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ROZWO] TRANSPORTU DROGOWEGO
W PANSTWACH POLOZONYCH WZDEUZ
MIEDZYNARODOWE] TRASY VIA CARPATIA

Streszczenie

W opracowaniu zostala przeprowadzona analiza transportu drogowego w panistwach, przez obszar
ktorych przebiega miedzynarodowa droga Via Carpatia. GIéwnym cel artykutu bylto uszeregowanie po-
szczegolnych panstw pod wzgledem poziomu rozwoju transportu drogowego. Stanowilo to punkt wyj-
$cia do dyskusji o potencjalnych obszarach oddzialywania drogowego korytarza transportowego
Via Carpatia.

W artykule hipoteza zostala sformulowana w sposéb nastepujacy: panistwa polozone wzdluz mie-
dzynarodowej trasy Via Carpatia charakteryzuja si¢ zréznicowanym poziomem rozwoju transportu
drogowego. W celu weryfikacji hipotezy zostala wykorzystana metoda taksonomicznej miary rozwoju
7. Hellwiga. Do pozostalych zastosowanych metod badawczych nalezg statystyka opisowa oraz me-
tody tabelarycznej i opisowej prezentacji wynikéw. Efektem przeprowadzonej analizy bylo wskazanie
panstw, ktére moga najwiecej zyskaé z realizacji badanego miedzynarodowego korytarza transporto-
wego. Potencjalne oddzialywanie badanej drogi zaleze¢ bedzie od poziomu rozwoju transportu drogo-
wego, a, jak zostalo podkreslone w artykule, panistwa polozone wzdluz miedzynarodowej drogi Via
Carpatia nie stanowia jednolitego obszaru pod wzgledem poziomu rozwoju transportu drogowego.

Stowa kluczowe: Via Carpatia, transport drogowy, korytarz transportowy, infrastruktura drogowa,
Europa Srodkowo-Wschodnia

THE ROAD TRANSPORT DEVELOPMENT IN COUNTRIES SITUATED
ALONG THE VIA CARPATIA INTERNATIONAL ROUTE

Summary

The paper contains the analysis of the road transport in countries along the road corridor
Via Carpatia. The main aim of the article was to rank given countries in accordance with the road
transport development level. It was the starting point for analyzing the potential influence areas of the
Via Carpatia.
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In the article the main hypothesis was formulated as follows: countries situated along the interna-
tional Via Carpatia route are characterized by diversified level of road transport development. In order
to verify the hypothesis Z. Hellwig’s taxonomic method of measuring the development was used.
Other applied research methods include descriptive statistics and methods for tabular and descriptive
presentation of results. Consequently, the paper identified the countries, that could benefit from the
Via Carpatia the most. The influence of the analyzed road corridor corresponds to the level of road
transport development and, what is emphasized the article, there is a spatial differentiation in the level
of road transport development among countries located along the Via Carpatia.

Keywords: Via Carpatia, road transport, transport corridor, road infrastructure, Central-Eastern Europe

JEL classification: H41, 1.92, O18, R42

1. Wstep

Znaczenie transportu drogowego jest kluczowe w przewozach towardéw i 0sob.
Jego rozwdj jakosciowy i iloSciowy w bezposredni sposéb wplywa na warunki pro-
wadzenia dzialalno$ci gospodarczej przez przedsiebiorcow i jako$¢ zycia mieszkan-
céw, za§ w sposOb posredni stanowi jedng z podstaw rozwoju gospodarczego. Nie-
mniej jednak wraz ze wzrostem poziomu kongestii oraz poprawa §wiadomosci eko-
logicznej podejmowane sa proby ograniczenia roli transportu drogowego, w szcze-
gblnosci w zakresie przewozu towardéw i wykorzystywania innych galezi w ramach
transportu multimodalnego.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze do coraz cze¢Sciej podnoszonych przeciwwskazan
rozwoju transportu drogowego, oprocz bariery kosztowej czy przestrzennej, nalezy
wysoki poziom emisji dwutlenku wegla. Z jednej strony transport drogowy, ze
wzgledu na efekty zewnetrzne, powinien by¢ ograniczany i zastepowany galeziami
transportu o mniejszym negatywnym wplywie na $rodowisko naturalne. Z drugiej
strony, pafstwa potozone we wschodniej czesci Unii Europejskiej wcigz potrzebuja
znacznych inwestycji, ktére pozwola im zniwelowaé dystans w poziomie rozwoju
infrastruktury drogowej wobec pozostalej cze¢sci Wspolnoty. Jedna z kluczowych
inwestycji infrastrukturalnych wschodniej cze¢sci UE jest miedzynarodowa droga Via
Carpatia, ktéra zostala wytyczona przez obszar siedmiu panistw czlonkowskich,
tj. Litwy, Polski, Stowacji, Wegier, Rumunii, Bulgarii i Grecji. Migdzynarodowy
korytarz drogowy polaczy pélnocng Europe z portami polozonymi nad morzem
Czarnym i Srédziemnym, a w przyszlosci stanowi¢ bedzie takze istotny element
w sieci polaczen drogowych z pafistwami polozonymi na wschéd od Wspdlnoty.
Ponadto jest to inwestycja, ktoéra nabiera szczegélnego znaczenia w kontekscie
wyréwnywania dysproporcji rozwojowych w ramach UE, gdyz planowana trasa
przebiega w wickszosci badanych panstw przez regiony slabiej rozwinigte w porow-
naniu z gléwnymi krajowymi 1 europejskimi centrami rozwoju gospodarczego.
Innymi stowy, drogowe inwestycje infrastrukturalne moga stymulowaé rozwoj
regionalny, gdyz we wspolczesnej gospodarce transport stanowi nie tylko rodzaj
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sektora wytworczego, ale takze jest katalizatorem procesOw sieciowego rozwoju oraz
umozliwia dyfuzj¢ efektow wzrostu [Truskolaski, 2000, s. 30-43].

