WPLYW BUDOWY AUTOSTRAD
| DROG EKSPRESOWYCH
NA ROZWOJ SPOLECZNO-GOSPODARCZY
| TERYTORIALNY POLSKI

Warszawa - Sierpien 2013

E NARODOWA Sk Yoo O

STRATEGIA SPOJNOSCI 4. REGIONALNEGO
Fundusze Europejskie - dla rozwoju Polski

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a1 1 15-10-2013 12:51:55



Wptyw budowy autostrad i drog ekspresowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy i terytorialny Polski
© Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
Warszawa 2013

Autorzy:

Tomasz Komornicki, Piotr Rosik (kierowanie zespotem)

Przemystaw Sleszyrski, Jerzy Solon, Rafat Wiéniewski, Marcin Stepniak, Konrad Czapiewski,
Stawomir Goliszek

Wspétpraca:

Edyta Regulska

Opracowanie wykonane przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk
na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego

Wyrazone w publikacji opinie sg pogladami jej autoréw.

Tresci prezentowane w niniejszej publikacji nie odzwierciedlajg oficjalnego stanowiska Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego.

ISBN: 978-83-7610-450-8

Wydawca:

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
ul. Wspdlna 2/4, 00-926 Warszawa
www.mrr.gov.pl
www.funduszeeuropejskie.gov.pl

Departament Koordynacji Polityki Strukturalnej
Krajowa Jednostka Ewaluacji

tel.: 22273 76 00, 22 273 76 01

fax: 22 273 89 08

e-mail: ewaluacja@mrr.gov.pl

e-mail: sekretariatdks@mrr.gov.pl

NARODOWA . |
STRATEGIA SPOJNOSCI

Fundusze Europejskie - dla rozwoju Polski

MINISTERSTWO UNIA EUROPEJSKA S
- ROZWOJU EUROPEJSKI FUNDUSZ o =
REGIONALNEGO ROZWOJU REGIONALNEGO * ok

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a2 2 15-10-2013 12:51:57



SPIS TRESCI

SErESZCZENIE . . ot ittt e 7
SUMIMIAIY .« e e e e 14
L. WPIOWAdzZENIE .ttt e e e 21
2. Opis zrédet danych i zastosowanych metod badawczych ........................ 24
2.1. Zakres czasowy, przedmiotowy i podmiotowy. . ........... ... .. ... 24
2.2. Zakres i szczegOtowosSC przestrzenna .. ....ov it 25
2.3. Metody badan . ... ... 28
2.4, Zrodtadanych . . ... 34
2.5. Organizacjaiprzebiegbadania....... ... .. .. ... i 35
3. Rozmieszczenie autostrad i drég ekspresowych podlegajgcych ewaluacji
wraz z charakterystykg odcinkOw . . . ... ... e 36
4. Ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad i drég ekspresowych na poprawe
dostepnosci transportowe;j kraju i regiondw oraz na jakos¢ i poziom
bezpieczenstwa systemu transportowego. . .. ... vttt e 46
4.1. Ocena skrécenia czasu przejazdu miedzy osrodkami wojewddzkimi .......... 46
4.2. Wielowariantowa analiza zmian dostepnosci ..., 61
4.3. Wskazanie priorytetowych dziatan dla poprawy dostepnosci regiondw
peryferyjnych . ... e 74
4.4. Ocena likwidacji komunikacyjnych ,waskich gardet”. . ...................... 79
4.5. Analiza zmian poziomu bezpieczenstwaruchu ............................ 91
4.6. Analiza poprawy satysfakcji spotecznej ........... ... . .. i, 99
5. Ocena efektéw spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)
generowanych w miejscu realizacji inwestycji dot. budowy autostrad i drog
EKSPrESOWYCH. . o o e e 108
5.1. Ocena wptywu projektéw drogowych na kondycje finansowg miejscowych
firm zaangazowanych w inwestycje w roli podwykonawcow .. .............. 109

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a3 3

15-10-2013 12:51:57 ‘



5.2. Analiza kosztéw spotecznych w czasie trwania procesu inwestycyjnego. ... ...
5.3. Analiza kosztow srodowiskowych w czasie trwania procesu inwestycyjnego. . .
5.4. Ocena wptywu projektéw drogowych na przycigganie innych inwestycji . . . . ..

5.5. Ocena wptywu wybudowanej infrastruktury drogowej na rozwoj osadnictwa
i intensyfikacje procesdw urbanizacyjnych. ........ ... ... ... ... ...

5.6. Oszacowanie skali wystgpienia ,efektu korytarza” .........................

6. Ocena systemu zarzgdzania wybudowanymi odcinkami autostrad i drég
ekspresowych w kontekscie potrzeb uzytkownikéw i gwarancji efektywnego
wykorzystania powstatej infrastruktury .. ......... ...
6.1. Ocena stopnia wykorzystania infrastruktury drogowej oraz analiza trwatosci

zrealizowanych inWestyCji . .. ..ot e
6.2. Ocena efektywnosci systemu zarzadzania sieciq i jej eksploatacji oraz ocena

efektywnosci rozwigzan réznych formut realizacji projektow. . ..............
6.3. Oszacowanie skali efektu substytucji na sieci drogowej oraz ocena

efektywnosci lokalizacji/przeprowadzenia inwestycji . .. ...................

7. Whioskiirekomendacje ...... ...
7.0 WNIOSKI .« oo e
7.2. Rekomendacje . ... ..ot e

Literatura ..o e

Aneksy (do wglgdu w MRR)

1.

2
3
4.
5

Studia przypadkéw (280 s.)
Wzér wywiadu w samorzgdzie gminy (5 s.)
Wzér ankiety do szkét (6 s.)

W2z6r kwestionariusza ankietowego do GDDKIA (12 s.)

. Aneks kartograficzno-statystyczny (12 s.)

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a4 4

127

15-10-2013 12:51:57



SEOWNIK TERMINOW | SKROTOW UZYWANYCH W RAPORCIE

A autostrada

BTS (ang. build-to-suit) — obiekt magazynowy projektowany i budowany pod
wymagania konkretnego odbiorcy

DK droga krajowa

ESPON (ang. European Observation Network for Territorial Development and

Cohesion) — Europejska Sie¢ Obserwacyjna Rozwoju Terytorialnego
i Spdjnosci Terytorialnej
ETC (ang. Electronic Toll Collection) — Elektroniczny system poboru optat

EUROSTAT  (ang. Statistical Office of the European Communities) — Urzad Statystyczny
Wspdlnoty Europejskiej

FIDIC Miedzynarodowa Federacja Inzynierow Konsultantéw (Fédération
Internationale Des Ingénieurs-Conseils)

FS Fundusz Spéjnosci

GDDKiA Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GIS (ang. Geographic Information Systems) — Systemy Informacji Geograficznej

GOP Gornoslaski Okreg Przemystowy

GPR Generalny Pomiar Ruchu

GUS Gtowny Urzad Statystyczny

GW Generalny Wykonawca

IGiPZ PAN Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii
Nauk

ISPA (ang. Instrument for Structural Policies for Pre-Accesion) — Instrument
Przedakcesyjnej Polityki Strukturalnej

KFD Krajowy Fundusz Drogowy

KPZK Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

LAU (ang. Local Administrative Unit) — Lokalna Jednostka Administracyjna

MRR Ministerstwo Rozwoju Regionalnego

NIK Najwyzsza Izba Kontroli

NUTS Nomenklatura Jednostek Terytorialnych do Celéw Statystycznych

PKB Produkt Krajowy Brutto

PKD Polska Klasyfikacja Dziatalnosci

PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe

PO Program Operacyjny

POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

PPO Punkty Poboru Optat

RPO Regionalny Program Operacyjny
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SEWIK
SIwz
SOSN
SPEC
SPO
SPOT
SRTM

SSE
TEN-T

UE
WDDP
WDST
WECP
WETO
WMDT
WSCP
WWGT
WWiK
ZMID

droga ekspresowa

System Ewidencji Wypadkdw i Kolizji
Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamowienia
System Oceny Stanu Nawierzchni

Stoteczne Przedsiebiorstwo Energetyki Cieplnej
Stacje Poboru Optat

Sektorowy Program Operacyjny Transport

(ang. Shuttle Radar Topography Mission) — program skanowania
satelitarnego powierzchni Ziemi, realizowany w 2000 r. przez NASA w celu
uzyskania danych do cyfrowego modelu uksztattowania terenu w wysokiej
rozdzielczosci

Specjalna Strefa Ekonomiczna

(ang. Trans-European Transport Network) — Transeuropejska Sie¢
Transportowa

Unia Europejska

wskaznik drogowe]j dostepnosci potencjatowe;j
wskaznik drogowej spdjnosci terytorialnej

wskaznik efektywnosci czasowo-popytowe;j

wskaznik efektywnosci transportowo-osadniczej
wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej
wskaznik skrécenia czasu podrézy

wskaznik waskich gardet transportowych

wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci

Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych
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Streszczenie

STRESZCZENIE

Nowoczesna siec¢ bezkolizyjnych drég jest cechg charakterystyczng krajéw rozwinietych go-
spodarczo. Dzieki mozliwosci wykorzystania srodkdw unijnych w dwdch okresach progra-
mowania lat 2004-2006 i 2007-2013 przyspieszenie w rozbudowie autostrad i drég ekspre-
sowych w Polsce jest szczegdlnie wysokie i nastgpito prawie czterokrotne wydtuzenie sieci
drég wyzszych klas. Po uptywie dekady od rozpoczecia pierwszych inwestycji realizowanych
z Funduszu Spojnosci lub w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT)
w okresie 2004-2006, a nastepnie w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko w latach 2007-2013 podjeto probe oceny efektow dziesieciu lat wspierania roz-
budowy autostrad i drég ekspresowych z wykorzystaniem srodkéw unijnych w kontekscie
rozwoju spoteczno-gospodarczego i terytorialnego Polski. Wnioski wynikajgce z doswiad-
czen lat 2004-2013 majg kluczowe znaczenie dla przedstawienia rekomendacji i mozliwie
najefektywniejszego wykorzystania srodkow unijnych w kolejnym okresie programowania,
tj. w latach 2014-2020.

Efekty spoteczno-ekonomiczne rozbudowy sieci mozna rozpatrywac zaréwno w ujeciu popy-
towym (najczesciej krotkookresowym, wystepujacym w czasie trwania procesu inwestycyj-
nego), tj.: wptyw na kondycje finansowg podwykonawcdéw oraz innych firm funkcjonujacych
w sgsiedztwie prowadzonej inwestycji, koszty spoteczne, koszty Srodowiskowe, a takze w uje-
ciu podazowym (zazwyczaj majgcym charakter dtugookresowy), tj.: przycigganie inwestycji
produkcyjnych, wzglednie ustugowych, np. obiektéw magazynowych, rozwdj osadnictwa
i intensyfikacja proceséw urbanizacyjnych, ewentualne wystapienie tzw. efektu korytarza.

Ocena wptywu rozbudowy sieci drogowej na rozwdj spoteczno-ekonomiczny przyjeta cha-
rakter badania ewaluacyjnego. Gtdwnym i ogdlnym celem wykonanej ewaluacji byta ocena
wptywu budowy autostrad i drog ekspresowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy i teryto-
rialny Polski. Celami czgstkowymi ewaluacji byty natomiast:

e ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad i drog ekspresowych na poprawe dostep-
nosci transportowej kraju i regiondw oraz na jakos¢ i poziom bezpieczeristwa syste-
mu transportowego,

e ocena efektéw spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych) generowanych
w miejscu realizacji inwestycji dot. budowy autostrad i drog ekspresowych,

e ocena systemu zarzgdzania wybudowanymi odcinkami autostrad i drég ekspreso-
wych w kontekscie potrzeb uzytkownikéw i gwarancji efektywnego wykorzystania
powstatej infrastruktury.

Badaniem objeto caty obszar Polski. Zakres czasowy byt ograniczony okresem realizacji inwe-
stycji drogowych wspieranych w ramach perspektyw finansowych 2004-2006 i 2007—2013.
Podjeto decyzje o uwzglednieniu w badaniu ewaluacyjnym wszystkich projektéw dotycza-
cych sieci autostrad i drog ekspresowych, ktorych budowe rozpoczeto przed 2013 r. Tym sa-
mym badanie objeto inwestycje realizowane ze srodkéw Funduszu Spdjnosci, Sektorowego
Programu Operacyjnego Transport i Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
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Streszczenie

tacznie analizie poddano 48 inwestycji drogowych, z ktérych dodatkowo, w sposdb celowy
wytypowano 8 odcinkdw do badania pogtebionego.

Na podstawie przeprowadzonej ewaluacji mozna wnioskowaé, ze w Polsce w latach
2004-2013 (2015) szanse wykorzystano wtasciwie, realizujgc ze srodkéw UE te odcinki au-
tostrad i drog ekspresowych, ktére trudno bytoby wykona¢ bez unijnego wsparcia. Rosngca
w latach 2004-2013 spdjnos¢ dziatan wskazuje na prawidtowa realizacje celdw polityki spdj-
nosci i komplementarnosé inwestycji wspétfinansowanych ze $rodkdw unijnych z inwesty-
cjami finansowanymi z innych zrédet.

Wiekszosc¢ efektéw procesu inwestycyjnego jest pozytywna. Nie oznacza to, ze nie jest moz-
liwa ocena krytyczna niektérych dziatan. Przeprowadzona ewaluacja pokazata, ze szeroko
rozumiana efektywnosc¢ nie jest taka sama w przypadku wszystkich zrealizowanych odcin-
kéw. Daje to podstawy do formutowania rekomendacji w zakresie okreslania priorytetéw
inwestycyjnych na kolejny okres programowania 2014-2020.

Budowa autostrad i drog ekspresowych ze srodkéw unijnych przyczynita sie do zwieksze-
nia spdjnosci terytorialnej Polski oraz zwiekszenia dostepnosci obszaréw peryferyjnych,
aczkolwiek w przypadku szeroko rozumianej Polski Wschodniej postep nie byt tak duzy jak
w zachodniej Polsce. Byt tez nizszy niz pierwotnie zaktadano. Dzieki inwestycjom wspoffi-
nansowanym ze $rodkéw unijnych udato sie zlikwidowaé wiele tzw. waskich gardet na sie-
ci drogowej. Ich rozktad przestrzenny w uktadzie osadniczym nie byt jednak réwnomierny.
Nadal proces inwestycyjny w stosunkowo mniejszym stopniu obejmowat odcinki wylotowe
z najwiekszych aglomeracji, gdzie przyrosty ruchu drogowego sg bardzo duze, co powoduje
narastajgcg kongestie. Braki kluczowych odcinkdw w obszarach metropolitalnych niwelo-
waty pozytywny efekt niektérych inwestycji (m.in. w odniesieniu do powiekszania regional-
nych rynkéw pracy). Problemy takie wystgpity przede wszystkim w aglomeracji warszaw-
skiej, a w drugiej kolejnosci takze w krakowskiej i tréjmiejskiej. Nastgpita réwniez poprawa
bezpieczenstwa wzdtuz korytarzy drogowych, na realizowanych odcinkach oraz na drogach
do nich réwnolegtych. Jednak z drugiej strony nie wykazano znaczgcego oddziatywania in-
westycji na bezpieczenstwo na drogach lokalnych lub w miastach (z wyjatkiem odcinkow
stanowigcych obwodnice miast, jak np. obwodnica Miniska Mazowieckiego). Wsréd miesz-
kancow miejscowosci sgsiadujgcych z nowymi autostradami i drogami ekspresowymi odno-
towano relatywnie wysoki poziom satysfakcji spowodowanej realizacjg nowych inwestycji.
Jej podtozem byta w pierwszej kolejnosci poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz
skrécenie czaséw przejazdu. Jednoczesnie w skali lokalnej odbidr inwestycji byt czesto kry-
tyczny m.in. na skutek efektu bariery spowodowanego zbyt duzg iloscig ekranéw akustycz-
nych wzdtuz trasy oraz w wyniku niedostosowania nowego uktadu drogowego do potrzeb
drobnych przedsiebiorcéw.

