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STRESZCZENIE

Celem artykulu jest porownanie potencjalu infrastruktury
transportowej dwoch  sgsiadujgcych gmin powiatu dgbickiego
0 odmiennym statusie administracyjnym i roznym potozeniu wzgledem
osi autostrady A4 oraz drog krajowych: Jodlowej (gmina wiejska, siec¢
powiatowa i gminna) oraz Pilzna (gmina miejsko-wiejska, DK73,
DK94, sgsiedztwo A4 bez wezla na terenie gminy). W pracy
zastosowano miary zwigzane z infrastrukturq tj.. wskaznik uzbrojenia
(gestos¢ wzgledem powierzchni), wskaznik wyposazenia (gestos¢
wzgledem ludnosci) oraz Srednig wazong gestosci sieci, liczone dla
sumy sieci drog na podstawie ewidencji zarzqdcow za 2010-2020
i danych GUS. Uzupetnieniem analiz jest badanie CAWI (N=50+50)
obejmujgce oceneg stanu drog, dostegpu do uktadu komunikacyjnego
i malej infrastruktury. W 2020 r. sie¢ drogowa w gminie Jodlowa
wynosita: 54,50 km, a w Pilznie: 213,16 km (w tym 20,69 km drog
krajowych). Wskaznik uzbrojenia wynosit odpowiednio: 91,0 i 129,1
km/100 km? wskaznik wyposazenia: 10,3 i 11,7 km/1000 mieszkancow.
Oceny mieszkancow idg w tym samym kierunku co ranga sieci
transportowej. W Pilznie przewazajq oceny dobre i bardzo dobre dla
stanu drog oraz dostgpnosci do uktadu, w Jodlowej czesciej wystepujg
ocena Srednie. Infrastruktura drogowa jest czesciej wskazywana jako
atut w Pilznie (40%) niz w Jodtowej (34%), natomiast wsrod stabosci,
szans i zagrozen dominujq czynniki spoteczno-gospodarcze. Sgsiedztwo
autostrady A4 nie zrownuje sytuacji obu gmin.

Stowa Kluczowe: infrastruktura transportowa, dostepnosé, uzbrojenie
i wyposazenie sieci, gmina, SWOT, badanie ankietowe
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ABSTRACT

The paper compares the transport infrastructure potential of two
neighbouring municipalities in Debica County (Podkarpackie
Voivodeship) that differ in administrative status and in their position
relative to the A4 motorway and the national road network: Jodltowa
(a rural municipality served only by county and municipal roads) and
Pilzno (an urban—rural municipality traversed by national roads DK73
and DK94 and lying near the A4, but without an interchange on its
territory). Infrastructure-based measures are applied: network density
relative to area, density relative to population, and a weighted mean
density, calculated for the total road network from highway-authority
records for 2010-2020 and official Statistics Poland (GUS) data. These
indicators are complemented by a convenience-sample CAWI survey
(N=50+50) covering assessments of road condition, access to the
higher-order network and ancillary roadside infrastructure. In 2020 the
Jodtowa network totalled 54.50 km and the Pilzno network 213.16 km,
including 20.69 km of national roads. Spatial density was 91.0 and
129.1 km per 100 km?, respectively, demographic density was 10.3 and
11.7 km per 1,000 inhabitants. Residents’ assessments follow network
rank rather than demographic density: good and very good ratings of
roads and network access predominate in Pilzno, whereas medium
ratings are more frequent in Jodltowa. Road infrastructure is more often
named as a strength in Pilzno (40%) than in Jodlowa (34%);
weaknesses, opportunities and threats are dominated by socio-
economic factors rather than roads. Proximity to the A4 does not
equalise the two municipalities.

Keywords: transport infrastructure, accessibility, road network density,
municipality, SWOT, survey

WSTEP

Pojecie infrastruktury, mimo wieloletniego obiegu w jezyku polskim, nie
ma jednej, powszechnie przyjetej definicji. Okreslenie infrastructure, przejete
z angielszczyzny oznacza ,podbudowe bazy, tj. konieczng podstawe
gospodarki” (Wojewodzka-Krdl i Rolbiecki, 2018). Infrastruktura transportu
stanowi podstawowy sktadnik zagospodarowania transportowego kraju. Jej
stan iloSciowy mierzy si¢ gestoscia sieci drog i punktow transportowych,
odnoszona do powierzchni (wskazniki geograficzne) albo do liczby ludnosci
(wskazniki demograficzne).