Gléwnym celem artykulu jest diagnoza transportu drogowego w wybranych pan-
stwach, ktora jest punktem wyjscia do okreslenia obszaréw wplywu miedzynarodo-
wego korytarza transportowego Via Carpatia. Analiza zostanie przeprowadzona na
poziomie panstw narodowych i bedzie dotyczyé Litwy, Polski, Stowacji, Wegier,
Rumunii oraz Bulgarii. Grecja zostala wylaczona z analizy z powodu relatywnie
krétkiego odcinka Via Carpatii (od granicy z Bulgaria do portu w Salonikach), réznic
w uksztaltowaniu powierzchni w poréwnaniu z pafstwami objetymi badaniem
(np. duza liczba wysp) oraz innego etapu rozwoju infrastruktury transportowej,
co wynika m. in. z wczesniejszego przystapienia do UE niz badane pafstwa. Ponad-
to celem artykulu jest uszeregowanie panstw pod wzgledem stopnia rozwoju trans-
portu drogowego, dlatego zostanie wykorzystana metoda taksonomicznej miary
rozwoju Z. Hellwiga. Do pozostalych zastosowanych metod badawczych naleza:
statystyka opisowa oraz metody tabelarycznej i opisowej prezentacji wynikow.

Realizacja celéw artykutu z wykorzystaniem wskazanych metod umozliwi weryfi-
kacje¢ hipotezy artykutu, ktéra zostata sformutowana w sposéb nastepujacy: panistwa
potozone wzdluz mi¢dzynarodowej trasy Via Carpatia charakteryzuja si¢ zréznico-
wanym poziomem rozwoju transportu drogowego. Analiza wybranych padstw oraz
ich uszeregowanie wedlug poziomu rozwoju transportu drogowego metods takso-
nomicznej miary rozwoju pozwoli wskazac¢ panstwa, w ktorych transport drogowym
jest najstabiej rozwinicty 1 ktére tym samym moga najwiecej zyskaé z realizacji trasy
Via Carpatia.

2. Znaczenie transportu drogowego w przewozach oséb i towarow

Transport drogowy jest najpowszechniejszg galezia transportu i polega na prze-
wozeniu towaréow lub oséb z wykorzystaniem pojazdéw mechanicznych (samocho-
dowych). Sposréd wszystkich galezi transportu (kolejowy, drogowy, wodny, po-
wietrzny) odznacza si¢ najwigksza niezawodnoscia przewozu i dostepnoscia prze-
strzenna. Z drugiej strony, w poréwnaniu z transportem kolejowym i wodnym, rela-
tywnie wysoki jest koszt transportu (ale nizszy w zestawieniu z transportem lotni-
czym). Jednak biorac pod uwage takie kryteria jak czas przewozu i zabezpieczenie
towaréw, przewoz drogowy ustepuje jedynie transportowi powietrznemu, zas§ w przy-
padku zdolnodci przewozowej — transportowi kolejowemu [Rokicki, 2014, s. 20].
W konsekwencji transport drogowy ma kluczowe znaczenie w przewozach zaréwno
towarow, jak i pasazeréw, co wynika takze z nastepujacych cech [Neider, 2012,
s. 11]:

—  drogowe sieci transportowe sa najbardziej rozbudowane 1 spdjne w porow-

naniu z pozostalymi gale¢ziami transportu;

—  sie¢ drogowa jest dobrze dopasowana do miejsc konsumpcji, produkeji

i handlu;

—  $rodki transportu drogowego sa przystosowane do przewozu réznych

towarow;
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—  korzystna relacja czasu przewozu do kosztu transportu w poréwnaniu
z innymi galeziami transportu;

—  mozliwos¢ bezposredniego transportu do miejsca przeznaczenia w przeci-

wienistwie do pozostatych galezi transportu;

—  elastyczna czestotliwosé kursow.

Warunkiem rozwoju transportu drogowego jest zaréwno odpowiednia infra-
struktura transportowa, jak réwniez odpowiednie nasycenie $rodkami transportu
stuzacymi do przewozu tadunkéw oraz oséb. Pierwszy warunek dotyczy infra-
struktury liniowej 1 punktowej. W ramach infrastruktury liniowej wyrézniamy dwie
gléwne plaszezyzny podzialu, tj. wedlug funkcji w sieci drogowej (drogi lokalne, re-
gionalne, krajowe, migdzynarodowe) oraz wedlug stopnia dostgpnosci (drogi ogélno-
dostepne, ekspresowe, autostrady) [Rydzkowski, Wojewoddzka-Krol, 2008, s. 38-60].
Natomiast do infrastruktury punktowej sa zaliczane wyodr¢bnione miejsca do ob-
stugi przewozu tadunkéw lub oséb. Drugi warunek dotyczy wyposazenia w srodki
transportowe umozliwiajace wykonywanie ustugi transportowej. Srodki przewozowe
w transporcie drogowym mozna podzielic wedlug Zrédla napedu (silnikowe, bez-
silnikowe), rodzaju i przeznaczenia pojazdu, rodzaju i konstrukeji nadwozia, tadow-
nosci pojazdu itd. [Wasiak, Jacyna-Golda, 2016, s. 50].