Jednym z najwazniejszych wnioskéw ptyngcych z ewaluacji jest to, ze autostrady i drogi eks-
presowe w skali kraju dajg duzg wartos¢ dodang i pozytywne efekty sieciowe, jednak w skali
lokalnej sg jedynie warunkiem koniecznym, ale nie wystarczajgcym do szybkiego rozwoju
gmin i powiatow. Szczegdlnie w warunkach kryzysu finansowego zestaw czynnikéw rozwoju
gospodarczego jest znacznie szerszy niz rozbudowa infrastruktury drég wyzszych klas. Na
poziomie lokalnym, gdzie oczekiwania zwigzane z rozbudowa infrastruktury sg szczegdlnie
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wysokie, mogt wystgpic tzw. efekt korytarza (pozytywne impulsy ekonomiczne ograniczajg
sie do obszaréw bezposrednio sgsiadujacych z weztami na autostradach i drogach ekspre-
sowych). Zdecydowanie mniejszy niz oczekiwano byt réwniez tzw. efekt popytowy zwigzany
z samym okresem przeprowadzenia inwestycji (brak wiekszej aktywizacji lokalnych przed-
siebiorcow, zarowno w charakterze podwykonawcéw, jak i w ramach szeroko pojetej dzia-
falnosci ustugowej), a wydtuzenie prac inwestycyjnych na wielu odcinkach spowodowato
znaczace utrudnienia w ruchu lokalnym. Z opdznieniami prac wigze sie narastajgcy problem
makroekonomiczny jakim stata sie upadtos$¢ przedsiebiorstw budowlanych oraz wielomiliar-
dowa suma roszczen.

Stan nawierzchni drég krajowych w ostatnich latach ulegt znaczacej poprawie. Niepokojgce
jest jednak, ze w warunkach rosngcego zadtuzenia, przy braku alternatywnych Zrédet finan-
sowania rosngcy koszt utrzymania systemu drég w Polsce (zwigzany ze wzrostem dtugosci
autostrad i drog ekspresowych) moze skutkowac¢ zahamowaniem poprawy stanu drég, a na-
wet stopniowym ich pogarszaniem. Z kolei lokalizacja inwestycji byta w duzej mierze prawi-
dtowa, a odptyw ruchu ciezarowego z drég objetych systemem viaTOLL na drogi rownolegte
miat raczej charakter krotkotrwaty w przypadku inwestycji wspoétfinansowanych ze srodkéw
unijnych.

Wszystkie wyzej opisane aspekty rozbudowy infrastruktury drég wyzszych klas zwigzane
w mniejszym lub wiekszym stopniu z kryzysem finansowym oraz budzetowym utrudniaja
jednoznaczng ocene efektéw popytowych i podazowych rozwoju infrastruktury transportu.
Jest to problematyka wielowgtkowa, a zadaniem ewaluacji byto wskazanie zaréwno pozy-
tywnych jak i negatywnych aspektéw inwestycji infrastrukturalnych. Nalezy jednak przypo-
mnie¢, ze najwazniejszg konsekwencjg skoku infrastrukturalnego wykonanego przez Polske
ze znacznym udziatem srodkéw unijnych jest bezprecedensowa poprawa dostepnosci, likwi-
dacja waskich gardet oraz wzrost bezpieczerstwa w skali catego kraju, ktéra dotyczy wiek-
szosci gtéwnych ciggdéw komunikacyjnych w Polsce.

Whnioski z analizy powigzan funkcjonalnych sg nastepujgce: sposrod 18 wyodrebnionych
w KPZK 2030 krajowych powigzan funkcjonalnych pierwszego rzedu do ukorczenia okresu
programowania 2007-2013 w standardzie autostrady lub drogi ekspresowej zrealizowano
siedem, a inne trzy sg wykonane w ponad potowie. W roku 2004 analogiczny standard posia-
daty tylko 2 powigzania. Niestety, kolejne wazne osiem powigzan funkcjonalnych doczekato
sie do tej pory jedynie realizacji w szczgtkowym wymiarze lub w mniej niz w potowie dtugosci
ciggu komunikacyjnego. Jako najbardziej niedoinwestowane kierunki, powigzan w wymiarze
krajowym wskazac¢ nalezy: potgczenia stolicy z Katowicami (braki w A1), Krakowem i Gdan-
skiem oraz Lublinem i Biatymstokiem, a takze potgczenie obwodowe taczgce metropolie po-
zastoteczne: Wroctaw-Poznan i Gdansk. Dowigzaniu do systemu o$rodkéw subregionalnych
nie sprzyjat system finansowania kierujgcy srodki Unii Europejskiej na realizacje gtéwnych
korytarzy (POIiS) oraz na drogi wojewddzkie i lokalne (RPO). Wytworzyto to luke inwestycyj-
ng na poziomie pozostatych drog krajowych.

W przypadku potgczen miedzynarodowych ukonczono inwestycje tgczgce Katowice z Brnem,
Wroctaw z Dreznem oraz Warszawe z Berlinem. Brak inwestycji w kierunku Pragi (z Wro-
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ctawia) bedzie coraz wiekszym problemem w najblizszym okresie programowania. Brakuje
réwniez ukonczenia budowy autostrady A18.

Wykonana ewaluacja wskazuje na potrzebe ewolucyjnej rewizji dtugookresowych priory-
tetéw inwestycyjnych w polskim drogownictwie. Punktem wyjscia dla tych zmian powinna
by¢, przyjeta w roku 2011, nowa Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.
Obecne decyzje inwestycyjne (nadchodzaca perspektywa 2014—2020) w naturalny sposdb
muszg pozostac kontynuacjg dziatan podjetych w latach 2004-2013. Mimo to zmiany w wizji
dtugookresowej sg istotne. Tylko ich obecne wdrozenie moze dawac szanse na kontynuowa-
nie procesu inwestycyjnego po roku 2020 (niezaleznie od przyjetych wéwczas zrédet finan-
sowania). Podstawg takich zmian powinna by¢ rownowaga pomiedzy inwestycjami wynika-
jacymi z zaspokojenia istniejgcego popytu (ruch drogowy) oraz z celéw polityki regionalne;j.

Analiza rozktadu ,waskich gardet” systemu drogowego uzasadnia teze, ze dalszy rozwdj sieci
autostrad i drog ekspresowych powinien opieraé sie raczej na mniejszych odcinkach, przede
wszystkim obwodnicach oraz odcinkach wlotowych do miast, niz na catych ciggach transpor-
towych. Z punktu widzenia likwidacji waskich gardet inwestycje powinny rozpoczynac sie od
fragmentéw najbardziej przecigzonych ruchem (zwtaszcza ciezkim), co w praktyce oznacza
realizacje w pierwszej kolejnosci wybranych obwodnic oraz odcinkéw wlotowych do duzych
aglomeracji. Za tego typu rozwigzaniem przemawiajg takze cele poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego osiggane w pierwszej kolejnosci przez budowe obwodnic i oddzielenie
ruchu lokalnego od tranzytowego.

Réwnie waznym zagadnieniem jest zapewnienie mechanizmu chronigcego niektére ciagi ko-
munikacyjne istotne z punktu widzenia polityki regionalnej na wypadek ograniczen budze-
towych. Problem ten dotyczy przede wszystkim Polski Wschodniej, ale w mniejszym stopniu
takze niektérych zewnetrznych i wewnetrznych obszaréw peryferyjnych (przede wszystkim
Pomorza Srodkowego). Trasy poprawiajace dostepnosé do takich obszaréw powinny nie tyl-
ko otrzymywac ,dodatkowe punkty” w rankingach priorytetéw, ale takze nie by¢ rozpatry-
wane w jednej grupie z pozostatymi drogami w przypadku ewentualnych ograniczen.

Dziatania na rzecz poprawy dostepnosci obszarow peryferyjnych, z wykorzystaniem budowy
autostrad i drég ekspresowych, moga odbywac sie poprzez dalszy rozwdj powigzan pomie-
dzy gtéwnymi osrodkami (metropolie, miasta wojewddzkie), tak aby dobry dostep drogowy
nawet do jednego z nich powodowat jednoczesne podtgczenie do dobrze skomunikowane;j
wewnetrznie sieci. Oznacza to, ze z punktu widzenia poprawy dostepnosci w pierwszej ko-
lejnosci powinny by¢ realizowane potgczenia osrodkow Il rzedu z metropoliami. Osrodkami
takimi sg miasta wojewddzkie Polski Wschodniej, ale takze niektdre inne osrodki o znacz-
nym potencjale demograficznym i/lub ekonomicznym potozone poza obecnie powstajgcg
(do roku 2015) siecig autostrad i drég ekspresowych (jak Koszalin, Stupsk, Kalisz, Ptock).

Celowe wydaje sie takze wyprowadzenie odcinkow drég ekspresowych w kierunku miast
subregionalnych (wzglednie regiondw turystycznych). Odcinki te mogg by¢ ,slepe” (bez
planowania ich kontynuacji poza osrodek subregionalny), tak aby zachowa¢ niski poziom
koncentracji ruchu tranzytowego, przy jednoczesnej poprawie dostepnosci. Istotna jest
réwniez budowa obwodnic miast w standardzie drég ekspresowych w ciggach tych tras,
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ktoérych realizacja odktadana jest na okres po roku 2020, wzglednie zostata zapisana jedynie
w KPZK2030.

Przy projektowaniu i realizacji autostrad i drog ekspresowych przedmiotem zainteresowania
powinny by¢ jednoczesnie inne drogi w regionie inwestycji (przede wszystkim te doprowa-
dzajgce ruch do weztdw). Nalezy dazy¢ do wiekszej spdjnosci programow inwestycyjnych na
réznych szczeblach. Przekazywanie odcinkdw réwnolegtych do drég ekspresowych powsta-
tych po nowym $ladzie samorzagdom musi by¢ dokonywane bardzo ostroznie, tak aby nie
sprzyjato przenoszeniu sie ruchu na drogi nizszego szczebla.

Jednoczesnie koordynacja dziatan nie moze ograniczac sie do drég najblizszych weztom dro-
gowym. Na potencjalnych drogach alternatywnych (rownolegtych) wskazane jest uspoka-
janie ruchu prowadzace jednoczesnie do osiggania celdw w zakresie hamowania odptywu
ruchu oraz w zakresie poprawy bezpieczeristwa.

Dobrym kierunkiem dziatan jest zachowywanie rezerw terenowych pod dalszy rozwdj in-
frastruktury (takze po roku 2020). Dotyczy to zaréwno terenu pod trzeci pas ruchu, jak tez
rezerw pod potencjalne dodatkowe wezty drogowe. Najwieksza efektywnos$¢ odnosnie
wzrostu poziomu bezpieczenstwa jest wynikiem budowy obwodnic miast w ciggach auto-
stradowych i drég ekspresowych. Mozna wiec to uznac za wskazéwke dotyczgca kolejnosci
budowy nowych odcinkdw.

Nalezy zastanowic sie nad zmianami prawnymi w prawie zamoéwien publicznych umozliwia-
jacymi rezygnacje z kryterium najnizszej ceny na rzecz wiekszego nacisku na doswiadczenie
Generalnego Wykonawcy, jego dorobek i zrealizowane inwestycje. Nalezy umozliwi¢ elimi-
nacje tych firm, ktére proponujg ceny razgco niskie, nie dysponujg odpowiednimi srodkami
finansowymi i nie prowadzg racjonalnej dziatalnosci ekonomicznej. Wskazana jest réwniez
lepsza wspotpraca miedzy Inwestorem GDDKIA i Generalnymi Wykonawcami na kazdym
etapie procesu inwestycyjnego, tak by zapobiega¢ wystgpieniu szkodliwych dla gospodarki
i rozwoju lokalnego opdznien w oddawaniu inwestycji.

Ponadto nalezy dgzy¢ do jak najscislejszej wspotpracy miedzy Wykonawcg robdt a wtadzami
samorzgdowymi oraz jednoczesnie do jak najszerszych konsultacji spotecznych, juz na eta-
pie opracowywania projektu inwestycji. Powinno sie tez dazy¢ do zwiekszania Swiadomosci
wtadz samorzgdowych odnosnie zagrozen zwigzanych z brakiem odpowiednich gwarancji
w umowach z wykonawcami.

Z analizy dostepnych materiatéw wynika pewna dowolnos$¢ w interpretacji co jest, a co nie
jest urzadzeniem (obiektem) stuzgcym do ochrony srodowiska. Nalezatoby te zagadnienia
ujednolici¢ i sformalizowac. Obiekty i urzadzenia srodowiskowe dzielg sie na trzy odrebne
kategorie. Nalezatoby te kategorie traktowa¢ oddzielnie i oddzielnie opisywa¢ naktady na
ich realizacje.

Cel zwiekszania poziomu przedsiebiorczosci nie powinien by¢ najwazniejszy w przypadku
duzych i bardzo duzych inwestycji drogowych. Inwestycje te generujg istotne pozytywne
efekty popytowo-podazowe w skali ogdlnokrajowej. Celem zapewnienia konkurencyjno-
sci kraju oraz regiondw nalezy dazy¢ do domykania najwazniejszych drég transportowych
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i tworzenia spdjnej sieci komunikacyjnej (wéwczas uruchomione zostang dodatkowe efekty
mnoznikowe). Z kolei konkurencyjno$¢ w skali lokalnej powinna by¢ zapewniana poprzez
kompleksowe dowigzywanie miejscowosci do rozwijajgcej sie sieci drég najwyzszych kate-
gorii poprzez budowe szlakéw transportowych nizszego rzedu. W tym kontekscie najwaz-
niejsze wydaje sie wtasciwe projektowanie lokalizacji weztéw na autostradach i drogach eks-
presowych. Podstawg takich decyzji bezwzglednie musi by¢ ocena dostepnosci osrodkdw
w skali regionalnej i lokalnej, a nie tylko sztywne standardy techniczne (okreslona odlegtos¢
miedzy weztami, skadingd bardzo rézna w réznych krajach Unii Europejskiej). Normy w tym
zakresie z catg pewnoscig powinny by¢ bardziej elastyczne niz obecnie.

Wyniki podkreslity role dtugookresowego planowania strategicznego. Do relatywnie naj-
mniejszych konfliktéw zwigzanych z ,efektem korytarza” oraz ,efektem bariery” doszto
w sgsiedztwie odcinka autostrady, ktérej przebieg znany byt od czaséw przed Il wojng Swia-
towa. Przemawia to za przygotowywaniem juz teraz wizji uktadu drogowego realizowanego
nie tylko w perspektywie roku 2030 (nowa KPZK), ale takze w latach kolejnych. Wpisanie
takich inwestycji do dokumentow szczebla rzagdowego i potem regionalnego, wraz z ich ob-
ligatoryjnym uwzglednieniem w dokumentach gminnych bedzie utatwiaé przyszte procesy
inwestycyjne.

Wskazane jest wykorzystywanie systemu ,Utrzymaj standard” w mozliwie najszerszym za-
kresie na wszystkich odcinkach autostrad i drég ekspresowych wspoétfinansowanych ze srod-
kéw unijnych. Ponadto celowe jest szybkie rozszerzenia systemu viaTOLL na nowo oddane
odcinki autostrad i drég ekspresowych oraz na drogach krajowych rownolegtych do auto-
strad. W warunkach kryzysu finansowego, trudnosci budzetowych oraz trudnosci z utrzyma-
niem dobrego stanu drég nalezy rozwazy¢ mozliwosc zwiekszenia w transporcie indywidu-
alnym liczby odcinkéw autostrad ptatnych, a takze rozwazyé wprowadzenie elektronicznego
systemu optat dla pojazdéw osobowych réwniez na drogach ekspresowych. Nalezy rozwazy¢
zredefiniowanie obecnego podziatu na autostrady i drogi ekspresowe w sensie prawnym
(przy mozliwosci pozostawienia réznych standardéw technicznych adekwatnych do obecne;j
i prognozowanej wielkosci ruchu), tak aby ujednoliceniu ulegty bazowe mozliwosci wyboru
systemow realizacji oraz pobdr optat od pojazdéw osobowych.

Zaleca sie w kolejnym okresie programowania kontynuowanie inwestycji wspotfinansowa-
nych ze srodkéw unijnych na sieci drég ekspresowych (w przypadku pozostatych do realizacji
odcinkéw autostrad Al i A2 wskazane jest ich finansowanie z innych zrédet). Standardem
powinno by¢ budowanie drdog ekspresowych po nowym sladzie. Nawigzywanie do starego
przebiegu powinno by¢ wyjatkiem, dla ktérego podstawowym uzasadnieniem sg wzgledy
ochrony srodowiska (minimalizacja ingerencji), wzglednie bardzo niska gesto$¢ sieci osadni-
czej (brak konfliktow przestrzennych).

