnych.

Sie¢ topologiczng drog (odcinki, wezty) zbu-
dowano na bazie danych Gtéwnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKIA) o przebiegu drog
krajowych i wojewddzkich, przetworzonych wcze-
sniej (dla roku 2004) dla potrzeb tzw. Wskaznika
Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej (Ko-

mornicki i in. 2010a). Poniewaz dla analizowanych
przekrojow czasowych nie istniejq porownywalne
dane techniczno-funkcjonalne (np. klasa drog, ich
szeroko$¢, stan nawierzchni itp.) konieczne byto
uzupetnienie nowszymi informacjami (pozyskany-
mi czesciowo z GDDKIA)'. W ten sposob powstata
jednolita i uspodjniona wektorowa baza danych
zawierajgca informacje o wszystkich drogach
krajowych i wojewodzkich, sktadajgca sig z okoto
38 tys. odcinkow, dla ktorych obliczono prawdo-
podobne predkosci ruchu.

W analizie zajmowano
sie autostradami

i drogami
ekspresowymi,
poniewaz predkos¢
poruszania sie

i natezenie ruchu
majg dominujgcy
wptyw na dostepnosé
miedzyregionalng.

Chciatoym w  tym migjscu  podzigkowac Panu

tukaszowi Kubiokowi z Departamentu Strategil 1 Stu-
diow GDDKIA za pormoc w przygotowaniu tych danych.



o Model predkosci ruchu

Kluczowy dla wynikdw badan jest przyjety mo-
del predkosci ruchu, pozwalajgcey obliczac réznice
w czasie przejazdu na poszczegolnych odcinkach
drog. W tym celu zaadaptowano rozwiqzania,
stosowane wielokrotnie w podobnych analizach
w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania PAN. W studiach z zakresu do-
stepnosci przestrzennej dla ustalenia najbardziej
prawdopodobnej predkosci jozdy samochodem
osobowym wykorzystywane sq tam dane o kon-
centracji zaludnienia, pokryciu i uksztattowaniu
terenu (w tym tréjwymiarowy model wysoko-
sciowy) i inne zmienne. Szczegdtowe opisy, w tym
zatozenia, algorytmy i parametry obliczeniowe
modeli predkoSciowych zostaty opublikowane
(Sleszynski 2009, Rosik i Sleszynski 2009, Rosik 2012,
Sleszynski 2015).

Przyjety w niniejszym opracowaniu model pred-
kosci ruchu samochodem osobowym jest naj-
blizszy w stosunku do opublikowanego w pracy
P. Sleszynskiego (2015). Uwzglednia on limity ko-
deksowe oraz wptyw innych czynnikdw spowal-
niajgcych ruch (obecnosc¢ i rodzaj zabudowy,
uksztattowanie rzezby terenu). Niestety, z powodu
braku danych porbwnawczych, nie jest mozliwe
doktadne uwzglednienie kongestii (zattoczenia,
korkéw), wynikajgcej z natezenia ruchu i prze-

pustowosci drog. Wynika to z silnej zmiennosci
warunkoéw jazdy w czasie, zwigzanej z dzienng
i sezonowq aktywnosciq cztowieka (np. szczyty
poranne i popotudniowe, wyjazdy wakacyjne,
warunki pogodowe, zdarzenia drogowe i in.).
Dlatego tez, chcgc uzyska¢ maksymalnie po-
rownywalne wyniki, zrezygnowano z uwzglednie-
nia wptywu kongestii ruchu w godzinach szczytuy,
ktére ze wzgledu na niemal kazdodniowq cy-
klicznoS¢, w najwiekszym stopniu roznicujq czas
przejazdu. Poniewaz w okresie 2004-2021 czynnik
ten nabrat istotnego znaczeniag, zwtaszcza w prze-
jozdach przez duze miasta nieposiadajgce w petni
zrealizowanych obwodnic (z Warszawg na czele,
bedqcq z tego powodu najwigkszg w skali kraju
barierq transportowq), wyniki uzyskane dla roku
2021 moggq sig rézni¢ od rzeczywistych. Jak jednak
wspomniano, za pierwszorzedne uznano uzyska-
nie porownywalnosci dostepnosci czasowo-prze-
strzennej, zwigzanej z rozbudowq drég o wysokich
parametrach techniczno-funkcjonalnych. Zasto-
sowany model posrednio odwzorowuje jednak
realne predkosci ruchu, poniewaz wykorzystuje
intensywnosS¢ zagospodarowania przestrzennego.
Wartosci predkosci ruchu wedtug typow drog
zestawiono w tabeli 2.1. Przedstawiono je tez na
mapach dla dwdch przekrojow czasowych (ryc. 21).




Tabela 2.1. Ustalone predkosci ruchu dla réznych klas i typdw drog, przyjete w opracowaniu
(z zaokrggleniem do petnych km/h)

Klasa i typ drogi Obszary niezabudowane Obszary zabudowane (klasa 1
(w nawiasach: 1,2 - !iczbo %ezdni; wedtug Corine Land Cover 2018)*
A, b~ szerokose drogi Typ krajobrozu Typ krajobrazu
nazwa oznaczenie|  niziny pobrzeza, gory niziny pobrzeza, gory
i kotliny | pojezierza i kotliny | pojezierza
i wyzyny iwyzyny
Autostrada A 130 127 124 124 120 ne
Droga ekspresowa (2) E2 10 108 106 105 102 99
Droga ekspresowa (1) El 100 98 88 95 92 89
Droga krajowa (2) K2 100 08 88 95 92 89
Droga krajowa (a) Kla 90 86 77 60 57 51
Droga krajowa (b) Kb 85 8l 73 50 48 46
Droga wojewodzka (2) w2 100 95 86 70 68 66
Droga wojewodzka (a) Wia 85 8l 73 55 50 45
Droga wojewodzka (b) Wib 80 72 65 50 45 41

*w miastach powyzej 50 tys. mieszkancow predkosc ruchu
byta ograniczana o kolejne 30% z uwagi na sygnalizacje swieting.
Zrodio: na podstawie uproszczonego modelu predkosci ruchu (Sleszynski 2015).

Ryc. 2.1. Ustalone predkosci ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich i krajowych

$rednia predkosé (2004) e ey TR A ey $rednia predkosé (2021)
40 50 70 %W M0 - k 40 50 70 %3 M0

Zrodto: na podstawie podktadow drogowych Generalnej Dyrekaeji Drog Krajowych i Autostrad (2004-2021)
oraz modelu predkosci ruchu (Sleszynski 2015).



o Metody pomiaru dostgepnosci i wskaznikowania

W analizach oparto sie
przede wszystkim na analizach
izochronowych (Pietrusiewicz
1996) i metodyce dostepno-
sci czasowej (Sleszynski 2014),
w tym sprawnosci transporto-
wo-osadniczej (Sleszynski 2016).
Wymagato to zgromadzenia
I przetworzenia stosunkowo
duzej ilosci danych (w tym baz
o charakterze macierzowym)
oraz przygotowania, jak wspo-
mniano, odrgbnego modelu
predkosci ruchu.

W modelu predkosci ruchu
nie byt bezposrednio uwzgled-
niony czynnik natezenia (liczby
pojazddow — uzytkownikow dro-
gi), a zatem dostepnos¢ czaso-
wa byta obliczana na podsta-
wie nie predkosci rzeczywistej,
lecz takiej, jakg mozna uzyskac
przy zachowaniu przepisow
kodeksu drogowego (ograni-
czenia kodeksowe, wynikajqce
z rozmieszczenia znakdw dro-
gowych w miejscach o utrud-
nionych warunkach ruchu) oraz
generalnie utrudnien zwiqza-
nych z przebiegiem drogi na te-
renach o zréznicowanej gesto-
Sci zaludnienia i uksztattowania
terenu (Sleszynski 2009). Brak
uwzglednienia natezenia ruchu
skutkowat tez przyjeciem takie-
go samego, zerowego wptywu
tego czynnika zarébwno w po-
czqtkowym (2004), jak i konco-
wym (2021) okresie, a jak wiado-
Mo, w praktyce znaczenie tego
uwarunkowania istotnie wzrosto,
na co wskazujg zwtaszcza dane
z ogoblnopolskich pomiaréw ru-
chu (2005-2020). Czasy przejaz-
du sq zatem obliczone dla ruchu

swobodnego, nie uwzgledniajg-
cego kongestii (zattoczenia) na
drogach (Gaca i in. 2008). Ma
to znaczenie zwtaszcza dla in-
terpretacji wynikdw w strefach
najsilniej zurbanizowanych.

W sumie kohcowe wyniki
obliczen, w ktérych wystepujg
zmienne podane w jednostkach
czasu, nalezy traktowac jako
orientacyjne. Wazne jest jednak,
ze dzieki przyjeciu takich zatozen
wskazniki wzgledne (np. procen-
towe) sq catkowicie porowny-
walne w skali catego kraju lub
poszczegolnych wojewodztw,
niezaleznie od warunkdw tkwig-
cych po stronie ujawnionego
popytu (tj. natezenia ruchu).

Dla potrzeb opracowania ob-
liczono izochrony dostgpnosci
do Warszawy, 18 miast woje-
wodzkich, 66 miast na prawach
powiatu, 322 miast bedqgcych
siedzibami powiatéw. Otrzy-
mano 8 zbioréw danych (4 x 2
przekroje czasu), zawierajgcych
informacje o czasie przejozdu do
tych oSrodkow z terenu catego
kraju. Nastepnie obliczono, jaka
czeSC ludnosci mieszka w po-
szczegolnych czterech typach
dostepnosci (dostepnosé do:
1. stolicy kraju, 2. najblizszego
miasta wojewoddzkiego, 3. naj-
blizszego miasta grodzkiego, 4.
najblizszego miasta powiato-
wego) w poszczegolnych stre-
fach izochron (przyjeto interwat
5-minutowy).

W oszacowaniu ekwiwalentu
Z00szczedzonego czasu przyjeto,
Ze czas poswiecony na przejozd
jest tak samo wart, jak gdyby
byty to godziny pracy (Sleszynski



2015). Stqd tez 1 godzina oszczed-
nosci w czasie jest rownowarta
stawce godzinowej, obliczonej
poprzez podzielenie 12 mie-
siecznych wynagrodzen netto
przez 2000 godzin (250 dni) pra-
cy w roku (jest to w przyblizeniu
wartos¢ wynikajgca z rozktadu
dni wolnych od pracy, np. w 2021
r. byty to 252 dni i 2016 godzin
pracy — przy oSmiogodzinnym
dniu pracy). Przyjeto stawki prze-
cigtnego wynagrodzenia w po-
wiecie w 2020 .

Dla potrzeb obliczenia pracy
przewozowej przyjeto strukture
odlegtoSciowq potrzeb prze-
mieszczania sie w réznych ce-
lach (zawodowych, osobistych),
oszacowdang W innym opraco-
waniu autora (Sleszynski 2016).
Byty to codzienne podrdze do
pracy i ustug do osrodka lokal-
nego, czyli miasta powiatowego
(wyszacowane z kolei na pod-
stawie danych macierzowych
o dojazdach do pracy), cykliczne
do bardziej zaawansowanych

ustug (tzw. ustugi wyzszego rze-
du) edukacyjnych, handlowych,
administracyjnych, ustug osobi-
stych itp. do miast powiatowych
grodzkich (subregionalnych)
i wojewodzkich (regionalnych)
oraz sporadyczne w przypad-
ku stolicy kraju. Oczywiscie, dla
0s6b mieszkajgcych w poblizu
np. Warszawy, petnita ona row-
noczesnie rolg wszystkich typow
oSrodkdw, a podobnqg zasade
przyjeto dla miast wojewoddzkich
(réwnoczesnie osrodek subre-
gionalny i lokalny) i subregional-
nych (osrodek réwniez lokalny).
Szczegdotowe wyjasnienia za-
warto w podrozdziale 4.1 (,Zato-
zenia mobilnosciowe i ekono-
miczne”).

Wyniki analiz zobrazowano
na mapach-kartogramach
I kartodiagramach oraz w ze-
stawieniach tabelarycznych.
Obliczenia techniczne dostep-
nosci wykonano w programie
TransCAD 4.8.




Zmiany dostepnosci czasowej

O Izochrony dojazdu do oSrodkéw réznego rzedu

e

Mapy izochronowe dojazdu do osrodkdw roz-
nego rzedu (stolica kraju, wojewodztw, miasta
na prawach powiatu jako osrodki subregionalne
oraz stolice powiatéw) w dwéch przekrojach cza-
su (2004 i 2021) przedstawiono na ryc. 3.1 (osiem
map). Mapy pokazujgce zmiany czasu dojazdu
prezentuje kolejna ryc. 3.2 (cztery mapy). Najwiek-
sze roznice wystepujq zgodnie z liczbg oSrodkow
w kazdym przypadky, czyli kolejno Warszawy (1),
nastepnie miast wojewodzkich (18), miast na pra-
wach powiatu (66) i stolic powiatow (332). W tym
ostatnim przypadku zmiany sg nieznaczne i naj-
czesciej nie przekraczajq 10 minut zaoszczedzo-
nego czasu.

Dojazd do Warszawy samochodem osobowym
w latach 2004-2021 poprawit sie znacznie zwtasz-
cza w przypadku zachodniej czesci kraju, w pa-

sie od Szczecina do Zielonej Gory (nawet o dwie
godziny). Zyskat tez Dolny Slgsk (ponad godzina),
Kaszuby z Gdanskiem (powyzej 80 minut), potnoc-
ne Podlasie (w rejonie Biategostoku 40-60 minut),
Lubelszczyzna ze wschodnim Podkarpaciem (po-
wyzej 45 minut). W wartosciach procentowych
oznacza to skrocenie czasu przejazdu o nawet
jedng czwartg-jednq trzecig. W dosS¢ oczywisty
sposob zyskaty obszary najdalej potozone. W po-
zostatych regionach poprawa dostepnosci nie
byta juz tak spektakularna.

W przypadku stolic 18 wojewddztw dostepnose
poprawita sie tam, gdzie odlegtosci byty juz wy-
sokie, np. na Pomorzu Srodkowym (czyli miedzy
Szczecinem i Gdanskiem), w potudniowej Wiel-
kopolsce (miedzy Poznaniem i Wroctawiem) czy
miedzy Rzeszowem a Lublinem. Zyski nie przekra-



czaty na og6t 10-20 minut, sporadycznie powyzej
30 minut. Poniewaz byty to krotsze odlegtosci,
w wartosciach procentowych byto to wigcej (na-
wet do 30-50%).

Jak wspomniano, w przypadku osrodkéw po-
wiatowych (grodzkich i ziemskich) zmiany liczone
w czasie bezwzglednym z oczywistych wzgledow
nie byty duze. Jednak w wartosciach wzglednych
sporadycznie osiggaty nawet 40% i wigcej, np.
w niektorych miejscach w korytarzach autostrad
A2i A4

Dzieki rozbudowie drog szybkiego ruchu, tgczne
oszczednosci w przejazdach tam - z powrotem
w macierzy 332 miast wyniosty 116,3 tys. godzin,
W macierzy 66 miast na prawach powiatu — 3,9
tys. godzin, w macierzy 18 stolic wojewodztw —
535 godzin. Ponadto szczegdtowe zmiany wedtug
powiatow zestawiono w aneksie statystycznym.