Na uwagg zastuguje rozwdj motoryzacji indywidualnej i, bedacy skutkiem tego,
regres transportu publicznego. Wzrasta dostgpnosé srodkow transportu drogowego,
za$ ich wykorzystanie jest nieodzownym elementem funkcjonowania we wspolcze-
snym spoleczenstwie. Wynika to ze wzrostu dochodéw i poziomu zycia mieszkan-
cow, ale jednoczesnie pociaga za sobg negatywne skutki, takie jak wyczerpywanie za-
sobéw nieodnawialnych, wypadki drogowe, halas czy kongestia [Kozlak, 2007, s. 122].
Mimo to duza elastyczno$¢ transportu drogowego pod wzgledem przestrzennym
i czasowym powoduje, ze odgrywa on zasadnicza role w strukturze przewozéw
towarowych i pasazerskich.

Rozwéj transportu drogowego w panistwach potozonych w Europie Srodkowo-
Wschodniej wynika takze z centralnego polozenia wzgledem pozostalych pafstw
europejskich. Stwarza to mozliwosci tranzytowe zaréwno w ukladzie réwnolezni-
kowym, jak i potudnikowym, co powoduje konieczno$¢ budowy sprawnego systemu
drogowego. Powinien on by¢ istotnym uzupelnieniem nowoczesnego systemu
transportowego Buropy [Szymonik, 2013, s. 52]. Nalezy zauwazy¢, ze przez Polske,
Stowacje, Wegry i Rumunig¢ przebiegajg drogowe trasy transportowe o charakterze
potudnikowym taczace Europe Zachodnia, tj. Niemcy, Belgie, Holandi¢ i Francje
z Rosja 1 Ukraing. Natomiast korytarze transportowe w uktadzie réwnoleznikowym
nie odgrywaja obecnie znaczacej roli. Realizacja inwestycji drogowych zwiazanych
z trasa Via Carpatia jest szansa rozwoju mozliwosci tranzytowych z panstw po-
fozonych nad Morzem Baltyckim na potudnie Europy, a takze do Turcji.
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3. Charakterystyka transportu drogowego panstw potozonych
wzdtuz trasy Via Carpatia

Analiza poziomu rozwoju transportu drogowego dotyczy szesciu pafistw, przez
obszar ktorych zostala wytyczona miedzynarodowa droga Via Carpatia, tj. Litwy,
Polski, Stowacji, Wegier, Rumunii 1 Bulgarii. Wymienione padstwa naleza do Wspodl-
noty Europejskiej od 1 maja 2004 r. (Bulgaria i Rumunia od 1 stycznia 2007 r.),
co wplywa bezposrednio na poziom rozwoju transportu drogowego przez dostep-
nos¢ funduszy strukturalnych UE oraz posrednio przez pobudzanie dynamiki wzrostu
gospodarczego i dobrobytu mieszkadcow. Analiza zostata przeprowadzona w oparciu
o dane statystyczne i wskazniki odnoszace si¢ do dtugosci i gestosci autostrad 1 drég
publicznych, liczby zarejestrowanych pojazdéw (wszystkie rodzaje pojazdow, w tym
osobowe i cigzarowe, z wyjatkiem motocykli i przyczep), wskaznikéw odnoszacych
si¢ do ofiar 1 poszkodowanych w wypadkach drogowych oraz calkowitej rocznej
krajowej pracy przewozowej, wyrazonej w tonokilometrach i pasazerokilometrach
(komunikacja zbiorowa). Dane zrédlowe i wskazniki odnosza si¢ do okresu 2010-
2015, zas$ ich zrédlem jest Eurostat. Uszeregowanie panstw pod wzgledem rozwoju
transportu drogowego zostalo przeprowadzone na podstawie danych za 2015 r.

Badane panstwa charakteryzuja si¢ zréznicowana dlugoscia drog publicznych
iautostrad, co wynika przede wszystkim z réznic w powierzchni poszczegdlnych
panstw i uksztaltowania terenu. Biorac pod uwage zaréwno gestosc, jak 1 dlugosc
autostrad w 2015 r. liderem byly Wegry, ktére dysponuja prawie 1900 km autostrad,
co w odniesieniu do powierzchni daje wskaznik 20 km/tys. km? (tabela 1).

TABELA 1
Autostrady i drogi publiczne w latach 2010-2015
Autostrady (km)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bulgaria 437 458 541 605 610 734
Litwa 309 309 309 309 309 309
Wegry 1477 1515 1515 1767 1782 1884
Polska 857 1070 1365 1482 1556 1559
Rumunia 332 350 550 644 683 747
Stowacja 4157 419,2 419,2 419,8 419,7 463,1

Gesto$¢ autostrad (km/tys. km?)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bulgaria 4 4 5 5 6 7
Litwa 5 5 5 5 5 5
Wegry 16 16 16 19 19 20
Polska 3 3 4 5 5 5
Rumunia 1 1 2 3 3 3
Stowacja 8 9 9 9 9 9

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Eurostat, 2018a].
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W pozostalych panistwach sie¢ autostrad jest zdecydowanie mniej rozwinigta,
co przejawia si¢ zarowno w catkowitej dlugosci (od 309 km na Litwie do 1559 km
w Polsce), jak rowniez gestosci sieci autostrad (zaledwie od 3 km/tys. km? w Rumu-
nii do 9 km/tys. km? na Stowacji).

W odniesieniu do pozostalych drég publicznych (tabela 2) najwyzsza gestoscia
odznaczaja si¢ Wegry (2180 km/tys. km?), za$ najdtuzsza siecia drogowa dysponuje
Polska (419,6 tys. km). Na przeciwleglym biegunie znajduje si¢ Bulgaria, ktéra ma
zaréwno najkrétsza sie¢ drogowa (19,1 tys. km?), jak rowniez charakteryzuje si¢ naj-
nizsza gestoscia drég (170 km/tys. km?). W pozostatych padstwach objetych bada-
niem dlugo$¢ drég publicznych w 2015 r. wynosita od 43 tys. km na Stowacji do
203 tys. km na Wegrzech, za$ gestos¢ sieci drogowej uksztaltowala sie na poziomie
od 360 km/tys. km? w Rumunii do 1340 km/tys. km? w Polsce.