Wskazuje sie na potrzebe dalszych badan ewaluacyjnych zwigzanych z rozbudowsg sieci dro-
gowej w Polsce. Rekomenduje sie wprowadzenie, w miare mozliwosci, systemu corocznego
monitoringu zmian dostepnosci drogowej (na bazie modelu potencjatu). Monitoring do-
stepnosci drogowej powinien pokazac jakie zmiany w ujeciu przestrzennym na poziomie
gminnym sg efektem inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych, a w jakim stopniu
dostepnos¢ poprawita sie dzieki innym inwestycjom realizowanym réwnolegle. Rekomendu-
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je sie w przysztosci stworzenie bazy porownawczej zmian dostepnosci drogowej oraz zmian
dostepnosci w transporcie publicznym, co datoby mozliwos¢ poréwnywania zmian dostep-
nosci w ujeciu multimodalnym (w tym poréwnania zmian dostepnosci dla poszczegdlnych
gatezi transportu z wykorzystaniem wskaznika WMDT na poziomie gminnym).

Wskazane jest rowniez regularne badanie, na bazie Generalnego Pomiaru Ruchu, w uje-
ciu piecioletnim, poziomu likwidacji waskich gardet na sieci dréog krajowych. Zaleca sie by
réwnolegle do badan przesunieé ruchu w transporcie drogowym, wykonywac analogiczne
badania przesunie¢ miedzygateziowych w transporcie pasazerskim (miedzy transportem
drogowym, kolejowym oraz lotniczym), rowniez w trybie piecioletnim.

Zaleca sie przeprowadzenie osobnych badan nad wptywem rozbudowy sieci autostrad i drog
ekspresowych na poziom wypadkowosci i kolizyjnosci, tak by objg¢ bazg SEWiK caty sys-
tem drég krajowych i wojewddzkich. W odniesieniu do efektéw rozbudowy infrastruktury
transportu na rozwdj regionalny zaleca sie podjecie szerszych badan zwigzanych z sektorem
logistycznym i rozbudowg powierzchni magazynowej w Polsce.

W najblizszym okresie (lata 2014-2015) zaleca sie natomiast podjecie wielokryterialnej
ewaluacji wszystkich inwestycji w transporcie drogowym realizowanych w ramach okresu
programowania 2007-2013 nie tylko na autostradach i drogach ekspresowych, ale rowniez
na pozostatych drogach krajowych, drogach wojewddzkich oraz drogach lokalnych, tj. po-
wiatowych i gminnych. Badanie miatoby na celu wskazanie dalszych priorytetéw i rekomen-
dacji dla wszystkich kategorii drog.
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SUMMARY

A modern network of collision-free roads is a feature characteristic of developed countries.
Thanks to the possibility of using EU funds under two programming periods: 2004-2006 and
2007-2013, development of motorways and expressways gained particular momentum in
Poland, resulting in four-fold increase in higher-class roads. When a decade elapsed after
commencing first investment projects financed with the support of the Cohesion Fund or
under Sectoral Operational Programme Transport (SOPT) in 2004-2006, as well as later under
Operational Programme Infrastructure and Environment in the years 2007-2013, an attempt
was made to evaluate the effects of a decade of efforts to create a network of motorways
and expressways with the assistance of EU funding in the context of socio-economic and
territorial development of Poland. Conclusions drawn from experience and empirical
knowledge gained in the years 2004-2013 are of key importance for relevant presentation
of recommendations. Also, they are important for the most efficient implementation of EU
funds in the subsequent programming period, i.e. in the years 2014-2020.

Socio-economic effects of road network development can be analysed in terms of
demand (most often short-term, occurring during the investment process), i.e.: influence
on financial standing of sub-contractors as well as on other companies operating in the
neighbourhood of a given investment project, social and environmental costs. They can
also be analysed in terms of supply (which is usually long-term), i.e.: attracting production
or service investments, for example storehouse facilities, development of settlements and
intensification of urbanisation processes, or the so-called ‘corridor effect’.

Assessment of the impact of road network growth on socio-economic development has
been performed in the form of an evaluation. The primary and general objective of the
evaluation is to assess the impact of construction of motorways and expressways on socio-
economic and territorial development of Poland. Its partial objectives were:

e Evaluation of the impact of expansion of the motorways and expressways’ network
on improvement of transport accessibility of the country and the regions and on the
quality and degree of transport system security,

e Evaluation of social and economic effects (in terms of demand and supply) generated
on site of the investment (motorways and expressways),

e Evaluation of the management system of the sections of motorways and expressways
in terms of users’ needs and guaranteed efficient use of the built infrastructure.

The evaluation covers entire Poland. Its time span was restricted by the period of
implementation of road investments under programming perspectives 2004-2006 and 2007-
2013. A decision has been made for the evaluation to take account of all the investment
projects concerning the network of motorways and expressways which started before 2013.
Thus, the evaluation covers investments that were implemented with subsidies from the
Cohesion Fund, Sectoral Operational Programme Transport and Operational Programme
Infrastructure and Environment. In total, 48 road investment projects have been evaluated.
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In addition, eight sections have been singled out to carry out more comprehensive and
detailed studies.

On the basis of the evaluation, it can be inferred that Poland, in the years 2004-2013 (2015),
has made appropriate use of the opportunities for development. With the assistance
of EU funds it has built the sections of motorways and expressways which it would be
impossible to build without EU support. In the years 2004-2013, ever growing cohesion
of actions corroborates the appropriate pursuance of cohesion policy objectives and the
complementarity of investment projects co-financed with EU funds with investments that
are funded from other sources.

The majority of effects of the investment process are positive. However, it does not mean
that there is no possibility to criticise some of the actions. The evaluation has revealed that
broadly understood efficiency is not the same in the case of all road sections. It forms the
basis for formulating recommendations in regard to defining the investment priorities for
the subsequent programming period 2014-2020.

Construction of motorways and expressways with the assistance of EU funds has significantly
contributed to increased territorial cohesion of Poland, as well as to growing accessibility of
peripheral areas. However, as far as Eastern Poland (in a broad sense) is concerned, progress
has not been so evident as compared to Western Poland. Progress has also been lower
than originally assumed. Yet, thanks to investments co-financed with EU funds, many of
the so-called road ‘bottlenecks’ were successfully removed. Their spatial distribution in the
settlement system was not, however, equal. Still, the investment process, to a relatively
lesser extent, concerned the sections of roads outgoing from the major agglomerations,
where increases in road traffic are really huge, which causes increasing congestion. Lack
of key sections in metropolitan areas mitigates the overall positive effect of some of the
investments (inter alia in regard to expanding regional labour markets). Such problems
occurred primarily in the Warsaw agglomeration, and secondarily also in the Cracow and Tri-
city (Gdansk-Sopot-Gdynia) agglomerations. In addition, there was improvement in traffic
safety alongside the road corridors, both on completed sections as well as on parallel roads.
However, on the other hand, there is no indication that the new road developments have
significantly improved safety on local roads or in cities (except for the sections that are
part of ring roads, e.g. Minsk Mazowiecki ring road). Among the inhabitants of villages and
cities located in the neighbourhood of the new motorways and expressways, a relatively
high level of satisfaction with new investments has been reported — in the first place, due
to improved overall traffic safety, and also due to shorter time of travel. At the same time,
however, especially on a local scale, the perception of investment projects is negative owing
to, inter alia, the barrier effect caused by excessive number of acoustic barriers installed
along the routes, as well as the inappropriate adjustment of the new road systems to the
needs of small enterprises.

One of the most important conclusions that can be drawn from the evaluation is that
motorways and expressways provide a great added value and positive network effects at
the national level. However, at the local level, they are only a necessary but insufficient
condition for rapid development of gminas and poviats. Especially during the global
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financial crisis, a set of factors underpinning economic development is much broader than
development of higher-class road infrastructure. At the local level, where expectations
associated with development of infrastructure are significantly higher, the ‘corridor effect’
could occur (positive economic impulses are restricted to the areas in the immediate vicinity
of motorway and expressway nodes). The so-called ‘demand effect’ associated with the
very period of investment project implementation proved to be decisively lower than
expected (there was no significant activation of local entrepreneurs, whether in the role
of sub-contractors or in the framework of broadly understood services). In addition, delays
in completing the investments on a considerable number of road sections led to significant
problems for local traffic. These delays are also associated with a growing macroeconomic
problem, namely bankruptcy of construction companies and multi-billion claims.

The condition of national road surfaces has improved significantly in recent years. However,
it is distressing that with growing debt and lack of alternative sources of funding, the rapidly
growing costs of road system maintenance in Poland (related to the increase in the overall
length of motorways and expressways) may result in slowing down the pace of improving
the condition of roads and, consequently, even in their gradual deterioration. In turn, the
location of investment projects was largely appropriate, and outflow of lorry traffic from
the roads covered by the viaTOLL system to parallel roads was short-term in the case of
investments co-financed by the EU.

All of the above-mentioned aspects underpinning the construction of infrastructure of
higher-class roads, associated with the financial and budgetary crisis to a lesser or greater
degree, hamper the unequivocal assessment of demand and supply effects of transport
infrastructure development. It is a complex matter, since the main task of the evaluation
was to indicate both positive and negative aspects of infrastructure investments. It needs
to be remembered, however, that the most important consequence of huge infrastructural
progress accomplished by Poland with significant assistance from the EU is an unprecedented
improvement in accessibility, elimination of road bottlenecks and growth in road safety in
the whole country, which concerns the majority of the main traffic routes in Poland.

Conclusions drawn from functional linkages are as follows: out of 18 national functional
linkages of the first order that meet the standard of motorway or expressway, singled
out in the NSDC 2030 (National Spatial Development Concept 2030) until the end of the
programming period 2007-2013, 7 have been finalised, and other 3 linkages are halfway
towards completion. In 2004, only 2 linkages met a similar standard. Unfortunately, 8
remaining important functional linkages have not made much progress — the construction
of these is still in the early stages or less than halfway through their entire transport route.
Among the most underinvested directions of linkages of national importance, the following
should be mentioned: links between Warsaw and Katowice (missing fragments of Al),
between Cracow and Gdansk and between Warsaw and Lublin and Biatystok, as well as the
encircling linkage connecting non-capital metropolises: Wroctaw-Poznan and Gdansk. The
system of financing, directing EU funds towards development of main corridors (OP I&E
— Operational Programme Infrastructure & Environment) as well towards voivodeship and
local roads (ROP — Regional Operational Programme), has not been conducive to connecting
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to the system of sub-regional centres. This created an investment gap at the level of the
remaining national roads.

Inthe case of international connections, road investment projects linking Katowice with Brno,
Wroctaw with Dresden and Warsaw with Berlin were finalised. Lack of road investments
towards Prague (from Wroctaw) will result in growing problems in the next programming
period. The construction of A18 motorway has not been finalised either.

The evaluation points to the need for evolutionary revision of long-term investment
priorities in Polish road engineering. The new National Spatial Development Concept 2030
adopted in 2011 should be the starting point for these changes. The current investment
decisions (the forthcoming programming perspective 2014-2020) must continue the actions
undertaken in the years 2004-2013 in a natural way. Nevertheless, the changes in the long-
term vision are essential. When these are introduced immediately, there will be a chance
for continuation of investment process beyond 2020 (regardless of the sources of financing).
The basis for these changes should be a balance between investments that seek to satisfy
existing demand (road traffic) and regional policy objectives.

Analysis of the distribution of ‘bottlenecks’ in the road system justifies assuming that further
development of the system of motorways and expressways should rather concern smaller
sections than whole transport routes. When considering elimination of road ‘bottlenecks’, it
would be beneficial to start investments from the segments of the transport system with the
highest traffic intensity (especially heavy vehicle traffic). In practice, it means construction
of selected ring roads and incoming roads to major agglomerations first. In favour of such
solution, it can also be argued that this would serve improving traffic safety that could be
achieved in the first place through construction of ring roads and separation of local traffic
from transit traffic.

It is equally important to ensure creation of mechanisms that would protect some of the
transport routes important from the point of view of regional policy in case of budgetary
restrictions. This problem concerns primarily Eastern Poland, but also, to a lesser degree,
some external and internal peripheral areas (primarily Central Pomerania). Routes improving
accessibility of these areas should be given “additional points” in the priorities ranking lists,
but also these routes should not be viewed in one group with other roads in the case of
possible restrictions.

Actions towards improvement of accessibility of peripheral areas, which envisage
construction of motorways and expressways, can be carried out by further development of
linkages between major centres (metropolises, voivodeship capitals). Good road accessibility
of even one of these could simultaneously result in providing a link to the well-developed
network of transport connections. This means that from the point of view of improvement
in accessibility connections between second-order centres and metropolises should be
established in the first place. Such centres are voivodeship capitals of Eastern Poland,
but also some other centres characterized by a significant demographic and/or economic
potential located beyond the network of motorways and expressways that are currently
being in the process of construction (until 2015) (like Koszalin, Stupsk, Kalisz, Ptock).
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It seems necessary to introduce sections of expressways towards sub-regional cities (or
touristic regions). These sections can be ‘blind’ (planned in such a way that they have no
continuation beyond sub-regional centre), in order to preserve a low level of transit traffic
concentration, and simultaneously improving accessibility. It is also important to develop
ring roads for cities that meet the standard of expressways within the transport routes,
development of which has been postponed until after 2020, or was only inscribed in the
National Spatial Development Concept 2030.

When designing and constructing motorways and expressways, it would be worthwhile to
take into consideration also other roads within the investment region (primarily all roads
that direct traffic towards road interchanges). All efforts should be made to ensure greater
cohesion of investment projects at various levels. Sections parallel to expressways developed
as new routes should be handed over to self-governments extremely carefully, to avoid the
transfer of road traffic to lower-level roads.

At the same time, coordination of actions cannot be restricted to roads in immediate vicinity
of road interchanges. On potential alternative roads (parallel), it is necessary to calm down
traffic, thus simultaneously accomplishing goals such as hampering the outflow of traffic, as
well as improvement in traffic safety.

An appropriate direction of actions is to maintain land reserves for further development of
infrastructure (also beyond 2020). It concerns both the land reserved for the third traffic
lane, and also for construction of potential additional road interchanges. The highest
efficiency as regards the level of safety is the result of building ring roads within cities in the
system of motorways and expressways. It can be considered a practical guideline as regards
the order of priority in building the new road sections.

We should also consider amending the Public Procurement Law, which would allow
resignation from the criteria of the lowest price in favour of higher experience, achievements
and investment projects that were successfully finalized by the General Contractor. It needs
to be permitted that companies which offer abnormally low prices, do not have adequate
funds and do not pursue rational economic activity can be eliminated from the list of potential
contractors. It is also appropriate to secure better cooperation between the Investor, the
General Directorate for National Roads and Motorways (GDDKiA) and General Contractors
at every stage of the investment process so as to prevent delays that are harmful for the
economy and local development.

Moreover, it is necessary to strive for the closest possible cooperation between the
Contractor and local self-government, as well as, at the same time, for the broadest possible
public consultations as early as at the stage of designing the investment project. It is also
advisable to do one’s best to increase awareness of local self-government on the threats
associated with the lack of adequate guarantees in the contracts.

An analysis of available material shows that there is a certain latitude in interpretation of
what is and what is not considered a facility that serves protection of the environment.
This issue needs to be formalized and made uniform. Environmental facilities are divided
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into three separate categories. These categories, as well as expenditure towards their
construction, should be treated separately.

Increase in the level of entrepreneurship should not be perceived as the most important
objective in the case of large and very large road investments. These investment projects
generate important and positive demand-supply effects on the national scale. To ensure
competitiveness of the country and the regions, it is necessary to strive for completing the
construction of the most important transport roads and creation of a cohesive transport
network (only then additional multiplier effects can be activated). In turn, competitiveness
on the local scale should be secured through comprehensive linking of a given city with the
network of the highest categories of roads by way of construction of lower-class transport
routes. In this context, the most important objective is to appropriately design location of
road interchanges on the motorways and expressways. The basis of these decisions must
absolutely be an assessment of accessibility of centres at the regional and local scale, not
rigid technical standards (specific distance between nodes, differently specified in different
countries of the EU). Standards in this respect should definitely be more flexible than at
present.

Evaluation findings emphasise the role of long-term strategic planning. Relatively the least
significant conflicts associated with the ‘corridor effect” or ‘barrier effect’ occurred in the
neighbourhood of the section of the motorway whose route has been known since the times
before World War Il. This speaks in favour of preparing the vision of road transport system
not only by 2030 (the new National Spatial Development Concept), but also in subsequent
years as early as possible. Such investments should be incorporated in the documents at the
government level and then at the regional level, with their obligatory inclusion in gmina-
level documents, which should significantly facilitate future investment processes.

