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ANALIZA WYNIKÓW GENERALNYCH POMIARÓW RUCHU 

NA DROGACH KRAJOWYCH PRZEPROWADZONYCH W LATACH 2000-2015 

NA TERENIE WOJEWÓDZTWA ŚLĄSKIEGO 

 

W artykule przedstawiono analizę wyników generalnych pomiarów ruchu na drogach krajowych przeprowadzonych w la-

tach 2000-2015 na terenie województwa śląskiego. Pomiary ruchu są podstawowym narzędziem, które służy do pozyskiwania 

informacji na temat warunków ruchu drogowego. Pozwalają na identyfikację infrastruktury drogowej, która wymaga wprowa-

dzenia zmian w organizacji ruchu drogowego, modernizacji lub też całkowitej przebudowy. Uzyskane informacje są potrzebne 

w celu odpowiedniego zarządzania, utrzymywania i planowania rozwoju sieci drogowej. Dane z Generalnych Pomiarów Ru-

chu (GPR) wykorzystywane są do podejmowania decyzji związanych z klasyfikacją dróg oraz ustalania ich priorytetów na sieci 

drogowej zarówno w skali kraju jak i w skali międzynarodowej. 

 

WSTĘP 
Pomiary ruchu nie są narzędziem wykorzystywanym wyłącznie 

w celu uzyskania informacji i niezbędnych danych do projektowania 
infrastruktury transportowej. Pozwalają przede wszystkim na ocenę 
potrzeb komunikacyjnych użytkowników dróg a także na charakte-
rystykę ich zachowania w sieci transportowej danego obszaru (np. 
[1-11]). Generalne Pomiary Ruchu (GPR) są wykonywane w Polsce 
od 1965 r. Przeprowadza się je co pięć lat (pierwszy pomiar miał 
miejsce w 1954 r., ale był bardzo ograniczony). Podmiotem odpo-
wiedzialnym za wdrożenie GPR jest Generalna Dyrekcja Dróg 
Krajowych i Autostrad (GDDKiA). Do 1980 r. przeprowadzano je na 
drogach państwowych o twardej nawierzchni. Po 1999 r. pomiary 
w kolejnych latach, tj. 2000, 2005, 2010, 2015 przeprowadzono 
oddzielnie dla dróg krajowych i oddzielnie dla dróg wojewódzkich. 

Głównym celem, dla którego wykonywane są Generalne Po-
miary Ruchu, jest uzyskanie podstawowych charakterystyk i para-
metrów ruchu dla wszystkich odcinków dróg objętych badaniem. 
Podstawową miarą w Generalnych Pomiarach Ruchu jest Średni 
Dobowy Ruch w Roku (SDRR). Jest to liczba pojazdów, które prze-
kroczyły dany przekrój drogi w ciągu 24 godzin średnio w ciągu 
jednego roku. Średni dobowy ruch letni i średni dobowy ruch zimo-
wy są obliczane tylko dla dróg krajowych. Z kolei średni ruch dzien-
ny, średni ruch wieczorny oraz średni ruch nocny dla dróg woje-
wódzkich obliczane są w ograniczonym zakresie. Inną miarą GPR 
uzyskiwaną poprzez badania jest obciążenie drogi średnim dobo-
wym ruchem w roku. Jest to liczba pojazdów przejeżdżających 
jeden kilometr w jednostce czasu. W Generalnych Pomiarach Ru-
chu określa się również tempo wzrostu ruchu i strukturę rodzajową 
pojazdów. 

W artykule przedstawiono wyniki analizy danych pochodzących 
z Generalnych Pomiarów Ruchu przeprowadzonych w latach 2000-
2015 na drogach krajowych. Analizę sporządzono na podstawie 
wyników z województwa śląskiego. 

1. CHARAKTERYSTYKA DRÓG KRAJOWYCH  
W WOJEWÓDZTWIE ŚLĄSKIM 
Województwo śląskie znajduje się w południowej części Polski 

i położone jest na terenie Górnego Śląska. Według danych opubli-
kowanych przez Główny Urząd Statystyczny (GUS) w 2017 r. [12] 
jego powierzchnia wynosi 12,33 tys. km2, a populacja wynosi 4,56 
mln mieszkańców. Stolicą województwa śląskiego są Katowice. 
Siedzibą Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad są rów-
nież Katowice. Najważniejsze drogi województwa to autostrady A4 
i A1 oraz liczne drogi ekspresowe, takie jak S1, S52, S69 i S86. 
Tabela 1 przedstawia listę dróg krajowych w regionie wraz z ich 
przebiegiem na terenie Polski. 

