Economics and Organization of Logistics

6 (1), 2021, 39-49
DOI: 10.22630/EI10L.2021.6.1.4

Michat Karolewski=, Monika Roman'®=
1Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Przestrzenne zréznicowanie rozwoju infrastruktury liniowej
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Spatial diversity of the development of linear road transport
infrastructure in Poland in 2004-2019

Synospis. Gléwnym celem artykulu bylo okreslenie przestrzennego zrdznicowania rozwoju liniowej
infrastruktury transportu drogowego w Polsce w latach 2004-2019. W artykule wyjasniono definicje,
cechy i klasyfikacje transportu i infrastruktury transportowej. W opracowaniu przedstawiono szczego-
fowe metody badan infrastruktury transportowej oraz wskazano kryteria klasyfikacji drog publicznych
w Polsce. Ponadto w pracy wskazano gléwne przyczyny zréznicowania przestrzennego drog. W pracy
zidentyfikowano ranking wojewddztw o najwyzszym poziomie rozwoju liniowej infrastruktury trans-
portu drogowego wedtug roznych wskaznikow.
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Abstract. The major objective of the paper was to determine the spatial diversity of linear road transport
infrastructure development in Poland in 2004-2019. The paper explained definitions, characteristics
and classifications of transport and transport infrastructure. The study presented specific methods of
research on transport infrastructure and showed criteria for the classification of public roads in Poland.
Moreover, the thesis indicated the main reasons for road spatial diversity. The paper identified a list of
voivodships with the highest level of linear road transport infrastructure development by various
measures.
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Wstep

Transport to jedna z podstawowych dziedzin gospodarki. W logistyce jest on niezbed-
nym ogniwem taczacym przedsigbiorstwa lub inne oddalone od siebie obiekty. Zapewnia on
przeptyw dobr w tancuchu dostaw, a w odniesieniu do ludzi umozliwia realizacj¢ potrzeb
zyciowych. Dynamiczny rozwoj spoteczno-gospodarczy oraz postgpujaca globalizacja wa-
runkuja wciaz rosngce zapotrzebowanie na przemieszczanie osob oraz tadunkow, zarowno
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w skali krajowej, jak i migdzynarodowej. Najpopularniejsza gat¢zia transportu jest transport
drogowy. Charakteryzuje si¢ on duza szybkoscig oraz elastycznos$cia, ktora wynika z gestej
sieci drog transportowych umozliwiajaca dostarczenie towaru bezposrednio do odbiorcy.
Liczba przewoznikow jest bardzo duza, a bariery wej$cia na rynek sa niewielkie [Rydzkow-
ski i Wojewodzka-Krol 1997].

Warunkiem istnienia sprawnego transportu jest dostgpnos¢ specjalistycznej infrastruk-
tury transportowej. Odgrywa ona istotng role, wskazuje postep techniczny i cywilizacyjny
badanych regionéw. Temat rozwoju infrastruktury transportu drogowego jest bardzo aktu-
alny i poddawany wielu badaniom prowadzonym pod katem ilosciowym i jakoSciowym
[Wojewoddzka-Krol 2015, Brdulak i in. 2017, Sendek-Matysiak 2017, Jasinska i Jasinski
2018]. Dodatkowo tematyka rozwoju infrastruktury jest badana tez w innych aspektach, jak
np. wplywu na zanieczyszczenie powietrza [Wlodarczyk i Mesjasz-Lech 2019] czy badania
dotyczace wzrostu gospodarczego [Skorobogatova i Kuzmina-Merlino 2017].