It is advisable to use the ‘Keep up the standard’ system to the broadest possible extent
on all of the motorway and expressway sections co-financed by the EU. In addition, it is
advisable to extend, as soon as possible, the viaTOLL system into the newly opened sections
of motorways and expressways, and into national roads parallel to motorways. In times of
financial crisis, budget difficulties and growing problems with maintaining road surfaces in
a good condition, it needs to be considered whether there are possibilities for increasing
the number of toll motorways in individual transport, and also for introduction of electronic
toll collection system for passenger vehicles on expressways. In addition, it is necessary to
consider whether it would advisable to redefine the current division into motorways and
expressways in legal terms (with the possibility for preserving different technical standards
that are adequate for the current and projected intensity of traffic), so that the base
possibilities for selection of implementation systems and toll collection from passenger cars
could be made uniform.

In the subsequent programming period, it is recommended to continue implementation
of investment projects co-financed by the EU on the expressways network (in the case of
remaining sections of A1 and A2 motorways to be built, it is advisable to finance them
from other sources). New route construction should be a standard way for development of
expressways. Referring to the old routes should be an exception, which can be justified for
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the sake of environmental protection (minimisation of interference), or because of very low
density of the settlement network (lack of spatial conflicts).

The evaluation points to the need for further evaluation studies related to the development
of the road network in Poland. It is recommended to introduce the system of annual
monitoring of changes in road accessibility (based on the model of potential). Monitoring
road accessibility should show what changes in the spatial dimension at the level of a
gmina are the effect of investments co-financed with EU funds, and to what degree the
accessibility has been improved thanks to other investment projects carried out in parallel.
It is recommended to establish, in the future, a comparative base to track changes in road
accessibility, and changes in public transport accessibility in the multimodal dimension
(including comparisons of changes in accessibility for particular modes of transport with the
assistance of Multimodal Transport Accessibility indicator at the level of a gmina).

It is also advisable to evaluate, on a regular basis, the level of elimination of ‘bottlenecks’
in the network of national roads through General Traffic Measurement in the 5-year
perspective. It is recommended to study shifts in traffic in road transport in parallel with
analogous studies of intermodal shifts in passenger transport (between road, rail and air
transport), also in the 5-year perspective.

It is recommended to carry out separate evaluations of the impact of development of
motorway and expressway networks at the accident and collision rate, so as to include the
whole system of national and voivodeship roads in the SEWiK database (the accident and
traffic collision registration system). As regards the effects of development of transport
infrastructure on regional development, it is recommended to conduct broader studies
associated with the logistics sector and development of warehouse space in Poland.

In the next period (the years 2014-2015) it is recommended to conduct a multi-criteria
evaluation of all of the investments in road transport that have been carried out under
the programming period 2007-2013, not only on motorways and expressways but also
on the remaining national, voivodeship, as well as local (i.e. poviat and gmina) roads. The
evaluation should be aimed at identification of further priorities and recommendations for
all categories of roads.
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1. WPROWADZENIE

Nowoczesna sie¢ bezkolizyjnych drog jest cechg charakterystyczng krajéw rozwinietych go-
spodarczo. Z kolei w panstwach znajdujacych sie w okresie intensywnej modernizacji, takich
jak Polska w pierwszych dekadach XXI wieku (lub Hiszpania pod koniec XX wieku) nastepuje
znaczne przyspieszenie rozwoju autostrad i drog ekspresowych. Dzieki mozliwosci wyko-
rzystania srodkéw unijnych w dwdch okresach programowania lat 2004-2006 i 2007-2013
przyspieszenie to w Polsce jest szczegdlnie wysokie. W latach 2004-2013 nastgpito prawie
czterokrotne wydtuzenie sieci autostrad i drég ekspresowych w naszym kraju z 631 km pod
koniec 2003 r. do okoto 2300 km pod koniec 2012 r. Nalezy zaznaczy¢, ze w dwdch okresach
programowania 2004—-2006 i 2007-2013 dtugos¢ odcinkdw wspdtfinansowanych ze $rod-
kéw unijnych przekroczyta 1600 km!

Po uptywie dekady od rozpoczecia pierwszych inwestycji realizowanych z Funduszu Spéj-
nosci lub w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT) w okresie
2004-2006, a nastepnie w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w la-
tach 2007-2013 nalezy podjg¢ probe oceny efektéw dziesieciu lat wspierania rozbudowy
autostrad i drog ekspresowych z wykorzystaniem srodkéw unijnych w kontekscie rozwo-
ju spoteczno-gospodarczego i terytorialnego Polski. Wnioski wynikajgce z doswiadczen lat
2004-2013 majg kluczowe znaczenie dla przedstawienia rekomendacji i mozliwie najefek-
tywniejszego wykorzystania sSrodkow unijnych w kolejnym okresie programowania, tj. w la-
tach 2014-2020. Dodatkowym uzasadnieniem dla podjecia badarn ewaluacyjnych jest takze
fakt przyjecia w ostatnich latach przez Rzad waznych dokumentéw strategicznych, w tym
przede wszystkim Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (2013) oraz Stra-
tegii Rozwoju Transportu do roku 2020 (2013). Dokumenty te w naturalny sposéb stanowig
punkt odniesienia dla oceny podjetych inwestycji drogowych. Jednoczesnie nowym waznym
dokumentem na poziomie unijnym jest nowa Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020.

Modernizacja oraz budowa nowych odcinkéw sieci drogowej staje sie w nowoczesnych go-
spodarkach zadaniem kluczowym dla zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego.
Intuicyjnie wyczuwalnymi efektami rozbudowy infrastruktury drogowej sg:

e skrdcenie czasu podrézy (przewozu), a co sie z tym wigze poprawa dostepnosci regio-
now (w tym regiondw peryferyjnych), miast i rynkow pracy,

e zmniejszenie ucigzliwosci zjawiska kongestii poprzez likwidacje ,waskich gardet”
w systemie transportowym,

e poprawa satysfakcji spotecznej dzieki poprawie dostepu do ustug publicznych (edu-
kacji, ochrony zdrowia i kultury) oraz zwiekszeniu poziomu bezpieczenstwa ruchu.

Efekty spoteczno-ekonomiczne rozbudowy sieci mozna rozpatrywac zarowno w ujeciu po-
pytowym (najczesciej krotkookresowym, wystepujgcym w czasie trwania procesu inwesty-
cyjnego), tj.:

e wptyw na kondycje finansowa podwykonawcdéw oraz innych firm funkcjonujgcych
w sgsiedztwie prowadzonej inwestycji,

e koszty spoteczne,
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e koszty sSrodowiskowe,

a takze w ujeciu podazowym (zazwyczaj majgcym charakter dtugookresowy), tj.:

e przycigganie inwestycji produkcyjnych, wzglednie ustugowych np. obiektéw maga-
zynowych,

e rozwdj osadnictwa i intensyfikacja proceséw urbanizacyjnych

o ewentualne wystgpienie tzw. efektu korytarza.

Z kolei odpowiednie wykorzystanie powstajgcych odcinkdw sieci jest zalezne od ich wta-
Sciwej lokalizacji oraz formy przeprowadzenia inwestycji, a takze wykorzystanych techno-
logii, przewidywanych naktadéw na utrzymanie drog i wreszcie — efektywnego zarzadzania
siecia.

Ocena wptywu rozbudowy sieci drogowej na rozwdj spoteczno-ekonomiczny przyjeta cha-
rakter badania ewaluacyjnego, zrealizowanego na podstawie umowy pomiedzy wykonawcg
(Instytutem Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN) a Ministerstwem Rozwoju
Regionalnego. Zostata ona zawarta w wyniku przetargu (BDG-V-281-114-KS/12) i sfinanso-
wana ze Srodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Ope-
racyjnego Pomocy Technicznej (2007—2013). Niniejsze badanie stanowi w wielu aspektach
rozszerzenie i kontynuacje badan podjetych przez IGiPZ PAN na zlecenie Ministerstwa Roz-
woju Regionalnego w 2010 r. w ramach ewaluacji ,,Ocena wptywu inwestycji infrastruktury
transportowej realizowanych w ramach polityki spéjnosci na wzrost konkurencyjnosci regio-
now (...)"” (Komornickiiin. 2010).

Gtownym i ogélnym celem wykonanej ewaluacji byta ocena wptywu budowy autostrad
i drog ekspresowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy i terytorialny Polski. Opracowanie
uwzglednia cele, wymogi oraz wskazéwki metodologiczne zawarte w Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zamdwienia (SIWZ). Celami czgstkowymi ewaluacji byty natomiast:

e ocena wplywu rozbudowy sieci autostrad i drég ekspresowych na poprawe dostep-
nosci transportowej kraju i regiondw oraz na jakos$¢ i poziom bezpieczenstwa sys-
temu transportowego,

e ocena efektow spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych) generowa-
nych w miejscu realizacji inwestycji dot. budowy autostrad i drog ekspresowych,

e ocena systemu zarzadzania wybudowanymi odcinkami autostrad i drog ekspreso-
wych w kontekscie potrzeb uzytkownikéw i gwarancji efektywnego wykorzystania
powstatej infrastruktury.

Cele oraz przyporzadkowane im zadania szczegdétowe odnoszg sie do podstawowych kry-
teriéw ewaluacyjnych wyznaczajgcych ramy metodyczne badania, takich jak skutecznosé,
uzytecznosé, efektywnosc i trwatosé. Cele czgstkowe byty tez podstawg opracowania po-
szczegblnych czesci niniejszego Raportu.

Badaniem objeto caty obszar Polski. Zakres czasowy byt ograniczony okresem realizacji inwe-
stycji drogowych wspieranych w ramach okreséw programowania 2004—-2006 i 2007-2013.
Podjeto decyzje o uwzglednieniu w badaniu ewaluacyjnym wszystkich projektéow dotycza-
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cych sieci autostrad i drég ekspresowych, ktérych budowe rozpoczeto przed 2013 r. Wérdd
inwestycji realizowanych w okresie 2004—-2006 ocenie poddano takze przedsiewziecia roz-
poczete wczesniej z wykorzystaniem przedakcesyjnego funduszu ISPA (i kontynuowane w ra-
mach Funduszu Spéjnosci). Dla inwestycji realizowanych wcigz w roku 2013, jako moment
rozpoczecia inwestycji przyjeto cezure podpisania kontraktu z wykonawcg. W niektorych
przypadkach (zwtaszcza w odniesieniu do inwestycji realizowanych w systemie ,,zaprojektuj
i zbuduj”) moze to oznacza¢, ze budowa znajduje sie jeszcze na etapie wstepnym. Zatozono
tym samym, ze realizacji pozostatych inwestycji w pdzniejszym terminie w ramach perspek-
tywy 2007-2013 nie bedzie mozliwa ze wzgledu na relatywnie krotki dla tak duzych i skom-
plikowanych przedsiewziec¢ okres ich ukoriczenia zgodny z zasadg n+2, tj. do korica 2015 r.

Ze wzgledu na wyjatkowe przyspieszenie procesu inwestycyjnego w drugiej potowie okresu
programowania lat 2007-2013 (w samym tylko 2012 r. oddano drogi ekspresowe i auto-
strady o dtugosci zblizonej do tacznej dtugosci istniejacej sieci w 2004 r.) istnieje duza trud-
nos¢ w ogolnej ocenie dtugookresowych efektéw catego programu inwestycyjnego. Efekty
podazowe sg bowiem widoczne dopiero po kilku lub nawet kilkunastu latach od momentu
ukonczenia inwestycji. Tym samym wskazane jest wykonanie kolejnych badan ewaluacyj-
nych w kolejnych latach w celu uchwycenia dtugookresowych efektéw inwestycji ukonczo-
nych w 20112012 r. Z drugiej strony, badanie wykonane bezposrednio po ukonczeniu duzej
ilosci odcinkéw ma niewatpliwg zalete w postaci uchwycenia krdtkookresowych efektow
popytowych.

Niniejszy Raport sktada sie ze streszczenia (w jezyku polskim i angielskim), a nastepnie 7 roz-
dziatéw (w tym Wprowadzenia) oraz z 5 anekséw. Rozdziat 2 poswiecony jest omowieniu
wykorzystanych Zrédet oraz metod badawczych. W rozdziale 3 dokonano ogdlnej charak-
terystyki rozmieszczenia autostrad i drég ekspresowych podlegajgcych ewaluacji. Rozdziaty
4-6 odpowiadajg trzem czgstkowym celom ewaluacji. W kazdym zawarto odpowiedzi na
sformutowane wczesniej, podstawowe pytania badawcze, jak tez przedstawiono wnioski
czastkowe oraz rekomendacje. Kolejny rozdziat 7 zawiera wnioski i rekomendacje, w tym
rekomendacje odnoszgce sie do inwestycji realizowanych w kolejnym okresie programowa-
nia lat 2014-2020. W aneksach do Raportu zawarto Raport ze studiéw przypadkow, wzér
wywiadu do samorzadu gminy, wzdér ankiety do szkdt, wzér kwestionariusza ankietowego do
GDDKIA oraz aneks kartograficzno-statystyczny.
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2. OPIS ZRODEL DANYCH | ZASTOSOWANYCH
METOD BADAWCZYCH

2.1. Zakres czasowy, przedmiotowy i podmiotowy

Badanie objeto okres styczen 2004 — grudzien 2012, w ktdérym realizowane byty przedsie-
wziecia w zakresie rozbudowy infrastruktury drogowej (przede wszystkim autostrad, drog
ekspresowych oraz obwodnic w ciggach drég ekspresowych i autostrad) finansowane ze
wspotudziatem funduszy UE w ramach okreséw programowych 2004—-2006 oraz 2007-2013.
Pod wzgledem przedmiotowym petnej analizie poddane zostaty wszystkie inwestycje, kto-
rych budowa zakonczyta sie do konca 2012, a takze te ktore znajduja sie w realizacji, a kto-
rych budowa rozpoczeta sie nie pdzniej niz w grudniu 2012 roku. tgcznie dokonano analizy
48 projektow autostradowych oraz na sieci drég ekspresowych w ramach nastepujgcych
programoéw: Sektorowy Program Operacyjny Transport 2004-2006, Fundusz Spdéjnosci
2004-2006 (w tym kontynuacja ISPA) oraz Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowi-
sko 2007-2013. Nalezy zaznaczy¢, ze celem mozliwie petnej oceny inwestycji wspieranych
z wymienionych programéw (efekt netto) w ogdlnych analizach dostepnosci potencjatowe;j
uwzgledniono takze inwestycje wykonane w badanym okresie w ciggach autostrad i drog
ekspresowych, do realizacji ktérych wykorzystano inne zrédta/sposoby finansowania.

Wykorzystano najbardziej aktualne w momencie wykonania badania dane. Niemniej,
w niektorych przypadkach mozliwa byta jedynie czesciowa analiza efektéw ze wzgledu na
brak nowszych catosciowych baz danych uwzgledniajacych odcinki oddawane w latach
2011-2012 (przyktadowo ostatnie catosciowe badanie ruchu na sieci drog krajowych prze-
prowadzono w 2010 r.). Materiaty dotyczace studidow przypadku zgromadzono w pierwszej
potowie 2013 r.

W ramach badania zebrano opinie trzech kategorii interesariuszy:

o uzytkownikéw infrastruktury transportowej (kierowcy, pasazerowie, piesi, przedsie-
biorstwa);

e inwestora zrealizowanych projektéw, tj. Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Auto-
strad (GDDKiA);

e przedstawicieli instytucji zarzadzajgcych oraz ekspertdéw z branzy drogowe;j.

Kazda z wymienionych grup wniosta inny typ wiedzy, pozwalajgcy na holistyczng ocene efek-
tow realizacji projektow infrastrukturalnych. Uzytkownicy posiadajg wiedze lokalng wyni-
kajgcy z doswiadczenia w korzystaniu z urzadzen infrastrukturalnych, pracownicy instytucji
wiedze menedzerska powigzang z procesami podejmowania decyzji i egzekwowania wtadzy,
zas eksperci wniedli wiedze naukowg umozliwiajacg obiektywng ocene inwestycji z wyko-
rzystaniem szerszego ogladu sytuacji. Kazda z grup zostata przebadana z uzyciem réznych
metod ewaluacyjnych.
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2.2. Zakres i szczegétowosé przestrzenna

2.2.1. Geograficzne poziomy ewaluacji

Badanie zostato przeprowadzone na czterech komplementarnych poziomach terytorialnych,
z ktérych kazdy w okreslonym stopniu stuzyt osiggnieciu celéw podstawowych ewaluacji.
Uktad celéw/poziomdw ma charakter matrycowy.