Na ukiad transportowy jednostek terytorialnych wplywaja m.in.
polozenie geograficzne, poziom urbanizacji, rozmieszczenie o$rodkow
przemystowych i turystycznych, powigzania mi¢dzynarodowe oraz rozwdj
techniczno-technologiczny. Czynniki te powoduja znaczne réznice miedzy
gminami i regionami. Sytuacj¢ transportowa w ujeciu przestrzennym ocenia
si¢ za pomocg wskaznikow dostgpnosci, odnoszonych do sieci i ustug.
Dostepno$¢ transportowa analizuje si¢ roéwniez jako czynnik rozwoju
i konkurencyjnosci regioné6w oraz lokalizacji dziatalnosci gospodarczej
(Gorniak, 2015).

Transformacja gospodarcza zapoczatkowana ustawg o wolnosci
gospodarczej z 1988 r. przestawita system transportowy w Polsce oddolnie.
Przy braku koncentracji wladzy centralnej na drodze i infrastrukturze
drogowej potencjal, zakres ustug transportu, spedycji i1 logistyki oraz
znaczenie motoryzacji indywidualnej rosty spontanicznie, wraz z decyzjami
przedsigbiorstw i gospodarstw domowych. W pierwszych latach nie
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zrealizowano zadnego z przygotowanych planéw sieci autostrad i drog
ekspresowych. Reforma gospodarcza lat 90. XX wieku pozostawita rozwaj
transportu na uboczu. Rozwoju sieci drogowej nie uznano za sfera
wymagajaca wydatkéw budzetowych. W 1988 r. sie¢ byta, z nielicznymi
wyjatkami, pozbawiona drég wysokiego standardu. Do konca XX w. nie
podjeto wieloletnich programow budowy ani modernizacji. Wysoka dynamika
ruchu i floty wynikata wiec z bardzo niskiej bazy gospodarki nakazowo-
rozdzielcze] oraz z popytu przemystowego i konsumpcyjnego, a nie
z udostepnienia nowej sieci drog najwyzszych klas. Sie¢ ta pojawita si¢
dopiero wraz ze Srodkami unijnymi po 2004 r., gtdwnie po 2012 r. (Paprocki,
2015).

Przetomem ilosciowym nie byla transformacja ustrojowa, lecz akcesja
i unijny impuls inwestycyjny (big push). Wejscie nowych panstw do UE
wigzato si¢ zwykle z intensywna rozbudowa infrastruktury i poprawa
dostepnosci, dotyczyto to rozszerzen z lat 2004, 2007 i 2013, a wcze$niej
takze Hiszpanii, Portugalii i Grecji (Rosik i in., 2022). W Polsce proces zaczat
si¢ jeszcze przed akcesja oraz w krotkiej perspektywie 2004—-2006, ale miat
ograniczony zasigg i charakter do$¢ przypadkowy, glownie z powodu braku
decyzji srodowiskowych i problemow z wykupem gruntéw (Rosik i in., 2015;
Rosik i in., 2022). Wtasciwy impuls data perspektywa finansowa z lat: 2007—
2013. Wartos$¢ projektow transportowych przekroczyta 99 mld zt, a wigkszos¢
srodkow skierowano na drogi. Osrodkiem programu byt Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS). Peryferyjny makroregion wschodni objat
odrebny Program Operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej (PO RPW),
a 16 Regionalnych Programow Operacyjnych (RPO) finansowalto sieci
wewnatrzregionalne. Ze S$rodkdéw tych powstala wigkszo$¢ odcinkow
autostrad A2 i A4 taczacych granice zachodnig ze wschodnig oraz ponad
tysigc kilometrow drog ekspresowych. Infrastrukture kolejowsa, lotniska
i porty modernizowano rownolegle, lecz w innych rytmach czasowych (Rosik
iin., 2022).

Skutki dla dostgpnosci potencjalnej, mierzonej dla 2321 gmin, byly
szybkie i nierdwne miedzy galeziami transportu. Juz w perspektywie 2007—
2013 przyrost dostepnosci siggat od 14% w zegludze $rodladowej do 177%
w lotnictwie. Zmniejszanie roznic terytorialnych bylo generalnie korzystne
w transporcie pasazerskim, zrdéznicowane w towarowym i szczegélnie
polaryzujace w kolei (Rosik i in., 2022). Przyrosty wzgledne dostgpnosci
drogowej skupiaty si¢ przy weztach nowych autostrad i drog ekspresowych,
arozlegly efekt we wschodniej Polsce wynikal po czesci z inwestycji poza
makroregionem i z niskiej bazy w 2007 r. (Rosik i in., 2022). Innymi stowy:
czynnikiem inicjujacym big push byly fundusze strukturalne iramy
programowania UE, a nie sam popyt transformacyjny lat 1988-2000,
natomiast sie¢ najwyzszych klas drog, jak autostrady i drogi ekspresowe,
dogonita motoryzacje z op6znieniem i nieréwnomiernie (Paprocki, 2015;
Rosik i in., 2022).