W regionach typowo wiejskich naklady na rozwoj infrastruktury stanowig istotng czgsé
budzetu i sg jednymi z najbardziej oczekiwanych przez lokalng spoteczno$é inwestycji. Po-
dobne tendencje, moze juz nie tak silne, ale na pewno istniejace obserwuje si¢ takze w regio-
nach bardziej zurbanizowanych [Zimny 2008]. Kierunkami rozwojowymi infrastruktury
transportu mogg by¢: rewitalizacja (przywrdcenie pierwotnych parametréw), modernizacja
(podwyzszenie paramentow) lub budowa nowych tras transportowych [Karbowiak 2009].
Zgodnie z raportem OECD [2008] tylko 3% polskich drog spetniato wtedy standardy unijne.
Za najwicksze niedociggnigcia uznano: brak obwodnic, zte potaczenia miast z gminami,
stabe potaczenia migdzy duzymi miastami, stabe potaczenia na osi poétnoc-potudnie, z uwagi
na priorytet osi wschod-zachod za czasoéw komunistycznych. W polskich realiach potrzeby
inwestycyjne oraz modernizacyjne zwiazane z infrastrukturg transportowa sa spowodowane
przez m.in. niedostateczny poziom jej rozwoju, wysoki stopien dekapitalizacji obiektow
i urzadzen infrastrukturalnych oraz czesto niewtasciwe przestrzenne rozmieszczenia jej ele-
mentéw, co dodatkowo powoduje dysproporcj¢ miedzy regionami [Kozlak 2012]. Dlatego
tez istotne jest badanie poziomu zmian rozwoju infrastruktury w polskich regionach.

Celem glownym artykutu byto okreslenie przestrzennego zréznicowania rozwoju infra-
struktury liniowej transportu drogowego w Polsce w latach 2004-2019. Po wstepie przepro-
wadzono krytyczny przeglad literatury, nastgpniec oméwiono metodyke badan. Nastepnie
przedstawiono wyniki badan. Na koncu artykulu umieszczono podsumowanie i wnioski.

Przeglad literatury

Do infrastruktury liniowej transportu drogowego zaliczamy ,,drogi samochodowe wraz
z niezbednym wyposazeniem, jak: mosty, przepusty, tunele, ronda drogowe, nasypy i inne
budowle inzynierskie” [Mendyk 2009]. Stan infrastruktury transportowej poddawany jest
réznym badaniom. Stan ilosciowy mierzy si¢ gestoscia sieci drog i punktow transportowych.
W przypadku infrastruktury liniowej sa to wskazniki gestosci sieci transportowej, ktore
mozna podzieli¢ na geograficzne i demograficzne [Kozlak 2008]. Do analizy wskaznikow
potrzebny jest punkt odniesienia. Najczgsciej przejawia si¢ poprzez ich rozpatrywanie w ujg-
ciu czasowym i przestrzennym.

Infrastruktura poddawana jest takze ocenom pod katem jakosciowym. Dla kazdej gatezi
transportu mozna stworzy¢ odmienny zestaw cech, przez ktdry bedzie rozpatrywana jako$¢.
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W przypadku transportu drogowego takimi kryteriami moga by¢: udzial procentowy auto-
strad i drog ekspresowych w ogolnej dlugosci drog, udzial procentowy drég o nawierzchni
utwardzonej w ogolnej dlugosci drog, udzial skrzyzowan bezkolizyjnych w ogolnej liczbie
skrzyzowan [Kozlak 2008].

Podstawowymi zrodtami informacji na temat ruchu drogowego sa generalne pomiary
ruchu (GPR). Pierwszy zostat przeprowadzany w 1926 roku. W ostatnich latach odbywaty
si¢ co 5 lat. Celem badan przeprowadzonych w sposob bezposredni jest okreslenie podsta-
wowych parametrow i specyfiki ruchu na odcinkach drég krajowych, czyli tych bedacych
pod zarzadem Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, z wylaczeniem drog krajo-
wych pod zarzadem prezydentéw miast na prawach powiatu. Pomiar odbywa si¢ takze na
drogach wojewddzkich przez wlasciwych zarzadcow. Uzyskane wyniki stanowig determi-
nantg przysztych decyzji dotyczacych m.in. realizacji zadan zwiazanych z zarzadzaniem, bu-
dowa nowych lub przebudowie istniejacych odcinkow sieci drogowych. Dane stuzg oblicze-
niu wskaznikéw ekonomicznych, ktore sa kluczowe przy okresleniu kierunku rozwoju drog,
realizacji lub zaniechaniu dziatan w obrebie konkretnych sieci drogowych.