Poziom miedzynarodowy na ktérym zostata wykonana analiza zmian drogowej dostepnosci
potencjatowej z wykorzystaniem wskaznika WDDP oraz skrécenia czasu przejazdu do przejs¢
granicznych (wskaznik WSCP).

Poziom krajowy (badania w skali Polski w ujeciu gminnym). Badania zostaty oparte na do-
stepnych danych statystycznych, bazach danych MRR, Gtéwnego Urzedu Statystycznego oraz
innych jednostek (np. Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad). Punktem odniesie-
nia staty sie przede podstawowe jednostki terytorialne w Polsce — gminy.

Badania wykonano beda na podstawie wskaznikéw o charakterze syntetycznym dajacych
mozliwos¢ przestrzennych poréwnan dynamicznych. Wykorzystany zostat m.in.: wskaznik
skrécenia czasu podrézy (WSCP), wskaznik efektywnosci transportowo-osadniczej (WETO),
wskaznik efektywnosci czasowo-popytowej (WECP), oraz wskaznik waskich gardet transpor-
towych (WWGT). Wptyw inwestycji na poziom bezpieczenstwa oceniony zostanie z wyko-
rzystaniem wskaznika wypadkowosci i kolizyjnosci (WWiK). Ponadto przy wielokryterialnej
analizie zmian dostepnosci w latach 2004—-2013 zostat wykorzystany wskaznik drogowej
dostepnosci potencjatowej (WDDP) i bazujacy na nim wskaznik drogowej spéjnosci teryto-
rialnej (WDST). Wskaznik WDDP stanowi kontynuacje i rozszerzenie wskaznika WMDT wy-
korzystywanego w ewaluacji dotyczacej wptywu inwestycji infrastruktury transportowej na
wzrost konkurencyjnosci regionéw (Komornicki i in. 2010a).

Poziom wojewddzki. Badanie jest uzupetnieniem dla poziomu krajowego. Wykorzystano te
same materiaty co na poziomie krajowym (dane z gmin), z tym ze punktem odniesienia jest
w tym przypadku system transportowy danego wojewddztwa. Poziom wojewddzki dotyczyt
przede wszystkim wybranych badan ,, dostepnosciowych”.

Studia przypadkdéw. Studium przypadku stanowity duze inwestycje o charakterze liniowym,
tj. odcinki autostrad, drég ekspresowych oraz obwodnic w ciggach autostrad i drog ekspre-
sowych. Dokonano celowego wyboru projektéw na wyzej wymienionych trasach. Podsta-
wowym zrédtem informacji stat sie wywiad ekspercki, analiza dokumentéw inwestycyjnych
oraz ankieta wsréd uzytkownikéw infrastruktury, a takze dokumenty strategiczne jednostek
samorzadu terytorialnego.

Dla kazdej inwestycji zostata przeprowadzona symulacja zmian wskaznika drogowej dostep-
nosci potencjatowej (WDDP) na poziomie gminnym pokazujgca efekt netto zmian dostep-
nosci dla danej inwestycji w kontekscie krajowym i miedzynarodowym (kontekst miedzyna-
rodowy jest szczegdlnie istotny dla inwestycji zlokalizowanych peryferyjnie w skali kraju).
Ponadto wykonano dla wybranych dwdch inwestycji bardzo doktadng analize zmian wypad-
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kéw smiertelnych oraz oséb rannych w okresie poprzedzajagcym oddanie inwestycji do uzyt-
ku oraz bezposrednio po jej oddaniu.

Ponadto kazda z inwestycji zostata szczegétowo przeanalizowana w kontekscie odpowiedzi
na pytania badawcze. Dla kazdej trasy zostata wybrana jednostka administracyjna (gmina)
(dla niektorych, dtuzszych tras — dwie gminy), przez ktérg przebiega odcinek drogi ekspreso-
wej lub autostrady. W wybranych gminach przeprowadzono badania terenowe obejmujgce
m.in. wywiady eksperckie oraz ankiety wérdd uzytkownikéw infrastruktury drogowe;j.

2.2.2. Wybor studiow przypadkéw

Studia przypadkéw zostaty przeprowadzone na poziomie poszczegdlnych inwestycji. W ewa-
luacji duzg wage przyktadano do analizy w skali lokalnej. Wychodzono z zatozenia, ze przy
znacznym rozproszeniu geograficznym, przedmiotowym i podmiotowym badanych projek-
tow, do prawidtowej oceny niezwykle wazne jest rozpoznanie indywidualnego kontekstu
i efektow inwestycji. Aby zapewnic¢ zadowalajgcy poziom reprezentatywnosci jakosciowej,
rozumianej jako analiza mozliwie nielicznego, ale najbardziej zréznicowanego spektrum nie-
jednorodnych przypadkéw, wybér case studies musiat by¢ szczegdlnie staranny.

Ponizej przedstawiono opis doboru préby projektdow do case studies. Punktem wyjscia do
wyboru inwestycji stata sie wielowymiarowa macierz zmiennych oraz czynnikéw obiektyw-
nych. Pod uwage wziete zostaty nastepujgce kryteria (kazdorazowo wskazano liczbe poten-
cjalnych typow):

e kategoria drogi, do 3 kategorii (autostrada, droga ekspresowa oraz obwodnica); za-
ktada sie analize rdwniez obwodnic w ciggach autostrad i drég ekspresowych co za-
ktada, ze niektdre projekty bedg naleze¢ do dwdch kategorii jednoczesnie;

e potozenie geograficzne, do 6 typow (regiondw NUTS 1 traktowanych jako grupy wo-
jewddztw NUTS 2),

e |okalizacja w systemie osadniczym, do 2 typow w zaleznosci od potozenia analizowa-
nego odcinka inwestycji w otoczeniu o$rodkow rdzeniowych lub peryferyjnych,

e charakter funkcjonalno-osadniczy, pod wzgledem liczby ludnosci w buforze odcinka,
taczenia duzych aglomeracji, strefy dojazdowej do miast oraz znaczenia miedzynaro-
dowego,

e rodzaj wsparcia z okreséw programowania, do 2 typéw (Perspektywa 2004-2006,
Perspektywa 2007-2013),

e rzeczywisty termin oddania do uzytkowania, z uwzglednieniem odcinkéw oddawa-
nych w réznych terminach.

Wywiad pogtebiony oraz ankieta wsrdd uzytkownikéw danej inwestycji zostata przeprowa-
dzona w przypadku kazdego case study w jednostce administracyjnej (gminie) potozonej
w bezposredniej bliskosci inwestycji. Dla dtuzszych odcinkéw wybrano po dwie gminy. Zgod-
nie z sugestiami zawartymi w Podreczniku ewaluacji... (2009), dokonano minimalizacji licz-
by badanych jednostek administracyjnych charakteryzujgcych sie duzg liczbg mieszkancéw,
gdyz w takich jednostkach mozliwos$¢ wykonania oceny wptywu jest ograniczona ze wzgledu

15-10-2013 12:51:58



Opis zrodet danych i zastosowanych metod badawczych

na duzg liczbe realizowanych jednoczesnie inwestycji drogowych finansowanych z réznych
zrédet. Wyboru studium przypadku (inwestycje drogowe) dokonano zgodnie z zatozeniem,
ze badane autostrady/drogi ekspresowe reprezentujg wszystkie typy w obrebie kazdego kry-

terium.

Tabela 2.1. Wielokryterialny wybér studiow przypadku

\EFAVE]
inwestycji

Budowa Autostrady Al,
Odcinek Sosnica (Gliwice) —
granica panstwa (Gorzyczki),
Etap Il: Betk-Gorzyczki

Budowa autostrady A2,
odcinek: Konin-Emilia

Budowa autostrady A2 na
odcinku obwodnicy Minska
Mazowieckiego

Budowa autostrady A4,
odcinek Zgorzelec-Krzyzowa

Budowa autostrady A4,

odcinek wezet Szaréw
— wezet Krzyz

Budowa drogi ekspresowej
S3, odcinek Szczecin
— Gorzéw Wielkopolski

Budowa drogi ekspresowej
S7 Elblag (S22) — Olsztynek
(S51), odcinek Elblag

- Mitomtyn

Rozbudowa drogi S8 na
odcinku Jezewo- Biatystok
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Kryterium

Loka-
Potozenie lizacja Charakter
geograficz- wsystemie funkcjonalno-
ne osad./ osadniczy
gminy

okresu

Kategoria
drogi

\WELIE]

Autostra-
da/
Ekspreso-
wa/Ob-
wodnica

2004-
2006;

2007-
2013

R - rdzen;
P — pery-
ferie

Nazwa
regionu
(NUTS 1)

Kryterium

programo-

Rzeczywi-
sty termin
oddania do

uzytkowania

Autostrada | Potudnio- geste zaludnie- | 2004— 2010-2013
wy nie, znaczenie 2006
miedzynaro-
dowe
Autostrada | Centralny R brak duzych 2004—- 2006.07
miast 2006
Obwodnica | Centralny R obwodnica 2007— 2012.07
(Autostra- 2013
da)
Autostrada | Potudnio- P brak duzych 2004— 2009.08
wo-Za- miast, znaczenie 2006
chodni miedzynaro-
dowe
Autostrada | Potudnio- R potaczenie 2007- 2012.11
wy duzych miast 2013
Ekspresowa | Pétnocno- P brak duzych 2007- 2010.05—
Zachodni miast, dojazd do| 2013 2010.12
duzego osrodka
Ekspresowa| Pétnocny P brak duzych 2007- 2011.07(El-
miast 2013 blag-Pastek);
2012.08(Pa-
stek-Mitomtyn)
Ekspresowa | Wschodni P dojazd do 2007- 2012.09
waznego osrod-| 2013
ka w Polsce
Wschodniej
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Ryc. 2.1. Rozmieszczenie studiow przypadkow
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Studia przypadku sg integralng czescig Raportu koncowego. Struktura opracowania wszyst-

kich studiéw przypadku jest jednolita i sktada sie z nastepujgcych czesci:

1) Charakterystyka i diagnoza stanu projektéw (przedmiot i lokalizacja inwestycji, gtow-
ne cele i oczekiwane efekty, wykonawcy i beneficjenci, koszty i zrédta finansowania,

parametry techniczne, harmonogram realizacji projektu).
2) Analiza efektéw projektow wedtug celéw ewaluacji (w formie tabelarycznej).

3) Zestawienie wynikdw ankiet i wywiadow (w formie tabelarycznej wraz z opisem).

4) Whnioski.

5) Zataczniki (gtdwnie fotografie zrealizowanych inwestycji).

2.3. Metody badan

2.3.1. Analiza dokumentéw zastanych (desk research)

Analizy dokumentdéw zastanych (metoda desk research) polegaty na badaniu dokumentacji
programowej, opracowan o charakterze strategicznym, opracowan statystycznych, rapor-
tow z dotychczasowych badan ewaluacyjnych, ekspertyz, dokumentacji projektowe] oraz
krytycznej analizy literatury przedmiotu. Materiaty te byty m.in. jednymi z najpowazniej-

szych zrédet przy opisie poszczegdlnych inwestycji na poziomie studiow przypadku.
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2.3.2. llosciowe i jakoSciowe badania spoteczne

2.3.2.1. Wywiady pogtebione

Wywiady pogtebione postuzyty do uzyskania szczegétowych informacji na temat inwestycji
objetych badaniem w ramach studidéw przypadku, w tym czynnikéw wptywajacych na re-
alizacje, przebieg i efektywnos¢ inwestycji. Wywiady miaty charakter semistandaryzowany,
co pozwolito nie tylko na uzyskanie informacji dotyczacych zagadnien okreslonych w scena-
riuszu wywiadu, ale réwniez rozwiniecie szczegétowych zagadnien istotnych dla badanych
inwestycji.

Wywiady przeprowadzono z przedstawicielami wtadz samorzagdowych w gminach. tacznie
przeprowadzono 11 wywiaddéw pogtebionych (por. Studia przypadkéw w aneksie 1 i tabela
2.2). Badanie przeprowadzili specjalnie przeszkoleni ankieterzy. Kwestionariusz sktadat sie
z kilkunastu pytan, gtéwnie zamknietych lub pétotwartych (por. aneks 2), obejmujgcych oce-
ne poszczegdlnych zagadnien tematycznych, m.in.:

e satysfakcja spoteczna, komfort i jakosci podrozy;

e zmiany poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e koszty spoteczne w czasie trwania procesu inwestycyjnego;

e koszty srodowiskowe w czasie trwania procesu inwestycyjnego;
e wptyw na rozwdj osadnictwa;

e wptyw projektéw drogowych na kondycje finansowa miejscowych firm (podwyko-
nawcow);

o  efekt korytarza”;
e stopien wykorzystania infrastruktury;
o efektywnos¢ zarzadzania;

o efektywnosc¢ lokalizacji.

2.3.2.2. Badania kwestionariuszowe wsrod uzytkownikdéw infrastruktury transportowej

Uzytkownicy infrastruktury transportowej stanowili najwiekszg badang grupe. Badania prze-
prowadzono wsréd mieszkancdw gmin przez ktére przebiegajg analizowane w ramach stu-
dium przypadku odcinki autostrad/drog ekspresowych. Respondenci byli badani przy wyko-
rzystaniu indywidualnego (odrebnego) formularza ankiety (por. aneks 3).

W dotarciu do respondentéw w obrebie poszczegdlnych studidow przypadku wykorzystane
zostaty szkoty zlokalizowane w wybranych gminach w otoczeniu badanych inwestycji. Ankiety
przekazane zostaty rodzicom i opiekunom ucznidw tych szkét. Wybor takiej populacji wynikat
m.in. z zatozenia, ze gospodarstwa domowe z dzie¢mi w wieku szkolnym stanowig najbar-
dziej ruchliwg i aktywng spoteczno-ekonomicznie grupe ludnosci, rownoczesnie najbardziej
zainteresowang poprawg warunkéw komunikacyjnych, zwigzang zaréwno z codziennym, jak
i okresowym wykorzystaniem infrastruktury transportowej. Wykorzystanie szkét, jako po-
srednika w dotarciu do respondentéw pozwolito rdwniez na uzyskanie relatywnie wysokiej
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stopy zwrotu (Srednio 51,6 %, przy maksymalnej stopie 72,9 %). Dobdr proby oszacowany
zostat za pomoca kryterium udziatu rodzicdw i opiekunéw dzieci w wieku szkolnym (6-16
lat) w ogdlnej liczbie mieszkancéw obszaru oddziatywania inwestycji. tgcznie we wszystkich
studiach przypadku przebadano prawie 5,5 tys. osob!

Tabela 2.2. Zestawienie badan uzytkownikow infrastruktury przeprowadzonych podczas
ewaluacji

Badanie uzytkownikéw infrastruktury
— ankiety szkolne

Autostrada/droga ekspresowa wielkosé
badanej
[JJET]]

ankiety stopa zwrotu
wykonane w %

Budowa Autostrady A1, Odcinek Sosnica Mszana
(Gliwice) — granica panstwa (Gorzyczki),
Etap II: Betk-Gorzyczki

Budowa autostrady A2, Parzeczew 298 135 45,3%
odcinek: Konin — Emilia Dabie 202 291 72,4%
Budowa autostrady A2 na odcinku Minsk Mazowiecki 2406 1493 62,1%
obwodnicy Miriska Mazowieckiego

Budowa autostrady A4, Nowogrodziec 680 457 67,2%
odcinek Zgorzelec-Krzyzowa

Budowa autostrady A4, odcinek wezet Brzesko 1413 974 68,9%
Szaréw — wezet Krzyz

Budowa drogi ekspresowej S3, odcinek Mysliborz 1084 613 56,5%
Szczecin — Gorzéw Wielkopolski Pyrzyce 768 554 72,1%
Budowa drogi ekspresowej S7 Elblag (522) Pastek 546 295 54,0%
- Olsztynek (S51), odcinek Elblag — Mitomtyn

Rozbudowa drogi S8 na odcinku Choroszcz 57 25 43,9%
s R Tykocin 334 306 91,6%
SUMA 8414 5406 63,3%

W ankiecie skierowanej do uzytkownikow drég znalazta sie rowniez czes¢ dotyczaca przed-
siebiorcéw i lokalnych podwykonawcéw uczestniczacych w realizacji inwestycji drogowych.
Taki zabieg metodyczny podyktowany byt gtéwnie dwoma wzgledami.