Loépez i in. (2008) zmierzyli efekty spojnosciowe inwestycji drogowych
i kolejowych w Hiszpanii w latach 1992-2004. Wykorzystali zmiang
przestrzennego rozktadu czterech wskaznikow dostepnosci oraz indeksoéw
nierownosci. Skutki inwestycji drogowych uznali za wyréwnujace, skutki
inwestycji kolejowych za polaryzujace. Kolej duzych predkosci (ang. high-
speed rail - HSR) poprawiala pozycje wzgledng duzych aglomeracji o juz
wysokiej dostgpnosci i poglebiata dysproporcje. Jest to zbiezne
z wczesniejszymi ustaleniami o sktonnosci linii kolei duzych predkosci do
polaryzacji (Lopez i in., 2008). W Hiszpanii w latach 1980—-2000 program
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autostradowy skrocit $rednia odlegto$§¢ gmin od najblizszej autostrady z ok.
60 km do nieco ponad 20 km i objat korytarzem o Sredniej dtugosci 40 km
95% ludnosci potwyspu iberyjskiego. Potencjat rynkowy wzrost w catym
kraju, a cze$¢ najwiekszych przyrostow wystapita na obszarach bardziej
peryferyjnych, wiec nierownosci tej miary zmalaty. Jednoczesnie dostep do
samej sieci autostradowej ulegt polaryzacji wzglednej: luka kilometrowa
migdzy gming przy wezle a gming najdalsza zmalata, ale rozklad stat sie
bardziej skupiony przy osi. Holl (2007) wnioskuje, ze nowa infrastruktura
moze zmniejsza¢ dysproporcje miedzy regionami i poglebia¢ je wewnatrz
regionu, poniewaz korzy$¢ koncentruje si¢ w poblizu inwestycji.

W Polsce watek wyposazenia miast, a nie modelu potencjatowego,
podjeta Gorniak (2015). Na danych za 2013 r. zastosowata wiclowymiarowa
analize porownawcza: zestaw cech diagnostycznych zasobu infrastruktury,
grupowanie i klasyfikacje wojewddztw. Przy odleglo$ci wigzania ok. 8
dendrogram wyodrebnil dwie grupy. Wyzsze wyposazenie infrastrukturalne
osiagnety wojewodztwa: Slaskie, dolnoslaskie, matopolskie, kujawsko-
pomorskie, mazowieckie, pomorskie i wielkopolskie. Nizsze wyposazenie
odnotowano w wojewodztwach: lubelskim, podlaskim, lubuskim, opolskim,
zachodniopomorskim, todzkim, $wictokrzyskim, warminsko-mazurskim
i podkarpackim). Przy odleglosci wigzania bliskiej 10, wojewddztwa zblizaty
si¢ do siebie. Wyzsza dostepno$¢ komunikacyjna miast wigze si¢, wedlug
autorki, z wigkszymi korzy$ciami ekonomicznymi i przewaga konkurencyjna
osrodkow oraz regionow (Gorniak, 2015).

Infrastruktura transportowa stanowi jeden z gltownych czynnikow
ksztattujacych warunki rozwoju spoteczno-gospodarczego i uktad powigzan
przestrzennych. W ocenie jej skutkéw coraz czgsciej odchodzi si¢ od samego
opisu zasobu sieci na rzecz kategorii dostepnosci przestrzennej. Geurs
i van Wee (2004) ujmuja dostgpnos$¢ jako mozliwos¢ osiggania destynacji
przy danym systemie transportu i zagospodarowania przestrzennego oraz
wyrozniajg cztery jej komponenty: transportowy, zagospodarowania (liczba
i rozmieszczenie destynacji), czasowy i indywidualny. W tym samym
opracowaniu autorzy porzadkuja miary dostgpnosci wedlug czterech
perspektyw: infrastrukturalnej  (infrastructure-based), lokalizacyjnej
(location-based), indywidualnej 1 opartej na uzyteczno$ci. Miary
infrastrukturalne, takie jak: gestos¢ sieci, predkos¢, czas przejazdu po sieci sa
tatwe do obliczenia i komunikowania, lecz pomijaja komponent
zagospodarowania. Nie odpowiadajg wigc na pytanie, do czego dana sie¢ daje
dostep (Geurs i van Wee, 2004). W praktyce ocen inwestycji lokalnych
oznacza to, ze wskazniki wyposazenia sieci drogowej nalezy interpretowac
tacznie z charakterem o$rodkow, liczbg ludnosci i rozmieszczeniem
destynacji.