Do wielkosci okreslanych poprzez GPR naleza: $redni dobowy ruch roczny/w dni robo-
cze/letni/zimowy (SDRR/SDRDR/SDRL/SDRZ); s$redni ruch dzienny/wieczorny/nocny
(SRD/SRW/SRN), wskazniki zmian ruchu, rodzajowa struktura ruchu.

Badaniem z 2015 roku zostalo objete 18 022 km drdg krajowych podzielonych na 1952
odcinki pomiarowe. Sredni dobowy ruch pojazdéw silnikowych (SDRR) wyniést w skali
kraju 11 178 poj./dobe. Zdecydowanie najwickszy wskaznik wystapit w wojewddztwie $la-
skim — 20 000 poj./dobe, dalej matopolskim 14 580 poj./dobe. Najmniejsze obcigzenie ru-
chem oscylujace ponizej 8000 poj./dobe byto w wojewodztwach: warminsko-mazurskim,
podlaskim i zachodniopomorskim. Ponadto najwigkszy ruch pod wzglgdem klasy technicz-
nej drogi wystapit na autostradach i drogach ekspresowych .

Innym sposobem jest badanie drog pod katem ich bezpieczenstwa mierzonego liczbg
wypadkow. Coroczne raporty o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego dla drog krajowych,
sa publikowane przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Wedlug zestawienia
liczby wypadkéw na 1 km drogi najwickszy wskaznik wystepuje w wojewodztwach: mato-
polskim, $laskim oraz t6dzkim. Poza niewielkimi wyjatkami w zestawieniu rok do roku wi-
dac ciggty spadek liczby wypadkow oraz osdb rannych i zabitych.

Sendek-Matysiak [2017] przeprowadzita badanie w formie kwestionariusza ankiety roz-
dysponowanej do losowo dobranej grupy 103 kierowcow. Celem jej pracy bylo znalezienie
odpowiedzi na pytanie, czy kierowcy sa $wiadomi zmian jakosciowych polskiej infrastruk-
tury transportu. Stan drog oceniany byt pod katem: nawierzchni, oznakowania, dostepnosci
parkingow, toalet, stacji benzynowych oraz sieci drog w latach 2000-2015. Kierowcy do
kazdego z kryteriow nadali rangi 1-5, gdzie 1 oznaczalo iz oceniajg badany sktadnik fatalnie,
a 5 $wietnie. Kazdy z badanych czynnikdw z biegiem lat oceniany byl lepiej niz w okresie
poprzedzajacym. W kazdym przedziale czasowym najstabiej oceniany zostat stan na-
wierzchni.

Jasinska i Jasinski [2018] dokonali wielowymiarowej analizy poréwnawczej poziomu
rozwoju infrastruktury drogowej. Celem ich opracowania bylo szczegoétowe zanalizowanie
wydatkow publicznych na infrastruktur¢ drogowa w wojewodztwach w latach 2010 1 2016
oraz poroOwnanie zmian, a takze sporzadzenie rankingu wojewodztw obrazujacego poziom
rozwoju infrastruktury drogowej. Wykorzystali 22 zmienne, ktore odnosity si¢ do: aktual-
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nego stanu infrastruktury drogowej, finanséw publicznych, inwestycji drogowych, bezpie-
czenstwa i transportu w poszczegdlnych wojewddztwach. Na podstawie badan Autorzy uzy-
skali ranking wojewddztw wskazujacy poziom rozwoju infrastruktury drogowej w latach
2010 i 2016. Wynika z niego, ze w badanych latach wojewodztwo 16dzkie i lubuskie zano-
towaty najwiekszy wzrost — odpowiednio o 10 i 5 pozycji w rankingu, a najwickszy spadek
wojewodztwa swigtokrzyskie i mazowieckie 0 7 1 5 pozycji. Nie zmienila si¢ natomiast niska
pozycja potnocnych wojewodztw Polski.

