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streszczenie: Celem pracy jest przedstawienie zróżnicowania i zmienności stopnia drogowej dostępności transportowej 
do regionów turystycznych Chorwacji z polskich województw dla lat: 2012-2013, 2015 oraz 2017. Dzięki przeprowadzonym 
przez autora szczegółowym badaniom ankietowym na terytorium regionów turystycznych Chorwacji w latach 2012-
2013 dowiedziono, że turyści z Polski odwiedzający ten kraj jako główny środek transportu najczęściej wybierali transport 
drogowy (93,7% respondentów). Jako główne przyczyny swojego wyboru wskazywali na niezależność względem czynników 
zewnętrznych oraz samodzielność w wyborze destynacji turystycznej. W ostatnich latach nastąpiła też znaczna poprawa 
dostępności transportowej z województw zlokalizowanych wzdłuż trasy europejskiej E75. Jest to jedyna w Polsce autostrada  
o przebiegu południkowym, dlatego też przejęła znaczną część ruchu turystycznego w drodze nad Adriatyk.

słowa kluczowe: Chorwacja, dostępność transportowa, regiony turystyczne, transport drogowy

abstract: The main aim of this paper is a presentation of diversity and variability of transport accessibility from Polish 
voivodships to tourist regions of Croatia for the years 2012-2013, 2015 and 2017. Thanks to the detailed survey conducted 
by the author in tourist regions in Croatia in the years 2012-2013, it is known that tourists from Poland as the main mode of 
transportation chose individual road transport (93.7% of respondents). As the main reasons for their choice they indicated 
independence from external factors and independence in choosing a tourist destination. In recent years there had been also 
a significant improvement in transport accessibility from the voivodships located along the European Route E75. It’s the only 
meridional highway in Poland, that’s why it has taken a significant part of tourist traffic on the way to the Adriatic.
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1. wstęp

Transport drogowy jest podstawowym środkiem 
wykorzystywanym przez turystów z Polski udających 
się do Chorwacji (Kruczek, Sacha, 1996). Potwierdza-
ją to badania przeprowadzone przez autora w latach 
2012-2013. Wynika z nich, iż ponad 93,7% responden-
tów poddanych badaniu w regionach turystycznych 
Chorwacji wybierało transport lądowy, z  czego 
66,4% deklarowało samochód osobowy jako środek 
transportu. Na pytanie o główny powód wyboru an-
kietowani odpowiadali, iż są to aspekty takie, jak: 
niezależność względem czynników zewnętrznych 
(40%), samodzielność w wyborze miejsc atrakcyj-
nych turystycznie (38%), koszt przejazdu (18%) oraz 
inne (4%).

Ogromne znaczenie ma również kwestia realizacji 
postulatów przewozowych. Bezpośredniość i rela-
tywna taniość związana z wykorzystaniem transpor-
tu drogowego są głównymi czynnikami, które wpły-
wają na decyzję o  wyborze właśnie tego środka 
transportu (Serafin, 2011). Dodatkowo, w przypadku 
przewozów autokarowych mamy do czynienia ze 
spełnieniem postulatu masowości, która w przypad-
ku indywidualnego transportu samochodowego jest 
niemożliwa do realizacji (Pawlicka, 1978; Milewski, 
2012). Nie bez znaczenia dla wyboru takiego środka 
transportu pozostaje również gęstość oraz jakość 
sieci kolejowej, zarówno w Polsce, Chorwacji, jak i kra-
jach tranzytowych (Mindur, 2014; Koziarski, 2006; 
Kozłowska, 2017; Lijewski, 2000; Więckowski, 2000; 
Wiskulski, 2011).

Dlatego też inwestycje poczynione w rozwój in-
frastruktury transportowej, zarówno w  Polsce jak 
i krajach tranzytowych, stały się nie lada prezentem 
dla Chorwatów, gdyż to właśnie turyści z Niemiec, 
Słowenii, Włoch, Austrii, Czech i Polski są głównymi 
grupami narodowościowymi spędzającymi wakacje 
w tym kraju, a więc pięć na sześć spośród wymienio-
nych grup korzysta z opisywanej infrastruktury trans-
portowej.

2. zakres pracy

W celu wykazania zależności pomiędzy wyborem 
transportu lądowego a dostępnością transportową 
podjęta została próba analizy 112 potencjalnych  
połączeń drogowych dla lat: 2012, 2013, 2015 oraz 
2017.

Za punkty początkowe obrano stolice szesnastu 
województw w Polsce1. W przypadku Chorwacji były 
to stolice siedmiu żupanii zlokalizowanych nad Ad-
riatykiem. Ich wybór zweryfikowany został ponadto 
za pomocą wskaźnika syntetycznego J. Perkala, ob-
liczonego dla sześciu wskaźników składowych: śred-
niego czasu pobytu, rozwoju bazy noclegowej, gę-
stości ruchu turystycznego, gęstości bazy noclegowej, 
funkcji turystycznej oraz intensywności ruchu tury-
stycznego wg Charvata dla roku 2011 (tab. 1.). Na 
podstawie otrzymanych wartości utworzono macierz 
korelacji liniowej Pearsona wielkości standaryzowa-
nych wskaźników (tab. 2.) oraz wykorzystano metodę 
elementarnego połączenia Mc Quitty’ego (ryc. 1).