Po pierwsze, problem stwarza dotarcie do reprezentatywnej grupy respondentéw tj. takiej,
ktéra w sposéb wiarygodny i obiektywny obrazowac bedzie catg populacje firm zaangazo-
wanych w proces realizacji inwestycji (zaréwno tych, ktérzy pozytywnie jak i negatywnie
oceniaja wspotprace). Po drugie, problematyczne sg réwniez metody badania (m.in. ankiety
pocztowe, wywiady telefoniczne, wywiady pogtebione), ktére nie odnoszg spodziewanych
rezultatow w postaci satysfakcjonujacej stopy zwrotéw.

W czesci B, skierowanej do lokalnych podwykonawcéw, pytano gtéwnie o zakres wykonywa-
nych prac, kondycje finansowg przedsiebiorstwa oraz terminowos¢ rozliczen finansowych.
Natomiast w czesci C, ktdra przeznaczona byta dla oséb prowadzacych dziatalnos¢ gospo-
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darcza, pytano o rodzaj dziatalnosci, obroty handlowe w trakcie realizacji inwestycji i po jej
zakonczeniu.

2.3.2.3. Badania kwestionariuszowe wsrod beneficjentdw projektéw drogowych
(GDDKiA)

Wszystkie inwestycje realizowane w ciggach autostrad i drég ekspresowych z wykorzysta-
niem $rodkéw unijnych sg realizowane przez jednego beneficjenta/inwestora jakim jest Ge-
neralna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIiA). W celu uzyskania wyczerpujacych
odpowiedzi na wiekszos¢ pytan badawczych zawartych w Raporcie Metodologicznym bez-
posrednio u,,zrédta”, tj. u beneficjenta, przestano do centrali GDDKIA oraz do wszystkich Od-
dziatéw, w ktorych realizowane byty inwestycje z wykorzystaniem srodkéw unijnych wywiad
kwestionariuszowy.

Przestany do GDDKiA wywiad kwestionariuszowy zostat podzielony na cztery czesci.
Czes¢ A dotyczyta procesu inwestycyjnego, czes¢ B stanowita zestaw pytan poswieconych lo-
kalizacji inwestycji, czes¢ C dotyczyta adekwatnosci rozwigzan technicznych, a cze$é D — pro-
blemoéw zwigzanych z finansowaniem inwestycji. W przypadku tych Oddziatow, na obszarze
ktérych zlokalizowane byty inwestycje analizowane w ramach studium przypadku dodat-
kowo w kazdej czesci znalazty sie pytania szczegétowe, dzieki ktérym zgromadzono wiecej
materiatu informacyjnego poswieconego analizowanym inwestycjom (aneks 4).

2.3.2.4. Panel ekspercki

W fazie koricowej badania zorganizowano panel ekspercki, ktory zostat podzielony na dwie
czesci (czesc pierwsza — Ocena efektow spoteczno-gospodarczych generowanych w miej-
scu inwestycji oraz czes¢ druga — Ocena systemu zarzgdzania wybudowanymi odcinkami).
Opinie ekspertéw postuzyty przede wszystkim do pogtebienia wiedzy z zakresu zarzadzania,
wiedzy inzynieryjnej oraz z zakresu rozwoju regionalnego, zwrdcenia uwagi na ewentualne
niedocenione aspekty ewaluacji, jak tez krytyczng ocene obranych drég postepowania ba-
dawczego.

Do zaproszonych osdb wystano wczesniej prezentacje, zawierajgce opis metodologiczny,
wstepne wyniki badan oraz pytania, na ktére spodziewano sie uzyska¢ odpowiedzi (prezen-
tacje te powtdrzono podczas spotkania). Przy wyborze pytan i w czasie dyskusji panelowe;j
kierowano sie zasadg, aby wypowiedzi dotyczyty zagadnien, co do ktérych podczas wykona-
nych wczesniej analiz pojawiaty sie rozbieznosci interpretacyjne, wzglednie uzyskane wyniki
lub rozwigzania metodyczne wymagaty potwierdzenia.

Zaproszenia zostaty wystane do trzech grup ekspertow. Pierwszg grupe stanowili przedsta-
wiciele instytucji zarzagdzajgcych, w tym urzednicy panstwowi pracujgcy w Ministerstwie
Rozwoju Regionalnego oraz Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.
Druga grupa ekspertéw to pracownicy GDDKIA (zaréwno centrali jak i oddziatdw). Trzecia
grupa ekspertow to przedstawiciele Srodowiska akademickiego.

Zostato zaproszonych tgcznie kilkudziesieciu ekspertéw. Uczestniczyto ostatecznie ok. 30
0so6b. Generalnie panel osiggnat swdj cel, gdyz odpowiedzi pozwolity skonkretyzowac lub
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skorygowac niektdre wnioski z przeprowadzonych analiz. Potwierdzona tez zostata stusznos¢
przyjetych zatozenn metodologicznych.

2.3.3. Analiza wskaznikowa

Podstawowe siedem autorskich wskaznikow wykorzystanych w ewaluacji to:
1) wskaznik skrécenia czasu podrozy (WSCP);
2) wskaznik efektywnosci transportowo-osadniczej (WETO);
3) wskaznik efektywnosci czasowo-popytowej (WECP);
4) wskaznik drogowej dostepnosci potencjatowej (WDDP);
5) wskaznik drogowej spéjnosci terytorialnej (WDST);
6) wskaznik waskich gardet transportowych (WWGT);
7) wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci (WWiK).

Wszystkie wyzej wymienione wskazniki zostaty dotychczas wykorzystane w projektach reali-
zowanych dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego. Poprawa drogowej dostepnosci poten-
cjatowej (WDDP) to wskaznik oszacowany na podstawie modelu dostepnosci potencjatowej,
w ktérym zaktada sie, ze atrakcyjnosc celu podrdzy spada wraz z wydtuzaniem sie czasu
podrdzy miedzy Zzrédtem podrdzy a jej celem. Atrakcyjnosc celu podrézy zostata obliczona za
pomocg liczby ludnosci zamieszkujacej gmine (cel podrdzy). Wskaznik stanowi kontynuacje
i rozszerzenie wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej (WMDT) wykorzysty-
wanego w ewaluacji dotyczgcej oceny wptywu inwestycji infrastrukturalnych na poziom kon-
kurencyjnosci regiondw (Komornicki i in., 2010) i wypracowany w IGiPZ PAN w ramach prac
nad drogowa dostepnoscig potencjatowa prowadzonych w ramach IV i V konkursu dotacji
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego w latach 2011 i 2012 (Rosik i in. 2011, Rosik i in. 2012).
Wykorzystanie wskaznika WDDP wigze sie z jego duzo wiekszg doktadnoscig przestrzenng
(efekty widoczne dla gmin a nie dla powiatéw), a takze mozliwoscia przeprowadzenia wiek-
szej ilosci symulacji dla réznych przedziatéw czasowych, przy podobnych zatozeniach meto-
dologicznych jak przy wskazniku WMDT dla transportu drogowego i petnej kompatybilnosci
z badaniami prowadzonymi na poziomie europejskim, rowniez w raportach kohezyjnych. Po-
nadto wykorzystanie wskaznika WDDP pozwala na analize w kontekscie miedzynarodowym
(dzieki wykorzystaniu dostepnej Wykonawcy sieci drogowej dla catej Europy), co nie jest
mozliwe przy wykorzystaniu wskaznika multimodalnego WMDT. Po raz pierwszy w niniej-
szym opracowaniu zostat wykorzystany wskaznik drogowej spdjnosci terytorialnej (WDST).

Wskaznik skrocenia czasu podrézy (WSCP) zostat potraktowany rowniez jako jeden z priory-
tetowych efektéw inwestycji transportowych. Kolejny wskaznik efektywnosci czasowo-popy-
towej (WECP) zostat zbudowany na podstawie wskaznika WSCP, przy jednoczesnym uwzgled-
nieniu liczby potencjalnych uczestnikdw ruchu oraz kosztéw czasu. Kolejnym wskaznikiem
poréwnujacym sytuacje aktualng z sytuacjg optymalng w kontekscie powigzan osrodkéw
drogami szybkiego ruchu jest wskaznik efektywnosci transportowo-osadniczej (WETO).

15-10-2013 12:51:59



Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a33 33

Opis zrodet danych i zastosowanych metod badawczych

Kolejny efekt, tj. likwidacja komunikacyjnych waskich gardet (wskaznik WWGT) zostat osza-
cowany na podstawie przepustowosci poszczegdlnych kategorii drég oraz tzw. obliczenio-
wego natezenia ruchu (wedtug Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) — poprzez poréwnanie
danych otrzymanych z dwdch ostatnich badan ruchu, tj. w 2005 i 2010 r.) (Ruch drogowy
2005, Ruch drogowy 2010). Ze wzgledu na szybko zmieniajgce sie otoczenie ekonomiczne
(kryzys finansowy), i zwigzane z tym btedy w bazujacych na dynamice PKB prognozach na-
tezenia ruchu wykonywanych przez GDDKiA, Wykonawca zadecydowat, ze efekt likwidacji
waskich gardet zostanie oszacowany przede wszystkim na podstawie zmian przepustowosci
(kategoria drogi, szerokos$¢ jezdni) poszczegdlnych odcinkdw sieci drogowe;j.

Whptyw inwestycji na poziom bezpieczenstwa ruchu zostat oceniony z wykorzystaniem
wskaznika wypadkowosci i kolizyjnosci (WWiK) na drodze pordwnania lokalizacji inwestycji
oraz miejsc koncentracji zagrozen w ruchu drogowym (na podstawie statystyk policyjnych)
w konteks$cie analizy zmian liczby wypadkdw oraz kolizji na poziomie gminnym. Na pozio-
mie wybranych studidw przypadku analize uzupetniono badaniem lokalizacji wypadkdéw
Smiertelnych przed i po oddaniu inwestycji do uzytkowania. Zostaty takze uwzglednione wy-
niki badania bezpieczenstwa w ruchu drogowym EuroControl (Europejski Program Oceny
Ryzyka...).

2.3.4. Analizy przestrzenne z wykorzystaniem narzedzi GIS

Analizy przestrzenne stanowity istotng czes¢ przeprowadzonych badan. Sktadaty sie na nie:

e analizy wstepne, w wyniku ktérych otrzymywano materiat wyjsciowy lub pomocni-
czy do dalszych szczegétowych badan lub bardziej zaawansowanych analiz (zebranie
i przygotowanie podktadéw wektorowych w réznych skalach, zwtaszcza dotyczacych
sieci drogowej, wybor oprogramowania i proby testowe, porzgdkowanie i przelicze-
nia baz danych, selekcja atrybutédw, wybdr ostatecznych skal i odwzorowan, budowa
modelu predkosci ruchu itd.);

e wtasciwe analizy przestrzenne, ktére byty bezposrednio wykorzystywane w badaniu
ewaluacyjnym.

Analiza przestrzenna z wykorzystaniem narzedzi GIS w szczegdlnosci dotyczyta delimitacji
,waskich gardet transportowych” oraz kongestii, zmian dostepnosci potencjatowej, zmian
predkosci, przepustowosci i natezenia ruchu, poréwnan map sredniej wypadkowosci oraz
najkrétszych sciezek przejazdu.

W analizach przestrzennych wykorzystane zostato wtasne i komercyjne oprogramowanie
klasy GIS, m.in. specjalistyczny pakiet transportowy TransCAD 4.5/Caliper Corporation.

2.3.5. Wizualizacja kartograficzna

llustracje kartograficzng wykonano dla wszystkich poziomoéw agregacji przestrzennej (kra-
jowej, wojewddzkiej, lokalnej) oraz w zasadzie dla wszystkich zagadniern tematycznych.
Podstawowymi ilosciowymi i jakosciowymi metodami kartograficznymi wykorzystywany-
mi w opracowaniu byty kartogramy i kartodiagramy oraz metody izoliniowe. Znaczna czes¢
map prezentuje dynamike (zmiane) zjawiska w analizowanym okresie, szczegdlnie w latach
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2004-2012. tacznie wykonano kilkadziesiat ilustracji kartograficznych. Zostaty one zamiesz-
czone zarowno w gtéwnej czesci tekstu, jak i w aneksie 5.

2.4. Zrédta danych

2.4.1. Dane pierwotne

Dane pierwotne zostaty pozyskane w dwojaki sposdb. Po pierwsze, nastgpito to w trakcie
analizy studiéw przypadkdéw, poprzez przeprowadzenie ankiet lub wywiaddw. Dane te zosta-
ty zakodowane i stuzyty do opracowania poszczegdlnych czesci merytorycznych Raportu. Po
drugie, dane pierwotne byty wytwarzane w trakcie analiz przestrzennych, poprzez uzyska-
nie porownywalnych kartometrycznie wskaznikéw i miernikéw czgstkowych, takich jak np.
macierze dostepnosci czasowej, obszary o jednakowej odlegtosci czasowej (izochrony) lub
miara dostepnosci potencjatowej na poziomie gminnym.

2.4.2. Dane wtoérne

Dane wtérne pod wzgledem zakresu przedmiotowego i przestrzennego charakteryzowata
odpowiednio duza heterogenicznos¢, zwigzana z ich pochodzeniem, odniesieniem czasowo-
przestrzennym, szczegotowoscia, ale i wiarygodnoscia. Byty to dane zaréwno ilosciowe, jak
i jakoSciowe. Zestawiono je w tabeli 2.3.

Tabela 2.3. Dane wtérne wykorzystane w ewaluacji

Zakres
. c Zakres . X L.
Rodzaj danych Zrédto danych i szczegotowosc
czasowy
przestrzenna

S ELE AN [T EN (CET TS Te1 (12 Ml Bank Danych Regionalnych GUS,| 2004-2012 | Polska, wojewddztwa,
ekonomiczne, infrastrukturalne rézne raporty publikowane podregiony, powiaty,
w réznej dezagregacji przestrzennej, przez GUS, EUROSTAT gminy

zwfaszcza NUTS2, LAU-1 i LAU-2)

Dane z bazy projektéw SPOT, Funduszu Ministerstwo Rozwoju 2004-2012 | Polska, rézne poziomy
Spéjnosci oraz POIIS Regionalnego

Dokumentacja projektowa Ministerstwo Rozwoju 2004-2012 Inwestycje
Regionalnego, GDDKIiA

Raporty dotyczace stanu sieci drogowej GDDKiA 2004-2012 Polska sie¢ drég
oraz wypadkowosci krajowych

Dokumenty planistyczne, strategiczne Ministerstwo Rozwoju 2000-2013 Polska
(N J(T{ETNTNVENTTETLIVEL R ER AN Regionalnego, Ministerstwo
krajowym Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej

Dotychczas przeprowadzone ewaluacje Ministerstwo Rozwoju 2007-2012 | Polska, rézne poziomy
Regionalnego

Dane z modelu dostepnosci czasowej Instytut Geografii 2004, 2012 Polska
i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN

Dane dotyczace natezenia ruchu Transprojekt 2000, 2005, | Polska, drogi krajowe
na drogach krajowych 2010 i wojewddzkie
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Zakres
i szczegotowosé
przestrzenna

Rodzaj danych Zrédto danych L
czasowy
Geoprzestrzenne bazy wektorowe IGiPZ PAN, Corine Land Cover, 2000-2012 | Polska, rézne poziomy
i rastrowe, dotyczace potozenia SRTM i inne i skale (od 1:1 min
i zr6znicowania elementow do 1:250 tys.)
topograficznych, demograficzno-
-osadniczych, spoteczno-gospodarczych,
technicznych, uzytkowania terenu itd.,

w tym przebiegu infrastruktury liniowej
w terenie

Dane o bezpieczenstwie ruchu Komenda Gtéwna Policji 2004-2012 gminy, odcinki drég
(wypadkach oraz kolizjach) w gminach (SEWiK)
oraz na sieci drogowej

2.5. Organizacja i przebieg badania

W celu prawidtowej strukturyzacji ogélnych celéw badawczych, systematyzacji celéw czast-
kowych, jak tez dla spetnienia oczekiwan Zamawiajacego co do szczegétowej metodologii
badania, w pierwszym etapie badan zostata przygotowana tabela ewaluacyjna. W trak-
cie realizacji badania byta ona podstawowym narzedziem, porzadkujgcym przebieg prac.
Wszystkie postulaty badawcze zostaty zrealizowane, znalazty sie réwniez w tozsamej kolej-
nosci z tabelg ewaluacyjna.