TABELA 2
Pozostate drogi publiczne w latach 2010-2015
Pozostate drogi publiczne (tys. km)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bulgaria 19,0 19,0 19,0 19,1 19,1 19,1
Litwa 81,8 82,6 83,9 84,2 84,7 84,6
Wegry 198,0 199,4 200,4 203,3 204,1 203,0
Polska 406,1 4122 4120 4135 415,5 419,6
Rumunia 82,0 83,4 83,6 84,2 84,7 85,3
Stowacja 429 429 429 429 429 430

Gestos¢ pozostatych drog publicznych (km/tys. km?)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bulgatia 170 170 170 170 170 170
Litwa 1250 1270 1280 1290 1300 1300
Wegry 2130 2140 2150 2190 2190 2180
Polska 1300 1320 1320 1320 1330 1340
Rumunia 340 350 350 350 360 360
Stowacja 880 880 880 880 880 880

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Eurostat, 2018b].

Badane panstwa charakteryzuja si¢ zréznicowanym nasyceniem pojazdami (wszy-
stkie rodzaje pojazdow, w tym osobowe i cigzarowe, z wyjatkiem motocykli i przy-
czep), zarowno w liczbach bezwzglednych, jak rowniez w przeliczeniu na 1 tys.
mieszkancow (tabela 3). W 2015 r. co drugi z ponad 40 mln zarejestrowanych po-
jazdow w panistwach objetych badaniem poruszal si¢ po polskich drogach. Podob-
nie, w przeliczeniu na 1 tys. mieszkancéw, Polska miata najwyzszy wskaznik zmoto-
ryzowania (643 pojazdow na 1 tys. mieszkancéw). W pozostalych panstwach wskaz-
nik wahat si¢ od 307 pojazdéw na 1 tys. mieszkancéw w Rumunii do 509 pojazdow
na 1 tys. mieszkancéw w Bulgarii.
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TABELA 3
Liczba pojazdéw w latach 2010-2015
Liczba pojazdéw Liczba pojazdéw
(wszystkie rodzaje) mln szt. na 1 tys. mieszkancow

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Bulgaria | 3,0 | 31 | 32| 34 | 35| 37 | 403 | 421 | 441 | 461 | 481 | 500

Litwa 19 [ 191,920 13 1,450 [615] 639 | 666 | 450 | 467
Wegry 35 | 35 ] 35 | 35|36 | 37 | 346 | 346 | 349 | 357 | 366 | 378
Polska 205 [ 21,5222 23 | 23,6 | 24,4 | 538 | 565 | 582 | 602 | 621 | 643

Rumunia 51 | 51 53| 55| 58| 061|249 | 253 | 263 | 276 | 290 | 307

Stowacja 20 | 21 | 21 | 22 | 23 | 24 | 366 | 382 | 397 | 408 | 421 | 438

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Eurostat, 2018c].

Istotnym elementem analizy transportu drogowego jest bezpieczeistwo pasaze-
réw 1 pieszych uzytkownikow drog wyrazone liczba poszkodowanych i ofiar wypad-
kow drogowych. Ponad 116 tys. oséb zostalo poszkodowanych w wypadkach dro-
gowych we wszystkich badanych padstwach w 2015 r., przy czym okolo jednej
trzeciej poszkodowanych przypadalo na Polske. Nieznacznie nizsza byla liczba
poszkodowanych w Rumunii (tabela 4). Najmniejsza liczbe poszkodowanych w wy-
padkach drogowych odnotowano w Bulgarii (9 tys.), na Stowacji (6,7 tys.) i Litwie
(3,6 tys.). Polskie drogi cechuje najwyzsza liczba ofiar wypadkéw drogowych.
W 2015 r. prawie 3 tys. os6b stracito zycie w wyniku wypadku drogowego. Co praw-
da liczba ofiar wypadkéow drogowych zmniejszyla si¢ we wszystkich padstwach, lecz
ich catkowita liczba (ponad 06,7 tys.) jest wysoka, co $wiadczy o niskim poziomie
bezpieczenistwa na drogach we wschodniej czesci UE.

TABELA 4
Poszkodowani i ofiary wypadkéw drogowych w latach 2010-2015
Poszkodowani w wypadkach Ofiary wypadkéw Ofiary wypadkéw
drogowych (tys.) drogowych (tys.) drog9wych Pa,l s
mieszkancéw
2010 | 2012 | 2015 | 2010 | 2012 | 2015 2010 2012 | 2015
Bulgaria 8,1 82 | 90 | 08 | 06 | 07 010 | 0,08 | 0,10
Litwa 42 4,0 3,6 0,3 0,3 0,2 0,10 0,10 | 0,08
Wegry 21,7 19,0 | 20,9 0,7 0,6 0,6 0,07 0,06 0,07
Polska 490 | 458 [398 | 39 | 36 | 29 010 | 0,09 | 008
Rumunia | 324 | 342 | 368 | 24 | 20 | 19 012 | 0,10 | 0,10
Stowacja 8,2 6,4 6,7 0,4 0,3 0,3 0,07 0,06 | 0,06

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Eurostat, 2018d].
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Intensywno$¢ uzytkowania infrastruktury transportu drogowego mozna wyrazié
wykorzystujac dane statystyczne odnoszace si¢ do catkowitej rocznej krajowej pracy
przewozowej w transporcie towarowym (tabela 5). W 2015 r. na drogach panstw
objetych badaniem zostala wykonana praca przewozowa na poziomie ponad
1 662 mln tkm, z czego az 63% przypadalo na Polske (1060,3 mln tkm), za$ na Litwie
praca przewozowa wyniosta zaledwie 34,6 mln tkm. Pomimo réznic w powierzchni
na drogach Wegier i Rumunii praca przewozowa uksztaltowala si¢ na podobnym
poziomie, tj. odpowiednio 164 mln tkm oraz 168 mln tkm. Jesli odniesiemy prace
przewozowa w drogowym transporcie towarowym do liczby mieszkancéw, w 2015 r.
liderem pozostaje Polska osiagajac wielko§¢ wskaznika 27,9 tys. tkm na 1 tys. miesz-
kanicow, za$ ostatnia pozycja przypada Rumunii (8,45 tys. tkm na 1 tys. mieszkan-
cow). W pozostalych panstwach wskaznik wahal sie od 11,8 tys. tkm na 1 tys.
mieszkaficow na Litwie do 18,7 tys. tkm w Bulgarii.