W skali kraju Kwarcinski (2021) pokazuje, ze sam przyrost dtugosci
wiejskich drég gminnych i powiatowych o nawierzchni twardej (ponad 30%
w latach 2000-2020) poprawit gesto$¢ przestrzenng sieci na obszarach
wiejskich we wszystkich wojewodztwach poza opolskim. Gestosé
demograficzna rosta wolniej (ok. 25%) i zalezata takze od suburbanizacji oraz
ubytku ludno$ci na cze$ci wschodnich i1 centralnych obszaréow Polski.
Wojewddztwo podkarpackie nalezato do wojewddztw o ponadprzecigtnym
przyroscie dtugosci sieci (powyzej 40%), przy jednoczesnym braku wzrostu
ludnosci  wiejskiej Wskaznik S$redniej wazonej gestosci, ktory taczy
powierzchni¢ i liczb¢ mieszkancow, poprawit si¢ w Polsce centralnej
i wschodniej, ale nie zmniejszyt r6znic wewnatrz wojewodzkich (Kwarcinski,
2021). Wniosek jest analogiczny do ustalen Holl (2007) i Lopeza i in. (2008):
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wydluzenie sieci nie jest tozsame ze spoOjnoscig, a wynik zalezy od
mianownika wskaznika gestosci sieci i od skali obserwacji. Na poziomie
gminy sama suma kilometrow nie opisuje potencjatu sieci. Szczepanski, i in.
(2015) pokazali w gminach aglomeracji poznanskiej (Puszczykowo, Mosina,
Steszew, Dopiewo, Komorniki, Koérnik), ze gesto$¢ i ucigzliwo$¢ ruchu
roznicuja si¢ dopiero po podziale drog na kategorie. Jako przyktad podajac
Puszczykowo, gdzie gestos¢ drog gminnych przekracza 4 km/km?, przy
jednoczesnie najwyzszej uciazliwosci zwigzanej z przebiegiem drogi wyzszej
rangi. Wynika z tego, ze wskazniki uzbrojenia i wyposazenia nalezy liczy¢
osobno dla dréog gminnych, powiatowych 1ikrajowych. Agregowanie
wynikow dla drég odmiennych kategorii zaciera r6znice miedzy gming bez
osi krajowej a gming z drogami krajowymi (Szczepanski i in., 2015).

Literatura o dostgpnosci infrastruktury na poziomie regionalnym oraz
lokalnym jest obszerna. ESPON TRACC ujmuje dostgpno$¢ w skali
regionalnej 1 lokalnej w Europie, rozrdzniajac podejscia unimodalne,
multimodalne i intermodalne oraz wskazujac, ze ten sam korytarz moze
inaczej dziata¢ dla pasazeréw i tadunkéw (Spiekermann i in., 2015). W Polsce
Stepniak i in. (2017) przeniesli pomiar z destynacji rynkowych na ustugi
publiczne (administracja, edukacja, ochrona zdrowia, kultura) i wykazali
utrzymujace si¢ stabsze wskazniki czesci ushug we wschodniej Polsce, w tym
w wojewodztwie podkarpackim, przy silnej koncentracji destynacji wyzszego
rzgdu (instytucje, urzedy, instytucje kultury, czy specjalistyczne szpitale)
w o$rodkach migejskich. Goérniak (2015) grupowata wojewddztwa wedilug
wyposazenia miast i rowniez ulokowata podkarpackie w skupieniu o nizszym
zasobie. Brakuje natomiast poréwnan dwoéch sasiadujacych gmin tego samego
powiatu, o odmiennym statusie administracyjnym i réznym polozeniu
wzgledem tej samej osi wysokiej rangi, w ktorych obok wskaznikow gestosci
sieci uwzglednia si¢ ocen¢ mieszkancéw i uwarunkowania lokalne. Luke te
wypelnia niniejsze opracowanie.

Celem pracy jest poroOwnanie potencjatu infrastruktury transportowej
gmin Jodlowa i Pilzno polozonych w powiecie dgbickim: pierwszej gminy
wiejskiej Jodtowa, bez dostgpu do drog krajowych i wojewddzkich, oddalonej
od gloéwnej osi i drugiej gminy miejsko-wiejskiej Pilzno, lezacej w zasiegu
autostrady A4 oraz drog krajowych DK73 i DK94.

MATERIAL I METODY

Przedmiotem opracowania s3a dwie sgsiadujace gminy powiatu
debickiego w wojewddztwie podkarpackim: wiejska Jodlowa i miejsko-
wiejska Pilzno. Dobér wynika z odmiennego statusu administracyjnego,
roznej masy demograficznej i réznej rangi uktadu drogowego przy tym
samym polozeniu regionalnym, na poludniowo-zachodnim skraju powiatu,
w sgsiedztwie wojewodztwa matopolskiego.