Z uwagi na powstanie nowych odcinkow drég
zmienity sig tez pokonywane odlegtosci fizycz-
ne (w km). Paradoksalnie, najczesciej nie byto to
jednak skrocenie drogi przejozdu. Zdarzato sig, ze
wybudowanie autostrady lub drogi ekspresowe;j
przenosito tzw. najkrétszq Sciezke z trasy dotych-
czas najkrotszej, ale o niskich parametrach ruchu,
na dtuzszqg, ale zapewniajgcq szybsze przemiesz-
czenie sie. O ile w skali lokalnej jest to zrozumiate
(autostrada lub droga ekspresowa nie moze by¢
zbyt kreta, by zblizy¢€ sie maksymalnie do wszyst-
kich miast w swoim korytarzu), to w skali regio-
nalnej lub ponadregionalnej taka sytuacja moze
Swiadczy¢ o wadliwej priorytetyzacji rozbudowy
sieci transportowej. Przyktadowo przez dtugi czas
najkrétsza droga z Warszawy do Gdanska o za-
dowalajgeych (z punktu widzenia podrézowania)
parametrach ruchu wiodta przez Ptonsk, Nidzice
i Elolag (343 km, przy czym w linii prostej jest to 290
km). Po wybudowaniu autostrady Al z Gdanska do
Strykowa i A2 ze Strykowa do Warszawy okazato
sie, ze ten wariant jest najszybszy, mimo ze jest
dtuzszy od poprzedniego az o 18% (416 km). Taki
stan trwat w latach 2012-2020, dopdki nie oddano
do uzytku wiekszej ilosci nowych odcinkdw drogi
ekspresowej S7.

Interesujgcych wynikow dostarcza analiza do-
stepnosci kumulatywnej (ryc. 3.3). Obrazuje ong,
jaka czes¢ ludnosci mieszka w strefach odlegtosci
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czasowej i jakie zaszty zmiany w latach 2004-2021.
W przypadku Warszawy w strefie dojazdu do 3 go-
dzin w 2004 r. mieszkato 13,1 min oséb (wraz z mio-
stem), podczas gdy w 2021 r. wartos¢ ta wzrosta
do 18,3 min (o0 5,2 min wigcej). W przypadku miast
wojewoddzkich w strefie dojazdu do 120 minut byto
to 24,9 min (2004) i 28,1 min (2021), a zatem wzrost
wyniost 3,2 min. W miastach na prawach powiatu
w strefie dojazdu do 60 minut byto to 35,3 min
(2004) i 36,9 min (2021).

Dzieki rozbudowie

drog szybkiego ruchu,
tgczne oszczednosci

w przejazdach tam -

z powrotem w macierzy
332 miast wyniosty
116,3 tys. godzin.



Ryc. 3.2. Skrocenie czasow dojazdu samochodem do osrodkdw miejskich réznego rzedu
w latach 2004-2021

] 1 2 E]

n



Czas dojazdu
do stolic wojewadztw (2004)

¢ W M ¥ 40 50 &0 0 Bimin

Czas dojazdu
do stolic wojewddztw (2021)

0 W 2 ¥ 40 50 G0 T Bdmin
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Czas dojazdu
do miast na prawach powiatu [2004)

6 W 20 30 40 50 60 T0  Bdmin

Czas dojazdu
do miast na prawach powiatu (2021)

0 W 2 ¥ 40 50 G T Bdmin
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Czas dojazdu
do stolic powiatdw (2004)
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Czas dojazdu
do stolic powiatow (2021)

0 W 2 ¥ 40 50 G T Bdmin
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a

Skrocenie czasu dojazdu
do Warszawy (2004-2021)

40 60 80 W00 120 minut

20

Skrocenie czasu dojazdu

do stolic wojewddztw (2004-2021)

w15 20 25 30 minut
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Skrocenie czasu dojazdu do miast
na prawach powiatu (2004-2021)

1] 5 10 15 20 25 30 minut

do stollc powiataw (2004-2021)
] 5 m s 20 25 30 minut



Ryc. 3.3. Zmiany dostepnosci kumulatywnej do réznych kategorii miast w latach 2004-2021
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o Skroécenie czaséw przejazdu w macierzy miast wojewodzkich

Skrocenie czasu przejozdu badano dla macierzy
18 stolic wojewoddzkich (w dwoch wojewddztwach,
tj. kujawsko-pomorskim i lubuskim wystepujq po
dwie siedziby — wojewody i marszatka). Wyniki
w wartosciach liczbowych (minutach) przedsta-
wiono w tabeli 3.3, a w wartosciach procentowych
naryc.3.4i35.

W niektorych relacjach zmiany byty szczegdlnie
spektakularne. Az o0 50% skrocita sie droga z Wro-
ctawia i Katowic do Rzeszowa, w nieco mniejszym
stopniu z Opola (46%). Podroz z Biategostoku do

Zielonej Gory trwata o 46% krocej, a z Gdanska do
Krakowa — 0 42%. Srednio w catym kraju dla ma-
cierzy 18x18 miast wojewddzkich nastgpito skro-
cenie o0 34%. We wszystkich relacjach najbardziej
skorzystaty Katowice (40%), nastepnie Zielona Gora
(39%), Krakow (38%), Rzeszow (37%), Krakow (38%),
Gdansk, Gorzow Wielkopolski, Poznan, Szczecin,
Warszawa i Wroctaw (po 36%), Biatystok i £t6dz (po
34%), Opole (32%), Kielce (31%) Bydgoszcz i Lublin
(30%). Wskaznik ponizej progu 30% osiagnat Torun
(29%) oraz na koncu listy — Olsztyn (28%).

Tabela 3.1. Macierz skrocenia odlegtosci czasowej pomigdzy miastami wojewddzkimi w latach

2004-2021 (dane w minutach)

| | £ o |3
Miasto jé g = E;: .8 z c = ‘g % g % (g
o5 85|88 |S | n 288 5|8|S|2|5)|8
S| S |n|olo|le2|B8|S5 | 8|2|a|3|R|R|5|8|=|2
(& s3] 0] 0] v v LV = o (@] @] o o w [ = = ™~
Biatystok 96| 94| 242| 192( 135| 160 42| 121 39| 75| 213| 93| 225| 83| 68| 212|265
Bydgoszcz 96 64| 41| 151 16| 161 128 72| 43| 82| 40| 174| 55 2| 79| 88| 92
Gdansk 94| 64 61| 245| 190| 236| 167| 147| 45| 170| 10| 235| 96| 77| N8| 159| 162
Gorzéw Wikp. 242 41 61 197| 168 | 230| 223| 140 89| 133| 36| 278| 30 b1l 193| 88| 36
Katowice 192| 151| 245| 197 34| 34| 87| 74| 170| 35| 134| 123| 238| 157| N2| 92| 196
Kielce 135| 16| 190 168| 34 23| 20 19| 134 36| 17| 22|209| 103| 62| 85| 137
Krakow 160| 161| 236| 230| 34| 23 59| 66| 151| 68| 160| 76| 271| 149| 86| 125| 189
Lublin 42| 129| 167| 223| 87| 20| 59 50| n4| 88| 172| 30|258| N5| 45| N6( 208
todz 121) 72| 147 140 74 19| 66| 50 75| 32| 89| 78| 181| 59| 44| 72| 132
Olsztyn 39| 43| 45| 89| 170| 134| 151 14| 75 120 76| 135| NO| 36| 67| 128| 137
Opcle 75| 82| 170| 133| 35| 36| 68| 88| 32| 120 97| 157| 174 76| 96| 28| 92
Poznan 213| 40| no| 36| 134 07| 60| 172| 89| 76| 97 2000 77| 22| 142| 67| 46
Rzeszow 93| 74| 235| 278| 123| 22| 76| 30| 78| 135| 157|200 319| 161 66| 213| 277
Szczecin 225| BbH| 96| 30| 238| 209| 271|258 181| no| 74| 77| 319 61| 207| 128| 77
Torun 83 2| 77| Bl 157| 103| 149| nN5| 59| 36| 76| 22| 161 61 65| 68| 84
Warszawa 68| 79| N8| 193 N2| 62| 86| 45| 44| 67| 96| 142| 66| 207| 65 135| 188
Wroctaw 212| 88| 159| 88| 92| 85| 125| NG| 72| 128| 28| 67| 213| 128| 68| 135 46
Zielona Gora 265 92| 162| 36| 156| 137| 189| 208| 132| 137| 92| 46| 277\ 77| 84| 188| 46
Ogobtem (godZ.) 40,9| 24,7|139,6| 37,3| 372|26,8|374|320|24,2|278| 27,7|30,0|144,0|45,3|22,8|295|30,9| 38,7

Analiza kartograficzna pokazuje, ze wigksze

zmiany wiqzq sie z zachodniq i centralng Polskq.

Inng prawidtowosciq jest dos¢ czesty rownolez-

nikowy kierunek najwigkszych zyskow czasowych
w relacjach pomiedzy oSrodkami wojewddzkimi.




Ryc. 3.4. Skrocenie czasu przejazdu pomiedzy osrodkami wojewddzkimi w latach 2004-2021

Skrécenie czasu dojazdu w macierzy
miast wojewadzkich (2004-2021)

4 20 25 30 35 40 45
e

Na podstawie danych zestawionych w tabeli
3.1, skrécenie czasu podrézy mozna sumarycznie
oblicza¢ w stosunku do wspomnianej odlegtosci
w linii prostej. tgczna podwaéjna (,tam iz powro-
tem”) odlegtos$¢ w linii prostej pomiedzy wszyst-
kimi miastami wojewddzkimi wynosi 89 715 km,
co przy predkosci 130 km/h (autostrady tqgczgee
wszystkie miasta w linii prostej) daje czas potrzeb-
ny na pokonanie tej odlegtosci w wysokosci 6901
godziny. Jesli predkos¢ te odniesiemy do czaséw
wyliczonych z modelu predkosci ruchu dia dwoch
wariantow (rok 2004 i 2021), otrzymamy nastepu-
jace wskazniki efektywnosci transportowo-osad-
niczej: w roku 2004 — 39,8%, a w roku 2021 — 60,7%.
Oznacza to, ze w latach 2004-2021 sprawnosé
transportowo-osadnicza zwigkszyta sig o ponad
20 punktow procentowych, czyli o potowe. Jest to
niewgtpliwie bardzo dobry wynik, ale jesli wezmie-
my pod uwage, ze trwato to 17 lat — Srednioroczna
zmiana jest na poziomie nieco ponad 1 punktu
procentowego. W tym samym czasie potrzeby
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transportowe rosty zdecydowanie szybciej, bo-
wiem np. przewozy tadunkéw samochodowych
wzrosty z nieco ponad 100 do 450 tys. tonokilo-
metréw rocznie (GUS).

Warto zwrdci¢ uwage, ze w inwestycjach dro-
gowych bardzo znaczqgcy byt udziat Srodkdw unij-
nych. Podobne do niniejszego opracowanie po-
kazuje, ze udziat tych zrédet finansowych w latach
2004-2012 wyniost 74% (tabela 3.4).



Ryc. 3.5. Procentowe skrocenie odlegtosci w macierzy miast wojewddzkich w latach 2004-2021
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Tabela 3.4. Syntetyczne wskazniki poprawy dostgpnosci czasowej pomigdzy miastami wojewddzki-
mi w latach 2004-2012 z wydzieleniem Srodkdw unijnych

Miasto tqczny czas przejozdu pomiedzy Skrocenie czasu w stosunku do 2004 r. (w %)
miastem i pozostatymi 17 miastami w wariantach wspaotfinansowania
(w godzinach)
2004 2012 (wariant bez ze Srodkami | poprawa udziat %
finansowania) Srodkoéw UE UE netto  |inwestycji UE
bez UE z UE
Biatystok 99,0 977 84,0 14 15,2 13,8 90,9
Bydgoszcz 70,2 68,7 62 2] 1,5 93 813
Gdansk 937 82,0 74,3 125 20,7 82 397
Gorzdw Wikp. 83,0 79,2 675 4,6 18,7 14,0 75/
Katowice 72,2 68,7 61,0 4.8 155 10,6 68,8
Kielce 74,8 72,2 64,7 35 13,5 10,0 74,
Krakow 79,6 76,1 68,2 44 14,2 9,8 69]1
Lublin 90,2 873 76,8 32 14,9 1,7 783
todz 60,9 572 48,0 6, 212 15,1 713
Olsztyn 83,6 827 784 11 6,2 5] 81,9
Opole 73,3 70,8 64,0 34 12,7 93 73]
Poznan 678 64,5 55,9 4.8 175 12,7 72,8
RzeszOw 997 961 833 37 16,4 12,7 777
Szczecin 101,9 98,0 825 38 19, 15,3 80,0
Torun 66,5 64,9 577 24 13,2 10,8 82]1
Warszawa 66,5 63,9 534 39 19,7 15,7 80/
Wroctaw 72,0 69,6 60,6 33 15,8 12,6 794
Zielona Gora 794 75,9 64,5 44 18,8 14,4 76,5
Ogotem 1434,3 13754 12070 4] 15,8 n7 74,
(macierz 18x18)
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o Skroécenie czaséw przejazdu w macierzy miast na prawach powiatu

Wyniki dla macierzy 66 miast na prawach po-
wiatu zestawiono w tabeli 3.5 oraz zilustrowano
na rycinie 3.6. Zaznacza sig wyraznie poprawa
na potudnikowym ciggu autostradowym Al (od
Gdanska w strone Katowic) - z tego wzgledu, ze
w konurbacji katowickiej jest przestrzenna ,nadre-

Tabela 3.5. Skrécenie czasu przejozdu w macierzy miast powiatowych w latach 2004-2021

prezentacja” miast na prawach powiatu i uktada
sie to w dosS¢ szeroki pas biegnqcy z potnocy na
potudnie kraju. Generalnie, podobnie jok w przy-
padku macierzy wojewodzkiej, bardziej dowarto-
Sciowana jest potudniowo-zachodnia czes¢ kraju.