TABELA 5

Catkowita roczna krajowa praca przewozowa w towarowym transporcie
drogowym w latach 2010-2015

Catkowita roczna krajowa praca przewozowa w towarowym transporcie drogowym
(wszystkie rodzaje pojazdéw drogowych) w min. tkm

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bulgaria 118,0 121,6 1222 138,8 134,2 1344
Litwa 30,9 30,3 31,0 31,6 34,9 34,6

Wegry 179,5 155,2 134,5 136,7 159,8 164,2
Polska 1072,5 1180,6 1082,5 1117,0 1107,7 1060,3
Rumunia 163,6 172,0 173,7 169,7 165,7 167,9
Stowacja 112,1 98,9 94,7 92,4 101,2 100,7

Catkowita roczna krajowa praca przewozowa w towarowym transporcie drogowym
(wszystkie rodzaje pojazdéw drogowych) tys. tkm na 1 tys. mieszkancow

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bulgaria 15,9 16,5 16,7 19 18,5 18,7
Litwa 9,84 9,92 10,3 10,6 11,9 11,8
Wegry 17,9 15,5 13,5 13,8 16,2 16,7
Polska 282 31 28,4 29,3 29,1 27,9
Rumunia 8,06 8,52 8,64 8,48 8,31 8,45
Stowacja 20,8 18,3 17,5 17,1 18,7 18,6

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Eurostat, 2018e].

Transport drogowy stanowi istotny element nie tylko w przewozach towar6ow,
lecz 0s6b (tabela 6). Waznym elementem opisujacym transport pasazerski jest sto-
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pieft wykorzystania komunikacji zbiorowej. W 2015 r. najwigksza praca przewozowa
wyrazona w pasazerokilometrach zostala wykonana w Polsce (21 570 mln pkm), naj-
mniejsza za$ na Litwie (2 457 mln pkm). W pozostalych panstwach praca przewo-
zowa uksztaltowala si¢ na poziomie od 4499 mln pkm do 17618 mln pkm na
Wegrzech. W odniesieniu do catkowitej liczby obywateli poszczegélnych panstw,
najwickszg praca przewozowa w 2015 r. odznaczaly si¢ Wegry 1,79 pkm na 1 tys.
mieszkancow, a najmniejsza Polska (0,57 pkm na 1 tys. mieszkancow), zas§ w przy-
padku Stowacji, Litwy, Rumunii i Bulgarii wskaznik przyjal wartosci odpowiednio
0,83 pkm, 0,84 pkm, 0,88 pkm oraz 1,7 pkm na 1 tys. mieszkanicow.

TABELA 6
Catkowita roczna praca przewozowa w pasazerskim transporcie drogowym
(komunikacja zbiorowa) w latach 2010-2015

Catkowita roczna praca Catkowita roczna praca przewozowa
przewozowa min pkm w mln pkm (wszystkie rodzaje
(wszystkie rodzaje pojazdow pojazdow drogowych)
drogowych) na 1 tys. mieszkancow
2013 2014 2015 2013 2014 2015
Bulgaria 10317 11447 12257 1,42 1,58 1,70
Litwa 2521 2672 2457 0,85 0,91 0,84
Wegry 16965 17441 17618 1,71 1,77 1,79
Polska 20039 21449 21570 0,53 0,56 0,57
Rumunia 17082 18339 17471 0,85 0,92 0,88
Stowacja 4388 4495 4499 0,81 0,83 0,83

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Eurostat, 2018f; Statisticky drad Slovenskej
republiky 2018].

W celu analizy zréznicowania poziomu rozwoju transportu drogowego w bada-
nych panstwach zostala wykorzystana metoda liniowego porzadkowania obiektow
(opisanych pewnymi zmiennymi diagnostycznymi) w oparciu o wskaznik synte-
tyczny (syntetyczny miernik rozwoju, miernik Hellwiga). Zostal on opracowany na
podstawie wskaznikow czastkowych zgodnie z metoda taksonomicznej miary roz-
woju opracowang przez Z. Hellwiga [Hellwig, 1968]. Metoda sktada si¢ z nastepuja-
cych etapow: wybor cech diagnostycznych i ich standaryzacja, konstrukcja wzorca,
a nastepnie okreslenie odleglosci euklidesowej oraz obliczenie taksonomicznej miary
rozwoju dla i-tej jednostki. W konsekwencji mozliwe bylo przeprowadzenie wielo-
wymiarowej analizy porownawczej i ustalenie rankingu obiektow przy uwzglednieniu
okreslonych kryteriéw porzadkowania. W tabeli 7 zostaly przedstawione wskazniki
czastkowe wykorzystane do wyznaczenia wskaznika syntetycznego.
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TABELA 7
Wskazniki czastkowe
Wskaznik
x1 Gesto$¢ autostrad (km/tys. km?)
x2 Gestosé pozostatych drog publicznych (km/tys. km?)
x3 Spoteczna dostepnosé (dl. autostrad i pozostatych drég w km/tys. mieszkaficow)

x4 Liczba pojazdéw (szt./tys. mieszkafdcow)

x5 Ofiary wypadkow drogowych (osoby/tys. mieszkadcow)

Calkowita roczna praca przewozowa w krajowym transporcie tadunkow

x6 (tys. tkm/tys. mieszkadicéw)

Calkowita roczna praca przewozowa w transporcie pasazerow komunikacja

X7 zbiorowa (mln pkm/tys. mieszkadcéw)

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W tabeli 8 zostaly zaprezentowane wartosci cech diagnostycznych. Dane dotycza
2015 r., za$ ich szczegbdlowe omowienie zostalo zawarte w tabelach 1-5. W przy-
padku wskaznika czastkowego x5 (ofiary wypadkow drogowych) zostala przeprowa-
dzona procedura przeksztatcania destymulanty w stymulante.