Jodlowa lezy w potludniowo-zachodniej czesci powiatu. Od potnocy
graniczy z Pilznem, od wschodu z Brzostkiem, od potudnia z gminami
Brzyska (powiat jasielski) i Szerzyny (powiat tarnowski), od zachodu
z Ryglicami. Pilzno zajmuje zachodnig cze$¢ powiatu. Od pdinocy graniczy
z Czarng, od wschodu z Dgbicg i Brzostkiem, od zachodu z Ryglicami
i Skrzyszowem, od potudnia z Jodltows. Obie jednostki lezg w dorzeczu
Wistoki, na styku Pogdrza i Kotliny Sandomierskiej; kotlina obejmuje
glownie potnocng czes¢ gminy Pilzno. Wedlug GUS na 1 stycznia 2025 r.
powierzchnia Jodtowej wynosita 5 992 ha (59,92 km?), a powierzchnia Pilzna
16 513 ha (165,13 km?). Ludno$¢ w dniu 31 grudnia 2024 r. wynosila
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odpowiednio 5 1841 18 227 0s6b, a gestos¢ zaludnienia 87 1 110 os./km?. Obie
gestosci sg nizsze od Sredniej wojewodzkiej (116 os./km?) i krajowej (119
os./km?) (GUS, 2025).

Przez Pilzno przebiegaja dwie drogi krajowe: DK94 1 DK73. Gmina lezy
w sgsiedztwie A4 (Tarndéw—Rzeszow) bez wezta na swoim terenie, gdzie
najblizszy zjazd to Debica—Zyrakow. W Jodlowej nie ma drog krajowych ani
wojewodzkich. W obu gminach nie ma kolei.

Zrodia danych o sieci i horyzont czasowy

Dhugosc sieci drogowej wedtug kategorii przyjeto z ewidencji zarzadcow
drog za lata 2010-2020, wedhug stanu na koniec roku. Inwentaryzacja na
31 grudnia 2020 r. przedstawiata si¢ nastepujaco. W gminie Jodtowa sie¢
liczyta 23,05 km drog gminnych i 31,45 km drog powiatowych, tacznie 54,50
km; drog krajowych i wojewodzkich nie bylo. W gminie Pilzno sie¢ liczyta
132,35 km drég gminnych, 60,12 km drég powiatowych i 20,69 km drog
krajowych, tacznie 213,16 km.

W Jodlowej przyrost dtugosci drog w latach 2010-2020 dotyczyt niemal
wylacznie drég gminnych (z 20,58 km do 23,05 km, wzrost o 2,47 km).
Dtugos¢ drog powiatowych nie zmienita si¢ i wynosita 31,45 km. W gminie
Pilzno wzrosta dlugos¢ drog gminnych, a w mniejszym stopniu takze drog
powiatowych, dlugos¢ drog krajowych nie zmienita si¢ (20,69 km).
Wskazniki nasycenia infrastrukturg policzono wzgledem ludnosci na
podstawie danych GUS (2020). Aktualng charakterystyke obu gmin, to jest
powierzchnig, liczbg ludnosci i ggstos¢ zaludnienia zestawiono w tabeli 1 na
podstawie rocznika GUS (2025).

Tabela 1. Powierzchnia, ludnos¢ i gestos¢ zaludnienia w badanych gminach.
Table 1. Area, Population, and Population Density in the Municipalities Studied.

Rodzaj Powierzchnia / Gestosé
Jednostka terytorialna / . J Ludnosé / [os./km?] /
o . . . jednostki / Area . . .
Administrative unit . . Population  Population density
Type of unit [km?] N
[people/km?]
Jodlowa wiejska / rural 60 5184 87
Pilzno migjsko-wicjska / 165 18 227 110
urban-rural
Woj. Podkarpackie / - 17 845 2062 997 116

Podkarpackie Voivodeship
Polska /Poland - 313 933 37 489 087 119

Zrodto/Source: GUS (2025).

Wskazniki uzbrojenia i wyposaZenia

W celu ustalanie nasycenia analizowanych gmina infrastrukturg drogowa
i porownania ich pod tym wzgledem w pracy zastosowano miary
infrastructure-based (Geurs 1 in. 2004), tj. gestos¢ wzgledem powierzchni
i ludnosci, ktore obliczone zostaty dla sumy sieci drogowej dla wszystkich
kategorii drog (gminne/powiatowe/krajowe). Wzory wykorzystane do
obliczen (zgodne z ujgciem geograficznym i demograficznym) przedstawiaja
si¢ nastepujgco (Kwarcinski, 2021):

Uzbrojenie sieci:

L.
U==2-100 (1)
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Wyposazenie na 1000 mieszkancow:
W ==-1000 )

Srednia wazona ggsto$é:
G = _L 3)

E

gdzie:

- L - dlugos¢ sieci drog (km),

- P - powierzchnia (km?),

- M - liczba ludnosci (Kwarcinski 2021).