Miasto Suma Czas potrzebny na Skrocenie czasu Wskaznik efektywnosci
odlegtosci | przejazd (w obie strony, przejozdu w latach transportowo-osadniczej*
zinnymi- liczba godzin) 2004-2021
miastami
(tys. km 2004 2021 liczba % 2004 2021 zmiana
w obie godzin (%) (%) (%)
strony)
Biata Podlaska 214214 418418 297297 121120 28,928,8 39,4394 55,455,3 40,7405
Biatystok 23,823,8 453453 302303 152151 33,633,3 40,540,5 60,860,6 50,449,8
Bielsko-Biata 16,416,4 320320 213213 107107 33,5334 39,4394 59,359,2 50,3501
Bydgoszcz 18,018,0 349349 239239 1nono 31,631,6 39,639,6 579579 46,246,2
Bytom 14,014,0 272272 174174 9898 36,236,2 39,7397 62,162, 56,656,6
Chetm 22,622,6 437437 315316 122122 279278 39,7397 55,155,0 38,738,5
Chorzow 14,214,2 276276 173173 103103 374373 39,6396 63,2632 | 59,659,6
Czestochowa 13,4134 262262 172172 9090 34,334,3 39,4394 60,060,0 52152]
Dgbrowa Gornicza|  14,014,0 278278 183184 9594 34,233,9 38,738,7 58,858,6 51,951,3
Elblgg 22,322,3 443443 295295 149148 335334 38,638,6 58,1581 50,450,3
Gdansk 23,2232 450450 276276 174174 38,6386 39,7397 64,764,7 | 62,9629
Gdynia 24,2242 466466 281281 185185 39,7397 39,9399 66,266,2 65,965,9
Gliwice 14,514,5 279279 175175 104104 37,2372 40,0400 63,763,7 59,359,3
Gorzow Wikp. 23,2232 445445 281281 164164 37,037,0 40,140, 63,6636 | 586586
Grudziqdz 18,818,8 366366 241241 126126 34,334,3 39,4394 60,060,0 52,352,3
Jastrzebie-zZdroj 15,915,9 312312 204204 108108 34,734,6 39,239,2 60,060,0 53,153,0
Jaworzno 14,614,6 286286 186186 10099 34,934,8 39,239,2 60,260,1 53,653,3
Jelenia Gora 21,2212 427427 303303 125125 29,229,2 38,1381 53,853,8 41,2412
Kalisz 14,614,6 284284 220220 6363 22,3223 39,5395 50,850,8 28,7287
Katowice 14,414,4 282282 175175 107107 379378 39,3393 63,463,2 61,260,9
Kielce 14,814,8 291291 212216 7975 27025,8 39,139, 53,552,6 37,034,7
Konin 15,1151 296296 209209 8787 29,429,4 39,2392 55,555,5 41,6416
Koszalin 25,825,8 500500 362362 137137 275275 39,7397 54,754,7 379379
Krakow 15,815,8 3131 203205 108106 34,734,0 39139/ 59,859,2 53,151,6
Krosno 20,720,7 413413 301301 Nn212 272272 38,638,6 52,952,9 373373
Legnica 19,019,0 365365 229229 136136 37,3373 40,0400 63,863,8 59,5595
Leszno 17,177 345345 218218 126126 36,736,7 39,6396 62,662,6 579579
Lublin 19,419,4 378378 279280 9999 26,226, 39,4394 53,453,3 35,435,2
tomza 21,0210 397397 275276 122121 30,7305 40,740,7 58,7585 | 44,343,8
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todz 13,713,7 264264 17777 8686 32,832,8 40,140, 59,6596 | 48,8488
Mystowice 14,414,4 279279 172172 107107 38,538,3 39,839,8 64,764,6 62,5622
Nowy Sqgcz 18,918,9 383383 269270 nanz 29,829,4 37,9379 54,063,7 42,4416

Olsztyn 20,9209 408408 288289 120119 29,329,2 39,439,4 55,755,6 41,5412
Opole 15,115,1 295205 208208 8888 29,829,8 39,239,2 55,8558 | 42,4424
Ostroteka 19,619,6 379379 268269 1o 29,2289 39,939,9 56,356,1 41,240,7
Piekary Slgskie 14,014,0 272272 170170 102102 37,7377 39,639,6 635635 | 60,4604
Piotrkow Tryb. 13,513,5 259259 172172 8686 33,4334 40,240,2 60,460,4 50,150,1
Ptock 15,415,4 298298 206206 9292 30,930,9 39,839,8 57,6576 44,744,7
Poznan 17.817.8 347347 224224 122122 35,335,3 39,5639,5 61,061,0 54,554,5
Przemysil 23,323,3 454454 290290 165165 36,236,2 39,5639,5 61,9619 56,856,8
Radom 15,615,6 302302 21215 9086 30,028,7 39,7397 56,6556 | 42,8402
Ruda Slgska 14,314,3 279279 173174 106105 37,8378 39,639,6 63,663,6 60,960,7
Rybnik 15,415,4 208298 191191 107107 35,835,8 39,739,7 61,9619 55,855,8
Rzeszow 20,020,0 391391 250250 142142 36,236,2 39,339,3 61,661,6 56,756,7
Siedlce 19,019,0 374374 258259 16115 30,930,8 39,039,0 56,5564 | 44,8445
Siemianowice SI. 14,1141 275275 178178 9796 35,135,0 39,439,4 60,760,7 54,254,0
Skierniewice 14,414,4 281281 189189 9292 32,732,7 39,5396 58,758,6 48,748,5
Stupsk 25,625,6 503503 350350 153153 30,430,4 39,139/ 56,156,1 43,643,6
Sopot 23,8238 460460 290290 170170 36,936,9 39,839,8 63,1631 58,6568,5
Soshowiec 14,214,2 278278 172173 106105 38,0379 39,439,4 63,5634 61,361,
Suwatki 271271 522522 370371 152151 29,1289 40,040,0 56,456,2 41,040,6
Szczecin 271271 528528 330330 197197 374374 39,639,6 63,163, 59,659,6
Swietochtowice 14,214,2 277277 17777 100100 36,036,0 39,439,4 61,661,6 56,356,3
Swinoujscie 29,629,6 586586 371371 215215 36,836,8 38,838,8 61,3613 58,1581

Tarnobrzeg 17,6176 348348 260260 8888 25,325,3 38,9389 52,052,0 33,9339
Tarnéw 175175 344344 230232 nanz 33,232,7 39,239,2 58,7582 | 49,6485
Torun 17,017,0 329329 221221 108108 32,7327 39,839,8 59,159/ 48,748,7
Tychy 14,814,8 287287 183183 104103 36,236, 39,739,7 62,362,2 56,856,5
Watbrzych 191191 376376 253253 123123 32,7327 39,239,2 58,2582 48,748,7
Warszawa 16,216,2 306306 203204 103101 33,533,2 40,940,9 61,561,2 50,5497
Wtoctawek 15,615,6 302302 204204 9898 32,5325 39,839,8 59,0590 | 482482
Wroctaw 16,616,6 319319 204204 115115 36,036,0 40,140, 62,762,7 56,356,3
Zabrze 14,314,3 280280 178178 102102 36,436,4 39,239,2 61,761,7 572572
Zamose 22,322,3 436436 301301 134134 30,830,8 39,4394 56,056,9 | 44,5445
Zielona Gora 21,1211 405405 247247 157157 38,838,8 40,140, 656656 | 635635

Zory 15,515,5 299299 188188 mm 37,237 39,839,8 63,363,2 59,259

Ogotem 1202,51202,5|2 342123 4211562115 645 | 78 017 776 33,333,2 39,5396 59,259 49,9497

* czas potrzebny na przejozd zgodnie z modelem predkosci ruchu (ruch swobodny) w stosunku do
sytuacji, gdyby wszystkie miasta byty ze solbq potqgczone drogami w linii prostej z predkoscig
poruszania sie 130 km/n
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Ryc. 3.6. Skrocenie czasu przejozdu pomigdzy oSrodkami powiatowymi grodzkimi
w latach 2004-2021

Skrécenie czasu dojazdu w macierzy B
miast na prawach powiatu (2004-2021) ¢

O 20 25 30 35 40 45 5% 29 B o
[ — '\""w_

Generalnie, podobnie jak
w przypadku macierzy
wojewodzkiej, bardziej
dowartosciowana jest
potudniowo-zachodnia
czes¢ kraju.
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O Skrocenie czaséw przejazdéw do Warszawy

Zmiany w czasie przejazdu
ze stolic powiatébw do Warsza-
wy obrazuje ryc. 3.7 (przy zato-
zeniu tych samych warunkow
ruchu). Najwieksze skrocenie
podrozy wystgpito na kierunku
zachodnim — nawet powyzej
40%. Byto to gtownie skutkiem
realizacji autostrady A2 i dro-
gi ekspresowej S8. Natomiast
w kierunkach pétnocnym, po-
tudniowym i wschodnim, poza

wyjgtkami, zmiany nie byty juz
tak duze i wahaty sie najczesciej
w granicach 20-30% — co jest
i tak wysokg wartosciq.
Skrocenie czasdw podrozy
w macierzy stolicy kraju ze sto-
licami powiatow wedtug wo-
jewodztw zestawiono w tabeli
3.6. Najwieksze efekty wystqpity
w relacjach z regionami: lubu-
skie (43,1%), wielkopolskie (38,5%),
dolnoslgskie (37,4%), slgskie

(37.0%), 16dzkie (35,7%). Natomiast
najstabsze (cho¢ i tak w warto-
sciach procentowych znaczqce)
w relacjach: mazowieckie (18,7%),
podkarpackie (19,2%), swieto-
krzyskie (20,8%). W przypadku
Mazowsza wynikato to m.in. ze
stosunkowo bliskiego potozenia
stolic powiatow w porébwnaniu
Z innymi regionami.

Ryc. 3.7. Skrbcenie czasu przejozdu pomigedzy osrodkami powiatowymi grodzkimi

w latach 2004-2021

Skrécenie czasu dojardu do Warszawy
z miast powiatowych (2004-2021)
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Tabela 3.6. Skrocenie czasu przejozdu do Warszawy w latach 2004-2021 z miast powiatowych

wedtug wojewddztw

Wojewddztwo Liczba miast Suma Suma czasdéw przejazdu Skrocenie czasu

powiatowych | odlegtosci | (liczba godzin w obie strony) przejazdow
(wobie strony) [ 5504 2021 % | nalmiasto
(liczba minut
w obie strony)

Dolnoslgskie 26 9064 172 107 374 148
Kujowsko-pomorskie 19 377 7 51 277 62
Lubelskie 19 3183 60 44 26,4 50
Lubuskie 12 4 659 86 49 43] 185
todzkie 2] 2850 52 34 357 53
Matopolskie 19 5093 100 73 2772 86
Mazowieckie 36 2566 49 39 19,0 15
Opolskie mn 3125 59 39 336 108
Podkarpackie 21 5482 107 86 19,4 59
Podlaskie 14 2429 45 32 28,2 55
Pomorskie 19 5 454 107 74 305 103
Slgskie 32 8535 159 100 370 1o
éwietokrzyskie 13 2199 42 3l 25,2 49
Warmihsko-maz. 18 3452 68 51 24,7 56
Wielkopolskie 3l 8 267 154 95 385 115
Zachodniopomorskie 20 8 262 157 105 335 158
Polska ogbtem 331 78 391 1487 101 32,0 86

Jeszcze inny wskaznik zyskow
czasowych w przeliczeniu na 1
miasto powiatowe jest w zasa-
dzie pochodnq skrécenia cza-
s6w w danym wojewodztwie

(R2=0,66). Najwyzsze wartosci
wystgpity w wojewodztwie lu-
buskim (185 minut w obie stro-
ny), zachodniopomorskim (158
minut) i dolnoslgskim (148 mi-

nut). Najstabsze efekty to z kolei
miasta powiatowe wojewddz-
twa mazowieckiego (Srednio 15
minut) oraz $wietokrzyskiego (49
minut) i lubelskiego (50 minut).




O Skrocenie czasdw przejazdéw wewnqgtrz wojewodztw

Jesli chodzi o zmiany we-
wnagtrz wojewddztw, zmiany nie
byty tak spektakularne, jok w ca-
tym kraju z uwagi na znacznie
blizsze odlegtosci miedzy mia-
stami. Skrécenie czasow prze-
jazddw zestawiono w relacjach
stolic powiatdow ze stolicami
wojewddztw (ryc. 3.8) oraz mie-
dzy wszystkimi miastami po-
wiatowymi (ryc. 3.9). Dodatko-

wo w tabeli 3.7 obliczono efekty
poprawy dostepnosci, stosujqc
wskazniki wzajemnej dostgpno-
Sci, jak w przypadku analiz dla
Warszawy.

Generalnie, tylko w niektorych
relacjach zmiany byty wieksze,
niz 20-25%. W relacjach stolica
powiatu-stolica wojewddztwa,
dotyczyto to np. wojewoddztwa
zachodniopomorskiego (wptyw

drogi ekspresowej S6), wielko-
polskiego (autostrada A2) czy
dolnoslgskiego (A4). W wigk-
szoSci przypadkdw zmiany nie
przekraczaty 15-20%. Jesli chodzi
o magcierz relacji wewngtrzwo-
jewddzkich, w poszczegolnych
regionach efekt skrocenia czasu
wahat sie od 6,6% (Swietokrzy-
skie) do 24,9% (todzkie).

Ryc. 3.8. Skrécenie czasu przejozdu pomiedzy miastami powiatowymi a stolicami wojewodztw

w latach 2004-2021

Skrocenie czasu dojazdu "1 3
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Ryc. 3.9. Skrécenie czasu przejozdu pomiedzy miastami powiatowymi w wojewddztwach w latach 2004-2021

Skrocenie czasu dojazdu w wojew.
macherzach miast powiat. (2004-2021)

o W 25 30 35 40 45 49%
— L —

Tabela 3.7. Skrocenie czasu przejozdu do stolic wojewddztw i wewnqtrz wojewddztw
w latach 2004-2021 na sieci miast powiatowych

Wojewoddztwo Do stolicy wojewddztwa* W macierzy migdzy miastami
powiatowymi
liczba godzin liczba godzin
2004 2021 zmiana (%) 2004 2021 zmiana (%)

Dolnoslgskie 324 23,8 26,6 98l 773 213
Kujawsko-pomorskie 39,0 33,8 13,2 476 394 171
Lubelskie 22,3 20,6 75 567 476 16,0
Lubuskie 30,2 23,0 23,8 191 151 20,9
toddzkie 19,6 16,4 16,7 567 425 249
Matopolskie 195 16,9 13,1 486 43I 1,2
Mazowieckie 48,6 394 19,0 2 660 2 070 222
Opolskie 8,3 8,0 30 123 107 135
Podkarpackie 20,2 179 11,4 595 520 12,5
Podlaskie 170 13,7 19,3 314 252 19,6
Pomorskie 195 15,8 18,9 471 386 18,1
Slgskie 20,7 16,3 210 913 746 18,2
Swietokrzyskie 1,9 15 3] 197 184 6,6
Warmihsko-maz. 26,2 224 14,5 613 515 16,0
Wielkopolskie 43,3 33,9 21,8 1762 1395 20,8
Zachodniopomorskie 31,0 224 277 659 507 23,1
Polska ogotem 409,6 3359 18,0 Nn574 9333 19,4

* w wojewodztwie kujawsko-pomorskim do Bydgoszozy i Torunio, a w lubuskim
— do Gorzowa Wielkopolskiego i Zielongj Gory.
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O Skrocenie czasdw przejazdéw wewnqgtrz wojewodztw

Rozszerzeniem przeprowadzonych analiz po-
rownawczych sq obliczenia zmian, zachodzg-
cych w obrebie tzw. izochrony jednogodzinnej
wokét miast wojewddzkich (ryc. 3.10). Szczegdto-
we obliczenia wskazujq, ze strefy te zajmowaty
w 2004 roku 136,0 tys. km2 (43,5% powierzchni
kraju), a w 2021 1. — 169,7 tys. km2 (54,3%). W przy-
padku liczby ludnosci (wedtug stanu ludnosci
w 2011 . — z tego okresu pochodzq dane w rejo-
nach spisowych, branych pod uwage ze wzgledu
na odpowiedniq powierzchnie w stosunku do
przebiegu izochron), odpowiednie wartosci byty
nastepujqce:

— powigkszenie oddziatywania z 24,9 do 28,3
min Mmieszkahcow,

— w wartosciach procentowych wzrost z 64,8
do 73,7% populaciji kraju.

Warto jednak zwrocic uwage, ze w latach 2004-
2021 zmiany liczby ludnosci nastepowaty tez nie-
zaleznie od powigkszenia sig izochrony jednogo-
dzinnej, co wynikato zwtaszcza z rozwoju procesow
suburbanizacji. W tym okresie w miastach woje-
wodzkich iich strefach podmiejskich przybyto 548
tys. zameldowanych mieszkahcow, w tym strefy
podmiejskie wzrosty o 777 tys, a rdzenie miejskie
zmalaty 0 229 tys.