Żupanie, ze względu na wartość wskaźnika synte-
tycznego, podzielono na grupy. W celu wyznaczenia 
granic między klasami posłużono się takimi miarami, 
jak: średnia arytmetyczna ( x ) oraz odchylenie stan-
dardowe ( S ) różnic uporządkowanych wartości 
wskaźnika syntetycznego Perkala dla poszczegól-
nych żupanii.

Posługując się wzorem x + S otrzymano trzy gru-
py żupanii:
• grupa I – żupania o najwyższej wartości wskaźni-

ka syntetycznego, tj. żupania istryjska, zlokalizo-
wana w północnej części Chorwacji przy granicy 
ze Słowenią, co wpłynęło na wysoką wartość 
wskaźników standaryzowanych;

• grupa II – zawiera 7 żupanii, których wartość 
wskaźnika syntetycznego jest ≥0,22, przyjmując 
jednocześnie wartości powyżej średniej wskaźni-
ka syntetycznego dla całego kraju, tj. wszystkie 
pozostałe nadmorskie żupanie oraz stolica kraju;

• grupa III – żupanie o ujemnej wartości wskaźnika 
syntetycznego, tj. wszystkie śródlądowe żupanie 
z wyłączeniem stolicy kraju.
Na podstawie utworzonej macierzy przy współ-

czynniku korelacji ≤ 0,800 dokonano podziału żupa-
nii na cztery typy. Do typu A zaklasyfikowano 12 żu-
panii, natomiast typ B zawiera 7 żupanii. Pozostałe 
żupanie, ze względu na niższy współczynnik korelacji, 
tworzą zbiory jednoelementowe C oraz D. Ostatecz-
nie, dokonano syntetycznej oceny z zastosowaniem 
wskaźnika Perkala oraz dendrytów podobieństw 
wskaźników standaryzowanych, a otrzymane wyniki 
przedstawiono na mapie (ryc. 2). Przeprowadzone 
postępowanie potwierdziło słuszność doboru obsza-
ru badawczego.

1 Wyjątkowo w  przypadku województwa kujawsko-po-
morskiego wybrano Solec Kujawski położony pomiędzy 
Bydgoszczą a  Toruniem, natomiast w  przypadku woje-
wództwa lubuskiego był to Świebodzin, zlokalizowany 
pomiędzy Gorzowem Wielkopolskim a Zieloną Górą.
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Analiza polegała na porównaniu odległości dla 
najkrótszej trasy przejazdu pomiędzy jednostkami 
administracyjnymi wraz z potencjalnym czasem prze-
jazdu, przy pominięciu czasu postoju oraz czasu 
oczekiwania na granicy jako czynników subiektyw-
nych, całkowicie zależnych od preferencji turystów 
oraz kongestii na przejściach granicznych. Otrzyma-
ne dane zostały poddane analizie statystycznej,  
dzięki której stało się możliwe określenie stopnia 
zróżnicowania dostępności transportowej dla po-
szczególnych połączeń. Oszacowano maksymalną 
i minimalną odległość łączącą jednostki administra-
cyjne, medianę oraz kwartyle. Następnie, porównano 
otrzymane wyniki z danymi dotyczącymi wartości 
najdłuższego i najkrótszego czasu przejazdu, ich me-
diany oraz kwartyli. W sytuacji, w której oszacowane 
długości tras oraz czasy przejazdów dla poszczegól-
nych województw znalazły się w tej samej ćwiartce, 
dane województwo zostało zaklasyfikowane do gru-
py o umiarkowanym stopniu dostępności transpor-
towej. W przypadku województw, dla których dłu-
gości tras znalazły się w wyższych ćwiartkach niż 
czasy przejazdu, dane województwo zostało zakla-
syfikowane do grupy o wysokim stopniu dostępności 
transportowej. Natomiast w przypadku województw, 
w których długości tras znalazły się w niższych ćwiart-
kach niż czasy przejazdu, dane województwo zakla-

syfikowano do grupy o niskim stopniu dostępności 
transportowej.

 Analizę tę wykonano dla każdego z lat osobno, 
zawsze w dniu 1 lipca. Zebrane dane pochodzą z por-
talu internetowego Google Maps. Nie jest on co praw-
da doskonałym źródłem informacji, stanowi jednak 
usystematyzowany punkt odniesienia dla pozosta-
łych analizowanych lat.