 
Tab. 1. Drogi krajowe w województwie śląskim wraz z przebiegiem. 

Opracowanie własne na podstawie [13-16].  
Droga 

krajowa 
Trasa drogi 

Początek Punkty pośrednie Koniec 

A1 
Granica 
Państwa 

Mszana - Żory - Gliwice - Bytom - 
Pyrzowice 

Rusocin 

A4 
Granica 
Państwa 

Gliwice - Zabrze - Katowice - 
Mysłowice 

Granica Pań-
stwa 

1 Rusocin 
Częstochowa - Poczesna - Dąbrowa 

Górnicza - Katowice - Tychy - 
Bielsko-Biała - Żywiec 

Granica Pań-
stwa 

S1 Pyrzowice 
Podwarpie - Dąbrowa Górnicza - 

Tychy 
Granica Pań-

stwa 

11 Kołobrzeg Lubliniec - Tarnowskie Góry Bytom 

40 
Granica 
Państwa 

Łany - Bycina Pyskowice 

42 Kamienna Parzymiechy Rudnik 

43 Wieluń Krzepice - Kłobuck Częstochowa 

44 Gliwice Mikołów - Tychy - Bieruń Kraków 

45 Zabełków Krzyżanowice - Racibórz Złoczew 

46 Kłodzko 
Lubliniec - Częstochowa - Olsztyn - 

Janów 
Szczekociny 

52 Bielsko-Biała Kozy - Porąbka Głogoczów 

69 Bielsko-Biała 
Łodygowice - Żywiec - Węgierska 

Górka 
Zwardoń 

S69 Bielsko-Biała 
Żywiec - Radziechowy Wieprz - 

Milówka - Laliki 
Granica Pań-

stwa 

78 Granica Chałupki - Wodzisław Śląski - Chmielnik 

https://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%BB%C3%B3%C5%82wia_B%C5%82o%C4%87
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Droga 
krajowa 

Trasa drogi 
Początek Punkty pośrednie Koniec 
Państwa Rybnik - Gliwice - Zabrze - Bytom - 

Tarnowskie Góry - Siewierz - 
Zawiercie - Szczekociny 

81 Katowice Mikołów - Orzesze - Żory - Skoczów Harbutowice 

86 
Wojkowice 
Kościelne 

Dąbrowa Górnicza - Sosnowiec - 
Katowice 

Tychy 

S86 Sosnowiec - Katowice 

88 
Strzelce 
Opolskie 

Kleszczów - Gliwice Bytom 

91 Gdańsk Kłomnice - Rędziny Częstochowa 

94 Krzywa 
Toszek - Pyskowice - Zabrze - 
Czeladź - Będzin - Sosnowiec - 
Dąbrowa Górnicza - Sławków 

Kraków 

2. ANALIZA WYNIKÓW GENERALNYCH POMIARÓW 
RUCHU W LATACH 2000-2015 DLA DRÓG KRAJO-
WYCH WOJEWÓDZTWA ŚLĄSKIEGO 
W analizie uwzględniono wszystkie drogi krajowe zlokalizowa-

ne na terenie województwa śląskiego, na których wykonano Gene-
ralne Pomiary Ruchu. Zmiany wartości SDRR na drogach krajowych 
w regionie w latach 2000-2015 przedstawiono na rysunku nr 1. Jak 
można zauważyć w GPR dla 2010 roku nastąpił znaczny wzrost 
wartości SDRR na drogach krajowych (o 22%). W ostatnim badaniu 
przeprowadzonym w 2015 r. uzyskano także tendencję wzrostową. 
Wzrost ten wysnosił 9,5%. 
 

 
Rys. 1. Zmiany wartości SDRR na drogach krajowych w wojewódz-
twie śląskim w latach 2000-2015.  
 

Z kolei na rysunku nr 2 przedstawiono SDRR z podziałem 
na poszczególne grupy rodzajowe pojazdów silnikowych. W przy-
padku samochodów osobowych (SO) można stwierdzić, że w GPR 
2010 wartość SDRR wzrosła o 21%. W kolejnym pomiarze prze-
prowadzonym w 2015 r. została odnotowana maksymalna wartość 
tego wskaźnika względem całego okresu pomiarowego. W analizo-
wanym okresie wartość SDRR samochodów osobowych wzrosła 
o 31%. 

W przypadku motocykli (M) należy stwierdzić, że w GPR 2010 
odnotowano znaczny wzrost wartości SDRR w porównaniu do 
poprzedniego pomiaru (o około 66%). W kolejnym pomiarze wzrost 
wskaźnika SDRR dla motocykli wyniósł 13 %. 