Badania ankietowe

W celu uzupehienia oceny wskaznikowej wykonano takze badania
ankietowe. Opini¢ mieszkancow zebrano za pomocg kwestionariusza
wywiadu realizowanego metodg CAWI. Ankieta liczyta 20 pytan zamknietych
i otwartych. Ankiete rozpowszechniono w mediach spoteczno$ciowych wsrod
0sOb zamieszkatych w badanych gminach, w wieku 18+ (przedziaty wiekowe:
18-25, 2640, 41-60 i 60 lat i wigcej). Proby byly rowne dla obydwu gmin
i stanowity: N =50 (Jodtowa) i N = 50 (Pilzno). Pytania dotyczyty stanu drég,
uktadu komunikacyjnego, wpltywu infrastruktury na przedsigbiorstwa
i dostepu do pracy oraz jednej inwestycji priorytetowe;.

Ograniczeniem badania jest mala, niereprezentatywna proba oraz
nadreprezentacja osob ponizej 25. roku zycia w Jodtowej (44% tej proby).
Wynikéw nie uogdlniono wigc na populacje gmin. Traktuje si¢ je jako
uzupelnienie wskaznikéw uzbrojenia, a nie jako pomiar reprezentatywny.

Analiza SWOT

Analize SWOT ograniczono do czynnikéw infrastruktury transportowe;.
Podstawg pozycji macierzy byly strategie rozwoju gmin, w tym Strategia
zrownowazonego rozwoju gminy Jodlowa na lata 2021-2030, dokumenty
planistyczne 1 programy ochrony S$rodowiska wykorzystane juz przy
charakterystyce sieci, ewidencja drog z lat 2010-2020 oraz pytania ankietowe
o stan drog, uklad komunikacyjny i inwestycje priorytetowe.

Wskazniki uzbrojenia opisuja range i zasob sieci drogowej w granicach
gminy. Ankieta pokazuje, jak ten zasob oceniajg mieszkancy. Analiza SWOT,
wykonana tgcznie z ankieta, pozwala oceni¢, czy uzytkownicy traktuja
infrastrukture drogowa jako atut albo stabo$¢ gminy oraz czy dostrzegaja
w tym obszarze szanse lub zagrozenia rozwojowe.

WYNIKI I DYSKUSJA

Zasob sieci i wskazniki gestosci
W 2020 1. sie¢ Jodlowej liczyta 54,50 km (23,05 km gminnych, 31,45 km
powiatowych). Sie¢ Gminy Pilzno to tacznie 213,16 km (132,35 gminnych,
60,12 powiatowych i1 20,69 km drog krajowych). W latach 2010-2020
w Jodlowej przyrosty niemal wylacznie odcinki gminne, a dlugos¢ drog
powiatowych nie zmieniata si¢. W Pilznie rosta dlugos¢ odcinkéw gminnych
1 w mniejszym stopniu powiatowych. Wskazniki gestosci sieci drogowej

w gminach Jodlowa i Pilzno przedstawiono w tabeli 2.
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Tabela 2. Wskazniki gestosci sieci w 2020 r
Table 2. Network Density Indicators in 2020.

Wskaznik Wskaznik Srednia wazona

Dlugosé sieci uzbrojenia/  wyposazenia / gestos¢é /

Gmina / . Spatial poten- Demographic Weighted ave-
c .. drogowej . . R .
Municipality L(km) cial (density) network density rage density
U w indicator
(km/100 km?)  (km/1000 os.) G
Jodtowa 54,50 91,0 10,3 0,097
Pilzno 213,16 129,1 11,7 0,123