Następnie opisano rozwój jakościowy i ilościowy 
głównych szlaków transportowych wpływających na 
długość trasy oraz czas niezbędny do jej pokonania. 
Podobnych zadań podjęli się również inni autorzy 
opracowań, ale w ujęciu ogólnym dla pojedynczych 
krajów lub regionów (Koziarski, 2009; Marada i in., 
2013; Rosik, 2012; Stępniak i in., 2013).

3. Dostępność w 2012 r.

Na podstawie dokonanej analizy stwierdzono, iż naj-
krótszy czas przejazdu pomiędzy badanymi regiona-
mi wyniósł 9 godz. 10 min. i dotyczył połączenia sto-
licy województwa opolskiego ze stolicą żupanii 
primorsko-gorskiej. Natomiast najdłuższym czasem 
przejazdu charakteryzowało się połączenie pomię-
dzy stolicą województwa pomorskiego a stolicą żu-
panii dubrownicko-neretwiańskiej, wyniósł on  
22 godz. 21 min. Ponadto, średni czas przejazdu dla 

Ryc. 1. Dendryty podobieństw wskaźników standaryzowa-
nych w żupaniach w 2011 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie tab. 2.

Ryc. 2. Syntetyczna ocena wskaźnika syntetycznego Per-
kala oraz dendrytów podobieństw wskaźników standary-
zowanych w ujęciu przestrzennym.

Źródło: opracowanie własne na podstawie tab. 1. i ryc. 1.
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wszystkich 112 analizowanych połączeń to 14 godz. 
17 minut, przy medianie na poziomie 14 godz. 2 min. 
Otrzymane dane porównano z długościami 112 tras.

Badanie umożliwiło dokonanie podziału woje-
wództw ze względu na stopień dostępności trans-
portowej. Wyróżniono trzy grupy:

• o wysokim stopniu dostępności,
• o umiarkowanym stopniu dostępności,
• o niskim stopniu dostępności.
Wykonany podział został przedstawiony na ryc. 3.
Grupę województw o wysokim stopniu dostęp-

ności transportowej stanowiły województwa przy-
graniczne Polski zachodniej i południowej. Ich poło-
żenie umożliwiało podróżnym w znacznym stopniu 
ominięcie krajowej infrastruktury drogowej, pozosta-
jącej w budowie bądź przebudowie. Wyjątek stano-
wiło województwo dolnośląskie, zaklasyfikowane do 
grupy o umiarkowanym stopniu dostępności, którą 
tworzyły również takie województwa, jak: mazowie-
ckie, podkarpackie i wielkopolskie. Natomiast na gru-
pę o niskim stopniu dostępności składały się woje-
wództwa Polski wschodniej oraz część województw 
Polski środkowej.

Według tej samej zasady dokonano podziału nad-
morskich żupanii w Chorwacji. Dzięki przeprowadzo-
nemu badaniu stwierdzono, iż najniższy stopień do-
stępności transportowej występuje w  żupaniach 
zlokalizowanych przy północnej granicy kraju  
(ryc. 4). Wynikało to ze stanu infrastruktury transpor-
towej w krajach tranzytowych.

Do grupy żupanii o umiarkowanym stopniu do-
stępności zaliczono żupanie licko-seńską oraz dub-
orwnicko-neretwiańską. W przypadku drugiej z wy-
mienionych było to spowodowane położeniem 
Dubrownika na terytorium eksklawy oddzielonej 
przez terytorium Bośni i Hercegowiny oraz brakiem 
dróg o podwyższonym standardzie w południowej 
części kraju.

4. Dostępność w 2013 r.

W roku 2013 najkrótszy czas przejazdu uległ skróce-
niu o 37 minut – do 8 godz. 33 min i dotyczył on tra-
sy z województwa śląskiego do żupanii primorsko-
gorańskiej. Z kolei najdłuższy czas przejazdu uległ 
skróceniu aż o 3 godz. 55 min. – do 18 godz. 26 min. 
dla połączenia pomiędzy województwem pomor-
skim i żupanią dubrownicko-neretwiańską. Średni 
czas przejazdu dla 112 połączeń wyniósł 12 godz. 57 
min., przy medianie na poziomie 12 godz. 50 min. 
Otrzymane dane porównano z długościami 112 tras.

Obszar o wysokim stopniu dostępności transpor-
towej tworzyły województwa zlokalizowane przy 

południowej i zachodniej granicy Polski oraz woje-
wództwo mazowieckie (ryc. 5). Wyraźne przesunięcie 
obszaru o wysokim stopniu dostępności w kierunku 
zachodnim było spowodowane oddaniem do użytku 
w październiku 2012 r. dwóch odcinków drogi ekspre-
sowej S8 w postaci północnej obwodnicy Zambrowa 
i Wiśniewa (11,1 km) oraz drogi Wrocław – Oleśnica 

Ryc. 3. Stopień dostępności transportowej województw
w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją w 2012 r.

Źródło: opracowanie własne.