Metodyka badan

Obiektem badan byta infrastruktura liniowa transportu drogowego w Polsce, ktorej roz-
woj badany byt w perspektywie czasowej lat 2004-2019. Dane pochodzily z materiatlow
wtornych opublikowanych przez Gtéwny Urzad Statystyczny dotyczacych danych o drogach
[GUS 2005a, GUS 2020a] oraz liczby ludnos$ci poszczegdlnych wojewddztw w badanym
okresie [GUS 2005b, 2020b]. W artykule wzicto pod uwage wylacznie analize drog publicz-
nych ze wzgledu na dostepnos¢ szczegotowych danych. Do okreslenia przestrzennego zréz-
nicowania infrastruktury liniowej wykorzystano nastepujace wskazniki:

e wskaznik geograficzny (WG):

dhugos¢ drog [km
WG = g g (km]

~ powierzchnia wojewédztwa [km?]

%100

e wskaznik demograficzny (WD):

diugos¢ drog [km
WD = g g [km]

"~ liczba ludnosci [os.]

%10 000

e wskaznik Sredniowazony (WS):

diugos¢ drog [km
WS = g g [km]

Jliczba ludnosci (na 10 tys.mieszkaricéw)+ powierzchnia wojewédztwa (na 100 km?)

Wyniki badan

W 2019 roku wszystkich drog w Polsce byto 424 914,8 km. W stosunku do 2004 roku
byt to wzrost 0 12%. Zdecydowana wigkszo$¢, bo 307 065,9 km miato nawierzchni¢ twarda,
co w stosunku do 2004 roku stanowito wzrost o 21,7%. Porownanie drog publicznych pod
wzgledem zastosowanej nawierzchni dla lat 2004 i 2019 zawarto na rysunku 1.

42



Przestrzenne zrdznicowanie rozwoju infrastruktury...

twarda ulepszona 2244
285,3
127,2
gruntowa
. 27,8
twarda nieulepszona
21,8

0 50 100 150 200 250 300 tys. km
m2004 =2019

Rysunek 1. Dhugos¢ drog publicznych w roku 2004 i 2019 pod wzglgdem zastosowanej nawierzchni
Figure 1. The length of public roads in 2004 and 2019 in terms of the surface used

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2005, 2020].

W latach 2004-2019 zmniejszyta si¢ dtugos¢ drog o nawierzchni gruntowej oraz twar-
dej nieulepszonej, zdecydowanie natomiast wzrosta dtugo$¢ droég o nawierzchni twardej
ulepszonej. To wynik modernizacji odcinkéw o stabszych parametrach oraz budowy catkiem
nowych odcinkoéw drog. Przyrost dtugosci drog twardych, wystepujacy w parze ze zmniej-
szaniem si¢ dtugosci drog gruntowych jest pozytywnym zjawiskiem, §wiadczgcym o rozwoju
nie tylko najwazniejszych polaczen drogowych, ale takze tych o znaczeniu lokalnym i regio-
nalnym.

Wskaznik geograficzny

W 2004 roku $rednia warto$¢ wskaznika gestosci dla 16 wojewodztw wyniosta 84,7 km
na 100 km?, z odchyleniem standardowym na poziomie 31,2 km na 100 km?. Powyzej $red-
niej znajdowato si¢ 6 wojewodztw, a ponizej 10. R6znica migdzy warto$cia najwyzsza, a naj-
nizsza wyniosta az 113,0 km na 100 km?, co wskazuje na swoistg przepa$¢ migdzy regionami
kraju pod tym wzgledem. Znamienny wydaje si¢ fakt, Ze sama rdznica max—min przyjeta
wyzsza warto$¢ niz geograficzna gestos¢ sieci drog twardych w 14 na 16 wojewddztw. Zde-
cydowanym liderem pod wzgledem tego wskaznika bylo wojewddztwo $laskie, z ktorym
réwnac¢ si¢ moglo tylko wojewddztwo matopolskie, jednak i tutaj réznica wyniosta 20,5 km
na 100 km?. Zdecydowanie najnizsze wskazniki w 2004 roku wystepowaty w regionach pot-
nocnych Polski, z najstabszym w tym rankingu wojewodztwem warminsko-mazurskim.
Mozna zauwazy¢ zalezno$¢, ze im bardziej na poétnoc, tym nizsze wartosci wskaznika (rysu-
nek 2).