Wartości SDRR lekkich samochodów ciężarowych (LSC) w ko-
lejnych pomiarach wahały się. W GPR 2010 wartość tego wskaźni-
ka była większa niż w poprzednim okresie o 20%. Wyniki z GPR 
2015 pokazują, że różnica między rokiem 2010 a 2015 wynosiła już 
tylko około 5%. Największa zmiana wartości wskaźnika SDRR dla 
lekkich samochodów ciężarowych miała miejsce w GPR 2010. 
Stwierdzono wówczas wzrost liczby pojazdów tego typu na sieci 
drogowej względem GPR 2005. Jednocześnie odnotowano zbliżoną 
wartość wskaźnika względem GPR 2000. 

Z kolei wartość SDRR samochodów ciężarowych bez przyczep 
(SC) malała. W GPR 2000 maksymalna wartość tego wskaźnika 
wynosiła 800 [pojazdów/dobę] i była wyższa od wartości z GPR 
2005 o około 2 %. W kolejnych GPR wartość wskaźnika SDRR 
systematycznie malała. W GPR 2015 zaobserwowano najniższą 
wartość wskaźnika dla całego analizowanego okresu. W całym 
okresie analizy wartość SDRR samochodów ciężarowych bez przy-
czep spadła łącznie o około 56 %. 

Wartości SDRR dla samochodów ciężarowych z przyczepami 
(SCP) w analizowanym okresie wzrosły o około 33 %. W ostatnich 
dwóch pomiarach, tj. w latach 2010-2015 wartość ta ustabilizowała 
się na podobnym poziomie (wartość wskaźnika w GPR 2015 była 
podobna do poprzedniego pomiaru, różnica wyniosła zaledwie 
niespełna 7 %). 

Z kolei wartość wskaźnika SDRR autobusów (A) w całym ana-
lizowanym okresie była na podobnym poziomie. W 2000 r. odnoto-
wano najwyższą wartość wskaźnika w stosunku do pozostałych 
pomiarów w analizowanym okresie. Zaś najmniejsza wartość 
wskaźnika uzyskana została w GPR 2015. W całym okresie analizy 
SDRR autobusów spadł o około 21 %. Poza najbardziej widocznym 
spadkiem w GPR 2005 względem GPR 2000 nie odnotowano żad-
nych większych zmian wartości SDRR autobusów. 

Generalne Pomiary Ruchu wykazały, że wartości wskaźnika 
SDRR ciągników rolniczych (CR) są najniższe spośród wszystkich 
analizowanych grup pojazdów silnikowych. Największa zmiana 
w SDRR została odnotowana w GPR 2005. W GPR 2010 wartość 
tego wskaźnika spadła o 5 % w porównaniu z poprzednim 
 

 
Rys. 2. Zmiany wartości SDRR na drogach krajowych w wojewódz-
twie śląskim w latach 2000-2015 z podziałem na poszczególne 
grupy rodzajowe pojazdów silnikowych.  

 
badaniem. Najniższa wartość wskaźnika została zarejestrowana 
w GPR 2015. Różnica wartości wskaźnika SDRR między GPR 2010 
a GPR 2015 była na poziomie około 29 %. Ponadto w całym okresie 
analizy SDRR ciągników rolniczych spadł nieco ponad 36 %. 
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Na rysunku nr 3 przedstawiono zmiany obciążeń dróg krajo-
wych Średnim Dobowym Ruchem w Roku w latach 2000-2015 na 
analizowanym obszarze. Na podstawie danych przedstawionych na 
rysunku nr 3 można stwierdzić, że w GPR 2010 nastąpił znaczny 
wzrost obciążeń dróg SDRR w porównaniu do wartości uzyskanych 
w dwóch poprzednich pomiarach. Maksymalna zarejestrowana 
wartość tego wskaźnika wynosiła 22,52 [poj./km∙dobę], co stanowi 
wzrost o około 29 % w porównaniu do GPR z 2005 r. W ostatnim 
pomiarze wykonanym w 2015 r. odnotowano niewielki spadek ob-
ciążenia SDRR o mniej niż 3 % w porównaniu z 2010 r. 

 

 
Rys. 3. Zmiany wartości obciążenia dróg krajowych SDRR w woje-
wództwie śląskim w latach 2000-2015. 
 