Ryc. 4. Stopień dostępności transportowej żupanii nadmor-
skich w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją w 2012 r.

Źródło: opracowanie własne.
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Zachodnia (22,1 km). W  ramach tej samej drogi  
30 listopada 2012 r. oddano odcinek Oleśnica Wschod-
nia – Syców Wschód o długości 25,1 km. 1 czerwca 
2012 r. oddano do użytku 28,1 km odcinek autostrady 
A1 Pyrzowice – Zabrze-Północ. Ponadto 30 listopada 
2012 r. został otwarty kolejny fragment tej autostrady: 
Mszana – Gorzyczki o długości 11,1 km. Ich realizacja, 
ze względu na położenie, przyczyniła się do wzrostu 
dostępności dla większości analizowanych połączeń. 
W miesiącach maj-sierpień 2013 r. sukcesywnie uru-
chamiano również kolejne fragmenty wzdłuż szlaku 
S3, od węzła Międzyrzecz Południe po Sulechów, któ-
rych łączna długość wyniosła 43 km. 

Obszar o  umiarkowanym stopniu dostępności 
transportowej tworzą dwa województwa: pomorskie 
(w przypadku którego doszło do największego skró-
cenia czasu przejazdu) oraz łódzkie. Było to związane 
ze zrealizowanymi w terminie 1 czerwca 2012 – 30 
czerwca 2013 r. inwestycjami drogowymi w ramach 
autostrady A1, do których zaliczyć należy oddanie do 
użytku 3 czerwca 2012 r. węzła Łódź Północ o długoś-
ci 4,9 km oraz 13 listopada odcinka Kowal – Łódź Pół-
noc o długości 75,2 km. Na wzrost dostępności wo-
jewództw łódzkiego oraz mazowieckiego miała 
wpływ realizacja inwestycji na drodze ekspresowej 
S8. Były to: węzeł Modlińska – Warszawa Janki o dłu-
gości 7,1 km (oddany 7 czerwca 2012 r.), odcinek Rawa 
Mazowiecka Północ – Adamowice o długości 22,8 km 
(oddany 17 października) oraz Piotrków Trybunal- 
ski Zachód – Rawa Mazowiecka Północ o długości  
61,2 km (oddany 28 października). 

Obszar o niskim stopniu dostępności tworzą wo-
jewództwa Polski wschodniej, a także województwo 
kujawsko-pomorskie oraz wielkopolskie. W przypad-
ku województw podkarpackiego i wielkopolskiego 
spadek do omawianej grupy był konsekwencją braku 
finalizacji prowadzonych inwestycji drogowych. Pla-
nowane wybudowanie autostrady A4 mającej za za-
danie połączyć Podkarpacie z siecią autostrad prze-
biegało w opóźnionym tempie i zostało zrealizowane 
dopiero w roku 2014. Inwestycje te, ze względu na 
swoją fragmentaryczność, nie wpłynęły w znacznym 
stopniu na wzrost poziomu dostępności transporto-
wej. Do największych z nich, pod względem długości, 

zaliczyć należy odcinek drogi S5 łączącej Gniezno 
z węzłem Poznań Wschód o długości 35 km (oddany 
4 czerwca 2012 r.), odcinek drogi S8 łączącej Jeżewo 
Stare z Białymstokiem o długości 24,5 km (oddany  
12 września) oraz odcinek autostrady A4 Szarów – Tar-
nów Północ o długości 57 km (oddany 29 listopada).

Duże znaczenie dla wzrostu poziomu dostępności 
miały inwestycje zrealizowane poza terytorium Pol-
ski. Dla połączeń odbywających się przez terytorium 
Czech były to:
• odcinek autostrady D1 Bogumin – granica z Polską 

o długości 6,1 km (oddany 30 listopada 2012 r.),
• odcinek autostrady D48 Rychaltice – Frýdek-Mí-

stek o długości 7,1 km (oddany w grudniu 2012 r.),
• odcinek autostrady D3 Tábor – Veselí nad Lužnicí 

o długości 25 km (oddany 28 czerwca 2013 r.).

Ryc. 5. Stopień dostępności transportowej województw 
w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją w 2013 r.

Źródło: opracowanie własne.

Ryc. 6. Stopień dostępności transportowej żupanii nad-
morskich w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją 
w 2013 r.

Źródło: opracowanie własne.
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Dla połączeń odbywających się przez terytorium Wę-
gier były to:

• odcinek autostrady M3 Nagykálló – Őr o długości 
33,8 km (oddany 16 czerwca 2013 r.),

• odcinek autostradowej obwodnicy Budapesztu 
o długości 11 km (oddany 30 czerwca 2013 r.).
Dla połączeń odbywających się przez terytorium 

Słowacji, a więc głównie dla Polski wschodniej, waż-
ną inwestycją, choć o niewielkiej długości, było od-
danie 14 grudnia 2012 r. odcinka autostrady D1 Jab-
lonov – Studenec o długości 5,2 km.

