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Stan infrastruktury drogowej wojewodztw
0 najnizszym poziomie rozwoju w Polsce

The state of road infrastructure of voivodships
with the lowest development level in Poland

Synopsis. Celem opracowania byta prezentacja stanu i tendencji zmian infrastruk-
tury drogowej w najstabiej rozwinigtej czgéci kraju, to znaczy Polski Wschodniej
oraz bezposrednim jej sasiedztwa. Rozpoznano stanu drog réznych grup, od utwar-
dzonych do drég szybkiego ruchu i autostrad. Wykazano, ze stanu infrastruktury
w badanych wojewddztwach znacznie odbiegatl od $rednich wartosci dla catego
kraju. W badanych latach (2002-2017) mial jednak miejsce postep, zwlaszcza
w wojewodztwie swietokrzyski i podkarpackim. Relatywnie najmniejsze postepy
zanotowano w wojewodztwie warminsko-mazurskim. Stwierdzono dodatnia ko-
relacje migdzy stanem nasycenia wojewodztw drogami i poziomem ich rozwoju
gospodarczego. Inwestycje w budowe drog moga wiec by¢ czynnikiem pobudzaja-
cym rozwoj biedniejszych regionow.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, drogi, autostrady, PKB

Abstract. The aim of the study was to present the state and trends of road infra-
structure changes in the least developed part of the country, i.e. in Eastern Poland
and its immediate vicinity. The road conditions of various groups were identified,
from paved roads to highways and motorways. It was shown that the condition of
infrastructure in the analyzed voivodships differed significantly from the average
values for the whole country. In the analyzed years (2002—-2017), however, progress
was made, especially in the Swigtokrzyskie and Podkarpackie voivodships. The
smallest progress has been recorded in the Warmian-Masurian voivodeship. There
was a positive correlation between the state of voivodship saturation with roads
and the level of their economic development. Investments in road construction can
therefore be a factor stimulating the development of poorer regions.
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Wstep

Jednym z wazniejszych celow dziatania Unii Europejskiej jest wyréwnywanie pozio-
mu rozwoju poszczegolnych panstw i regionow. Jest to jednak mozliwe tylko w przypadku
aktywizacji terendw rozwojowo opoznionych, co wymaga poniesienia wielu inwestycji
w kapitat ludzki oraz rzeczowy. Jednym z warunkow zachgcajacych do przemieszczania
ludzi oraz ich aktywnosci gospodarczej jest istnienie, a takze poprawa sytuacji w zakresie
infrastruktury.

Samo stowo infrastruktura ma zroédtostow tacinski i pochodzi od stéw: infra (to co
znajduje si¢ ponizej) i structura (uktad wzajemnych powiazan, zaleznosci) [Mirowski
1996]. Infrastrukture definiuje si¢ obecnie jako ,,zespot podstawowych urzadzen i insty-
tucji ustugowych, niezbednych do nalezytego funkcjonowania spoteczenstwa i produk-
cyjnych dziatéw gospodarki” [Stownik jezyka polskiego 2002]. Warunkuje ona rozwdj
gospodarczy regiondéw i kraju: bez nowoczesnej infrastruktury nie ma szans na wzrost
gospodarczy. Istnieje tu wspotzaleznosé: wyzszy wzrost spoteczno-gospodarczy wymaga
lepszego zaplecza infrastrukturalnego [Ratajczak 2000].

Pod wzgledem rzeczowym infrastrukturg dzieli si¢ na gospodarczg (techniczna, np.
transport i tacznos¢, gospodarka wodna i kanalizacyjna, energetyka i gospodarka odpa-
dami) oraz spoteczng (edukacja, ochrona zdrowia, kultura i rekreacja itp.) [Kocur-Bera
2011].

Infrastruktura transportowa jest czescig sktadows infrastruktury gospodarczej i obej-
muje drogi wszystkich galezi oraz punkty transportowe (dworce, bocznice, lotniska, por-
ty itp.), a takze urzadzenia pomocnicze. Do jej najwazniejszych zadan zaliczamy zaspo-
kojenie potrzeb spoteczenstwa oraz gospodarki, realizacje¢ zadan polityki transportowe;j,
a takze ksztaltowanie dziedzictwa przesztosci (obiekty infrastruktury moga by¢é pomni-
kami architektury) [Szymonik 2013].

Infrastruktura transportu moze by¢ takze okreslana jako taka, ktorej sktadniki sg wy-
korzystywane w czasie ruchu i postoju poprzez uzytkownikoéw srodkow transportu. Obej-
muje ona drogi oraz punkty transportowe wyposazone w $rodki i przedmioty niezbgdne
do jej funkcjonowania [Gotembska 2010].