Na rysunku nr 4 przedstawiono zmiany obciążeń dróg krajo-
wych SDRR w województwie śląskim z podziałem na poszczególne 
grupy rodzajowe pojazdów silnikowych w latach 2000-2015. 
W przypadku samochodów osobowych można stwierdzić, że naj-
wyższy wzrost tego wskaźnika odnotowano w GPR 2010, tj. o około 
31 % w porównaniu z poprzednim pomiarem. Maksymalna wartość 
obciążeń dróg SDRR samochodów osobowych została odnotowana 
w GPR 2015 i wyniosła 16,14 [poj./km∙dobę] (wzrost o mniej niż 1 % 
w porównaniu z poprzednim pomiarem).  

Podobny trend można również zidentyfikować w grupie moto-
cykli. Tak jak w przypadku samochodów osobowych, największy 
przyrost obciążenia dróg SDRR uzyskano w GPR w 2010 roku. 
Wzrost ten wyniósł aż niespełna 183 % w porównaniu do poprzed-
niego pomiaru ruchu. W pozostałych pomiarach odnotowywano 
niewielkie zmiany wartości tego wskaźnika. 

Z kolei zmiany w wartości obciążenia dróg SDRR lekkich sa-
mochodów ciężarowych były nieregularne. Maksymalna wartość dla 
całego analizowanego okresu została odnotowana w GPR 2010 
i wyniosła 2,06 [poj./km∙dobę], co wskazuje na wzrost o około 30 % 
w stosunku do poprzedniego badania. Minimalna wartość została 
podana w GPR 2005 i wynosiła 1,58 [poj./km∙dobę], co z kolei 
stanowi wzrost o około 13 % w porównaniu do całego okresu pod-
danego analizie. 

Obciążenie dróg SDRR samochodów ciężarowych bez przy-
czep stale się zmniejszało. Maksymalna wartość dla całego anali-
zowanego okresu została uzyskana w GPR 2000 i wynosiła 1,02 
[poj./km∙dobę]. Minimalna wartość została odnotowana w GPR 2015 
i wynosiła 0,59 [poj./km∙dobę]. Przez cały okres analizy obciążenie 

SDRR samochodów ciężarowych bez przyczep zmalało o niespełna 
66 %. 

Największy wzrost obciążenia dróg SDRR pojazdów ciężaro-
wych z przyczepami odnotowano w GPR 2010 (o około 33 % 
w porównaniu do pomiarów z 2005 r.). W kolejnym pomiarze ruchu 
odnotowano zmiany wartości (tj. spadek) na poziomie 5 %. 

Wartości obciążenia dróg SDRR autobusów niemal systema-
tycznie maleją. Maksymalna wartość tego wskaźnika została odno-
towana w GPR 2005 i wynosiła 0,188 [poj./km∙dobę]. Minimalna 
wartość została uzyskana w pomiarach ruchu przeprowadzonych 
w 2015 r. i wyniosła 0,131 [poj./km∙dobę]. Przez cały okres analizy 
obciążenie dróg SDRR spadło łącznie o około 44 %. 

Zgodnie z rysunkiem nr 4 obciążenie dróg SDRR ciągników 
rolniczych względem pozostałych grup pojazdów jest najmniejsze. 
Wartość analizowanego wskaźnika w przypadku tego rodzaju po-
jazdów nie przekracza 0,017 [poj./km∙dobę]. Ponadto w całym 
okresie analizy obciążenie dróg SDRR ciągników rolniczych 
w województwie śląskim zmniejszyło się o niespełna 63 %. 
 

 
Rys. 4. Zmiany wartości obciążenia dróg krajowych SDRR po-
szczególnych grup rodzajowych pojazdów silnikowych w wojewódz-
twie śląskim w latach 2000-2015. 
 

W kolejnym etapie analizy dla województwa śląskiego wyzna-
czono drogi krajowe, które w ostatnich badaniach GPR w 2015 r. 
charakteryzowały się najwyższymi wartościami SDRR. Są to A4, 
S86 i DK86. Wykres na rysunku nr 5 ukazuje zmiany wartości 
SDRR w latach 2000-2015 dla tych trzech dróg.  
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Rys. 5. Zmiany wartości SDRR dla dróg krajowych A4, S86 i DK86 
w latach 2000-2015. 
 

Na podstawie wykresu można stwierdzić, że zmiany wartości 
SDRR na autostradzie A4 w latach 2000-2015 były nieregularne. 
W GPR 2015 SDRR wyniósł 100 983 [poj./dobę], co jest drugim 
największym wynikiem na wszystkich drogach w regionie. W po-
przednich pomiarach (w 2010 r.) wyniki plasowały się na tym sa-
mym, drugim miejscu i na pierwszym miejscu w 2005 r. W GPR 
2010 wartość SDRR spadła o około 5 % w porównaniu z poprzed-
nim badaniem, podczas gdy w kolejnym pomiarze wzrost SDRR 
wynosił niespełna 35 %. Porównując wyniki z GPR 2005 i z GPR 
2015 można stwierdzić, że wartość SDRR dla A4 znacznie się 
zmieniła (wzrost o około 22 %). Dla GPR 2000 niski wynik jest 
spowodowany brakiem ciągłości infrastrukturalnej drogi. Kolejny 
odcinek drogi w kierunku zachodnim został oddany do użytku 
w późniejszych latach. 