Zmianie uległ także stopień dostępności transpor-
towej do żupanii w Chorwacji. Wszystkie wzięte pod 
uwagę żupanie zostały przydzielone jedynie do 
dwóch grup – o niskim i wysokim stopniu dostępno-
ści (ryc. 6). Żupanie o najwyższym stopniu dostępno-
ści zlokalizowane były w centralnej części analizowa-
nego obszaru, co świadczy o bardzo dobrym stanie 
tamtejszej infrastruktury transportowej.

5. Dostępność w 2015 r.

W roku 2015 najkrótszy czas przejazdu uległ skróceniu 
o 19 minut – do 8 godz. 14 min. i dotyczył on tych sa-
mych regionów co w roku 2013. Najdłuższy czas prze-
jazdu uległ skróceniu o 1 godz. 4 min. – do 17 godz. 22 
min. i dotyczył połączenia wojojewództwa warmińsko
-mazurskiego z żupanią dubrownicko-neretwiańską. 
Średni czas przejazdu dla 112 połączeń wyniósł 12 godz. 
18 min., przy medianie na poziomie 12 godz. 12 min. 
Otrzymane dane porównano z długościami 112 tras.

Obszar o wysokim stopniu dostępności tworzyły 
województwa zlokalizowane w zachodniej i połu-
dniowo-zachodniej Polsce (ryc. 7). Zmiany te były 
podyktowane realizacją kluczowych inwestycji dro-
gowych w tej części kraju. Do najważniejszych, ze 
względu na podróż do Chorwacji, zaliczyć należy  
47 km drogi ekspresowej S8 Syców – Walichnowy 
(oddany 21 grudnia 2013 r.), odcinek drogi ekspreso-
wej S3 Gorzów Wielkopolski Południe – Międzyrzecz 
Północ o długości 37,6 km (oddany 15 maja 2014 r.), 
odcinek drogi ekspresowej S5 Kaczkowo – Korzeńsko 
o długości 29 km (oddany 15 września) oraz odcinek 
drogi ekspresowej S11 łączącej węzeł Poznań Rokiet-
nica – Poznań Tarnowo Podgórne o długości 5,3 km.

Obszar o  umiarkowanym stopniu dostępności 
tworzą województwa kujawsko-pomorskie, łódzkie, 
małopolskie, mazowieckie i pomorskie. Regiony te, 
na tle innych województw, nie należały do dobrze 
skomunikowanych z regionami nadmorskimi w Chor-
wacji, i to pomimo występowania na ich obszarze 
dróg ekspresowych, autostrad i paneuropejskich ko-
rytarzy transportowych. Pomimo otwarcia trzech 
odcinków w ramach drogi ekspresowej S2 łączących 
węzeł Konotopa z  al. Krakowską o  długości 6 km  
(31 lipca 2013 r.), al. Krakowską z Okęciem o długości 
7 km (6 września) i Okęcie z węzłem Puławska o dłu-
gości 2,5 km (18 września), a także odcinków drogi 
ekspresowej S8: Adamowice – Radziejowice o dłu-
gości 11,3 km (24 sierpnia), Warszawa Opacz – Salo-
mea o długości 2 km (23 grudnia) oraz odcinka drogi 
S79 łączącej węzeł MPL Okęcie z węzłem Warszawa 

Ryc. 7. Stopień dostępności transportowej województw 
w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją w 2015 r.

Źródło: opracowanie własne.

Ryc. 8. Stopień dostępności transportowej żupanii nadmor-
skich w  połączeniach pomiędzy Polską a  Chorwacją  
w 2015 r.

Źródło: opracowanie własne.
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Lotnisko o długości 3 km (6 września), doszło do spad-
ku stopnia dostępności transportowej na tle pozosta-
łych województw w Polsce. Podobna sytuacja miała 
miejsce również w przypadku województw małopol-
skiego i podkarpackiego, gdzie 30 października 2014 r. 
oddano do użytku odcinek autostrady A4 Tarnów 
Północ – Dębica Wschód o długości 34,8 km.

W analizowanym okresie doszło do wzrostu po-
ziomu dostępności województwa kujawsko-pomor-
skiego. Przyczyniło się do tego otwarcie dwóch  
odcinków autostrady A1. Były to: Toruń-Połud- 
nie – Włocławek-Zachód o długości 45 km (oddany  
21 grudnia 2013 r.) oraz Włocławek-Zachód – Kowal 
o długości 19 km (oddany 30 kwietnia 2014 r.).