W 2019 roku srednia gesto$¢ sieci drog o nawierzchni utwardzonej byta na poziomie
101,4 km na 100 km? powierzchni. W stosunku do 2004 roku to wzrost $redniej o 19,7%.
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Odchylenie standardowe gestosci sieci drog wyniosto 35,3 km na 100 km?. Réznica miedzy
najwyzsza i najnizszg wartosciag wskaznika powigkszyta si¢ 0 6,9% i osiagneta w 2019 roku
warto$¢ 120,8 km na 100 km?, co oznaczato wyzszy wynik niz geograficzna gesto$¢ sieci
drog twardych w 13 wojewodztwach. Niezmiennie najwyzsza warto$§¢ wskaznika odnoto-
wano w wojewodztwie §laskim, a najnizsza w warminsko-mazurskim.

2019

Legenda

dlaskie > 130
1638 100 - 129.9
» 70 - 99.9

matopolskie

1433 < 70

2004 =100

mazowieckie

36,2%

Legenda

= 30%
20% - 29.9%
10% - 19.9%

< 10%

Rysunek 2. Geograficzny wskaznik ggstosci drog o nawierzchni twardej w wojewodztwach w 2004 1 2019 roku
Figure 2. Geographical index of road density in voivodships in 2004 and 2019

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2005, 2020].

W latach 2004-2019 najwickszy przyrost wskaznika gestosci drog twardych w stosunku
do powierzchni regionu odnotowano w wojewodztwie kujawsko-pomorskim, matopolskim
oraz mazowieckim. W najmniejszym stopniu wskaznik ten wzrost w wojewodztwie opol-
skim, lubuskim, warminsko-mazurskim oraz zachodniopomorskim. W wojewo6dztwie opol-
skim, w badanych 16 latach wskaznik nieznacznie zmieniat si¢ zarowno w dodatnia, jak
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i ujemng strong osiagajac ostatecznie wynik ujemny, co moze $wiadczy¢ o braku wigkszych
inwestycji drogowych w tym czasie.

Wskaznik demograficzny
Wskaznik demograficzny okresla ile kilometrow drég przypadto na mieszkanca danego

regionu. Zestawienie wartosci demograficznego wskaznika gestosci drog o nawierzchni
utwardzonej dla lat 2004 i 2019 zawarto na rysunku 3.

2004

Legenda

> 9
80 - 89.9
70 - 79.9

< 70

lubelskie

32.2% Legenda
>

> 30%
20% - 29.9%
10% - 19.9%

< 10%

Rysunek 3. Demograficzny wskaznik gestosci drog o nawierzchni twardej w wojewodztwach w 2004 i 2019 roku
(w kilometrach drog na 10 tysigcy mieszkancow)

Figure 3. Demographic index of hard surface roads density in voivodships in 2004 and 2019 (in kilometers of roads
per 10 thousands inhabitants)

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2005a, b GUS 20204, b].
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W 2004 roku $rednia warto$¢ wskaznika osiagneta 71,3 km na 10 tysi¢cy osob z odchy-
leniem standardowym na poziomie 14,1 km. Dokladnie potowa wojewodztw znalazta si¢
powyzej $redniej. Najwyzszy wskaznik odnotowano w wojewodztwach $wigtokrzyskim
i podlaskim, jednak sa to wojewodztwa bgdace w gronie najstabiej zaludnionych. Najnizszy
wskaznik wystapit w wojewodztwach $laskim oraz mazowieckim, to z kolei regiony lideru-
jace pod wzgledem liczby ludnosci. Roéznica migdzy warto$cig najwyzsza i najnizsza wy-
niosta 51,1 km na 10 tysiecy osob.