Zmiany wartości SDRR na drodze ekspresowej S86 w podda-
nym analizie okresie wykazują tendencję wzrostową. W GPR 2015 
wartość SDRR wyniosła 112 212 [poj./dobę], co było pierwszym, 
najwyższym wynikiem na wszystkich drogach krajowych w woje-
wództwie śląskim. W poprzednich badaniach wyniki pomiarów ruchu 
uzyskane na S86 znalazły się na drugim miejscu w 2005 r. i pierw-
szym w 2010 r. W GPR 2010 zaobserwowano niemal 102 % wzrost 
SDRR w porównaniu z poprzednim badaniem, podczas gdy 
w kolejnym pomiarze nastąpił wzrost SDRR o około 8 % . Porównu-
jąc wyniki z GPR 2000 i GPR 2015, wartość SDRR na drodze kra-
jowej S86 znacząco się zmieniła, tj. wzrosła aż o około 126 %. 

Z kolei wartość SDRR na drodze DK86 zmierzona w 2015 r. 
nieznacznie spadła w stosunku do poprzedniego badania (o około 
3 %). We wszystkich pomiarach ruchu wykonanych w 2000, 2005, 
2010 i 2015 roku, zarejestrowane wyniki uplasowały ją na trzecim 
miejscu względem wielkości SDRR na drogach krajowych w woje-
wództwie śląskim. 

PODSUMOWANIE 
Na podstawie wyników analiz dotyczących Generalnych Po-

miarów Ruchu przeprowadzonych na drogach krajowych w woje-
wództwie śląskim w latach 2000-2015 można sformułować następu-
jące wnioski: 
– trzy najbardziej obciążone drogi krajowe wartościami wskaźnika 

SDRR w ostatnim pomiarze wykonanym w 2015 r. to A4, S86 
i DK86; 

– GPR 2010 wykazał wzrost SDRR pojazdów na drogach krajo-
wych o 10 % w porównaniu z 2005 r. Badanie przeprowadzone 
w 2015 r. wykazało jeszcze wyższy wynik niż w GPR 2010; 

– najwyższy wzrost wartości SDRR samochodów osobowych 
na drogach krajowych odnotowano w GPR 2010 (o około 27 % 
w stosunku do poprzedniego badania). Przez cały okres analizy 
wartość tego wskaźnika wzrosła o 31 %; 

– Wartości SDRR lekkich samochodów ciężarowych wahały się. 
Wskaźnik ten w GPR 2010 wzrósł o 20 %, podczas gdy 
w badaniu z 2015 r. wartość SDRR lekkich samochodów cięża-
rowych wzrosła o 5 %; 

– wartość SDRR pojazdów ciężarowych bez przyczep systema-
tycznie malała. Wskaźnik ten w całym okresie analizy zmalał 
o 55 %; 

– w 2010 r. wartość SDRR samochodów ciężarowych z przycze-
pami na drogach krajowych wzrosła o 33 %. W kolejnych latach 
wartość ta została ustabilizowana, a wyniki z GPR 2015 były 
bardzo podobne do poprzedniego badania; 

– wartości SDRR autobusów wahały się. W analizowanym okresie 
wartość tego wskaźnika spadła o 21 %; 

– ciągniki rolnicze charakteryzują się najniższą wartością SDRR 
na drogach krajowych spośród wszystkich wyróżnionych w ba-
daniu typów pojazdów. Ponadto przez cały okres analizy war-
tość wskaźnika SDRR ciągników rolniczych spadła o 36 % 
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in the Silesian Voivodeship 
Paper presents the analysis of the results of General 

Traffic Measurements on the national roads carried out in 

the years 2000-2015 in the Silesian Voivodeship. Traffic 

measurements are the basic tool that is used to obtain infor-

mation about traffic conditions. They allow identification of 

road infrastructure that requires modernization or complete 

reconstruction. The information obtained is needed to 

properly manage, maintain and plan the development of the 

road network. Data obtained from General Traffic Measure-

ments are used to make decisions related to the classification 

of roads and to determine their priorities on the road network 

at the national and international scale. Information from the 

GTM allows to evaluate traffic conditions and the possibility 

of introducing changes to the organization of traffic. 
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