W tabeli ewaluacyjnej znalazty sie cele, zadania, ich zakres terytorialny, pytania badawcze,
a takze wskazniki, zrédta danych oaz metody zbierania, analizy oraz oceny danych. W przy-
padku metod i narzedzi badawczych sprecyzowano sposdb pozyskiwania, analizy oraz oceny
danych zrédtowych. W efektach badania okreslono rezultaty przeprowadzonych analiz.

Badanie ewaluacyjne zostato przeprowadzone wieloetapowo, przy czym kazda z czesci ana-
lizy stuzyta w réznym zakresie realizacji celu gtdwnego oraz trzech celéw szczegétowych.
Wyodrebniono az 15 zadan badawczych. Badania spoteczne przeprowadzono w miesigcach
wiosennych 2013 r. Panel ekspercki zorganizowano 21 maja 2013 r. Ewaluacja byta prowa-
dzona przez Wykonawce zgodnie z przedstawionym harmonogramem prac.
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3. ROZMIESZCZENIE AUTOSTRAD | DROG
EKSPRESOWYCH PODLEGAJACYCH EWALUACII
WRAZ Z CHARAKTERYSTYKA ODCINKOW

W wykonaniu listy odcinkéw autostrad i drog ekspresowych wybudowanych z wykorzysta-
niem Srodkéw unijnych wykorzystano trzy zrédta informacji:

e liste projektéw SPOT (4 odcinki, w tym jeden autostradowy (Klucz-Kijewo) oraz trzy
na drogach ekspresowych),

e liste projektow z Funduszu Spdjnosci (9 odcinkdw, w tym 7 autostradowych i dwa na
drogach ekspresowych); w tym kontynuacja inwestycji podjetych w ramach przedak-
cesyjnego funduszu ISPA,

e liste projektédw z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (35 projektéw,
w tym szes¢ autostradowych i 29 na drogach ekspresowych wtgczajgc jeden projekt
rezerwowy realizowany w Warszawie miedzy weztami Opacz i topuszanska).

Najwieksza ilos¢ projektow realizowana jest w ciggu autostrady A4 (6 projektow), drogi eks-
presowej S7 (9 projektoéw) oraz drogi ekspresowej S8 (az 11 projektow). tacznie projekty
sg zlokalizowane w ciggach 18 tras szybkiego ruchu. W aspekcie przestrzennym najwieksza
liczba projektéw jest realizowana w centralnej Polsce, w wojewddztwach tédzkim (8 pro-
jektow) i mazowieckim (10 projektéw). Poza wojewddztwem opolskim, w ktérym nie byta
realizowana ani jedna inwestycja, w kazdym z pozostatych wojewddztw wykorzystywano
srodki unijne do budowy odcinkéw autostrad i drog ekspresowych.

Poréwnywanie projektéw pod wzgledem ich kosztu jest sprawg dos¢ ryzykowng. Mimo, iz
znaczna czes¢ projektow byta w trakcie realizacji w latach 2011-2012, to jednak niekté-
re (SPOT i FS) zostaty oddane do uzytkowania w perspektywie finansowej lat 2004—-2006,
a wiec w okresie ktdry cechujg zupetnie inne koszty realizacji inwestycji. Z tego punktu wi-
dzenia trudno jest porownywac koszt budowy wszystkich odcinkéw. Dlatego zrezygnowano
z rozszacowania wartosci kwotowej inwestycji w podziale na wojewddztwa. Mozna jedynie
zaznaczy¢, ze do najbardziej kosztownych (powyzej 5 mld zt) nalezaty inwestycje: budowa
autostrady A1, odcinek Pyrzowice — Maciejow — Sosnica, budowa autostrady — A1, odcinek
Torun — Strykéw, budowa drogi ekspresowej S8 na odcinku wezet Walichnowy — £6dz (A1)
oraz budowa autostrady A4, odcinek Tarnéw — Rzeszéw, odcinek wezet "Krzyz" — wezet "Rze-
sz6w Wschéd" wraz z odcinkiem drogi ekspresowej S19 w. Rzeszéw Zachdd — w. Swilcza.

Zdecydowanie najwyzsza kwota dofinansowania UE dotyczy budowy autostrady Al na od-
cinku Pyrzowice — Maciejow — Sosnica (az 4758 min zt, co stanowi ponad 80% wartosci in-
westycji). Srednio dla badanego zbioru inwestycji w przeliczeniu na projekt udziat unijnego
dofinansowania wyniost ok. 68%. Jednak biorgc pod uwage tgczng kwote 75,7 mid zt wyda-
nych na realizacje wszystkich projektéw, jedynie 47,6 mld pochodzito ze sSrodkdéw unijnych,
co stanowi ok. 63% facznej kwoty, a wiec nieco mniej niz w przeliczeniu srednio na projekt.
Oznacza to, ze projekty mniejsze uzyskiwaty wyzsze wartosci dofinansowania niz duze; z wy-
jatkiem wspomnianego projektu odcinka autostrady Al na Gérnym Slasku inne duze projek-
ty powyzej 3,5 min zt otrzymywaty wsparcie unijne rzedu (36-56%).
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Granica pafistwa
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Rozmieszczenie autostrad i drog ekspresowych podlegajgcych ewaluacii...

budowy autostrad | drog eksp

B Fundusz Spéjnodei (FS) 0 = 100km
M0 Sektorowy Program Operacyjny Transport (SPOT)
M8 Program Operacyjny Infrastrukiura | Srodowiske (POIS)

== Autostrada/Droga ekspresowa wspdifinansowana ze Srodkiw UE 2004-2013
_—— Autostrada/Droga eksp zhud 1a 2 Innych srodkdw 2004-2013
———— 0 v dwujezdn fiednojezdniowa oddana do ulytku przed 2004 r.

Autostrady/Drogl eksprasowe planowane w kolejnych perspektywach finansowych.

Ryc. 3.1. Rozmieszczenie autostrad i drog ekspresowych podlegajgcych ewaluacji
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Najwieksze inwestycje na sieci drég ekspresowych i autostrad dofinansowane z funduszy
Unii Europejskiej w okresie programowania 2004-2006 koncentrowaty sie na gtdéwnych
transeuropejskich korytarzach transportowych. Byty to przede wszystkim realizowane w ra-
mach Funduszu Spéjnosci:

e Korytarzl. Odcinek drogi ekspresowej S8 Radzymin—Wyszkdéw (wraz z obwodnicg Wy-
szkowa);

e Korytarz Il. Nowy odcinek autostrady A2 Konin-Strykow;

e Korytarz lllI/IIIA. Nowe odcinki autostrady A4 Kleszczow-Sosnica i Zgorzelec-Krzyzowa,
a ponadto zmodernizowano jej poniemiecki fragment Krzywa-Wroctaw. Wybudowa-
no rowniez jedng jezdnie na przysztej autostradzie A18 (nie uwzgledniong w badaniu
ze wzgledu na wciaz przypisang kategorie drogi krajowej).

e Korytarz VI. Odcinek autostrady Al Sosnica-Gorzyczki (granica czeska) i budowe od-
cinka drogi ekspresowej S1 (Bielsko-Biata-Cieszyn).

Ponadto poza gtdwnymi transeuropejskimi korytarzami transportowymi powstaty inne duze
inwestycje realizowane w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT):
budowa drogi ekspresowej S7 na odcinkach obwodnicy Gréjca oraz Biatobrzegi-Jedlinsk,
przebudowa DK nr S22 na odc. Elblagg-Grzechotki, a takze cigg autostrady A-6 (zrealizowano
modernizacje autostrady na odcinku Klucz-Kijewo).

Kolejna perspektywa finansowa (2007-2013) rozpoczeta sie pod znakiem bardzo ambitnych
plandéw inwestycyjnych. Pierwotna lista projektow kluczowych Programu Operacyjnego In-
frastruktura i Srodowisko (POIiS) zawierata (w zestawie podstawowym lub rezerwowym)
wiekszos¢ drég ekspresowych umieszczonych w programie rzgdowym z roku 2004. Organi-
zacja Mistrzostw Europy w Pitce Noznej w roku 2012 korzystnie wptyneta na zmiany w hie-
rarchii priorytetéw inwestycyjnych. W slad za tymi planami GDDKIA zintensyfikowata prace
przygotowawcze dla wielu odcinkéw. Jednoczesnie jednak proces inwestycyjny rozpoczat sie
z pewnym opdznieniem. Niepowodzeniem zakonczyta sie préba realizacji odcinkéw auto-
strady Al i A2 przez prywatnych koncesjonariuszy. Kluczowy odcinek miedzy todzig a War-
szawg musiat by¢ zrealizowany ze sSrodkow budzetu panstwa (bez wsparcia UE). W tej sytu-
acji, wraz z pojawieniem sie trudnosci ekonomicznych (kryzys globalny) konieczne okazato
sie redukowanie listy projektéw POIiS. Miato to miejsce na poczatku roku 2011.

W okresie programowania 2007-2013 az 20 projektéw z listy POIiS byto projektami z listy
podstawowe] Dziatania 6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T. W ciggach autostradowych byty
to: na autostradzie A1 — dwa kluczowe odcinki, tj. Torun-Strykéw i Pyrzowice — Maciejow
— Sosnica, na autostradzie A2 — obwodnica Minska Mazowieckiego oraz na autostradzie A4
— budowa na catym wschodnim odcinku od Szarowa do Korczowej. W ramach drég ekspre-
sowych potozonych w sieci TEN-T prace trwaty na nastepujacych trasach: S2 (odcinek wezet
,Konotopa" — wezet , Putawska" wraz z odcinkiem wezet , Lotnisko" — Marynarska (579), S3
(dwa odcinki od Szczecina przez Gorzéw Wielkopolski do Sulechowa), S5 (Gniezno-Poznan),
S7 (trzy odcinki w jej pdétnocnym przebiegu, tj. Potudniowa Obwodnica Miasta Gdanska, El-
blag-Mitomtyn oraz Olsztynek-Nidzica), S8 (odcinek Sycéw-Walichnowy oraz od Piotrkowa
Trybunalskiego przez Rawe Mazowiecka do Radziejowic, a takze odcinek w Warszawie od
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Powazkowskiej do Marek) oraz S69 (odcinek w. Mikuszowice-Zywiec). Ponadto do niniejszej
analizy zakwalifikowano ze wzgledu na trwajgce prace réwniez jeden z projektéw z listy re-
zerwowej dziatania 6.1 (S8/S7 wezet Opacz — wezet topuszariska).

Trzy projekty POIiS dotyczyty Dziatania 6.2 Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego
do najwiekszych osrodkdéw miejskich na terenie wschodniej Polski. Byty to: budowa drogi
ekspresowej S17 na odcinku Kuréw-Lublin-Piaski oraz dwa projekty na drodze ekspreso-
wej S8 (obwodnica Zambrowa i Wisniewa oraz odcinek Jezewo-Biatystok).

Ponadto az 11 projektéw POIiS nalezato do Dziatania 8.2 Drogi krajowe poza siecig TEN-T.
Byty to duze projekty na drogach ekspresowych: S5 (odcinek Kaczkowo-Korzensko), S7 (Gro-
jec-Biatobrzegi, Skarzysko-Kamienna-Wystepa i obwodnica Kielc), S8 (Wroctaw-Psie Pole-Sy-
coéw oraz wezet Walichnowy — £6dz (A1), S12/S74 (odc. Kielce (DK nr 73) — Cedzyna — wylot
wschodni z Kielc), S14 (obwodnica Pabianic) oraz S19 (obwodnica miasta Kock i Woli Skro-
mowskiej oraz odcinek Stobierna-Rzeszéw).

Duzy zakres inwestycji w ramach dziatania 8.2 byt po czesci konsekwencjg ograniczonej ge-
stosci sieci TEN-T na terenie Polski. Przynaleznos¢ poszczegdlnych drég do sieci podstawo-
wej (korytarze transeuropejskie) ustalono na poczatku lat 90-tych ubiegtego wieku, powie-
lajac wczesniejsze plany inwestycyjne (z okresu gospodarki centralnie planowanej). Nawet
wraz z uktadem uzupetniajacym, sie¢ ta pozostaje nadal rzadsza (wzgledem powierzchni) niz
w innych krajach europejskich. Juz w perspektywie 2007-2013 stato sie to swego rodzaju
ograniczeniem dla swobodnego inwestowania $rodkéw w ramach POIiS.

Oceniajgc ogdlnie zakres wszystkich inwestycji w ciggach autostrad i drog ekspresowych zre-
alizowanych ze wsparciem Unii Europejskiej w obu okresach programowania, nalezy stwier-
dzi¢ ze najwiekszy zakres interwencji miat miejsce na kierunku tras:

e A4 (odcinki zachodni i wschodni, zapewniajgce ukonczenie catej autostrady od grani-
cy niemieckiej do ukrainskiej);

e Al (odcinek centralny i potudniowy przy granicy z Czechami);
e S8 (odcinek Wroctaw-Warszawa oraz fragmenty na odcinku Warszawa — Biatystok);

e S3 (odcinek Szczecin-Zielona Gora).

Ponadto bardzo istotne byty inwestycje w ciggu autostrady A2, jednak tam koncowy efekt
uwarunkowany byt jednoczesnymi przedsiewzieciami podejmowanymi przez budzet pan-
stwa lub w systemie koncesyjnym. Trasg, na ktdrej realizowano relatywnie duzo dziatan
wspartych przez unie Europejskg byta takze droga ekspresowa S7. Na drodze tej nie udato
sie jednak stworzy¢ dtuzszych ciggdéw bezkolizyjnych. Powstato kilka oddzielonych od siebie
fragmentow. Szlak S7 byt tez jednym z najbardziej pokrzywdzonych w efekcie decyzji ograni-
czajacych zakres inwestycji (z roku 2011). Przerwanych zostato wéwczas kilka trwajgcych juz
przetargdw na realizacje (w wojewddztwie warmirisko-mazurskim i mazowieckim). Zakres
prac w innych ciggach byt ograniczony. Mimo to na podkreslenie zastuguje rozpoczecie in-
westycji na kierunkach drég ekspresowych S5 S17.
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Catosciowa ocena rozmieszczenia inwestycji na autostradach i drogach ekspresowych
(wspartych unijnie) powinna by¢ dokonana w dwéch wymiarach. Z punktu widzenia stopnia
realizacji poczatkowych plandéw zastrzezenie budzi¢ moze ich wyrazna redukcja. Jej przy-
czyny byty w znacznej mierze obiektywne, ale wybdr redukowanych odcinkdéw pozostawat,
w niektérych wypadkach, przypadkowy. W tym kontekscie wydaje sie, ze btedem byto zbyt
szerokie zakreslenie poczatkowego programu inwestycyjnego, bez wewnetrznej prioryte-
tyzacji. W konsekwencji rezygnowano z realizacji fragmentédw najstabiej przygotowanych,
a nie najmniej uzasadnionych (przez szeroko rozumiany popyt lub cele polityki regionalnej).

Jednoczesnie spojrzenie kompleksowe dokonane od strony ostatecznych efektéw wskazuje,
ze udato sie skoncentrowac srodki UE na kilku najwazniejszych szlakach drogowych oraz,
ze dokonano tego w sposdb komplementarny do innych Zrédet finansowania oraz do ist-
niejacej juz wczesdniej infrastruktury. Dotyczy to w szczegdlnosci autostrad A2 i A4. Mniej
korzystny jest bilans inwestycji na Al (pozostawiony kluczowy fragment Tuszyn-Pyrzowice)
oraz na drodze ekspresowej S7. Na podkreslenie zastuguje znaczne przyspieszenie inwesty-
cyjne na S8 (pomimo kontrowersyjnej zmiany przebiegu tej drogi w rejonie todzi), co byto
niezbedng odpowiedzig na rosngcy popyt w uktadzie skosnym oraz potrzebe wzmocnienia
spéjnosci sieci metropolii krajowych (potgczenie Wroctawia z Warszawg). Najwieksze rézni-
ce pomiedzy ostatecznym efektem oraz wstepnymi planami miaty miejsce w Polsce Wschod-
niej. Sposrdéd 5 miast wojewddzkich makroregionu tylko w przypadku Rzeszowa udato sie
uzyskac podtgczenie do krajowej sieci autostrad i drog ekspresowych. Pewien ograniczony
efekt w tym zakresie osiggnieto takze w przypadku Biategostoku i Kielc.