Ryc. 3.10. Poszerzenie zasiegu oddziatywania osrodkow wojewddzkich w latach 2004-2021 wskutek
poprawy dostgpnosci czasowej w indywidualnym transporcie samochodowym

Imiany zasiegu izochrony
jednogodzinne) (2004-2021)

[ 2004 2021
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Szacunek oszczednosci
czasowo-pienigeznych

o Zatozenia mobilnosciowe i ekonomiczne

Ostatniqg czesScig analiz byto oszacowanie
ekonomicznych skutkow rozwoju sieci drogowej
w latach 2004-2021. Zagadnienie to jest bardzo
ztozone, gdyz rozbudowa drog generuje koszty
tej rozbudowy i pdzniejszego ich utrzymania, a po
stronie zyskow jest przede wszystkim poprawa
komfortu przemieszczania sie (w tym bezpieczen-
stwa ruchu) oraz skrocenie czasu przejozdu. Trze-
ba tu tez zwrdcic uwage, ze rozwdj sieci drogowej
w czesci przypadkow generuje dodatkowe koszty,
zwigzane z optatami za przejozd, a takze wzro-

stem zuzycia paliwa przy duzych predkoSciach.
Tego typu szacunek dla roku 2012 zestawiono
w innym miejscu (Sleszynski 2017). Wykazano tam
m.in. wptyw optat autostradowych, oszacowany
na przyktadzie trasy Warszawa-Poznan na 20%
catosci kosztdbw ponoszonych na jej pokonanie,
aw wymiarze rocznym dla indywidualnego trans-
portu samochodowego na 122 min zt (przy tej
samej predkosci ruchu). Jednak bilans korzysci
ekonomicznych, uwzgledniajgcy powazne zyski
czasu, jest jednoznacznie dodatni (tabela 4.).

Tabela 4.1. Porbwnanie kosztéw przejozdu na trasie Warszawa-Poznan w wariancie catkowicie
autostradowym (A) oraz bezptatnych odcinkdw drog (B)

Cecha Wariant A (czesciowo Wariant B (tylko Roznica (A-B)
ptatna autostrada A2) | bezptatne odcinki drog)
Odlegtosc 313 km 340 km -27km
Czas podrézy samochodem 2h 58 min 4 h14 min -1h16 min
osobowym
Koszty
Paliwo (7 1/100 km) 121 zt 131z -10 zt
Ekwiwalent czas 44 7t 62 zt -18 zt
(w stosunku do przecietnego
wynagrodzenia w kraju)
— wartos¢ 1 godziny brutto
Optata za przejozd ptatnymi 129 zt 0zt +129 zt
odcinkami autostrady A2
suma / saldo 294 7t 193 zt +01 zt
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Ponadto budowa sieci drogowej wptywa na
wzorce mobilnosci, tj. czestotliwos¢ korzystania ze
srodkow transportu i ich wybor (podziat modalny).
Warto tez zwroci€ uwage, ze w tak dtugim okresie
(2004-2021) znacznie zmienita sie struktura spo-
teczno-gospodarcza (demograficzna, rodzinna,
zawodowa, ekonomiczna itp.) Polakdw, co istotnie
wptyneto na motywacie i cele podrozy. W kazdym
razie, nie da sie stworzy¢ jednego obiektywnego
(absolutnego) syntetycznego wskaznika, obrazujg-
cego bilans zyskow i kosztow rozwoju (rozbudowy)
sieci transportowej, a kazda taka proba jest zda-
na na subiektywizm (relatywizm)2 Wyjsciem z tej
sytuacji jest koncentrowanie sie na okreslonych
skutkach, co zrobiono w niniejszym przypadku.

W niniejszym opracowaniu skoncentrowano sie
na oszacowaniu zyskow czasowych i pienieznych,
wynikajgcych ze skrocenia potencjalnego czasu
podrozy. W tym celu najpierw oszacowano liczbe
ludnosci w izochronach dojazdu do oSrodkdw roz-
nego rzedu, a nastepnie przyjeto roczne wzorce
mobilnosci, nawigzujgc do wczesniejszych opro-
cowan (Komornicki i in. 2013, Sleszynski 2014b). Do
oszacowania liczby ludnosci utworzono dla cate-
go kraju grid (siatke) ponad 100 tys. heksagonow
(3 km2 kazdy), w ktorych zliczono liczbe ludnosci
wedtug ostatnich dostepnych tak szczegotowych
danych z 31 tys. rejonow spisowych (2011). Do tych
heksagondw przypisano tez wartosci czaséw do-
jazdu w roku 2004 i 2021 do oSrodkdw réznego rze-
du (stolica kraju i wojewddztw, miasta na prawach
powiatu i siedziby powiatéw ziemskich), wynika-
jace z potozenia w obregbie izochron. Nastgpnie
dane z gridu agregowano do gmin, powiatow
i wojewodztw, aby zobrazowa¢ je na mapach
i zestawicC tabelarycznie.

Do oszacowania w stosunku rocznym oszczed-
nosci czasu, przyjeto arbitralnie nastgpujgce wzor-
ce mobilnosci (wszystkie w relacjach ,tamiz po-
wrotem”):

— podrdze do Warszawy — 4 razy rocznie,

— podroze do stolicy wojewddztwa (w woje-
wodztwie mazowieckim — Warszawa) — 2 razy
w miesigcu (24 razy rocznie),

— podrdze do miasta na prawach powiatu
(osrodki subregionalne, zwykle ,stare” stolice wo-
jewodztw) — raz w tygodniu (52 razy w roku),
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— podrdze do stolicy powiatu — trzy razy w ty-
godniu (156 razy w roku).

Daje to w duzym przyblizeniu okoto 200 mid
pasazerokilometrow rocznie (pkm/rok). Dla poréow-
nania, w roku 2019 (przedpandemicznym) pasa-
zerska praca przewozowad w Polsce transportem
publicznym zostata oszacowana wedtug GUS na
82,7 mld pkm/rok (bez przejazdow komunikacjq
miejskq)?, a szacunki sprzed dekady zespotu J.
Burnewicza (2012) wskazujg na poziom 180-210 mid
pkm rocznie. Ponadto wedtug ostatnich dostep-
nych danych GUS za 2017 r, samochody osobowe
w Polsce generujq 77,2% przewozow pasazerskich
(przy sredniej w Unii Europejskiej na poziomie 81,8%).

OczywiScie, w powyzszym kontekscie ustalone
wzorce podrézowania stanowiq duze przyblizenie,
gdyz przejazdy odbywajq sie na bardzo réznych
kierunkach i odlegtosciach, podobnie jak jest bar-
dzo wiele motywaciji i celow z tym zwigzanych. Na
przyktad sq osoby dojezdzajgce do pracy w rytmie
codziennym (np. do najblizszej stolicy powiatu lub
,starego” wojewodztway), jak i osoby bardzo rzadko
podrozujqce, a na wielu kierunkach komplemen-
tarng lub alternatywnq role spetnia transport pu-
pbliczny, w tym kolejowy.

“Istnieje rozbudowana metodyka badania wptywu
rozwoju sieci transportowe] na rozwoj gospodarczy,
w tym na regionalny PKB, ale w literaturze podkresla
sie niejednoznacznosc wynikow (Rosik i Szuster 2008).
sJesli chodzi o te szacunki, sg one prawdopodobnie
zanizone w stosunku do rzeczywistych przejazdow
O potowe — jakby wynikoto z porownania do krajo-
wego modelu ruchu. Na podstawie modelu trans-
portowego Polski i danych udostepnionych przez
prof. A. Szarate (Politechnika Krakowska), dzienna pro-
ca przewozowa w Polsce wynosi 91 min paskm, przy
czym dla samochodow osobowych jest to 274 min
pojkm (zaktadajge napetnienie sarmochodu 0sobo-
wego na poziomie 115, daje to 315 min paskm). Aby
uzyskac wartosci roczne, wartosci te nalezy przem-
nozy¢ przez 300 (tzw. przelicznik roczny w analizach
drogowych). Daje to wartosci roczne: dla PuT — 27
mid pasazerokilometrow rocznie (transport zbioro-
wy), dla
(transport indywidualny), ¢

PrT — 95 mld pasazerokilometrow rocznie
O daje tqgcznie 122 mid
pasazerokilometrow rocznie.



Niemniej przyjecie takich, a nie innych zatozen
i wzorcow mobilnosci daje mozliwos¢ jakichkol-
wiek obliczen.

Dla oszacowania zyskdw ekonomicznych skon-
struowano wskaznik efektywnosci czasowo-popy-
towej, bedqgcy iloczynem skrocenia czasu przejoz-
du z danej jednostki (stolicy kraju i wojewodztw,
miast na prawach powiatu i stolic powiatow ziem-
skich, w przejazdach ,tam i z powrotem”) oraz licz-
by osdb zamieszkujgcych te jednostke. Przyjecie
jako jednej ze sktadowych liczby ludnosci miato na
celu zapewnienie uniwersalnosci i porownywalno-
Sci otrzymywanych wynikéw, przy rownoczesne;j
szczgtkowej wiedzy na temat rzeczywistych prze-
mieszczeh pasazerskich i towarowych w uktadzie
macierzowym w catym kraju.

Koszt godziny czasu oszacowano na podstawie
przecigtnego miesiecznego wynagrodzenia netto
wedtug powiatow w 2020 r. W tym celu wartos¢
wynagrodzen brutto (Bank Danych Lokalnych GUS)
najpierw pomniejszono o 29% (zgodnie z dostep-
nymi kalkulatorami ptac, wynagrodzenia.pl), a na-
stepnie obliczono warto$¢ ekwiwalentu 1 godziny
(przyjeto, ze w miesiqgcu przepracowanych jest
srednio 168 godzin). Dla 380 powiatéw otrzymano
wartosci w zakresie 16,36-37,70 zt przy medianie
19,60 zt. Wartos¢ ta jest nizsza, niz w cytowanym
opracowaniu w tabeli 4.1, gdyz przyjeto wartosci
wynagrodzen netto.

Na koniec uzyskane wartosci przypisano do
odpowiednich relacji zréodto-cel i obliczono zysk
na jednej relacji (dla macierzy 332x332 miasta
powiatowe), a nastepnie przemnozono to przez
liczbe ludnosci w powiecie. Ten ostatni wskaznik
informuje, jaki jest hipotetyczny zysk dla podrozy
w jednq strone w sytuaciji, gdyby kazdy z miesz-
kahcow powiatu chciat odby¢ 331 podrézy do
pozostatych powiatow. Jest to oczywiscie wartosc
bardzo abstrakcyjna, bowiem praktycznie taka
sytuacja moze zdarzy¢ sie wyjqtkowo, a nie wio-
domo, czy w ogole. Ale z drugiej strony wskaznik
ten w przejrzysty i zrozumiaty sposob informuje
o zmianach w efektywnosci dla catej potencjalnej
sieci przemieszczen.
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o0 Szacunek oszczednosci dla macierzy miedzypowiatowej

tgczna macierz odlegtosci
(w linii prostej) miedzy miasta-
mi powiatowymi w roku 2021
wyniosta 311 min km (macierz
rzeczywistych odlegtosci drogo-
wych byta wyzsza o okoto 20% —
trudno to ustali¢ z uwagi na réz-
ne najszybsze Sciezki przejozduy,
obliczane przez algorytm Dijks-
try’ego w programie TransCAD).
Natomiast tgczna odlegtosce
czasowa dla tej macierzy w 2004

r.wyniosta 611,2 tys. godzin, pod-
czas gdy w 2021 r. — byto to 424,8
tys. godzin. tgczna oszczednose
czasu wyniosta wiec 186,4 tys.
godzin, czyli 30,4%. Jesli przem-
nozy¢ to przez przecigtne go-
dzinowe wynagrodzenie netto
i liczbe mieszkahcow (38,3 min),
otrzymamy kwote oszczedno-
Sci w wysokosci 166,4 bin zt dla
catego kraju (tabela 4.2). Jest to
najobardziej syntetyczna i naj-

bardziej ogdlna miara oszczed-
nosci w wyniku skrécenia czasu
przejazdu w latach 2004-2021,
ale jak wspomniano, najbardziej
abstrakcyjna, gdyz nie wigze sie
Z rzeczywistq, ale z potencjalng
mobilnoscig w cate] macierzy
(w ktorej przejazd np. z Ustki do
Ustrzyk Gornych jest tak samo
wazny i prawdopodobny, jak
z Sochaczewa do Warszawy).

Tabela 4.2. Szacunek oszczednosci czasowo-ekonomicznych w latach 2004-2021 dla macierzy

powigzan miedzypowiatowych (322x322 stolice powiatow)

Cecha Oznaczenie Jednostka Wartos¢
(zmienna) literowe miary
Liczba stolic powiatow A liczba 322
Liczba relacji w macierzy A B liczba 109 892
Dtugos¢ geodezyjna relacji w macierzy C tys. km 31,06
Czas przejazdu (2004) D tys. godzin 61,2
Czas przejazdu (2021) E tys. godzin 4248
Skrécenie czasu przejazdu (2004-2021) F tys. godzin 186,4
Ekwiwalent wartosci 1 godziny G zt 23,34
Suma oszczednosci dla wszystkich relacii H=F*G tys. zt 4.350,6
Suma oszczednosci na 1 relacje I=H/B 7t 39,6
Liczba mieszkancow Polski J tys. 38265,0
Suma oszczednosci dla wszystkich mieszkancow K=1*J bin zt 166,5
(przy zatozeniu, ze kazdy wybiera sie jednorazowo
w 109,9 tys. podrézy-relacii)
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o Szacunek oszczednosci wedtug wojewodztw, powiatow i gmin

Analizy przeprowadzono dla
czterech poziomow: potgczen
gmin ze stolicq kraju (ryc. 4.1),
najblizszej stolicy wojewddztwa
(ryc. 4.2), najblizszego miasta na
prawach powiatu (ryc. 4.3) oraz
stolicy powiatu ziemskiego (ryc.
4.4). Szacunek przedstawiono
tez zbiorczo na mapie wedtug
powiatow (ryc. 4.5-4.6 w dwoch
wariantach), na 1 mieszkahca
wedtug gmin (ryc. 4.7) oraz ta-
belarycznie wedtug wojewddztw
(tabela 4.3).

Koszt zyskdw czasu osza-
cowano tgcznie na 596,5 min
osobogodzin rocznie, co dato
w efekcie 12,5 mid zt (326 zt na 1
mieszkanca). Z tego 33,6% przy-
padto na podrdze do Warszawy,
26,6% — do stolic wojewodztw,
20,7% — do miast na prawach
powiatu i19,1% do stolic powia-
tow ziemskich.

W przypadku podrézy do sto-

licy kraju, najwieksze zyski wy-
stqpity w Szczecinie (154,7 min
zt), do czego przyczynit sie za-
rowno znacznie skrocony czas
(dzieki szybszemu o ponad 3 go-
dziny potgczeniu przez A2 i S3),
jak tez ,masa wtasna” miasta
(398 tys. mieszkancow w 2020
r). Z podobnych powodéw wy-
sokie wartosSci odnotowano
we Wroctawiu (1281 min zt), Po-
znaniu (120,0 min zt) i Gdansku
(108,3 min zt). Generalnie, w przy-
padku potgczen ze stolicq kraju
najwyzsze wartosci wystgpity
w wojewoddztwach dolnoslgskim
i wielkopolskim (po 538,9 min zt),
a nastepnie $lgskim (432,0 min
z) i pomorskim (405,2 min z).
Najmniej skorzystaty wojewddz-
twa: mazowieckie (ze wzgledu
na bliskosé po’rozenio), opolskie,
warminsko-mazurskie (w kaz-
dym ponizej 100 min zf). Okazuje
sig, ze mimo oddania do uzytku

trasy S7 globalnie stosunkowo
nieduza kwota przypadta dla
wojewoddztwa Swietokrzyskiego
(106,7 min zi).