Zrédto/ Source: Opracowanie wlasne / Own elaboration

Gmina Pilzno cechuje si¢ wyzszym uzbrojeniem przestrzennym, ze
wzgledu na istnienie drog krajowych i dtuzsza sie¢ gminng. Jodtowa i Pilzno
r67nig si¢ liczbg ludnosci. Wedtug GUS (2025, tabl. 11 21) na 31 XII 2024 .
Jodtowa liczyta 5 184 mieszkancow (87 os./km?), gmina Pilzno miata 18 227
(110 os./km?); obie gestosci sa nizsze od S$redniej wojewodzkiej (116)
i krajowej (119). Na 31 grudnia 2020 r. Jodtowa miata 5 310 mieszkancow,
Pilzno 18 233 mieszkancow (GUS, 2021). W latach 2020-2024 ludnos¢
Jodlowej spadta o 126 osob, ludno$¢ Pilzna pozostata praktycznie stata.
Wyposazenie demograficzne W mniej roznicuje gminy niz uzbrojenie U (10,3
wobec 11,7 km/1000 os. w 2020 r.) Przy ubytku ludnosci w Jodlowej ten sam
przyrost kilometrow gminnych podnosi wskaznik wyposazenia . W Pilznie
dluzsza sie¢ jest dzielona przez trzykrotnie wigksza i stalg populacjg. Suma
kilometréw sieci drogowej bez podziatu na kategorie zaciera t¢ rdéznicg: cata
sie¢ Jodtowej to drogi powiatowe i gminne. W Pilznie 20,69 km to drogi
krajowe DK73/DK94. Wynik jest zgodny z Kwarcinskim (2021):
podkarpackie mialo w latach 2000-2020 ponadprzecietny przyrost drog
gminnych i powiatowych, ale gegstos¢ demograficzna nie powtarza gestosci
przestrzennej, w wypadku spadku populacji. Nie jest to jeszcze dostgpnosc
potencjalna w sensie Rosika i in. (2022) zmierzono zaséb sieci, a nie
destynacje.

Wyniki badan ankietowych
Ponizej przedstawiono zestawienie wybranych odpowiedzi udzielonych
przez mieszkancow. W obu gminach probe stanowito N =50 + 50,
wybranych dzigki udostepnieniu ankiety poprzez sie¢ spotecznos$ciowa.
Strukture proby z podziatem na gminy przedstawiono na rysunku 1.
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Rysunek 1. Metryka wiekowa ankietowanych.
Figure 1. Age distribution of the respondents.
Zrodto/Source: Opracowanie wiasne/Own elaboration

Dwa pytania ankiety dotyczyty oceny uczestnikow co do rangi i jakosci
uktadu, z ktérego mieszkancy korzystaja na co dzien: oceny stanu drog
w gminie oraz dostepnosci do uktadu komunikacyjnego (drog powiatowych,
wojewddzkich i krajowych). W Gminie Jodlowa stan drég oceniono
najczescie] jako dobry (50%) lub sredni (34%), a dostep do uktadu jako dobry
(60%) lub s$redni (34%), ocen ,,bardzo dobry” byto mato (stan 16%, uktad
6%), ocen ,,zty” przy stanie drog nie bylo. W gminie Pilzno rozktad jest
przesunigty w gore: stan drog ocenito jako bardzo dobry 42% i dobry 46%
(tacznie 88%), dostep do uktadu respondenci oceniajg jako bardzo dobry 38%
i dobry 52%. Istotnym zastrzezeniem jest, ze w Pilznie dostepne sg drogi
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krajowe DK73 i DK94, za§ w gminnie wylacznie powiatowe i gminne.
W gminie Jodtowa mieszkancy czesciej zostaja przy ocenie ,Sredniej”,
w gminie Pilzno z dostgpem do sieci drog krajowych przy ,,dobrej” i ,,bardzo
dobrej”.
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Rysunek 2. Ocena stanu drég (géra) i dostepu do uktadu drog (dot).
Figure 2. Assessment of road conditions (top) and access to the road network (bot-
tom)

Zrédlo / Source: Opracowanie wlasne / Own elaboration

Jedno z pytan ankiety dotyczyto oceny respondentow w zakresie ,,matej”
infrastruktury drogowej (ciggi pieszo-rowerowe, o$wietlenie, przystanki).
W gminie Jodtowa wsréd oceniajacych dominuje ocena srednia (50%), dobra
stanowi 34%, bardzo dobra 6%, zla 10%. W gminie Pilzno uktad jest
odwrotny: ocen¢ dobra wystawito 56% ankietowanych, srednig 30%, bardzo
dobrg 10%, a zla tylko 4% respondentéw. Réznica jest mniejsza niz przy
ocenie stanu i uktadu drog, ale kierunek ten sam: gmina bez drog wyzszej
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kategorii jest gorzej oceniana, takze pod katem wyposazenie towarzyszacego,
nie tylko jezdni.
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Rysunek 3. Ocena respondentow matej infrastruktury drogowej
Figure 3. Respondents’ Assessment of Small-Scale Road Infrastructure
Zrodto / Source: Opracowanie wiasne / Own elaboration

Na rysunku 4 zilustrowano odpowiedzi respondentéw na deklarowany
wplyw infrastruktury na powstawanie przedsi¢biorstw i dostep do pracy.
W Jodlowej ,,zdecydowanie tak” i ,raczej tak” wskazalo tacznie 98%
badanych (40% + 58%), w Pilznie 90% (60% + 30%). W tym pytaniu
ankietowym przedstawiona jest percepcja respondentdw, nie za§ oszacowanie
efektu zatrudnieniowego.
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Rysunek 4. Ocena respondentéw wplywu infrastruktury na powstawanie przedsie-
biorstw i dostep do pracy
Figure 4. Respondents’ assessment of the impact of infrastructure on business start-
ups and access to employment

Zrédlo / Source: Opracowanie wiasne / Own elaboration
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Ankieta CAWI dostarczona respondentom zawierata rodwniez cztery
pytania wielokrotnego wyboru, w ramach ktorych respondenci wskazali ich
zdaniem mocne i stabe strony dla ocenianych przez siebie gmin oraz szanse
1 zagrozenia.