Z punktu widzenia umiejscowienia w procesie rozwoju, zdaniem autoréw opra-
cowania, mozna wyrézni¢ infrastruktur¢ o charakterze pierwotnym (niezbe¢dnych
do pojawienia si¢ innych jej rodzajow) oraz wtornym (rozwijanych w trakcie dziata-
nia zaktadow gospodarczych oraz zamieszkiwania ludzi). Do tych drugich zaliczamy
obiekty infrastruktury technicznej takie jak wodociagi, kanalizacja oraz spotecznej,
czyli np. szkoty czy szpitale. Aby jednak mogto rozwija¢ si¢ zycie spoteczno-gospo-
darcze niezbedna jest wezesniej infrastruktura pierwotna, transportowa, w tym zwlasz-
cza liniowa (ciagta). Bez niej nie nastapi zadna ekspansja kapitatu i ludzi na mniej
rozwinigte tereny. Potwierdzaja to fakty historyczne: poczatkowo czynnikiem osadnic-
twa, a nastgpnie rozwoju rejonéw bylo bowiem istnienie (powstawanie) drog komu-
nikacji i transportu. W dawnych wiekach to byly poczatkowo rzeki i szlaki morskie,
nastepnie ladowe trakty handlowe, drogi zelazne, a wspdtczesnie wszystkie dostepne
rodzaje drég ladowych, wodnych i powietrznych. W warunkach terenéw ladowych,
zwlaszcza stabiej rozwinigtych gospodarczo, szczegoélne znaczenie dla ich rozwoju ma
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transport drogowy i kolejowy, a przy relatywnie stabym stanie tego ostatniego — infra-
struktura drogowa.

Celem badan bylo poznanie stanu infrastruktury drogowej najstabiej rozwinigtych
wojewddztw polozonych we wschodnim pasie pogranicznym i z nimi sgsiadujacych,
a takze okres$lenie tendencji zmian w tym zakresie. Ponadto, celem badan bylo okreslenie
wspolzmiennosci miedzy stanem infrastruktury drogowej a poziomem produktu krajowe-
go brutto (PKB) na mieszkanca w wojewddztwie. Zakres czasowy badan empirycznych
w wigkszosci analiz obejmuje lata 2002-2017, cho¢ w niektoérych analizach obszar ba-
dawczy, wedtug potrzeb, zostal skrocony. W badaniach wykorzystano dostepne dane sta-
tystyki masowej GUS, zwlaszcza Banku Danych Lokalnych oraz literature przedmiotu.

Ekonomiczna sytuacja wojewddztw Polski Wschodniej

Polska jest krajem o do$¢ duzych réznicach w poziomie rozwoju. Zréznicowanie
to mozna mierzy¢ z zastosowaniem wielu mniej lub bardziej skomplikowanych metod,
zarowno jednoczynnikowych (z uwzglednieniem jednej cechy, takich jak poziom do-
chodow, spozycia okreslonych produktow, stanu stuzby zdrowia, szkolnictwa i wielu in-
nych), jak i syntetycznych, uwzgledniajacych w jednym mierniku wiele charakterystyk
regionu. Jako najprostszg miare, a takze najszerzej wykorzystywang w praktyce, mozna
uzna¢ poziom produktu krajowego brutto w przeliczeniu na jednego mieszkanca. Sytu-
acje w kraju w takim ujeciu zaprezentowano na rysunku 1.

Polska jest krajem o do§¢ duzym zréznicowaniu pod wzglgdem poziomu PKB na
mieszkanca. W pewnym uproszczeniu mozna wskazaé cztery grupy wojewodztw: mazo-
wieckie, o zdecydowanie najwyzszym poziomie i tempie rozwoju, wojewodztwa o dosé
wysokim poziomie, bliskim $redniej krajowej (dolnoslaskie, wielkopolskie, $laskie,
pomorskie, malopolskie), o nieco nizszym poziomie od wspomnianych (kujawsko-po-
morskie, lubuskie, opolskie, zachodniopomorskie), a takze uzyskujace najstabsze wy-
niki potozone na wschodzie kraju (lubelskie, podkarpackie, podlaskie, $wigtokrzyskie
i warminsko-mazurskie). Sytuacja taka ma zrodta historyczne i nadal brak jest jedno-
znacznych opinii jak przyspieszy¢ rozwdj wojewddztw opdznionych, i w jakim stopniu
poprawie sytuacji majg pomoc inwestycje w infrastrukture transportowa.