W 2019 roku $redni wskaznik wzrost o 20,8% w stosunku do 2004 roku i wyniost 86,1
km na 10 tysiecy osob. Odchylenie standardowe wskaznika demograficznego zwigkszyto si¢
0 32,6% 1 osiagneto 18,7 km. Tak jak w 2004 roku liderem byto wojewddztwo $wigtokrzy-
skie, a ostatnie wojewddztwo §laskie.

W latach 2004-2019 najwigkszy przyrost wartosci wskaznika wystapit w wojewodz-
twach: lubelskim, podlaskim oraz kujawsko. Srednia zmiana wskaznika byta na poziomie
14,8 km na 10 tysiac osdb, z odchyleniem standardowym 8,0 km na 10 tysiac osob. W ran-
kingu wojewddztw najwigkszy wzrost wystapit w wojewodztwach kujawsko-pomorskim
oraz todzkim, a najwigkszy spadek w zachodniopomorskim, opolskim oraz matopolskim.
W wojewodztwach 16dzkim i lubelskim uzyskany dobry wynik jest rezultatem nie tylko bu-
dowy i modernizacji drog, ale takze emigracja ludno$ci. W wojewodztwie opolskim zmiana
byta najnizsza, pamigtajac jednak, ze przy wskazniku geograficznym warto$¢ w badanych
latach byta ujemna, tak tutaj przyczyng uzyskania wartosci niskiej, ale jednak dodatniej jest
emigracja ludnosci z tego regionu.

Wskaznik sredniowazony

Innym sposobem badania wyposazenia regionu w elementy infrastruktury poza wymie-
nionymi w poprzednich podrozdziatach jest wyliczenie wskaznika §redniowazonego, ktory
jest swoistym potlaczeniem wskaznika geograficznego oraz demograficznego. Jego wartos¢
jest zblizona do $redniej arytmetycznej z tych dwoch wskaznikow. Uwzglednia on zardwno
powierzchnie obszaru, jak i liczbe ludno$ci. Wskaznik $redniowazony uzyskuje si¢ poprzez
podzielenie dlugosci sieci transportowej (w tym opracowaniu wziete pod uwage byly wy-
Tacznie drogi publiczne o nawierzchni utwardzonej) przez pierwiastek kwadratowy z ilo-
czynu liczby mieszkancéw (na 10 tysiecy osob) oraz powierzchni obszaru (na 100 km?).
Wartosci $redniowazonego wskaznika gestosci sieci drog o nawierzchni twardej zawarto na
rysunku 4.

W 2004 roku $rednia arytmetyczna wartosci wskaznika wyniosta 75,6, a odchylenie
standardowe 11,3. Powyzej sredniej uplasowato si¢ 7 wojewddztw, ponizej 9. Widoczna jest
zalezno$¢ im bardziej na pdinoc, tym nizsza warto$¢ wskaznika (wyjatek stanowito woje-
wodztwo podkarpackie). Najwyzszy wynik miato wojewodztwo $wigtokrzyskie oraz mato-
polskie, a najnizszy pomorskie. Roznica migdzy liderem i ostatnim w zestawieniu wojewodz-
twem wyniosta 41.

W 2019 roku $rednia arytmetyczna wskaznika Sredniowazonego wzrosta w stosunku do
2004 roku o ponad 20% i wyniosta 91. Odchylenie standardowe zwigkszyto si¢ o 28,7%,
osiagajac 14,6. Nadal liderem pozostawato wojewddztwo $wigtokrzyskie, ostatnim woje-
wodztwo pomorskie, a rdznica miedzy nimi wzrosta o 26,3%. Niezmiennie najnizsze warto-
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Sci wskaznika wystapity na pdinocy Polski. W latach 2004—-2019 najwigkszy przyrost w ki-
lometrach wystapil w przypadku wojewddztw kujawsko-pomorskiego, swictokrzyskiego
i todzkiego. Najnizszy za$ przyrost zanotowal region opolski oraz zachodniopomorski.
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Rysunek 4. Sredniowazony wskaznik gestosci drog o nawierzchni twardej w wojewodztwach w 2004 i 2019 roku
Figure 4. Average weighted density index of hard surface roads in voivodships in 2004 and 2019

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2005a, b GUS 20204, b].