Jesli chodzi o podrdze do sto-
licy wojewodztwa (przyjeto je
z czestotliwosciq 2 razy w mie-
sigcu ,tam i z powrotem”), zyski
byty zdecydowanie mniej skon-
centrowane przestrzennie. Naj-
bardziej zyskaty wieksze miasta
regionalne i subregionalne, jak
np. Bielsko-Biata, Czestochowa,
Elblgg, Koszalin, Tarnéw). tgcznie
zyski dla dojazdu do miast wo-
jewoddzkich oszacowano na 3,3
mld zt, z czego najwiecej przy-
padto na slgskie (527,6 min zi).
Z kolei efekty skrocenia czasu
w dotarciu do miast powiato-
wych (w tym na prawach po-
wiatu) byty silnie zwigzane z ko-
rytarzami drogowymi, jak np. na
kierunku Warszawa-Lublin czy
Poznan-Swiebodzin.



Ryc. 4. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrdzy wskutek rozbudowy sieci
drogowej do Warszawy (2004-2021, wedtug gmin, 4 podréze ,tam i z powrotem’, obliczenia
obejmujq takze obszary

Ryc. 4.2. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrdzy wskutek rozbudowy sieci
drogowej do najblizszego miasta wojewddzkiego (2004-2021, wedtug gmin, 4 podroze ,tam
i z powrotem’, obliczenia obejmuijq takze obszary wewnqtrz miast)
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Ryc. 4.3. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrdzy wskutek rozbudowy sieci
drogowej do najblizszego miasta na prawach powiatu (2004-2021, wedtug gmin, 4 podréze ,tam
i z powrotem’, obliczenia obejmujq takze obszary wewnqtrz miast)
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Ryc. 4.4. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrdzy wskutek rozbudowy sieci
drogowej do najblizsze] stolicy powiatu (2004-2021, wedtug gmin, 4 podroze ,tam i z powrotem’,
obliczenia obejmuijq takze obszary wewnqtrz miast)
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Ryc. 4.5. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrdzy wskutek rozbudowy sieci
drogowej do najblizszej stolicy powiatu (2004-2021, wedtug gmin, 4 podroze ,tam i z powrotem”,
obliczenia nie obejmujq obszaréw wewngtrz gmin z siedzibg powiatu)
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Ryc. 4.6. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrdzy do typdw miast wskutek
rozbudowy sieci drogowej (2004-2021, wedtug powiatow, liczba podrozy ,tam i z powrotem” jak na
ryc. 41-4.5, obliczenia obejmujq obszary wewngtrz gmin z siedzibami typow miast)
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e s 326 min zt .dqwmm
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Ryc. 4.7. Roczne oszczednosci ekonomiczne skrocenia czasu podrozy wskutek rozbudowy sieci
drogowej do osrodkdw réznego typu w latach 2004-2021 wedtug gmin w przeliczeniu na

1 mieszkahca
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Sumaryczna analiza zyskow
w przeliczeniu na 1 mieszkahca
potwierdza rysujgce sie spo-
strzezenia w przypadku poszcze-
golnych sktadowych. Wskutek
inwestycji drogowych w auto-
strady i drogi ekspresowe naj-
bardziej zyskali mieszkancy za-
chodniej czesci kraju. W duzej
czeSci gmin oszczednoS¢ czasu
na 1 mieszkanca przekroczyta
300 zt rocznie na osobe (przy
zatozeniu 4 podrozy ,tam iz po-
wrotem” do Warszawy, 24 do

Skrécenie czasu podrody

na 1 mieszkanca rocznie

stolicy wojewddztwa, 52 do mia-
sta na prawach powiatu oraz
156 do stolicy powiatu). Tymcza-
sem we wschodniej czesci kro-
ju w zdecydowanej wiekszosci
gmin zyski nie przekroczyty 300
7t na osobe.

Oczywiscie, jok to podkreslono
w opisie metodycznym, poka-
zane i obliczone skutki wynikajq
z przyjetych zatozenh mobilnosci
i wybranych celéw podrézy. Nie-
mniej jednak przez to, ze sq to
takie same zatozenia dla wszyst-
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kich mieszkancow i gmin, moz-
na poréwnywac rozne regiony
pod wzgledem poprawy do-
stepnosci. Warto tu podkreslic,
ze w podobnym opracowaniu
dla okresu 2004-2012 (Komor-
nicki i in. 2013, Sleszynski 2014b)
sygnalizowano znacznie wigk-
sze nierownosci w dostepnosci,
powodowane mniejszq liczbq
inwestycji we wschodniej czesci
kraju (ryc. 4.8).



Tabela 4.3. Wskazniki zmniejszenia kosztow przejazdu z wojewddztw do osrodkdw osadniczych
roznego rzedu w latach 2004-2021

Wojewddztwo Liczba | suma oszczednosci w przejozdach z obszaru wojewddztwa do osrodkow
Iuaggim Warszawa | stolicd | miastona | stolica razem | nalosobe
' wojewddz- | prawach | powiatu
twa powiatu
w godzinach
Dolnoslgskie 2 891 23789 13 483 13164 4663 55 099 191
Kujawsko-pomorskie 2062 7774 7250 5 415 7205 27 644 13,4
Lubelskie 2095 10 299 3814 2226 3473 19 813 9,5
Lubuskie 1007 12530 1835 3884 1446 19 695 19,6
todzkie 2438 8 417 9 261 9 360 11237 38 276 15,7
Matopolskie 3410 18 783 16 803 11201 4925 51713 15,2
Mazowieckie 5425 24 988 12 882 15 381 53 25] 12 882
Opoilskie 977 4315 926 1034 36 6 3N 6,5
Podkarpackie 2121 10 096 11091 9034 5430 35 650 16,8
Podlaskie 1173 6092 2035 801 632 9 560 81
Pomorskie 2347 18 070 11013 10 003 8123 47208 20,1
Slgskie 4492 19 696 24 403 12 501 25 404 82 004 18,3
Swietokrzyskie 1225 5 366 4043 4995 3122 17 527 14,3
Warminsko-maz. 1416 4528 5673 5 858 3938 19 996 14,1
Wielkopolskie 3496 26 032 18 585 17736 10 053 72 406 20,7
Zachodniopomorskie 1688 18 917 1872 5939 36l 40 339 239
Polska ogbtem 38 265 197 870 163 910 126 035 108 678 596 493 15,6
w min zt
Dolnoslgskie 2 891 538,9 2944 297 10,8 1241,20 429
Kujowsko-pomorskie 2 062 155,5 1415 106,5 150,6 554 269
Lubelskie 2 095 205,5 73 449 69,5 3929 188
Lubuskie 1007 253,8 36 76,3 29,2 3954 393
todzkie 2438 181,] 1877 194,5 2473 810,6 332
Matopolskie 3410 404,7 3239 220,8 109,3 1058,70 310
Mazowieckie 5425 5184 276,5 376,2 1171,0 216
Opolskie 977 90,2 20 21,3 0,7 132,2 135
Podkarpackie 2121 192,6 211,9 172)] 110,8 6874 324
Podlaskie 1173 124,8 409 16,3 12,4 194,4 166
Pomorskie 2 347 405,2 2295 213 1977 1045,40 445
Slgskie 4492 432 5276 265,5 5424 176750 393
Swietokrzyskie 1225 106,7 80 99,4 61,8 3478 284
Warmifsko-maz. 1416 89,3 107,3 107] 75,2 379 268
Wielkopolskie 3496 539 363 353,3 215 1470,20 420
Zachodniopomorskie 1688 408,4 236,4 18,1 76,1 839 497
Polska ogotem 38 265 4193,00 3 326,20 2 582,60 238510 12 486,90 326
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Podsumowanie

Przeprowadzone analizy pozwolity odpowiedzie¢
na postawione pytania zwigzane z oszacowaniem
i ksztattowaniem sie zréznicowan w zakresie do-
stepnosci czasowej w latach 2004-2021 na réznych
poziomach hierarchii administracyjno-osadniczej
miast i w réznych uktadach regionalnych kraju.
Trzy najwazniejsze wnioski, kluczowe do zrozumie-
nia i oceny zmian — a takze wskazan na przysztose,
sq nastepujgce:

1. W latach 2004-2021 w Polsce nastgpita bar-
dzo wyrazna poprawa drogowej (ruch kotowy)
dostepnosci przestrzennej (czasowej, transpor-
towej). Efekt skrécenia czaséw podrézy mozna
oszacowaé na okoto 1/4-1/3 w skali kraju, w zo-
leznoSci od wskaznikdw. Najbardziej syntetyczny
wskaznik, jakim wydaje sig by¢ skrocenie czasu
podrézy w macierzy stolic 332 powiatow (gene-
rujg one najwigkszy popyt z uwagi na miejsce
w hierarchii osadniczej, strukture gospodarczg
przedsigbiorstw, zawodowq ludnoscii koncentro-
cje instytuciji), zmniejszyt sie z potrzebnych na to
61,2 tys. godzin (w obie strony) do 424,8 tys. godzin,
a wiec o 30,5%. W przypadku macierzy miast na
prawach powiatu byto to 32,7%, a w macierzy
miast wojewodzkich — 34,3%. Z kolei relacje miast
powiatowych z Warszawq skrocity sie o 31,6%, na
prawach powiatu — o 32,6%, a stolic wojewodztw
— 0 36,0%.

2. Oszczednosci czasu w skali roku dla miesz-
kancow poruszajgcych sige indywidualnym
transportem samochodowym mozna osza-
cowac na 12,5 mid zt. Szacunek ten wynika z przy-
jecia potrzeb transportowych w skali roku dla 1
mieszkanca na poziomie podrézy ,tam iz po-
wrotem” do Warszawy raz na kwartat, do stolic

wojewddztw — raz na dwa tygodnie, do miast na
prawach powiatu — raz na tydzien i do stolic po-
wiatow ziemskich — trzy razy w tygodniu. Oczywi-
Scie, jest to uproszczenie, uwzgledniajgce kluczowe
cele i motywacje podrdzy, zwigzane z codzienng
i generalnie cykliczng aktywnosciq spoteczno-zo-
wodowq (praca, zakupy, ustugi osobiste, edukacia
itp.), a nie uwzgledniajqgce zwtaszcza mobilnosci
okresowej (wyjazdy turystyczne, rodzinne itp.),
jak tez réznic w strukturze spotecznej (zwtaszcza
biologicznej i rodzinno-zawodowej). Szacunek
nie obejmuje tez wptywu optat autostradowych,
amortyzacji samochodow, a przede wszystkim
kosztow paliwa (przy duzych predkosciach spa-
lanie jest znaczgco wysokie). Oszczednosci te
warto zestawic z kosztami budowy zwtaszcza au-
tostrad i drog ekspresowych, ktére w latach 2004-
2021 wyniosty Srednio okoto 35 min zt za 1km — co
uwzgledniajgc inflacje, daje w przeliczeniu na ceny
z 2021 r. tgcznie kwote okoto 130 mid zt, w duzej
czesci sfinansowanych (ponad 80%) ze Srodkow
unijnych. Dla poréwnania w roku 2021 oddano
do uzytkowania ponad 300 km autostrad i drog
ekspresowych o wartosci realizacyjnej 10,5 mid zt.

3. Zmiany w dostepnosci czasowo-prze-
strzennej i tym samym pozytywne skutki
rozbudowy byty istotnie zr6znicowane w re-
gionach. Generalnie, najwiecej zyskata za-
chodnia czesé kraju, najmniej wschodnia.
Z jednej strony wskazuje to na priorytety inwe-
stycyjne po wejsciu Polski do Unii Europejskiej,
z drugiej — na potrzeby zmian w tym zakresie,
juz zresztg wdrazane, ale na ktorych efekty trze-
ba bedzie jeszcze poczekal. Roznice w oszczed-
nosci ekwiwalentu czasu pomiedzy pierwszym
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a dziesigtym decylem gmin sq jak 121, a pomiedzy
drugim i dziewigtym — jak 1:6. Srednio w kraju na
1 mieszkanca oszczednosE czasu 0szacowano NA
315 zt rocznie, czyli okoto 1tys. zt na gospodarstwo
domowe (w uproszczeniu — rodzing).

W podobnej analizie wykonanej dla okresu
2004-2012 (Sleszynski 2014b) podsumowywano:
,Najwazniejszym wnioskiem jest stosunkowo duza
selektywnos¢ inwestycji (..), powodujgca (poza
nielicznymi wyjgtkami), ze zdecydowanie wigksze
efekty poprawy dostgpnosci sq obserwowa-
ne na zachod od Wisty. Skutkuje to narastaniem
roznic w poziomie dostepnosci i ogolnie szans
rozwojowych oraz pogtebianiem sige polaryzacii
spoteczno-gospodarczej kraju, a w efekcie utrzy-
mywaniem sie podziatu na Polske ‘A"i‘B"". Nalezy
zatem pozytywnie oceni¢ modyfikacje kierunku
wysitku inwestycyjnego, ktora nastgpita po 2012
roku. W ocenie rozbudowy sieci drogowej w roz-
nych regionach kraju trzeba tez pamiegtac, ze na
zachod od Wisty potrzeby transportowe sq wigksze
(co pokazujg wyraznie kolejne pomiary GPR).

Niestety, faktyczny efekt skrécenia czasu
podrozy w latach 2004-2021 jest nizszy zuwagi
na rosngce natezenie ruchu na drogach i tym
samym kongestie (popularne ,.korki”). W la-
tach 2004-2021 ruch na drogach znacznie wzrdst,
zarébwno w powigzaniach miedzyregionalnych,
jak i wewnagtrz aglomeraciji. Liczba samochodow
osobowych wzrosta z 12 do 25 min (2005-2020),
a jesli nawet okoto 10 mIn z tego to sg samocho-
dy nieuzytkowane i niewyrejestrowane, to realny
wzrost i tak jest bardzo wysoki (na drogach przy-
byto w tym czasie mniej wiecej 30% pojazddw
— przy dosc¢ statej liczbie ludnosci). Jest znacznie
wiekszy ruch towarowy (wzrost w latach 2005-
2020 z 19,7 az do 461,6 mld pasazerokilometrow,
ktory w najwigkszym stopniu spowalnia ruch na
drogach niedwujezdniowych. Wzrost ruchu na
drogach dla samochodow nastgpowat w czasie
modernizacji sieci kolejowej, ktora przejmowata
cze$¢ pasazerow (w latach 2005-2019 kolejowa
praca przewozowa wzrosta z 258 do 335 min pa-
sazerokilometréw, a wiec o 30%).