Ogolnie mozna stwierdzié, ze istnieje wspdtzmiennos¢ migdzy poziomem PKB na
mieszkanca a wyposazeniem wojewodztwa w drogi. Poziom wspotczynnikoéw korelacji
miedzy tymi zmiennymi przedstawiono w tabeli 1.

! Szerzej pojecie i stan infrastruktury przedstawiono w opracowaniu Klepacki B., Koper M., 2017:
Stan i kierunki rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce. Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie,
Ekonomika i Organizacja Logistyki 4, s. 5-19, a jej znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu w opraco-
waniu Klepacki B., Koper M., 2018: Miejsce infrastruktury w ksztattowaniu bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym. Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki 1,
s. 39-49.
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Rysunek 1. Poziom PKB na mieszkanca Polski z podziatem na wojewodztwa w latach 2014-2017
(PLN)

Figure 1. The level of GDP per capita of Poland with the division into voivodships in the years
2014-2017 (PLN)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: [Produkt Krajowy..., 2019].

Tabela 1. Korelacja miedzy poziomem PKB na mieszkanca a stanem wybranych elementow
infrastruktury drogowej na poziomie wojewodztw
Table 1. Correction between GDP per capita and infrastructure status

Wspbtczynnik korelacji brutto miedzy PKB/mieszkanca a dtugoscia drogi
w wojewddztwach w latach na
Rodzaj drogi 100 km? 10 tys. mieszkancow
2002-2016 2016 2002-2016 2016
o nawierzchni twardej 0,2830 0,2708 -0,2138 -0,5921
o nawierzchni ulepszonej 0,3830 0,2843 -0,1317 -0,5666
ekspresowe i autostrady 0,5100 0,2578 0,3672 -0,0594

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: [Produkt Krajowy, ...2019].

Istnieje dodatnia korelacja migdzy stanem infrastruktury drogowe a poziomem PKB
na osobe. Jest ona dodatnia w przypadku odniesienia stanu drog do obszaru wojewodz-
twa, a ujemna w odniesieniu do liczby ludnosci. Jest to zrozumiate, bowiem w obsza-
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rach wiejskich sga duze odleglo$ci miedzy miejscowosciami, a malo ludzi, w miastach
natomiast jest odwrotnie. Ogolnie jednak, lepsze nasycenie drogami danego obszaru jest
dodatnio skorelowane z poziomem jego rozwoju.

Zmiany dlugos$ci drég w badanych wojewédztwach

Podstawowymi miarami stanu infrastruktury drogowej jest dtugos¢ drog wedtug ich
rodzajow oraz stan techniczny. Ze wzgledu na ograniczone miejsce do analizy skoncen-
trowano si¢ na pierwszym mierniku, czyli dtugosci drog (rys.2).
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Rysunek 2. Dtugos¢ drog gminnych o nawierzchni twardej w badanych wojewddztwach (km)
Figure 2. The length of municipal roads with hard surface in the examined voivodships (km)

Sposréd badanych wojewddztw najdiuzszg siecig utwardzonych drég gminnych dys-
ponuje wojewodztwo lubelskie (okoto 9,7 tys. km w 2017 roku), a nastepnie podkar-
packie i $wietokrzyskie. Zdecydowanie mniej rozbudowana jest sie¢ tych drog w woje-
wodztwach warminsko-mazurskim (3,4 tys. km) i podlaskim (4,4 tys. km). R6zna jednak
byla aktywno$¢ inwestycyjna w badanych wojewddztwach. W latach 2002-2017 naj-
wyzszg dynamika przyrostu dtugosci drog charakteryzowaty si¢ wojewodztwa: podlaskie
(95,3%) i1 $wietokrzyskie (80,7%), a najnizszg warminsko-mazurskie (30,7%).

Badane wojewddztwa sg zroznicowane pod wzgledem powierzchni, stad lepsza miarg
nasycenia ich drogami jest przedstawienie dtugosci drog w przeliczeniu na jednostke
powierzchni (rys. 3).

W skali kraju w latach 2002—2017 gestos¢ drog wzrosta o 19,7%, a wsrod badanych
wojewodztw tempo zmian byto na 0ogoét nieco korzystniejsze, bowiem wskaznik ten dla
wojewodztw $wietokrzyskiego wyniost 28,8%, lubelskiego 24,6%, podlaskiego 23,7%,
a podkarpackiego 19,8%. Jedynie w wojewddztwie warminsko-mazurskim sytuacja
byta znacznie gorsza anizeli przecigtnie w kraju, bowiem gestos¢ drog wzrosta zaledwie
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Rysunek 3. Dlugos¢ drog o nawierzchni twardej w badanych wojewodztwach w km na 100 km?
Figure 3. The length of hard surface roads in the examined voivodships in km per 100 km?