TABELA 8
Warto$ci cech diagnostycznych
x1 x2 x3 x4 x5 x6 x7
Bulgaria 7 170 2,76 509,26 10,17 | 18,66 1,70
Litwa 5 1300 29,07 467,18 12,07 11,83 0,84
Wegry 20 2180 20,79 377,81 15,30 16,66 1,79
Polska 5 1340 | 11,08 642,89 12,94 | 2790 | 0,57
Rumunia 3 360 433 306,68 10,50 8,45 0,88
Slowacja 9 880 8,01 438,31 17,49 18,57 0,83

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zmiennos$¢ cech diagnostycznych zostata zwerytikowana pozytywnie (od 20%
do 70%). W celu oceny, czy zbiér cech tworzy tzw. agregat informacyjny, zostala
wykorzystana macierz korelacji. Jesli wewnetrzne powiazania strukturalne miedzy
cechami sq wystarczajaco silne, to macierz danych tworzy agregat informacyjny i nie
jest zbiorem niezaleznych liczb [Hellwig i in., 1994, s. 38-40]. Mozna stwierdzi¢, ze
macierz korelacji spetnia zalozenia agregatu silnie dodatniego (tabela 9), wigc zostata
podjeta decyzja o nieodrzucaniu zadnej ze zmiennych. W macierzy wystepuja co
prawda zmienne ujemnie skorelowane z niektorymi zmiennymi, ale ujemne warto$ci

wspolczynnikow korelacji sa nieliczne i nieistotnie rézne od zera.
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TABELA 9
Macierz wspoétczynnikow korelacji
1 2 3 4 5 6 7
1 1,00 0,71 0,30 —0,26 0,60 0,10 0,67
2 0,71 1,00 0,74 0,07 0,55 0,23 0,12
3 0,30 0,74 1,00 0,01 0,22 017 | —0,03
4 0,26 0,07 0,01 1,00 0,04 0,87 -0,29
5 0,60 0,55 0,22 0,04 1,00 0,28 0,07
6 0,10 0,23 ~0,17 0,87 0,28 1,00 —0,13
7 0,67 0,12 -0,03 -0,29 —0,07 0,13 1,00

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na podstawie wskaznikéw czastkowych opracowano taksonomiczng miarg roz-
woju, gdyz ,,wartoéci taksonomicznego miernika rozwoju stanowia wypadkows po-
ziomu zmiennych, dotyczacych réznych aspektéw badanego zjawiska i pozwalaja na
jego syntetyczny opis” |Pietrzak, 2014, s. 182]. Uszeregowanie badanych panistw we-
dlug wartosci wskaznika syntetycznego zostalo zawarte w tabeli 10.

TABELA 10
Taksonomiczna miara rozwoju — transport drogowy
Panstwo TMR
Wegry 0,564
Polska 0,386
Slowacja 0,379
Litwa 0,320
Bulgaria 0,237
Rumunia 0,037

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W pigciu z szesciu badanych pafstw, warto$ci wskaznika naleza do typowego ob-
szaru zmiennodci <0,16;0,48>, tj. do przedziatlu zawierajacego ok. 2/5 obserwacji
1 wyznaczonego przez $rednig arytmetyczng (x) i odchylenie standardowe (S) wedlug
wzorw: <x — §; x + §>. W przypadku Wegier wskaznik przyjal wartos¢ wigksza od
gornej granicy, co jest podstawg do przyjecia wniosku, Ze transport drogowy jest re-
latywnie lepiej rozwinicty niz w przypadku pozostalych panstw. Wskaznik odno-
szacy si¢ do Rumunii osiagnal warto$¢ znacznie ponizej dolnej granicy, co pozwala
stwierdzi¢, ze transport drogowy jest relatywnie najstabiej rozwiniety.
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4. Znaczenie migdzynarodowej trasy
dla transportu drogowego badanych panstw

Analiza transportu drogowego pozwala wskazaé na potencjalne obszary wsparcia
tej galezi transportu poprzez realizacje inwestycji zwigzanych z Via Carpatia.
Ponadto nalezy wzia¢ pod uwage takze planowany przebieg trasy, w szczegdlnosci,
czy poszczegolne odcinki zostana wytyczone w oparciu o istniejace szlaki drogowe,
czy tez beda wymagac znaczacych inwestycji infrastrukturalnych w poszczegdlnych
regionach.

Na Litwie odcinek Via Carpatii polaczy port w Klajpedzie z Kownem (ES85),
a nastepnie z granica polsko-litewska (E67). W przypadku Polski trasa w znacznym
stopniu pokrywac si¢ bedzie z drogg krajowa S19. Wedlug Ministerstwa Infrastruk-
tury realizacja polskiego odcinka moze zakonczy¢ si¢ w 2024 r., za$ finansowanie
inwestycji zostanie pokryte przez fundusze strukturalne UE, jak réwniez $rodki
krajowe (Via Carpatia zostala ujeta w strategicznych dokumentach planistycznych,
m.in. w Programie Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 z perspektywa do
roku 2025 [www 1].