Na utrzymanie umiarkowanego stopnia dostęp-
ności badanego obszaru wpłynęło również urucho-
mienie czterech odcinków drogi ekspresowej S8:
• Róża – Rzgów – 17,3 km (oddany 11 kwietnia 

2014 r.),
• Dobroń – Róża – 4,1 km (oddany 11 kwietnia),
• Łask – Róża – 9,1 km (oddany 8 sierpnia),
• Walichnowy - Łask – 72,2 km (oddany 29 listo-

pada).
Obszar o niskim stopniu dostępności transporto-

wej tworzyły ponownie województwa Polski wschod-
niej oraz województwo śląskie, na obszarze którego 
prowadzone były na szeroką skalę inwestycje w za-
kresie infrastruktury drogowej. Nie bez znaczenia 
pozostawały też ciągłe remonty fragmentów auto-
strady A4. Do najdłuższych inwestycji zrealizowanych 
w tym ciągu zaliczyć należy: Dębica-Wschód – Rze-
szów-Północ o długości 36,7 km (30 października 
2013 r.) oraz Przemyśl – Korczowa o długości 22 km 
(23 grudnia).

Podobnie jak we wcześniejszych latach, duże zna-
czenie dla poziomu dostępności transportowej mia-
ły inwestycje zrealizowane w krajach tranzytowych. 
W przypadku Niemiec była to modernizacja autostra-
dy A10 (Berliner Ring), oficjalnie zakończona 11 listo-
pada 2013 r. Dla turystów, których trasa do Chorwacji 
prowadzi przez Węgry duże znaczenie w skróceniu 
czasu przejazdu miały inwestycje takie, jak:
• autostrada M51 Budapeszt – Dunaharaszti o dłu-

gości 9 km (oddana 13 sierpnia 2013 r.),
• odcinek obwodnicy Budapesztu (M0) o długości 

6,3 km (oddany 31 sierpnia),
• odcinek autostrady M2 Budapeszt – Hont o dłu-

gości 70 km (oddany pod koniec 2013 r.),
• odcinek autostrady M86 Szombathely – Vát o dłu-

gości 9,2 km (oddany 28 czerwca 2014 r.),
• odcinek autostrady M3 Őr – Vásárosnamény o dłu-

gości 11,9 km (oddany 10 października).
Dla połączeń realizowanych przez terytorium Au-

strii istotnymi inwestycjami stały się: Bosrucktunnel 
w ciągu autostrady A9, o długości 5,5 km (oddany  

19 lipca 2013 r.) oraz fragment drogi ekspresowej S1 
będącej częścią wewnętrznej obwodnicy Wiednia 
o długości 16,2 km (oddany w 2014 r.).

Również turyści, dla których najkrótsza droga pro-
wadzi przez Słowację mogli skorzystać z nowych in-
westycji drogowych. Należy do nich zaliczyć 14,2 km 
odcinek drogi ekspresowej R4 relacji Košice – Milho-
sť, oddany do użytku 7 listopada 2013 r.

Niewielkiej zmianie uległ również stopień dostęp-
ności regionów nadmorskich w Chorwacji (ryc. 8). 
W obrębie regionów turystycznych otwarto następu-
jące odcinki:
• fragment autostrady A7 Sv. Kuzam – Križišće o dłu-

gości 8,4 km (oddany 16 lipca 2013 r.),
• fragment autostrady A1 Vrgorac – Ploce o długoś-

ci 11 km (oddany 20 grudnia 2013r.),
• autostrada A10 łącząca Bośnię i  Hercegowinę 

z miejscowością Metkovića o długości 4,6 km (od-
dana 20 grudnia 2013 r.),

• fragment autostrady A7 wokół Zatoki Bakar o dłu-
gości 34,4 km (oddany 23 grudnia 2013 r.),

• fragment autostrady A5 Sredanci – Svilaj o dłu-
gości 3,2 km (oddany 2 marca 2015 r.),

• fragment autostrady A11 Buševec – Lekenik o dłu-
gości 11,2 km (oddany 22 kwietnia 2015 r.).
Pomimo nowych odcinków autostrad doszło je-

dynie do zmiany zaklasyfikowania żupanii licko-seń-
skiej, która znalazła się w grupie obszarów o umiar-
kowanej dostępności transportowej.

6. Dostępność w 2017 r.

W roku 2017 najkrótszy czas przejazdu uległ wydłu-
żeniu o 47 minut – do 9 godz. 1 min. i dotyczył on 
trasy z województwa śląskiego do żupanii primorsko- 
-gorańskiej. Najdłuższy czas przejazdu również uległ 
wydłużeniu o 1 godz. 45 min. – do 19 godz. 7 min. dla 
połączenia pomiędzy województwem warmińsko-
mazurskim i  żupanią dubrownicko-neretwiańską. 
Było to spowodowane licznymi pracami moderniza-
cyjnymi, głównie na terytorium państw tranzyto-
wych. Średni czas przejazdu dla 112 połączeń wyniósł 
13 godz. 33 min., przy medianie na poziomie 13 godz. 
24 min. Otrzymane dane porównano z długościami 
112 tras.