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport i tacznosé. .., 2019].
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Rysunek 4. Dlugo$¢ drog o nawierzchni twardej w badanych wojewddztwach w km na 10 tys.
0sob

Figure 4. The length of roads with hard surface in in the examined voivodships in km per 10 thous.
people

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport i tacznosé. .., 2019].



0 5,4%, a wiec sytuacja w tym terenie ulegla relatywnemu pogorszeniu. W 2017 roku
badany wskaznik dla tego wojewodztwa wynosit tylko 56,4 km wobec 123,4 km w wo-
jewodztwie swigtokrzyskim i 95,8 km w kraju.

Innym miernikiem jest dlugo$¢ drog w odniesieniu do liczby mieszkancoéw. Zmiany
w tym zakresie przedstawiono na rysunku 4.

W Polsce w latach 2002—-2017 gestos¢ o twardej nawierzchni w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow wzrosta o 19,1%. W badanych wojewddztwach podobnie jak przy poprzed-
nim mierniku tempo zmian bylo korzystniejsze, bowiem dla wojewodztwa swigtokrzy-
skiego wyniosto 33,6%, lubelskiego 28,8%, podlaskiego 26,1%. Gorzej bylo w woje-
wodztwie podkarpackim (18,1%), a bardzo zle w wojewddztwie warminsko-mazurskim,
gdzie zanotowano wzrost dlugos$ci tych drég jedynie o 4,6%. W ostatnim roku badan
dtugos$¢ drog na 1 tys. mieszkancow w wojewodztwie podkarpackim wynosita 79,0 km,
a w wojewodztwie warminsko-mazurskim 94,9 km wobec 115,6 km w wojewddztwie
swietokrzyskim i 78,0 km w Polsce.

Na rysunku 5 zaprezentowano dlugos¢ drég gminnych i powiatowych w odniesieniu
do jednostki obszaru, czyli na 100 km?.

W skali kraju w latach 2002-2017 gesto$¢ drog gminnych i powiatowych wzrosta
0 21,3%, a wérod badanych wojewddztw tempo zmian byto na ogot nieco korzystniejsze,
bowiem wskaznik ten dla wojewodztw lubelskiego wzrost o 27,3%, podlaskiego 25,2%,
$wigtokrzyskiego 23,1%, a podkarpackiego 22,1%. W wojewodztwie warminsko-mazur-
skim sytuacja byta znacznie gorsza anizeli przecigtnie w kraju, bowiem gestos¢ drog
wzrosta zaledwie o 13,7%, a wigc sytuacja w tym terenie ulegla relatywnemu pogorsze-

80,0

60,0
40,0
- ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |
0,0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

120,0

100,0

W POLSKA M LUBELSKIE M PODKARPACKIE M PODLASKIE © SWIETOKRZYSKIE M WARMINSKO-MAZURSKIE
Rysunek 5. Dlugos¢ drog gminnych i powiatowych o nawierzchni twardej w badanych wojewodz-
twach w km na 100 km?

Figure 5. The length of commune and poviat roads with hard surface in the examined voivodships
in km per 100 km?

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [Transport i lacznosé. .., 2019].
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Rysunek 6. Dlugos¢ drog gminnych i powiatowych o nawierzchni twardej w badanych wojewodz-
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Figure 6. The length of commune and poviat roads with hard surface in the examined voivodships
in km per 10,000 people

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [Transport i tacznos¢..., 2019].
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Rysunek 7. Dlugosé drog ekspresowych i autostrad w badanych wojewddztwach w km na 1 tys. km?
Figure 7. Length of expressways and highways in the examined voivodships in km per 1 tys. km?

Zrédto: Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: [Transport i faczno$é. .., 2019].
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niu. W 2017 roku badany wskaznik dla tego wojewodztwa wynosit tylko 42,9 km wobec
107,7 km w wojewodztwie swictokrzyskim i 80,3 w kraju.

Na rysunku 6 przedstawiono dtugos¢ drog gminnych i powiatowych w odniesieniu do
liczby mieszkancow.