Podsumowanie i wnioski

Stan oraz rozwdj infrastruktury transportowej stanowi przedmiot wielu badan, gtéwnie
pod wzgledem ilo§ciowym i jako§ciowym. Do poréwnania nasycenia danego regionu sktad-
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nikami infrastruktury transportu uzyto wskaznikow gestosci sieci drogowej. Wskaznik geo-
graficzny byt najwyzszy zaréwno w 2004, jak i 2019 roku w wojewddztwach: §laskim oraz
matopolskim, a najnizszy w warminsko-mazurskim, zachodniopomorskim, lubuskim i pod-
laskim. Sa to wyniki $§wiadczace o pewnym powigzaniu rozwoju drog z rzeczywistym ru-
chem drogowym badanym podczas GPR. Najwyzsze wartosci wskaznika wystepowaty
w regionach najgesciej zaludnionych i najbardziej uprzemystowionych. W zasadzie te same
wojewodztwa uzyskaly najwyzszy i najnizszy wynik pod wzglgdem SDRR, jak i wskaznika
gestosci sieci drog twardych. Mialy one takze jedne z najwyzszych wskaznikow gestosci
zaludnienia oraz poziomu PKB. Sg to zatem gloéwne przyczyny znacznego zrdznicowania
przestrzennego wartosci wskaznika gestosci drog utwardzonych w polskich wojewddztwach.

Inne wyniki stanowiace niekiedy odwrotno$¢ wskaznika geograficznego wystapity
w przypadku wskaznika demograficznego. W tym przypadku najwyzszy wskaznik zaréwno
w 2004, jak i 2019 roku osiagnety wojewodztwa §wictokrzyskie oraz podlaskie, a najnizszy
wojewodztwo $laskie, czyli zdecydowany lider w przypadku wskaznika geograficznego oraz
GPR z 2015 roku. Tak duze rdznice spowodowane zostaty r6zna wielkoscia zaludnienia pol-
skich wojewodztw.

W przypadku kazdego ze wskaznikéw w latach 2004-2019 najwigksza procentowa
zmiana warto$ci wskaznika (ok. 39%) wystgpita w wojewodztwie kujawsko-pomorskim. To
zatem w tym wojewddztwie dokonat si¢ najwigkszy rozwoj przez badane 16 lat. W najmniej-
szym stopniu w latach 2004-2019 rozwijano potaczenia drogowe w wojewodztwie opolskim
oraz zachodniopomorskim.

Dhugo$¢ oraz gestosé sieci drogowej jest zroznicowana pod wzgledem terytorialnym.
Wartosci poszczegdlnych wskaznikéw znacznie réznig si¢ od siebie, co spowodowane jest
réznymi uwarunkowaniami, z ktorych najistotniejsze wydaja si¢ czynniki historyczno-geo-
graficzne, réznica w powierzchni, réznica w liczbie ludnosci oraz inna specyfika gospodar-
cza wojewodztw. Podobne spostrzezenia zawart w swojej pracy Kudtacz i Hotuj [2015].

Prowadzenie badan dotyczacych wyposazenia infrastrukturalnego w ujeciu regional-
nym jest wazne, poniewaz dostarcza niezbednych informacji, ktore niekiedy stanowig odpo-
wiedz na inne aspekty gospodarcze. Niska warto$¢ szczegolnie w przypadku wskaznika geo-
graficznego oznacza zdecydowane braki infrastruktury transportowej prowadzace do obni-
zenia atrakcyjnosci regionu zaréwno pod wzgledem lokowania inwestycji, jak i ogolnego
poziomu zycia, co w konsekwencji prowadzi do odptywu ludnosci z regionu i dalszego po-
glebiania istniejacych juz probleméw. Dlatego tez analiza zréznicowania przestrzennego wo-
jewodztw pod wzgledem rozwoju infrastruktury transportu jest zagadnieniem aktualnym
i warto w przysztosci kontynuowaé badania z tego zakresu.
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