Zwtaszcza duze miasta, takie jok np. Warszawa
i Krakdw, a w mniejszym stopniu Poznan (na kie-
runku potudnikowym), staty sie powaznymi ba-
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rierami drogowymi — i to pomimo bardzo duzych
inwestycji w infrastrukture drogowq. W Warszawie
— najwiekszej barierze w kraju, efekty rozbudowy
sieci droég ogranicza szybki wzrost miejsc pracy,
generujgcy zwigkszong mobilnose (1988 — 713 tys,
2021 — prawdopodobnie ok. 1100-1200 tys.) oraz
kuriozalna decyzja podjeta po 1989 r. (i praktycz-
nie podtrzymywana do dzis) o skierowaniu ruchu
tranzytowego przez miasto. Wniosek z tego moze
by¢ zatem taki, ze rozbudowa infrastruktury dro-
gowej, pomimo wielkich i bezprecedensowych
w historii kraju inwestycji, moze nie wszedzie nadg-
zac¢ za ogdlnym wzrostem mobilnosci i rozwojem
spoteczno-gospodarczym kraju.

W polityce transportowej nadal brak jest pierw-
szehstwa dla tych ciggéw drogowych, ktore
w najwigkszym stopniu mogtyby sie przyczynic
do postepu w czasowej efektywnosci i spojnosci
sieci (np. uktad Warszawa-Ptock-Wioctawek-To-
run-Bydgoszcz i generalnie powigzania stolicy
kraju z Trojmiastem wzdtuz Wisty). Niestety nie-
ktorych btedéw nie da sie juz naprawic (Biatystok
,ominiety” przez Via Baltica czy autostrada A2
przechodzgca w rownej odlegtosci od Gorzowa
Wielkopolskiego czy Zielonej Gory, ale z tego po-
wodu na tyle daleko, ze zadnemu z tych miast nie
dajgca korzysci bycia waznym weztem transpor-
towym).

Tymczasem naczelnym zadaniem plani-
stycznym powinno by¢ zawsze takie ksztatto-
wanie sieci transportowej, aby przebieg drog
byt mozliwie najbardziej dopasowany do po-
trzeb przewozowych wynikajgcych z popytu
- wewnetrznego i zewnetrznego (Komornicki
iin. 2008), ktére trzeba umiejetnie rownowa-
2yé, zgodnie z interesami nie tylko rynku (np.
potrzeb importu towaréw do Polski), ale i miesz-
kancéw. Z drugiej strony docelowa sie¢ drég musi
spetniac cele polityki regionalnej, polegajqce
zwtaszcza na ozywianiu regiondw spoteczno-
-gospodarczych poprzez poprawe dostepnosci
przestrzennej z lepiej rozwinietymi centrami roz-
woju. W tym kontekscie Polska ma szczegdinie
korzystnq, policentryczng strukture osadniczq
gtownych osrodkow miejskich, ktora mogtaby stac
sie katalizatorem bardziej zrGwnowazonego, ale
i efektywnego rozwoju kraju.



Komentarz
Prof. dr hab. Tomasz Komornicki

Wspodtczesne spojrzenie na rozwoj sieci trans-
portowych jest coraz bardziej wielowymiarowe.
Dawniej nowe inwestycje ocenialiSmy przede
wszystkim z punktu widzenia potrzeb gospodarki,
a takze przez pryzmat rosngcego popytu na prze-
wozy towarowe i pasazerskie. Obecnie punktem
odniesienia coraz czesciej staje sie jakos¢ zycia
mieszkanhcow oraz realizacja celdw polityki re-
gionalnej. Wielowymiarowos¢ spojrzenia stwarza
zapotrzebowanie na nowe wskazniki, z ktorych
kazdy stuzyC moze innym elementom ewaluacii
podejmowanych dziatan. Raport autorstwa Prof.
Przemystawa Sleszynskiego wpisuje sie w takie
wtasnie potrzeby.

W sensie koncepcyjnym i metodycznym jest on
kontynuacjg badan nad sieciami transportowymi
i dostepnosciq przestrzenng prowadzonych w In-
stytucie Geografii i Przestrzennego Zagospoda-
rowania PAN od kilkunastu lat. Na ich bazie Autor
dokonat nowej interpretaciji efektow rozbudowy
sieci gtobwnych szlakébw drogowych w Polsce po
akcesji do Unii Europejskiej. Nowatorstwo opra-
cowania polega przede wszystkim na podjeciu
proby oszacowania tych korzysci w kategoriach
finansowych oraz przypisania ich do poszcze-
golnych grup osrodkéw w sieci osadniczej kraju.
Takie podejscie wymagato oczywiscie przyje-
cia kilku subiektywnych i czasem dyskusyjnych
zatozen (jak np. czestotliwos$é podrézy w okre-
slonych kierunkach). Pozwolito jednak spojrze¢
na obserwowane zjawiska z innej perspektywy,
m.in. z punktu widzenia miast Sredniej wielko-
Sci, a nawet osrodkow powiatowych. Dzieki temu
Raport posrednio obrazuje zmiany zachodzqce
w dostepie do ustug pozytku publicznego. Po-
kazuje redukcje dodatkowych kosztow transpor-
towych zwigzanych z korzystaniem z tych ustug.
Dostep faktyczny (ang. availability), transportowy
(accessibility) oraz finansowy (affordability) jest
podstawowq miarg jakosSci zycia, zwtaszcza na
obszarach peryferyjnych.
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Na szczegdlne podkreslenie zastuguje szata
kartograficzna Raportu. Wykonane analizy opie-
rajg sie na systemach informacji geograficznej
(GIS). Podstawowq metodg oceny dostepnosci
przestrzennej wykorzystang w opracowaniu jest
metoda izochronowa. Jej waznq zaletq jest pro-
stota przekazu wizualnego, przy jednoczesnym
zachowaniu bardzo duzego tadunku informa-
cyjnego. Z tego wzgledu jest bardzo przydatna
W opracowaniach majgcych zastosowanie prak-
tyczne. Pozwala na szybkg ewaluacje nowych
inwestygiji (istniejgcych lub planowanych). Daje
takze mozliwosc¢ identyfikaciji luk w systemach
transportowych.

Opracowanie jest kolejnym dowodem, iz roz-
wOj sieci drogowej po roku 2004 nalezy uznac za
sukces oraz jeden z bardzo pozytywnych efektow
polskiego cztonkostwa w Unii Europejskiej. Przy-
czyny tej pozytywnej oceny lezq przy tym nie tylko
w samym dostepie do srodkdw w ramach polityki
spojnosci, ale takze w koniecznosci prowadzenia
wieloletniego planowania inwestycyjnego, przy
jednoczesnej obligatoryjnej ewaluacji ex ante
i ex post zrealizowanych programow. Podobne
whnioski osiggnieto w badaniach wykorzystujgcych
zmiany wskaznikdw dostepnosci potencjatowe;j
(WMDT) w poszczegodlnych okresach programo-
wania. W poréwnaniu do innych krajow, a takze
innych gatezi transportu, wykorzystanie srodkow
strukturalnych Unii Europejskiej na rozwoj sieci
i poprawe dostepnosci drogowej w Polsce uznac
mozna za modelowe. Pokazana w Raporcie dyna-
mika zmian dostepnosci drogowej dowodzi takze
ciggtosci procesu inwestycyjnego niezaleznie od
zmieniajqgcych sie ekip rzqgdzqgcych. Sekwencja
przenoszenia dziatan w kierunku Polski Wschodniej,
a takze w strone mniejszych osrodkow jest logicz-
na. Wykazana przez Autora raportu sumaryczna
procentowa redukcja czasu podrdzy w petnych
macierzach ksztattowata sie na poziomie 30-36%
we wszystkich analizowanych uktadach (miedzy



osrodkami i w relacjach do Warszawy). Wbrew
niektorym opiniom, Swiadczy to o swego rodzaju
przestrzennym zrownowazeniu inwestycji w catym
badanym okresie 2004-2021.

Jednoczesnie Raport trafnie identyfikuje obsza-
ry, gdzie skala poprawy wielowymiarowej dostep-
nosci czasowej jest nadal mniejsza, a tym samym
gdzie kolejne inwestycje sq potrzebne, a nawet
konieczne. Obszary takie znajdujq sie nie tylko na
peryferiach, ale niekiedy takze w centralnej czesci
kraju. Przyczyn szuka€ nalezy w braku konkretnych
tras (jak np. wspomniana w podsumowaniu Ra-
portu droga S10 na odcinku od Warszawy do Toru-
niay), ale takze w braku niektérych weztow, zwiasz-
cza na autostradach. Sztandarowym przyktadem
jest tu wezet Pilzno na autostradzie A4 miedzy Tar-
nowem a Debicq. Zaniechanie jego budowy wpty-
neto negatywnie na pozytywne efekty (skrocenie
czaséw podrézy w wielu relacjach) z potudniowej
czesci wojewodztwa podkarpackiego.

Traktujgc Raport jako wskazowke dla polityki
transportowej w kolejnym okresie programowanic
UE, trzeba podkreslic, ze jest on kolejnym opra-
cowaniem podkreslajgacym potrzebe bardziej
precyzyjnego wybierania nowych inwestycji do
realizacji. Dotychczasowe bardzo pozytywne efek-
ty powodujq, ze nie kazda kolejna trasa bedzie
juz w rbwnym stopniu przynosita dalsze korzysci.
Nowe dziatania powinny byC obecnie oceniane
nie tylko w oparciu o tradycyjne modelowanie
ruchu, ale takze z uwzglednieniem zréznicowa-
nych metod dostgpnosci przestrzennej. Polityka
transportowa musi by¢ bardziej zorientowana

terytorialnie, a jednoczesnie lepiej zintegrowana
z innymi politykami sektorowymi panstwa (szcze-
golnie z politykami w zakresie dostarczania ustug
publicznych). Zaproponowane w Raporcie podej-
Scie metodyczne wzbogaca wachlarz mozliwosci
ewaluacyjnych i tym samym zwieksza szanse na
efektywnq terytorializacje inwestycji drogowych.

Prof. dr halb. Tomasz Komornicki, Przewodniczgey Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej

Akademii Nauk, ponadto kierownik Zoktaodu Przestrzennego Zagospodarowania w Instytucie Geografii i Prze-

strzennego Zagospodarowania , wykifadowca Uniwersytetu Marii Curie-Skiodowskie] w Lublinie. W latach
trzennego Zag Jar ia PAN, wyktad Uniwersytetu Marii Curie-Sktod k Lublinie. W latacr

2010-2011 byt cztonkiem miedzynarodowego zespotu przygotowujgcego Agende Terytorialng Unii Europej-

skie] 2020, a w okresie 2006-2011, cztonkierm zespotu ekspertow opracowujgeych Koncepcje Przestrzennego

/ogospodarowania Krgj

2030; kierowat Zespotem opracowujgeym dla obecnego Ministerstwa Funduszy

I Polityki Regionalne] Wskaznik Miedzygateziowe] Dostepnosci Transportowe] WMDT 1 jego kolejne aktualizacie.



Komentarz
Prof. dr hab. inz. Andrzej Szarata

Dynamiczny rozwoj infrastruktury drogowej
w Polsce, jaki miat miejsce w ostatnich 20 latach,
nalezy traktowac jako duze osiggnigcie transfor-
macji ustrojowej. Wyrazny wzrost dtugosci sieci
drog ekspresowych i autostrad (od 334 km w roku
1989 do 4624 krmn w roku 2022) przyczynit sig do po-
prawy warunkdw podroézowania i zmienit postrze-
ganie odlegtosci przez uzytkownikow w podré-
zach o zasiegu krajowym. Drogi ruchu szybkiego
umozliwiajq bardzo sprawne przemieszczanie sig
w skali catej Polski, oddziatujgc zardwno na liczbe
podroézy, jak i na wybor srodka transportu. Coraz
lepsza sieC drogowa umozliwia przemieszczanie
sie coraz wigkszej liczbie pojazdow (rys.1). Od roku
1999 wskaznik motoryzacji wzrost z 137 do 656 sa-
mochoddw osobowych/1000 mieszkahcodw

Trudno jednoznacznie stwierdzi¢, czy na wzrost
wskaznika miat wptyw rozwdj infrastruktury dro-
gowej, czy odwrotnie, ale jest to fakt, ktory na-
lezy bra¢ pod uwage, poddajgc ocenie efekty
rozbudowy tej infrastruktury. Swobodny dostep
do samochodu osobowego generuje potrzebe
podrézowania wtasnie tym srodkiem transportuy,

co przektada sie na wzrost zattoczenia komuni-
kacyjnego. Jako syntetyczng miare tego wzrostu
mMozna zaproponowac sumaryczng wartos¢ SDR
(sredniodobowe natezenie ruchu) na drogach
krajowych i wojewddzkich. Pomiary sq realizowane
przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Au-
tostrad w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu
w okresie pigcioletnim. Na rys. 2 przedstawiono
sumaryczng warto$¢ SDR dla poszczegdlnych
lat (zrodto: GDDKIA). Wynikdow pomiaru w roku
2020 z powodu pandemii jeszcze nie podano do
publicznej wiadomosci.

OczywiScie punkty pomiarowe dla poszczegol-
nych lat réznig sie miedzy sobq (np. pojawienie
sie nowych odcinkdéw drog zwigksza liczbe punk-
tow pomiarowych), ale dla celéw zobrazowania
zmian, proponowane podejscie wydaje sie wy-
starczajqce.

Przy poréwnaniu sumarycznego ruchu na dro-
gach krajowych (dwukrotny wzrost) i na drogach
wojewodzkich (trzykrotny wzrost) widaé wyraz-
nie, ze rozwQj infrastruktury drogowej uzupetnia
zmiany w popycie powodowane zwigekszonym

Rys. 1 Zmiany wskaznika motoryzacji w Polsce [s.0./1000 mieszk]
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Rys. 2 tgczna warto$¢ SDR dla drég krajowych i wojewoddzkich wg GPR (GDDKIA)
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dostepem do samochodu osolbowego oraz zmia-
nami zachowan transportowych uzytkownikow.
Pomimo istotnego rozwoju sieci drog szybkich,
w Polsce obserwuje sie staty proces pogorsze-
nia warunkow ruchu, co jest widoczne zwtaszcza
w okresach szczytu komunikacyjnego (wyjazdy
na urlopy, $wieta itp.). Poza inwestycjami drogo-
wymi nalezy podkresli¢ wdrazane systemy opty-
malizujgce prace sieci transportowe;j (ITS) oraz
dziatania inwestycyjne ukierunkowane na rozwoj
konkurencyjnych gatezi transportu (intensywne
modernizacije linii kolejowych). tgcznie tworzy to
skomplikowany system wspotzaleznosci, w ktdrym
zatory komunikacyjne czy nowe inwestycje wpty-
wajq na przeptywy miedzygateziowe, determinu-
jac obcigzenie kazdego z konkurencyjnych srod-
kéw transportu. Uwzgledniajqc szerszy kontekst
funkcjonowania systemu transportowego, nie
mozna zapomnieC o kwestiach ekonomicznych,
demograficznych i rozmieszczeniu oSrodkow ak-
tywnosci gospodarczej w kraju. Dopiero to daje
petny obraz uwarunkowan zewnetrznych i podkre-
Sla wielowgtkowos¢ oraz stopien skomplikowania
procesu planowania infrastruktury transportowe;.