Obszar o wysokim stopniu dostępności transpor-
towej utworzyły województwa zlokalizowane 
wzdłuż autostrady A1, województwa przy południo-
wej granicy kraju oraz województwa mazowieckie 
i zachodniopomorskie. Odcinek autostrady A1 Łódź 
Północ – Tuszyn o długości 40 km (oddany 1 lipca 
2016 r.), umożliwił ominięcie Łodzi w drodze na po-
łudnie, co w konsekwencji doprowadziło do znacz-
nego skrócenia czasu przejazdu (ryc. 9). Zmiana za-
klasyfikowania województwa mazowieckiego była 



71Drogowa dostępność transportowa z Polski do regionów turystycznych w Chorwacji

konsekwencją otwarcia czterech kolejnych odcin-
ków drogi ekspresowej S8: Janki Małe – Warszawa 
Opacz (oddany 17 lipca 2015 r.), Paszków – Janki Małe 
o łącznej długości 13,5 km (oddany 12 grudnia), Rz-
gów – Łódź Południe o  długości 3,4 km (oddany  
1 lipca 2016 r.), oraz odcinek łączący Al. Prymasa Ty-
siąclecia z ul. Modlińską o długości 4,6 km (oddany 
21 września). Jednocześnie w województwie śląskim 
24 lipca 2015 r. uruchomiono fragment drogi ekspre-
sowej S1 łączący Buczkowice z Żywcem, o długości 
9,5 km.

Obszar o  umiarkowanym stopniu dostępności 
transportowej tworzą dwa województwa: święto-
krzyskie i wielkopolskie. W przypadku pierwszego 
z wymienionych regionów jego stopień dostępności 
nie wynika z przeprowadzonych inwestycji drogo-
wych w samym województwie a jedynie z inwestycji 
zrealizowanych w  województwach sąsiadujących. 
Natomiast w przypadku Wielkopolski 4 maja 2017 r. 
oddano do użytku fragment drogi ekspresowej S5 
Mieleszyn – Gniezno Południe o długości 18,5 km 
oraz 12 lipca fragment drogi ekspresowej S11 od wę-
zła Ostrów Wielkopolski Wschód do węzła Przygodzi-
ce o długości 12,8 km.

Obszar o niskim stopniu dostępności tworzą tra-
dycyjnie województwa zlokalizowane wzdłuż 
wschodniej granicy oraz województwo lubuskie, któ-
re pomimo wybudowania jednego pasa w ramach 
odcinka drogi ekspresowej S3 (obwodnica Między-
rzecza) o długości 6,4 km, w przeciągu dwóch lat 

wypadło z grupy województw o wysokim stopniu 
dostępności transportowej. Do największych inwe-
stycji w Polsce wschodniej zaliczyć należy m.in. odci-
nek autostrady A4 Rzeszów Wschód – Jarosław Za-
chód o długości 41,2 km (oddanie 20 lipca 2016 r.) oraz 
odcinek drogi ekspresowej S7 Olsztynek – Napierki 
o długości 54 km (oddanie 23 czerwca 2017 r.).

Również zmiany w  sieci drogowej zaistniałe 
w państwach tranzytowych wpłynęły na poziom do-
stępności. W przypadku Czech największe znaczenie 
miały nowe fragmenty autostrady D3 oddane w paź-

dzierniku 2017 r.: Veselí nad Lužnicí – Bošilec o dłu-
gości 5,2 km oraz Borek – Úsilné o długości 3,2 km.

Jednocześnie, ruch w kierunku południowym jest 
utrudniony przez prowadzone prace budowlane na 
odcinkach: Bošilec – Ševětín (8,1 km) oraz Ševětín – 
Borek (10,7 km). Prace te powinny zakończyć się od-
powiednio w lutym i grudniu 2019 r.

Podobnie, w przypadku tranzytu przez terytorium 
Węgier kluczowymi zrealizowanymi inwestycjami są 
oddane w ramach autostrady M86 odcinki: Csorna-
południe – Csorna-północ o długości 11 km (9 wrześ-
nia 2015 r.), Szeleste – Hegyfalu o długości 7,5 km  
(18 września) oraz Hegyfalu – Csorna-południe o dłu-
gości 33,4 km (25 października 2016 r.). Natomiast na 
terytorium Austrii w grudniu 2015 r. oddano do użyt-
ku odcinek drogi ekspresowej S10 (The Mühlviertler 
Schnellstraße) o długości 22 km. Z kolei na Słowacji 
otwarto cztery odcinki autostrady D1:

Ryc. 9. Stopień dostępności transportowej województw 
w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją w 2017 r.

Źródło: opracowanie własne.

Ryc. 10. Stopień dostępności transportowej żupanii nad-
morskich w połączeniach pomiędzy Polską a Chorwacją 
w 2017 r.