Na Stowacji Via Carpatia przebiega przez regiony o relatywnie mniej rozwinigte;
infrastrukturze drogowej niz w pozostalych regionach kraju. Kraj preszowski cha-
rakteryzuje si¢ najnizsza gestoscia drég na km? (0,70 km/km? wobec 1,18 km/km?
w kraju trenczynskim), za§ omawiany wskaznik w latach 2005-2013 wzrdst
w zachodniej Slowacji (Bratystawa), za§ w pozostalych regionach byl na zblizonym
poziomie lub nieznacznie spadl (Koszyce) [Masarova, 2016, s. 83]. Przebieg Via
Carpatii przez wschodnia Stowacje bedzie opieral si¢ na istniejacej autostradzie D1
pomiedzy Preszowem a Koszycami oraz na drodze ekspresowej R4 (planowanej,
z wyjatkiem oddanej do uzytku obwodnicy miasta Svidnik) od granicy polsko-sto-
wackiej do Preszowa, a nastepnie przez Koszyce do granicy stowacko-wegierskiej
(wschodnia obwodnica Koszyc jest na etapie planowania) [www 2]. Jednak w przy-
padku Stowacji kluczowe znaczenie maja drogi o przebiegu potudnikowym,
co wynika z warunkéw geograficznych 1 geopolitycznych. Slowacja jest polozona na
szlaku z Francji do Rosji, a pafdstwo ma znaczna poludnikows rozciaglosé teryto-
rialna. Natomiast istotne jest rownoleznikowe polaczenie drogowe miedzy Preszo-
wem, a Koszycami (odpowiednio 3. 1 2. miasto Stowacji pod wzgledem liczby lud-
nosci), jednakze Via Carpatia nie miala wplywu na powstanie tej drogi ekspresowej,
ktéra byla realizowana juz w latach 1980-1989 [Michniak, 2015, s. 26]. Mozna
stwierdzi¢, ze Via Carpatia bardziej wpisuje si¢ w krajows sie¢ drog niz ja kreuje, a
pozytywny wplyw moze wynika¢ ze zwickszonego ruchu z kierunku Polski 1 Wegier.

Podobnie na Wegrzech Via Carpatia bedzie opieraé si¢ o istniejace autostrady
1 drogi szybkiego ruchu. Najdluzszy odcinek, miedzy Miszkolcem a Debreczynem,
ma obecnie standard autostrady (odcinki M30, M3, M35). Autostrada od granicy
stowackiej do Miszkolca (przedluzenie M30) oraz od Debreczyna do granicy ru-
munskiej jest na etapie planowania (przediuzenie M35) [www 3]. W przysztosci to
wlasnie autostrady M30, M3, M35 maja pokrywaé si¢ z przebiegiem Via Carpatii.
Obecnie odcinek od przejScia granicznego ze Slowacja (Tornyosnémeti) do
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Miszkolca ma standard drogi krajowej (nr 3). Natomiast odcinek od Debreczyna do
granicy z Rumunia (Artand) przebiega drogami krajowymi nr 4 i 42.

Na rumunskim odcinku Via Carpatia pokryje si¢ z droga E671 (Oradea — Arad —
Timisoara), a nastgpnie z drogg E70 (odcinek Timisoara — Drobeta Turnu Severin),
dalej za$ droga krajowa 56A do miasta Calafat i granicy z Bulgaria. Yacznie powyz-
szy odcinek ma dlugos¢ 462 km. Jednak w przypadku Rumunii istotnym elementem
trasy bedzie odgalezienie do portu w Konstancji, zas alternatywna trasa ma lacznie
dlugosé 936 km [www 4]. Odcinek bulgarski w pierwszym etapie pokrywa si¢
z europejska droga E79, a nastepnie przebiega autostradami A2, A6 1 A3 do granicy
z Grecja. Podobnie jak w Rumunii, wazna cz¢$¢ trasy stanowi odgalezienie, w tym
przypadku do granicy z Turcja (Swilengrad).

Wsréd analizowanych panstw najwiecej inwestycji infrastrukturalnych wymaga
polski odcinek Via Carpatii. W przypadku regionéw Polski Wschodniej trasa Via
Carpatia o standardzie drogi ekspresowej bedzie stanowi¢ kluczowe uzupelnienie
regionalnych sieci drog. Na Slowacji trasa bedzie pokrywac si¢ z gtowna droga fa-
czaca dwa najdalej wysunicte na wschod stolice poszczegblnych krajow, tj. Koszyce
i Preszéw. Zaréwno przez obszar Stowacji, jak rowniez Wegler przebiegaja kluczo-
we miedzynarodowe drogi z zachodu na wschod Europy 1 to raczej one stanowia
gléwna of transportu drogowego. W tych przypadkach Via Carpatia bedzie stanowic
uzupelnienie systemu drég, gdyz w najblizszej przysztosci trudno oczekiwad, ze na-
tezenie ruchu na planowanej trasie doréwna szlakom z Berlina do Kijowa czy Nie-
miec i Austrii w kierunku Ukrainy i Rosji.