W przypadku uktadu drég ruchu szybkiego, wy-
raznie uwidacznia sig roznica migdzy wschodniqg
i zachodniq czesciq Polski. Moze to wynikac z ra-
cjonalnych przestanek wykorzystanych w procesie
planowania i ustalania rankingu inwestycyjnego
— W pierwszej kolejnosci drogi zostaty zbudowane
tam, gdzie jest najwigkszy ruch. Oczywiscie z catq
pewnosciq nie byto to jedyne kryterium, ale osig-
gniety efekt moze tak by¢ wyjasniony. Spodziewa-
ne oszczednosci czasowe i poprawa dostepnosci
drogowej nie osiggneta spodziewanych rezultatow
(dodatkowe przepustowosci zostaty skonsumo-
wane przez znaczgcey wzrost wskaznika moto-
ryzacji i zwigzanego z tym natezenia ruchu), ale
i tak w skali przemieszczen na szczeblu krajowym
mozna dostrzec wyrazne korzysci. Zmniejszajq sie
one wraz ze zmniejszeniem zasiegu — najmniejsze
osiqggnieto dla podrézy lokalnych (powiatowych)
— co jest naturalnym efektem zwigzanym z ogra-
niczong dostepnosciqg funkcjonalng do drég ruchu
szybkiego (ha autostrade i droge ekspresowq
mozna wjecha¢ wytqcznie przez wezet drogowy)
i ich funkcjq hierarchicznaq.

Prof. Andrzej Szarata - dziekan Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskie], autor wielu modeli trans-

portowych roznych miast m.n. Wroctawia, Poznanic, Gdanska, Rzeszowa, Warszawy, Krakowa, Kielc, rowniez

dla wojewoddztwa mazowieckiego i matopolskiego; wspotautor modelu transportowego Salonik (Grecja). Od

2006 r. posicda certyfikat upowazniajgey do prowadzenia szkolen dotyczgceych specjalistycznego oprogra-

mowania do modelowania podrozy. Jako konsultant w dziedzinie transportu pracuje zarowno w kroju, jok i za

granicq (Grecja, Danio, Niemay, Ukraing, Stany Zjednoczone). Uczestnik ponad 200 projektow transportowych

zwiqzaonych z badaniem efektywnosci funkcjonalne] inwestycji transportowych, wspotfinansowanych przez

UE. Jest cztonkiemn m.in. Komitetu Transportu PAN, Rady Programowej ds. Rozwoju Systermu Transportowego

Miasta Krakowa, Zarzqgdu Stowarzyszenia Inzynierow i Technikdw Komunikac,
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Aneks statystyczny

Wykaz powiatéw (w tym miast na prawach powiatu) z wynikami analiz zmian dostepnosci
przestrzenno-czasowej i ekonomicznej w latach 2004-2021

Powiat Skrocenie Oszczednosci finansowe skrécenia czasu przejazdu do najblizszego
(wg wojewodztw | czasu przejozdéw | miasta (min zt) (Warszawa — 4 przejozdy ,tam i z powrotem” rocznie,
i alfabetycznie) W magcierzy stolic stolica wojewddztwa — 2 razy w miesigcu, miasto na prawach
powiatow powiatu — 1raz w tygodniy, stolica powiatu — 3 razy w tygodniu)
(w %, bez powiatow . . B )
,obwarzankwych’) Warszawa §toI|E:o WO- na stol!co ogotem ogo’rgm
jewodztwa| prawach | powiatu na 1l miesz-
powiatu kanca (zf)
bolestawiecki 35,4 19,7 10,4 9,6 29 417 464
dzierzoniowski 30,5 19,1 6,4 1,3 0 25,5 256
gtogowski 31,6 232 20,2 95 08 478 541
gorowski 32 23,6 25] 93 7] 23] 668
jaworski 34,8 204 13,7 15 3l 24,6 494
karkonoski - 18 8 0,3 0 20,2 319
kamiennogdrski 31,8 19,2 11 0 0 14,5 338
ktodzki 28,5 15 4,2 02 0 34,3 219
legnicki - 20,7 1,9 3,6 2] 189 344
lubanski 353 19,8 13,8 10,8 02 35 651
lubinski 31,8 21 15,4 24,8 33 18,5 mo
Iwowecki 325 179 7] 17 0 149 328
milicki 274 184 16,6 16,2 0,6 213 578
olesnicki 309 21 15,2 15, 47 50,6 a7
otawski 319 19,1 33 33 0 15,2 198
polkowicki 327 21,7 22,2 14,8 49 495 786
strzelinski 326 174 10 10,6 0 16,8 389
Sredzki 32,3 218 6,4 4,6 29 16,8 302
Swidnicki 315 20,3 1,9 25 12 52 333
trzebnicki 311 21,9 29,2 29 104 64,9 761
watbrzyski - 18,9 8,7 0 0,1 17,8 322
wotowski 309 205 12,2 92 0,6 25,6 548
wroctawski - 22] 155 15, 11,3 80,1 BI2
zgbkowicki 30 16,2 57 53 0 21,3 332
zgorzelecki 375 20,8 125 22,8 0,7 96,8 1096
ztotoryjski 35,9 19,9 10,3 58 0,7 16,5 384
m.Jelenia Gora 27 177 6,3 0 0 239 305
m.Legnica 34,5 20,7 14,1 0,4 04 31,5 321
m.Wroctaw 338 22,2 6 57 6, 1859 290
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m.Watbrzych 30,8 19,3 8,9 0 0 358 325
aleksandrowski 29,6 20,9 12] 8,6 1] 11,5 210
brodnicki 24,7 24 7 56 0 13,2 167
bydgoski - 16,9 1,2 1,2 10,2 45,4 377
chetminski 29,7 14,] 56 51 04 8,2 158
golubsko-dobrz. 25 3,7 6,5 6,4 15 7] 158
grudzigdzki - 8,8 20,5 0,3 0,3 12,3 306
inowroctawski 25,8 17,8 1,6 1,8 0 20,4 129
lipnowski 24,7 3] 3,6 0,2 0] 2,6 39
mogilenski 25 15,7 1,7 1,9 0,8 6,2 135
nakielski 29 18,2 79 8,3 12,7 373 433
radziejowski 25,7 179 5,6 0, 0, 5,3 133
rypinski 23 29 1,8 07 0 1,7 39
sepolenski 27 15 56 53 0 10,1 246
Swiecki 312 15,7 15,4 5,2 59 348 352
torunski - 12,3 53 5 44 17] 156
tucholski 27 121 55 5,6 0,6 1 227
wagbrzeski 26,3 3,3 10,9 5,2 05 58 171
wioctawski - 15,6 221 05 0,3 25 292
Zninski 28 20,3 14 13,9 8 34,6 495
m.Bydgoszcz 28,6 16,4 24,5 24,5 23,7 164,8 479
m.Grudzigdz 29,8 16 24 0 0 25,6 273
m.Toruh 279 14,3 1,6 1,6 1,9 18,1 el
m.Wtoctawek 273 15 25,4 46 46 36 332
bialski - 8,6 1,8 16 1 10,6 96
bitgoraijski 29 19,1 8,7 2 0 27 269
chetmski - 21,5 19 0 0,2 10,4 135
hrubieszowski 279 18,1 1] 0,3 0 9,7 156
janowski - 22,2 2 0,8 1,3 8,9 198
krasnostawski 28,9 23,2 1,3 0,1 02 9 144
krasnicki 26,1 20,2 2,2 05 0 1,6 122
lubartowski 28,4 20,1 24 2] 4 14,7 168
lubelski - 26,4 3 2 73 412 263
teczynski 29 25,4 2,8 54 04 16,4 287
tukowski 28,2 12,1 72 0,8 1 14,5 136
opolski 244 15,7 0,2 0,3 0 4 68
parczewski 25,9 105 05 0,2 0 1,8 53
putawski 2772 214 10,9 3,8 6,7 384 342
radzynski 26,9 12,2 4,2 1,5 0,1 6,5 1M
rycki 29,4 223 212 9,2 79 32 577
Swidnicki 29 272 10,7 35 5,6 18,1 253
tomaszowski 29,9 175 2,6 0 0] 14,1 172
wiodawski 26,7 9,9 0,8 0] 0 2,2 58
zamojski - 19,9 1,3 0 0 13,7 130
m.Biata Podlaska 28,5 9 25 06 06 4) 72
m.Chetm 279 2272 34 0 0 9,9 162
m.Lublin 26,3 276 0, 0 49 654 193
m.Zamos¢é 29,3 204 0,2 0 0 8,7 138
gorzowski - 276 1,2 1,1 1 228 316
krosnienski 352 28,5 0,2 0,3 0 16 292
miedzyrzecki 372 29,4 20,2 21,3 8,4 45,9 803
nowosolski 345 25,4 18,2 18,1 1,5 43 502
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stubicki 38,4 33,3 4] 4] 33 216 459
strzelecko-drezd. 30,2 22,3 0,1 0,2 0 9,8 201
sulecinski 36,4 30, 472 43 26 14)] 403
Swiebodzifski 38 32 19,6 19,6 4,4 41,9 755
zielonogorski - 27 13,5 13,4 5 40,9 540
zaganski 35,2 225 34 53 0,9 25,8 330
zarski 36,7 24,5 0, 02 0 25,3 266
wschowski 30,9 23,7 6 1,2 0, 10 259
m.Gorzéw WIkp. 345 28,3 3 3 3 35,6 290
m.Zielona Géra 36,5 28,7 57 35 33 429 304
betchatowski 29,9 9,5 12,3 8, 5,7 45,6 406
kutnowski 304 ] 77 1 04 1,9 124
taski 28,8 25,3 16,8 15,7 4 21,7 436
teczycki 29,8 21,1 78 6,1 6,1 14,1 286
towicki 314 15,8 8,6 25 26 1,6 149
toédzki wschodni - 23,4 79 79 13,7 24,7 341
opoczyhski 278 2,3 74 2,9 0,3 10,3 136
pabianicki 30,6 28 13,4 13,1 13 411 346
pajeczanski 27] 6 7] 2,8 0,8 9, 179
piotrkowski - 53 11,8 4,9 39 17,2 189
poddebicki 28 29,5 9,9 9,9 46 20,6 504
radomszczanski 30,3 52 6,2 10,4 0, 24,3 218
rawski 29,8 272 2 0,2 05 1,3 28
sieradzki 272 259 18,6 75 0,7 55,7 477
skierniewicki - 1,7 9 4 2,2 59 153
tomaszowski 29,8 1,9 12,4 6,8 04 19,9 172
wielunski 278 14,5 10,8 46 07 226 299
wieruszowski 275 223 19,5 25 05 15,9 380
zdunhskowolski 277 25 13,8 13,5 15,3 345 522
zqierski 30,7 328 3.2 3,6 6,] 34,7 209
brzezinhski 31,9 19,4 6,6 71 75 59 191
mi6dz 29,7 311 17] 16,1 18,8 3276 487
m.Piotrkdw Tryb. 312 7] 12,7 24,5 24,5 25,4 351
m.Skierniewice 30,4 121 17,8 0 0 8,9 186
bochenski 33,6 174 19 15,5 24 525 49]
brzeski 335 178 26,8 ] 3.2 46,4 499
chrzanowski 36,6 12,3 04 0,7 0 10,7 86
dgbrowski 30,7 155 29,3 0 0 273 463
gorlicki 26 129 4 0 0 175 161
krakowski - 16,7 2] 2.7 1,7 56 199
limanowski 311 14,6 8,8 22 48 376 284
miechowski 28 25,6 49 59 0,8 14,5 299
myslenicki 34 14,3 4] 3,9 6,7 31,5 246
nowosgdecki - 14,2 10,9 0 0 59,3 273
nowotarski 327 15,4 13,7 12,4 1 my7 583
olkuski 33) 1,2 1,8 12 0 335 304
oSwiecimski 33,8 12,7 53 72 0,6 30,5 200
proszowicki 26,6 227 10,5 75 2 15,3 354
suski 29,3 12,5 48 6 1,8 249 298
tarnowski - 14,7 22,4 2,2 1,6 775 385
tatrzanski 30,2 15 13,2 13,1 0 535 787
wadowicki 31,6 1,7 ] 2,8 0 19,8 124
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wielicki 339 15,6 1,6 1,4 6,5 43 329
m.Krakdw 328 18,8 1 38 4] 187,3 240
m.Nowy Sqgcz 28,6 15,2 14,2 0 0 29 347
m.Tarndéw 30,7 14,3 35 4,3 4,3 79,4 739
biatobrzeski 30,8 129 13,1 173 1,6 14,5 435
ciechanowski 26,2 56 7 2] 0, 14 158
garwolinski 30,2 175 17,8 14,7 12,8 83 764
gostyninski 29,7 59 174 01 0 10 225
grodziski 322 13 13,1 8,6 2] 225 231
grojecki 31,3 4 4] 10 5 28,1 286
kozienicki 25,8 25 9, 1,9 1 11,1 187
legionowski 304 0,1 -0,8 0,1 24 1,5 13
lipski 24,9 89 39 0 0 29 87
tosicki 28,2 9 27 05 0,2 25 82
makowskKi 25,9 0,3 1,7 04 06 1,5 34
minski 3l 6 6, 29 53 213 137
mtawski 24,9 52 229 18 0 55,2 763
nowodworski 29,9 45 472 44 19 10 127
ostrotecki - 79 5,7 0,2 0,3 10,3 116
ostrowski 317 26,3 23,6 1,8 49 35 488
otwocki 30,5 8,5 8,3 8,5 8,2 33,2 267
piaseczynski 30,3 05 0,8 05 05 2,7 14
ptocki - 4 6,5 0 0,8 | 99
ptonski 273 7] 7 2 57 15,8 182
pruszkowskKi 334 9]l 79 A 12,6 45) 271
przasnyski 23,6 0,8 54 04 0 4,6 89
przysuski 25 8,3 16,2 12 0,6 18,6 45]
puttuski 27 1,5 1,5 1,4 0,6 25 47
radomski - 14,8 22,3 6,6 6,5 70,9 466
siedlecki - 11,5 10,8 0 0 14,7 181
sierpecki 24 4 1,8 0 0 1,7 33
sochaczewski 29 39 3,3 0,3 05 4.4 52
sokotowski 28,2 10,3 99 0 0 101 190
szydtowiecki 25,9 219 28,4 214 10,8 24,8 63l
warszawski zach. - 1,5 1,3 1,5 6 14,3 119
wegrowski 28,9 14,4 14,4 3,8 2,3 19,3 295
wotominski 31,3 1,1 1,2 1,1 20,8 1039 412
wyszkowskKi 31,6 21,8 21,9 19,4 14,6 51,7 697
zwolenski 26,7 94 14,5 0] 0 7] 198
zurominski 22,8 3,1 5,8 0,7 0 4] 107
zyrardowski 328 14,9 15 24 3,8 14,4 190
mM.Ostroteka 26,3 8,1 54 0 0 6,3 121
m.Ptock 26,4 44 75 0 0 19,4 164
m.Radom 29 16,5 30,3 0,6 06 101,7 486
m.Siedlce 29,2 16,2 16,4 0 0 20,6 264
m.Warszawa 31,2 34 3,5 3,4 5,9 2249 125
brzeski 314 14,9 9 9] 0 272 305
gtubczycki 30,7 14,7 2,6 0 0 6,7 149
kedzierzyhsko-koz. 33,4 15,2 95 1,6 0] 23,3 251
kluczborski 25,6 12,9 0 0,3 0 5,3 81
krapkowicki 34,4 14 -0, 0 0 7 110
namystowski 28,1 18 5,6 5,7 0,6 11,9 279
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nyski 30,6 1,3 04 0,3 0 13,3 98
oleski 26,7 17 0,3 1,1 04 55 86
opolski - 11,5 -0, 0,1 0 94 76
prudnicki 30,7 12,8 0 0 0 5 92
strzelecki 32,4 12,4 3,1 0 0 76 103
m.Opole 28,8 104 0 0 0 10,1 79
bieszczadzki 28,5 12,5 2,7 0 0, 3,8 178
brzozowski 30,7 134 09 0,3 0 75 115
debicki 312 1,1 22,4 1,7 6,6 66 489
jarostawski 329 14,8 15,7 9] 59 494 43
jasielski 28 1l 23 0 0 13,7 121
kolbuszowski 30,7 9,6 205 16,6 0,8 21,9 353
kro$nienski - 12,2 1] 0 0 1,3 101
lezajski 315 15,3 20 19,9 0, 41,2 596
lubaczowski 31,1 16,2 11 28 1,6 18,4 336
tancucki 34,2 15,5 216 22,2 33 316 389
mielecki 28,3 9,4 14,1 34 0,3 338 248
nizanski 29,5 16,3 19,2 6,2 3,7 26,6 402
przemyski - 14,8 16,7 4,2 4,5 28,5 385
przeworski 33,6 14,6 179 18,5 1,8 36,4 467
ropczycko-sedziszowski 31,8 9,8 20,3 18,3 49 322 432
rzeszowski - 14 20,6 19,9 11,2 854 501
sanocki 278 12,4 1] 0, 0 1,7 125
stalowowolski 25,6 11,8 16,4 05 15 30 285
strzyzowski 317 13,2 44 1,6 0 78 127
tarnobrzeski - 8,3 15,3 0,1 0 11,6 220
leski 271 1,8 1,3 0 02 39 146
mM.Krosno 26,7 12,3 1] 0 0 5 108
m.Przemysl 34) 15,4 20,6 0 0 216 362
m.Rzeszow 34 13,5 36,3 31,7 29,7 824 419
m.Tarnobrzeg 23,8 81 75 0 0 5,8 126
augustowski 279 172 0,3 73 0,1 1,7 204
biatostocki - 26,3 1,5 1,6 1,2 21,3 141
bielski 277 12,8 02 0 0 3,8 72
grajewski 29 19 1,7 2,6 04 78 166
hajnowski 26,1 11,1 0 0 0 28 67
kolnenski 28,2 19,9 58 02 06 6,3 166
tomzynski - 211 9,2 0] 0,3 10,8 212
moniecki 314 25,3 53 43 02 8,4 210
sejnenski 271 14,5 1,6 0, 0 24 123
siemiatycki 272 79 0,2 0 0 14 32
sokolski 32] 24,8 0,3 0,7 0 10,3 156
suwalski - 15,8 6,3 3,3 3.2 9,9 279
wysokomazowiecki 31,7 23,2 6,6 1,6 272 13,1 231
zamibrowski 322 29 24 3,8 121 20,3 469
m.Biatystok 31,8 28,9 0 0 0 427 144
m.tomza 28,3 23,3 9,8 0 0 11,1 177
m.Suwaiki 272 15,3 37 0 0 10,3 148
bytowski 26,4 12,4 0, 01 0 89 13
chojnicki 25,8 ] 6 6, 02 30,6 313
cztuchowski 26,3 10,3 3,9 2,3 0,2 1 197
gdanski 354 239 16,2 16,4 174 58,9 490
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kartuski 328 21,8 0,7 6 45 38 268
koscierski 28,5 16,4 4,5 7 0 20,7 284
kwidzyhski 28 8,2 17 0 0 23 277