W Polsce w latach 20022017 gestos¢ drog gminnych i powiatowych w przeliczeniu
na 1 tys. mieszkancow wzrosta o 20,4%. W badanych wojewddztwach, podobnie jak przy
poprzednim mierniku tempo zmian byto korzystniejsze, bowiem dla wojewddztwa lubel-
skiego wyniosto 30,6%, podlaskiego 27,0%, swietokrzyskiego 26,7%, a podkarpackiego
20,4%. Ponownie, w wojewodztwie warminsko-mazurskim tempo poprawy sytuacji byto
najstabsze (13,5%). W ostatnim roku badan dtugos$¢ drog na 1 tys. mieszkancow w wo-
jewodztwie podkarpackim wynosita 66,6 km, a w wojewodztwie warminsko-mazurskim
72,4 km wobec 101,1 km w wojewddztwie swigtokrzyskim 1 65,4 w Polsce.

Wspolczesnie najbardziej zaawansowane rozwigzania w przypadku infrastruktury
drogowej to drogi szybkiego ruchu i autostrady. Stan tych drég oraz tendencje zmian
przedstawiono na rysunku 7.

W pierwszym roku badan (2005) w dwdch wojewddztwach (podlaskim i podkarpac-
kim) wcale nie byto drog szybkiego ruchu, w pozostatych byty to wielkosci minimal-
ne, a w skali kraju na 1 tys. km? przypadato ich zaledwie 2,59 km (w $wictokrzyskim
2,02 km, lubelskim 0,17 km i warminsko-mazurskim 0,11 km). Do 2017 roku sytuacja
ulegla znacznej poprawie, zarobwno w skali kraju (10,89 km na 1 tys. km?, wzrost
4,2-krotny), jak i w niektérych wojewodztwach, zwtlaszcza podkarpackim (do
10,2 km), warminsko-mazurskim (8,7 km) i $wigtokrzyskim (6,6 km). Najmniej byto
drog szybkiego ruchu w wojewddztwach podlaskim (3,0 km) i lubelskim (3,5 km).
Z analizowanych wojewddztw jedynie podkarpackie, dzigki autostradzie A4, zblizy-
o si¢ do poziomu $redniej krajowej. W nie najgorszej sytuacji jest tez wojewddz-
two warminsko-mazurskie, pozostate natomiast wojewddztwa juz znacznie odbiegaja
n minus.

Whioski

1. Stan infrastruktury drogowej w badanych, najubozszych wojewoddztwach w Polsce
w stosunku do ich obszaru jest mniej korzystny od przecigtnego w kraju. Ale nawet wsrdd
nich wystepuje znaczne zréznicowanie: najkorzystniejsza, nawet lepsza od $redniej kra-
jowej pod wzgledem nasycenia drogami utwardzonymi jest sytuacja w wojewodztwie
swietokrzyskim, podobna do przecigtnych w wojewodztwach lubelskim 1 podkarpackim,
natomiast najgorsza w potnocno-wschodniej Polsce (wojewoddztwa podlaskie i warmin-
sko-mazurskie). To ostatnie wojewddztwo w badanych latach nie niwelowato roéznic, lecz
wrecz przeciwnie — tracito dystans do Polski i innych wojewodztw.

2. W relacji do liczby ludnos$ci korzystniejsza od $redniej sytuacje w zakresie infra-
struktury drogowej miaty wojewoddztwa: podlaskie, lubelskie (mate zaludnienie) i $wig-
tokrzyskie (centralne potozenie w kraju). Najbardziej odbiegal od $redniej stan autostrad
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i drog szybkiego ruchu, w ktore stabo byly wyposazone zwlaszcza wojewodztwa podla-
skie i lubelskie.

3. Wojewoddztwa Polski Wschodniej miaty znacznie nizszy poziom rozwoju gospodar-
czego mierzonym wielko$cig PKB na mieszkanca od przecigtnego w kraju. Jednoczesnie
tempo jego wzrostu byto zblizone we wszystkich wojewodztwach, mozna mowic¢ nawet
o stagnacji relacji miedzy regionami. W decyzjach gospodarczych nie wykorzystywano
instrumentu rozwoju infrastruktury drogowej do aktywizacji obszaré6w poza aglomera-
cjami, stad poziom rozwoju poszczegdlnych rejondéw kraju nie wykazywat jak dotych-
czas tendencji do wyrownywania sig.

4. Z badan korelacyjnych wynika, Ze lepsze nasycenie drogami wykazuje wspot-
zmiennos$¢ z wyzszym poziomem PKB na mieszkanca. Oznacza to, ze inwestycje w roz-
woj infrastruktury drogowej moga by¢ wykorzystywane w poprawie szans rozwojowych
terenéw mniej rozwinietych.
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