Rozpatrujac powigzania gospodarcze miedzy panstwami (co stanowi o potencjale
wzrostu ruchu drogowego), przez obszar ktérych przebiega Via Carpatia nalezy
stwierdzi¢, ze wymiana handlowa mierzona wielkos$cia eksportu jest na niskim
poziomie (tabela 11). Co prawda, biorac pod uwage powiazania pomiedzy sasiaduja-
cymi krajami, obroty handlowe sa z oczywistych powodéw znaczace w ogdlnym
bilansie danego kraju, jednak wymiana z pozostalymi panstwami jest marginalna.
Przyktadowo, litewski eksport do Polski odpowiada za prawie 10% ogdétu sprze-
danych za granicaq towarow i ustug, ale do pozostalych pieciu panstw tacznie zaled-
wie 1,61%. Bez polaczenia Via Carpatii z trasami prowadzacymi do Skandynawii,
Turcji lub Ukrainy zakladana funkcja tranzytowa nie bedzie zatem spelniana, gdyz
sama wymiana handlowa badanych krajéw jest na do$¢ niskim poziomie, przyjmujac
nawet zalozenie, ze odbywa si¢ ona z dominujacg rolg transportu drogowego.
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TABELA 11
Wartosc¢ i udziat eksportu do wybranych panstw w 2015 r.
do: Litwa Polska Stowacja Wegry Rumunia | Bufgaria
min min min min min min

eksports; | USD | (%) | USD | (%) | USD | (%) | USD | (%) | USD | (%) | USD | (%)

Litwa : o 12469 (9,72 94 |04 ] 154 06| 78 |03 ] 62 |02
Polska 2606 | 1,34 | - . 4893 ] 2,5 [5163] 2,7 [ 3179 [ 1,6 | 954 | 0,5
Stowacia | 166 | 0,22 |6214 828 . 4208 | 56 [ 1652 ] 22| 477 | 06
Wegry 226 102313767 3,7 [4992] 5 | . 535553 | 1038 | 1
Rumunia | 65 |01 16252681068 1,8 [3259 (54 [ . 12021 | 33

>

Bulgaria 55 10,21 | 587 |2,28| 187 | 0,7 | 388 | 1,5 | 2099 | 8,1

>

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [Bank Swiatowy, 2018].

Mozna zatem stwierdzié, ze ruch na trasie Via Carpatia powinien wynika¢ z funk-
cjl tranzytowej miedzy potnocna i potudniowa Europa. Droga moze by¢ szansg dla
portu w Klajpedzie, ktory poszerzy swoje zaplecze, za§ przez odgalezienie do
Pomorza — takze szans¢ dla Gdanska. Jednak otwarte pozostaje pytanie, czy zapo-
trzebowanie na tranzyt miedzy portem w Klajpedzie, a portami rumunskimi jest wy-
starczajace do ekonomicznego uzasadnienia inwestycji. Jesli nawet tranzyt przez Via
Carpati¢ bedzie konkurencyjny wobec pozostalych szlakéw drogowych i innych ro-
dzajow transportu, kolejng kwestig jest jego znaczenie dla rozwoju regionalnego,
co ma wplyw m.in. na wskaznik liczby §rodkow transportu na 1 tys. mieszkancow.
Ponadto przy matych powiazaniach handlowych badanych panstw realne jest zagro-
zenie tzw. efektem tunelu (brak rozwoju regionu przy duzym natgzeniu ruchu).
W kontekscie transportu drogowego wskazniki odnoszace si¢ do pracy przewozowe;j
w transporcie towarowym (wedlug miejsc zatadunku i roztadunku) nie ulegatyby za-
tem poprawie.

5. Podsumowanie

Analiza przestrzennego zréznicowania transportu drogowego w badanych pan-
stwach, przeprowadzona w oparciu o taksonomiczng miar¢ rozwoju Z. Hellwiga,
pozwala stwierdzi¢, ze drogowe inwestycje infrastrukturalne sa najistotniejsze w pan-
stwach o najnizszym poziomie wskaznika TMR, tj. Bulgarii i Rumunii. W przypadku
Polski i Stowacji trasa Via Carpatia nie wplynie znaczaco na poprawe wskaznikow
odnoszacych si¢ do dlugosci i gestosci krajowej sieci drogowej, ale stanowi szanse na
rozwdj transportu drogowego w regionach, w ktérych drogowe inwestycje infra-
strukturalne nigdy nie byly intensywne i kompleksowe. Wedlug wskaznika TMR,
transport drogowy sposréd badanych panistw jest najlepiej rozwinicty na Wegrzech.
Obszary oddzialywania planowanej trasy w tym pafstwie beda ograniczone, tym
bardziej, ze bedzie ona opieraé si¢ w wigkszosci o istniejace drogi o standardzie
drogi ekspresowej lub autostrady. Realizacja inwestycji zwiazanych z miedzynaro-
dowym korytarzem Via Carpatia jest zatem szczegolnie istotna w przypadku Bulgarii
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i Rumunii, w ktérych poziom rozwoju transportu drogowego jest najnizszy, oraz
Polski, gdyz rozbudowa sieci drogowej bedzie dotyczy¢ regionéw o najnizszej
gestosci drég ekspresowych w ujeciu krajowym.

Podsumowujac, Via Carpatia istotnie poprawi jako§¢ polaczenia drogowego we
wschodniej czesci UE, co jest korzystne dla mieszkancow i regionalnych przedsie-
biorcow. Jednak w tym przypadku, rozbudowa i podwyzszenie standardu drég na
planowanej trasie nie wynikaja z realnego zapotrzebowania mierzonego natgzeniem
ruchu czy poziomem wymiany handlowej, a przyjmuje si¢ zalozenie, ze inwestycje
infrastrukturalne powinny mie¢ charakter wyprzedzajacy. W konsekwencji pafistwa
polozone w Europie Srodkowo-Wschodniej beda mogly czerpaé korzyéci z tranzytu
na linii pétnoc-potudnie w ramach UE. Innymi stowy, powstanie Via Carpatii po-
winno ozywi¢ miedzyregionalne i miedzypanstwowe powigzania gospodarcze.
Zagrozen dla realizacji tego celu jest niewatpliwie wiele, za$ jego weryfikacja bedzie
mozliwa po zakonficzeniu calej inwestycji.
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