leborski 30,8 20 1,3 0,3 0 224 339
malborski 311 15,5 19,2 35 0,7 19,4 307

nowodworski 325 20,5 219 13,3 10,6 171 48l
pucki 354 254 20,3 8, 6,5 472 539
stupski - 15,1 51 0 0 23,7 240
starogardzki 32,7 21,4 25,8 2,7 24 1079 841
tczewski 339 204 20,6 19,2 4 69,8 606
wejherowski 35,7 25,7 21,6 10,9 54 105,9 483

sztumski 275 77 15,2 3,3 1,5 12,3 299
mM.Gdansk 353 22,8 6 15 15,8 243 516
mM.Gdynia 36,56 254 18 16,1 15,7 1525 623
m.Stupsk 275 14,8 6,6 0 0 257 287

m.Sopot 334 22] 0,2 2,3 23 73 208
bedzinski 355 9,3 30,6 15,4 10,2 405 275

bielski - 121 6,4 15,1 12,8 78,3 471
cieszynski 333 15,2 122 173 28,6 1673 943
czestochowski - 8,2 12,1 54 54 43,4 323

gliwicki - 19,8 36,7 16,7 15 72,5 628

ktobucki 312 9,5 14 1 07 178 il
lubliniecki 30,7 13 25 46 4,2 15,7 206
mikotowski 35,9 126 58 7 45 174 175

myszkowskKi 29,8 7] 15,3 46 1,7 16,3 232
pszczyhski 33,8 12,6 5 4,3 2,6 16,4 147
raciborski 33 20,4 2 1,7 07 50,8 473

rybnicki - 21,7 23,3 74 8,8 352 45]

tarnogorski 33,6 14,5 15,6 1 6,6 41,4 294

bierunsko-ledzihski 35,2 13,2 9 35 18,9 13,4 225
wodzistawski 36,9 228 228 6,2 124 76,6 489
zawiercianski 29,6 79 15,3 2,4 0 26 223
zywiecki 323 12,7 8,8 18,6 6,3 104,2 685
m.Bielsko-Biata 327 ] 3] 24,8 24,3 834 491
m.Bytom 351 17] 57 9,2 8 39,7 243
m.Chorzow 36 16 3 14,1 14,1 16,4 153
m.Czestochowa 32 9,6 15 4,3 4,3 55,5 255
m.Dgbrowa Gorn. 329 9,3 34,6 275 278 103,3 873
m.Gliwice 36, 20,4 43,6 19,3 19,2 1577 891
m.Jastrzebie-Zdrdj 34 20,4 16,8 0,3 3,2 49,3 560
m.Jaworzno 34 13,2 9, 3,5 12 14,7 163
m.Katowice 36,7 1,8 9] 1,1 55 51,1 176
m.Mystowice 36,9 11,6 472 3,6 3,6 76 102
m.Piekary Slgskie 36,3 16,3 8,9 276 44,8 24,5 448
m.Ruda Slgska 36,8 176 42) 26,9 28,8 72,6 532
m.Rybnik 35, 22 20,6 0 4) 49] 358
m.Siemianowice Sl. 338 I 16 0 15,2 10,3 156
m.Sosnowiec 36,5 10,4 33,3 26,4 24,9 92] 466
m.Swietochtowice 34,9 16,4 29 0 0 6,7 137

m.Tychy 35/ 11,4 0,2 0 0 9,8 77
m.Zabrze 355 19,6 424 10,5 49 718 420

m.Zory 36,2 173 10,6 18,5 217 18,2 289
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buski 24,5 19,3 3,2 0 0 10,1 142
jedrzejowski 26,9 24,3 17] 16,8 9,8 56,6 667
kazimierski 26,1 21,4 5,3 1,8 0 73 218
kielecki - 229 6, 58 53 572 271
konecki 25,2 472 5,6 55 05 14,] 178
opatowski 24 4 10 4,4 0,5 0 5,1 99
ostrowiecki 23,7 13,5 6,6 05 0 15,7 146
pinczowski 23,8 226 3 3] 04 8, 212
sandomierski 24,2 6,9 79 0 0 12,4 163
skarzyski 26,2 24,5 274 26,3 26,9 69,2 946
starachowicki 24,7 19 16,3 10,3 04 38,5 434
staszowski 24 14,7 2,6 0 0 8,3 17
wtoszczowski 25,2 6,8 57 48 15 9,3 207
m.Kielce 257 275 4 472 472 36 186
bartoszycki 242 6,8 1 0,7 0 4] 73
braniewski 30,7 16,3 20,4 5,6 1,2 18 442
dziatdowski 23] 3,7 18,9 18,3 0,3 42) 650
elblgski - 19,2 25,6 1,5 10,9 40 703
etcki 275 16,9 23 72 0 215 235
gizycki 23,6 12,6 29 0,6 0 76 135
itawski 255 4] 59 3,7 49 18,3 197
ketrzynski 2,7 2,7 19 1,9 0 58 95
lidzbarski 25,3 12,6 0 05 0, 3,3 8l
mrggowski 224 35 25 2,6 0 47 95
nidzicki 24,9 7] 276 277 4 26 797
nowomiejski 24,6 2.3 9,5 22 0] 6,4 146
olecki 27 14,5 1,7 27 0 5 149
olsztynski - 12,4 6,9 71 74 41,4 325
ostrodzki 26,6 15,3 8 9,7 13,9 55,7 538
piski 26,1 16,8 1] 1,1 0,3 7] 127
szczyciehski 22,8 1 0,8 0,7 0] 1,5 22
gotdapski 26,3 13,2 1,6 0 0 3] 16
wegorzewski - 12,6 15 0, 0 25 112
m.Elblag 29,9 19,8 276 0 0 46,4 391
mM.Olsztyn 26,5 15,8 2,7 2,7 2,7 18,4 107
chodzieski 276 211 25 28 0 1,9 253
czarnkowsko-trzcian. 284 23] 2.3 2.3 0 25,4 293
gnieznienski 29 26,5 16,6 15, 2 89,7 618
gostynski 294 216 19,8 46 32 36 475
grodziski 34,2 252 13,5 16,3 0,7 26,3 506
jarocinski 26,7 24,8 13,7 0,8 1,3 20 279
kaliski - 234 76 02 0 16,7 201
kepinski 279 21,2 18,3 12,2 26 275 489
kolski 274 19,5 229 3,3 1,3 38,9 452
koninski - 224 4 1,7 1,] 224 172
koscianski 346 26,6 22,8 25 75 53,2 674
krotoszynski 23,8 20,7 13,6 3,2 0,2 24,7 320
leszczynski - 24,6 224 75 11,3 36,8 635
miedzychodzki 325 255 78 79 0 15,5 422
nowotomyski 35/ 29,3 29,4 295 10,1 884 1170
obornicki 3l 25,8 2,8 3 0 15 250
ostrowski 23,9 19 13,1 6,5 73 63,1 391
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ostrzeszowski 25 20,7 151 4,9 2,3 21,2 383
pilski 276 172 6,2 6,2 1,8 573 423
pleszewski 24,3 215 10,2 0,6 0,6 16,7 266
poznanski - 273 13,9 13,9 9,8 190,] 468
rawicki 315 204 32] 241 1,7 474 788
stupecki 30,2 28,7 26 1,5 0 1,2 190
szamotulski 32,5 274 9,2 9 21 45,3 493
Sredzki 304 275 15,2 14,4 6,3 33/ 560
Sremski 30 254 125 53 06 20,3 330
turecki 26,2 277 14,9 26 52 29, 348
waggrowiecki 26,2 22 58 6 0 22,3 318
wolsztyhski 325 23,3 1,7 9,9 32 255 444
wrzesinski 30,6 30 45 43 1,6 20,8 267
ztotowski 24,7 14 4) 47 26 221 320
m.Kalisz 225 20,5 8,2 0 0 24,8 250
m.Konin 271 27 4,4 3,9 3,9 15,5 214
m.Leszno 337 26,8 28 18,9 18,9 38,4 &l
m.Poznah 33 26,9 10 10,1 9,9 218,2 410
biatogardzki 24,5 8 176 0,3 0 20,3 429
choszczenski 28 19,4 3,8 3,7 0 14,9 3
drawski 25,3 14,7 35 2] 1,6 15,6 277
goleniowski 36,2 26 175 16,1 18 81,1 986
gryficki 30,7 16,7 217 9,4 24 404 675
gryfinski 37 28,8 5,6 56 04 4 504
kamienski 34 23,8 16,3 1 0,8 173 370
kotobrzeski 29,2 10,3 28,3 254 184 84,3 1063
koszalinski - 8,4 19 6 7] 43,3 652
mysliborski 356 27 6,2 6,3 04 26 398
policki 334 278 1 0,2 24 31,8 390
pyrzycki 351 29,1 7 6,8 14 175 446
stawiehski 26,6 1,2 10,1 07 02 18,7 335
stargardzki 32,4 23,1 8,3 8, 1,5 50,9 424
szczecinecki 25 94 3,2 1,9 24 18,1 234
Swidwinski 239 12,2 9,5 0,1 0, 12,7 274
watecki 272 16,8 34 3,3 39 19 360
tobeski 25,2 15 10,9 72 1,2 18,2 498
m.Koszalin 25,8 8 24,5 3,7 3,7 72 678
m.Szczecin 35 28,4 1,3 1,2 35 173, 435
m.Swinoujscie 34,3 25,2 129 0 0 22,8 556
Polska ogbtem 30 18,1 1l 6,5 4,9 12 486,90 326
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Transport, majgcy ogromne
znaczenie dla rozwoju gospo-
darczego, jest jednym z kluczo-
wych obszarow wspaolnej polityki
Unii Europejskiej. Juz w traktacie
rzymskim, ktory powotat do zycia
Europejskq Wspodlnote Gospo-
darczq, a nastepnie w Traktacie
o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej wymieniony zostat jako jed-
na z gtownych dziedzin, co do
ktorych kompetencje dzielone
sqQ miedzy Uniq a panstwami
cztonkowskimi. Kolejne trakta-
ty doprecyzowywaty polityke
transportowq UE, ale konkretne
zwiqzane z niqg dziatania roz-
poczety sie dopiero po naka-
zujgecym to wyroku Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
z1985r.

| tak na poczqgtku lat 90.
priorytetem stato sie przede
wszystkim otwarcie rynkow

transportowych i rozwdj sieci
transeuropejskiej. Dekade poz-
niej, w zwiqzku z rozszerzeniem
UE na wschéd (W ramach ktére-
go cztonkostwo uzyskata Polska),
jasne stato sig, ze konieczne sq
dalsze regulacje i dziatania. Do
potrzeb rozszerzonej Unii trzeba
byto dostosowac wytyczne dla
sieci transeuropejskich (TEN-T)
i zlikwidowa¢ tzw. wqgskie gardta
W transporcie transgranicznym.

Obecnie jednym z celow po-
lityki transportowej jest zmniej-
szenie oddziatywania na Sro-
dowisko i rozwoj zrownowazonej
mobilnosci.

Srodki na budowe drég kra-
jowych trafiajq do Polski od po-
czqtku jej cztonkostwa w Unii
Europejskiej. Dystrybuowane
byty m.in. w ramach Programu
Infrastruktura i Srodowisko, kt6-
rego najwiekszym beneficjen-
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tem zostata Gtowna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad.
Tylko w perspektywie 2014~
2020 tqczna wartoS¢ unijnego
wsparcia wyniosta ponad 79,5
mld zt, w tym wktad UE to okoto
376 mid zt (dane wedtug stanu
na koniec 2021 r,). W sumie w la-
tach 2004-2020 wktad finanso-
wy Unii Europejskiej w inwestycje
drogowe (drogi krajowe, drogi
ekspresowe, autostrady) wyniost
ok. 104 mid zt.

W ramach projektow UE
objetych dofinansowaniem
przewidziane jest wykona-
nie tgcznie ok. 1,8 tys. km drog
krajowych (w tym okoto 72,5
km autostrad, 1,6 tys. km drog
ekspresowych oraz ok. 160 km
obwodnic). W 2022 r. GDD-
KiA planuje ogtoszenie prze-
targow na realizacje ponad
474 km nowych drog.
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