W ankiecie SWOT mieszkancy Jodlowej jako mocne strony wskazali
potozenie, produkty lokalne i zagospodarowanie, nie wskazali natomiast
infrastruktury drogowej. W Pilznie infrastruktura drogowa weszla do trzech
najczestszych atutéw, obok potozenia i zagospodarowania.

62 M Jodtowa (%) Pilzno (%)

H 54

Rysunek 5. Najczesciej wskazywane mocne strony w gminach
Figure 5. The most frequently cited strengths in local authorities
Zrodio / Source: Zrodlo/ Source: Opracowanie wiasne / Own elaboration

Wsrod stabych stron gmin w obydwu badanych gminach dominuja
czynniki spoteczno-ekonomiczne. Zagrozenie w postaci zlej jakosci
infrastruktury drogowej znajdujg si¢ dopiero na szdstym miejscu, zas$
najczescie] wykazywane sg niska aktywno$¢ spoleczna i niski poziom
edukacji. Szanse i zagrozenia wskazywane przez mieszkancow omijaja
infrastrukture drogowa. W gminie Jodlowa na czele szans, ktore stojg przed
gming ankietowani wymieniajg: srodki UE (58%), agroturystyka (38%) i mata
przedsiebiorczos¢ (34%), zas w gminie Pilzno do najwigkszych atutow gminy
badani zaliczyli: przedsigbiorczos¢ (38%), agroturystyka (36%) i przyrost
naturalny (32%). Zagrozenia wskazywane przez respondentdow w gminie
Jodtowa to: niski przyrost naturalny (54%) i brak ekoprzemystu (28%),
w PilZznie brak inwestorow zewngtrznych (36%) i tak samo jak w gminie
Jodtowa brak ekoprzemyshu (30%). Taki rozktad wynikoéw wskazuje, ze na
zamknigtej liscie decyzyjnej respondenci wyzwania i szanse zwigzane
z infrastrukturg lokuja poza czotéwka.

PODSUMOWANIE

Celem pracy bylo porownanie potencjatu infrastruktury transportowej
dwoch gmin powiatu debickiego o réznym statusie i réoznym potozeniu
wzgledem osi A4/DK. Zastosowano miary zwigzane z infrastruktura:

28
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wskazniki uzbrojenia i wyposazenia, opini¢ mieszkancow (N = 50 + 50)
oraz analize¢ SWOT ograniczong do kwestii transportu Do najwazniejszych
wnioskow z przeprowadzonych analiz naleza:

1. Pilzno ma wyzszy zaséb drogowy i wyzsza range sieci (213,16 km,
w tym DK) oraz wyzsze wskazniki uzbrojenia (U) i §redniej wazonej g¢-
stoéci (G)niz Jodtowa (54,50 km, wylacznie powiat i gmina).

2. Oceny mieszkancow idg w tym samym kierunku co wskazniki w Pilznie
wyzszy odsetek ocen ,,dobry/bardzo dobry” dla stanu drog i dostepu do
uktadu; w Jodlowej czgsciej ,,Srednia” mata infrastruktura. Niemal wszy-
scy respondenci wigza infrastrukturg z powstawaniem firm i dostgpem
do miejsc pracy.

Sasiedztwo A4 nie zrownuje obu gmin pod wzgledem rozwoju sieci
infrastruktury drogowej. Bez wezta i bez drogi krajowej gmina Jodlowa
majaca dostep do sieci drog lokalnych; nie korzysta na blisko$ci autostrady
A4, tendencja jest zgodna z literaturg o polaryzacji wewnatrzregionalne;j,
Gmina Jodlowa nie majaca weztow z drogami wyzszej kategorii, podlega
polaryzacji wzgledem Gminy Pilzno posiadajacej dostep do sieci drog
krajowych. (Holl, 2007; Lépez i in., 2008; Rosik i in., 2022). Dalszym
krokiem w ocenie infrastruktury transportowej obydwu gmin bytoby
porownanie czaséw podrézy do Debicy, Tarnowa i wezta A4 celem oceny
potencjalnej dostepnosci w obydwu badanych gminach.
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