Źródło: opracowanie własne.
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• Dubná Skala – Turany o długości 16,5 km (10 lipca 
2015 r.),

• Jánovce – Levoča o długości 9 km (20 październi-
ka),

• Levoča – Jablonov o długości 9,5 km (30 listopa-
da),

• Fričovce – Svinia o długości 11,2 km (17 grudnia).
Zmianie uległ również stopień dostępności trans-

portowej części chorwackich żupanii (ryc. 10). Do 
obszaru o wysokim stopniu dostępności transporto-
wej zaliczono, oprócz stanu z 2015 r., żupanię du-
brownicko-neretwiańską. Natomiast jedyną zakoń-
czoną w  tym okresie inwestycją był odcinek 
autostrady A11 Jakuševec – Velika Gorica o długości 
10,9 km, oddany do użytku 3 listopada 2015 r.

7. wnioski

Rozwój sieci drogowej, zarówno w Polsce, Chorwacji 
jak i krajach tranzytowych, stopniowo doprowadzał 
do częściowego, istotnego z punktu widzenia do-
stępności transportowej, zrównania poziomu rozwo-
ju tejże sieci. Świadczy o tym zmienność wartości R2 
linii trendu opisującej zależność pomiędzy czasem 
przejazdu a dystansem w przypadku wszystkich ana-
lizowanych 112 połączeń (ryc. 11).

Wskutek analizy połączeń drogowych należy 
wnioskować, iż nastąpiła znacznie większa poprawa 
dostępności transportowej województw zlokalizowa-
nych wzdłuż trasy europejskiej E75. Ponieważ jest to 
jedyna autostrada w Polsce o przebiegu południko-
wym, przejęła ona znaczną część ruchu turystyczne-
go. Świadczą o tym oświadczenia prasowe Gdańsk 
Transport Company – spółki powołanej w celu zarzą-
dzania północnym odcinkiem autostrady.

Średnia prędkość przejazdu dla analizowanych 
połączeń w 2012 r. wyniosła 93,1 km/h i wzrosła do 
roku 2015 do 107 km/h. Jednak, w roku 2017 spadła 
do 96,9 km/h. Było to spowodowane pracami remon-
towymi, których realizacja wpływała na ograniczenia 
w dopuszczalnej prędkości maksymalnej. W latach 
2012-2013 oraz 2015 r. największa średnia prędkość 
dotyczyła połączeń z województwa zachodniopo-
morskiego do siedmiu wyznaczonych regionów i wy-
nosiła odpowiednio 103,8 km/h, 110,7 km/h oraz 
115,9 km/h. Z kolei w roku 2017 największa średnia 
prędkość dotyczyła połączeń z województwa pomor-
skiego – 100,8 km/h. Najniższą średnią prędkością 
w całym analizowanym okresie charakteryzowały się 
połączenia z województwa lubelskiego, dla które- 
go średnie prędkości przyjęły kolejno wartości  
86,3 km/h, 91,6 km/h, 98 km/h oraz 89,2 km/h. Naj-
większy spadek średniej prędkości przejazdu doty-

Ryc. 11. Zależność czasu podróży od dystansu dla połączeń drogowych z Polski do Chorwacji.

Źródło: opracowanie własne.
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Źródło: opracowanie własne. 

Wskutek analizy połączeń drogowych należy wnioskować, iż nastąpiła znacznie większa 

poprawa dostępności transportowej województw zlokalizowanych wzdłuż trasy europejskiej 

E75. Ponieważ jest to jedyna autostrada w Polsce o przebiegu południkowym, przejęła ona 

znaczną część ruchu turystycznego. Świadczą o tym oświadczenia prasowe Gdańsk Transport 

Company – spółki powołanej w celu zarządzania północnym odcinkiem autostrady. 

Średnia prędkość przejazdu dla analizowanych połączeń w 2012 r. wyniosła 93,1 km/h i 

wzrosła do roku 2015 do 107 km/h. Jednak, w roku 2017 spadła do 96,9 km/h. Było to 

spowodowane pracami remontowymi, których realizacja wpływała na ograniczenia w 

dopuszczalnej prędkości maksymalnej. W latach 2012-2013 oraz 2015 r. największa średnia 

prędkość dotyczyła połączeń z województwa zachodniopomorskiego do siedmiu 

wyznaczonych regionów i wynosiła odpowiednio 103,8 km/h, 110,7 km/h oraz 115,9 km/h. Z 
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czył połączeń z województwa zachodniopomorskie-
go (16,4 km/h), najmniejszy zaś z  województwa 
kujawsko-pomorskiego (5,7 km/h).

Pomimo braku realizacji za pomocą transportu 
lądowego części postulatów przewozowych, takich 
jak postulat prędkości, czasu podróży i bezpieczeń-
stwa, jest to najczęściej wybierany rodzaj transportu 
przez turystów udających się nad Adriatyk. Jego zna-
czenie i  udział w  przewozach powinien wzrosnąć 
w kolejnych latach, kiedy to zostaną oddane do użyt-
ku realizowane inwestycje w infrastrukturze transpor-
towej.
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