Jednoczesnie z realizacjg inwestycji w ramach obecnej perspektywy finansowej, toczyta sie
dyskusja dotyczaca ewentualnych zmian w uktadzie sieci TEN-T. Polska zabiegata o rozsze-
rzenie sieci na terenie kraju. Dokonano uzgodnien w tym zakresie z krajami Grupy Wy-
szehradzkiej, co zaowocowato wspdlnym projektem. Obejmowat on wtaczenie do sieci
wiekszosci drog ekspresowych zapisanych w docelowym programie rzgdowym z roku
2004, a takze kilku innych odcinkdéw, ktére w chwili obecnej zapisane sg jedynie w KPZK
(w tym m.in. droga S16, droga Krakow-Bielsko-Biata).

Rekomendacje. Oceniajgc samo rozmieszczenie inwestycji w ciggach drég ekspresowych
i autostrad nalezy podkresli¢, ze byto ono obarczone mankamentami samego uktadu sieci
TEN-T na terenie Polski oraz powielanymi od lat planami, jakie zawiera obecny Rzadowy
Program Budowy Drog (Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, 2011). W tym
kontekscie wykonana ewaluacja prowadzi do wniosku o potrzebie ewolucyjnej rewizji prio-
rytetow inwestycyjnych. Punktem wyjscia dla tych zmian powinna by¢, przyjeta w roku
2011, nowa Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Polska powinna za-
biega¢ o dalsze uzupetnianie uktadu sieci TEN-T. Dgzenie do zmian w uktadzie docelowym
sieci ma ograniczony wptyw na obecne decyzje inwestycyjne (nadchodzgca perspektywa
2014-2020), ktére w naturalny sposdb w wiekszosci muszg pozosta¢ kontynuacjg dziatan
podjetych w ocenianych latach 2004-2013. Mimo to zmiany te sg istotne. Tylko ich obecne
podjecie moze dawac szanse na kontynuowanie procesu inwestycyjnego po roku 2020 (nie-
zaleznie od przyjetych wéwczas zrédet finansowania).
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Istotnym elementem oceny rozmieszczenia inwestycji okazat sie takze podziat drég bezko-
lizyjnych na autostrady i drogi ekspresowe. Jak potwierdzili eksperci zebrani na panelach,
réznice w standardach technicznych obu rodzajéw drég sg coraz mniejsze. Analiza kosz-
téw realizacji wskazuje, ze takze cena wybudowania 1 km drég obu kategorii jest zblizona
(zwtaszcza jezeli sg one realizowane po nowym sladzie, co jest najczesciej rekomendowa-
ne przez ekspertéw i wiadze samorzgdowe). Jednoczesnie podziat implikuje przyjmowanie
okreslonych rozwigzan w zakresie sposobu finansowania. Jednym z kluczowych elementéw
sieci docelowej, ktdrego nie udato sie dotad zrealizowac¢ pozostaje fragment autostrady Al
z Piotrkowa Tryb. do Pyrzowic. Jest to wynikiem niepowodzenia préby realizacji w syste-
mie koncesyjnym. Z drugiej strony niektére powstajgce drogi ekspresowe zlokalizowane sg
w ciggach odcinkdw o obcigzeniu ruchem uzasadniajgcym ewentualng inwestycje komercyj-
na. Niezaleznie od przyjetych rozwigzan obecny, mato elastyczny, podziat na dwie kategorie
drog jest potencjalnym ograniczeniem ich dalszego rozwoju. Dotyczy to przede wszystkim
podziatu w sensie prawno-organizacyjnym, ktory ma wptyw na sposéb finansowania, pro-
ces budowy oraz ewentualny pobdr optat. Nalezy nadmienic¢, ze dziatania zmierzajace do
zmiany statusu niektérych dotychczasowych drég ekspresowych podjete zostaty w Republi-
ce Czeskiej.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest zapewnienie mechanizmu chronigcego niektdre szla-
ki istotne z punktu widzenia polityki regionalnej na wypadek ogranicze budzetowych.
Problem ten dotyczy przede wszystkim Polski Wschodniej, ale w mniejszym stopniu takze
niektorych zewnetrznych i wewnetrznych obszaréow peryferyjnych (przede wszystkim Po-
morza Srodkowego). Trasy poprawiajace dostepnos¢ do takich obszaréw powinny nie tylko
otrzymywac ,dodatkowe punkty” w rankingach priorytetdw, co zostato w czesci wziete pod
uwage w proponowanym dokumencie implementacyjnym (wersja z kwietnia 2013) (Ocena
dokumentu implementacyjnego ..., 2013), ale takze nie by¢ rozpatrywane w jednej grupie
z pozostatymi drogami w przypadku ewentualnych ograniczen.
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4. OCENA WPLYWU ROZBUDOWY SIECI
AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH
NA POPRAWE DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE)
KRAJU | REGIONOW ORAZ NA JAKOSC | POZIOM
BEZPIECZENSTWA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Wiekszos$¢ analizowanych w niniejszym opracowaniu projektow (wszystkie w perspektywie
finansowej 2007-2013) jest finansowana w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Celem programu POIiS jest ,poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej
regiondw poprzez rozwdj infrastruktury technicznej przy rdwnoczesnej ochronie i popra-
wie stanu Srodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spdjnosci
terytorialnej”. Kazdy z priorytetéw POIi$ ma inne, bardziej szczegdtowo okreslone cele. Dla
Dziatania VI Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T w odniesieniu do infrastruktury drogowej celem
szczegdtowym jest: ,,Poprawa ptynnosci i bezpieczeristwa ruchu, nosnosci i jakosci drog sieci
TEN-T w ruchu tranzytowym, potfaczeniach miedzy duzymi miastami kraju, w tym gtéwnymi
osrodkami Polski wschodniej, oraz przejazdach przez miasta”. Czes$¢ projektow byta réwniez
realizowana w obrebie Dziatania VIII Poprawa stanu bezpieczenstwa oraz dostepnosci ko-
munikacyjnej Polski i krajowych potgczen miedzyregionalnych, potozonych poza siecig TEN-T
oraz wybranych odcinkéw drég objetych tg siecig. Dla Dziatania VIII celami szczegétowymi
byty odniesieniu do sieci drogowej: poprawa stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym, po-
prawa stanu drog krajowych potozonych poza siecig TEN-T oraz wybranych odcinkéw drég
objetych t3 siecig, a takze usprawnienie zarzgdzania ruchem.

W rozdziale czwartym niniejszego opracowania cele POIi$S w odniesieniu do infrastruktu-
ry drogowej zanalizowano w kontekscie nastepujgcych zadan: skrécenie czasu przejazdu
miedzy osrodkami wojewddzkimi, wielowariantowa analiza zmian dostepnosci, wskazanie
priorytetowych dziatan dla poprawy dostepnosci regiondw peryferyjnych, likwidacja komu-
nikacyjnych ,waskich gardet”, poprawa bezpieczenstwa oraz poprawa satysfakcji spoteczne;j.
Analiza byta prowadzona niezaleznie dla kazdego z zadan. Ewentualny brak uzasadnienia dla
inwestycji w kontekscie jednego zadania nie oznacza bynajmniej, ze dana inwestycja byta
nieusprawiedliwiona pod innymi wzgledami.

4.1. Ocena skrocenia czasu przejazdu miedzy osrodkami
wojewddzkimi (Przemystaw SleszyrAski)

4.1.1. Przygotowanie macierzy miedzygminnych czaséw przejazdu

Analizy skrécenia czasu podrozy oraz analizy dostepnosci (podrozdziaty 4.1-4.3) wymagaty
zgromadzenia i przetworzenia stosunkowo duzej ilosci danych (w tym baz o charakterze ma-
cierzowym) oraz stworzenia odrebnego modelu predkosci ruchu. Przeprowadzono je na ba-
zie sieci drogowej i modelu predkosci ruchu opracowanego i doskonalonego w ramach wielu
projektdow w IGiPZ PAN realizowanych latach 2008-2012. W modelu predkosci ruchu nie
byt bezposrednio uwzgledniony czynnik natezenia (liczby pojazdéw — uzytkownikéw drogi),
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a zatem dostepnosé czasowa byta obliczana na podstawie nie predkosci rzeczywistej, lecz
takiej, jakg mozna uzyskac przy zachowaniu przepiséw kodeksu drogowego (ograniczenia
kodeksowe, wynikajgce z rozmieszczenia znakéw drogowych w miejscach o utrudnionych
warunkach ruchu) oraz generalnie utrudnien zwigzanych z przebiegiem drogi na terenach
o zréznicowanej gestosci zaludnienia i uksztattowania terenu. Czasy przejazdu sg zatem ob-
liczone z zatozeniem poziomu kongestii proporcjonalnego do gestosci zaludnienia, co jest
pewnym uproszczeniem. Ma to znaczenie zwtaszcza w interpretacji wynikdw w strefach sil-
niej zurbanizowanych?.

Dla potrzeb ewaluacji opracowano (M. Stepniak) w oprogramowaniu TransCad i na ba-
zie wektorowego podktadu drogowego macierz przemieszczenn w obrebie kraju pomiedzy
wszystkimi stolicami gmin (2321x2321)2 w trzech wariantach:

1) dlaroku 2004 (bazowy);

2) dla 01.01.2013 z uwzglednieniem wszystkich inwestycji bedgcych w budowie, w tym
réwniez tych wspoétfinansowanych przez UE (zaktadanych do ukonczenia w okresie
programowania 2007-2013 i opisanych w tabeli 3.1);

3) dla01.01.2013 z pominieciem inwestycji wspotfinansowanych przez UE, ale z uwzgled-
nieniem inwestycji finansowanych z réznych zrédet.

Nastepnie dokonywano obliczert zmian w czasach przejazdu pomiedzy réznymi wariantami
i kategoriami osrodkéw osadniczych, gmin oraz wynikajgcych stad pochodnych. Warto zwré-
ci¢ uwage, ze wykorzystano tylko znikomg czes¢ opracowanych danych macierzowych, nie
tylko pod wzgledem ilosciowym, ale i jakoSciowym, zwigzanym z mozliwosciami poréwnan
pomiedzy wariantami, w odniesieniu do powierzchni, liczby ludnosci, przedsiebiorstw, itd.

4.1.2. Skrocenie czaséw przejazdu w macierzy miast wojewddzkich;
wskazniki WSCP oraz WETO

Wskaznik skrdocenia czasu przejazdu (WSCP) powstat poprzez poréwnanie dwdch warian-
téw: wariantu (2) dla 01.01.2013 z uwzglednieniem wszystkich inwestycji bedgcych w budo-
wie, w tym réwniez tych wspétfinansowanych przez UE (zaktadanych do ukoriczenia w okre-
sie programowania 2007-2013) oraz wariantu (3) dla 01.01.2013 z pominieciem inwestycji
wspotfinansowanych przez UE, ale z uwzglednieniem inwestycji finansowanych z réznych
zrédet. Wskaznik WSCP pokazuje tym samym efekt netto zmian czasu przejazdu w wyniku
realizacji inwestycji unijnych w okresie programowania 2004-2013.

Skrécenie czasu przejazdu analizowano dla macierzy 18 stolic wojewddztw, wykorzystujac
wskaznik skrocenia czasu przejazdu przypadajgcy na kazde 100 km odlegtosci (tabela 4.1;

1 Z drugiej strony nalezy uwzglednié fakt, iz na autostradach i drogach ekspresowych natezenie ruchu (podobnie
jak i inne czynniki takie jak zabudowa w otoczeniu drogi lub liczba ludnosci w buforze odcinka) ma niewielkie
znaczenie, o ile nie przekracza przepustowosci rzedu okoto 50 tys. pojazddw na dobe (co w polskich warunkach wy-
stepuje jedynie w wyjatkowych przypadkach przejazdéw przez Warszawe lub GOP, gdzie autostrady sa wyposazone
w wiekszg liczbe pasdw maja rowniez wyzsza przepustowosc).

2. Gmin w Polsce w koricu 2012 r. byto 2479, ale cze$¢ gmin wiejskich miata siedziby w odpowiadajacych im gmi-
nach miejskich (np. Bolestawiec, Siedlce, Zambréw).
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doktadne wartosci w minutach dla kazdej relacji podane zostaty w aneksie nr 5) oraz wzgled-
ne zmiany w latach 2004-2013 (wynikajace z inwestycji wspotfinansowanych ze Srodkéw
UE; ryc. 4.1), jak tez udziat tych inwestycji w catkowitym efekcie skrdocenia czasu przejazdu
(ryc. 4.2).

Tabela 4.1. Macierz skrocenia odlegtosci czasowej pomiedzy miastami wojewddzkimi
wskutek realizacji inwestycji wspotfinansowanych ze $rodkéw unijnych
w latach 2004-2013 (w minutach na kazde 100 km odlegtosci w linii prostej)

Miasto

Biatystok
Bydgoszcz
Gorzéw Wikp.
Katowice
Rzeszow
Warszawa
Zielona Géra

Biatystok

Bydgoszcz
Gdansk

Gorzéw WIkp.

Katowice

Kielce

Krakéw

Warszawa

Wroctaw

Zielona Goéra

W przypadku skrécenia czasu odniesionego do odlegtosci, mierzonej w linii prostej, najlep-
sze wyniki odnotowano w przypadku Warszawy, a nastepnie Szczecina, todzi, Zielonej Géry
i Gorzowa Wielkopolskiego, w przypadku ktérych sumaryczny efekt netto zwigzany z inwe-
stycjami wspoétfinansowanymi ze sSrodkéw UE wynidst 14—16%, w tym dla niektérych relacji
powyzej 30% (tddz-Torun, £édz-Wroctaw, Krakéw-Rzeszéw). Wsrdd wszystkich 153 relacji
miedzy stolicami wojewddztw, 19 cechowata 1 minuta skrécenia czasu przejazdu na 100 km
(w tym ,,0”), 24 w przedziale 1-5 minut, 32 — w przedziale 5-10 minut, 56 w przedziale
10-20 i pozostate 21 powyzej 20 minut na kazde 100 km odlegtosci. Analiza kartograficzna
pokazuje, ze wieksze zmiany wigzg sie z zachodnig i centralng Polsk3. Inng prawidtowoscig
jest czestszy rownoleznikowy kierunek najwiekszych zyskéw czasowych w relacjach pomie-
dzy osrodkami wojewddzkimi (ryc. 4.1).
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Ryc. 4.1. Skrocenie czasu przejazdu pomiedzy Ryc. 4.2. Udziat inwestycji

osrodkami wojewddzkimi, wspoétfinansowanych przez UE
wynikajace z inwestycji wspoétfinan- w efekcie skrocenia czasu przejazdu
sowanych przez UE (2004-2013) pomiedzy osrodkami wojewodzkimi
(na 100 km odlegtosci w linii prostej) (2004-2013)

Obliczony udziat inwestycji wspétfinansowanych ze Srodkéw UE na skrocenie czasu podrézy
pomiedzy osrodkami wojewddzkimi wynidst dla catej macierzy 74,1%. Najwiecej inwestycje
unijne znaczyty dla Biategostoku (90,9%), a nastepnie Torunia, Bydgoszczy, Warszawy i Szcze-
cina (80-82%). Prawie dla zadnego miasta udziat ten nie byt nizszy, niz 70%, ponizej tego
stwierdzono jedynie dla Gdanska (39,7%), Katowic (68,8%) i Krakowa (69,1%) (realizacja au-
tostrad w poblizu tych miast z innych srodkéw niz wspétfinansowanie UE). Ponadto tgczny
czas przejazdu pomiedzy wszystkimi miastami (w obydwie strony, czyli ,tam i z powrotem”)
wynidst w wariancie ,, 2012 z UE” 1207 godzin, w wariancie ,,2012 bez UE” — 1375,4 godzi-
ny, a w wariancie ,,2004” — 1434,3 godziny. A zatem poprawa czasu netto wyniosta 15,8%,
najwiecej dla Warszawy (15,7%) i todzi (15,1%), a najmniej dla Olsztyna (5,1%) i Gdanska
(8,2%).

Na podstawie danych zestawionych w tabeli 4.1, skrécenie czasu podrézy mozna sumarycz-
nie oblicza¢ w stosunku do wspomnianej odlegtosci w linii prostej. Powstaje w ten sposéb
tzw. wskaznik efektywnosci transportowo-osadniczej (WETO). taczna podwdjna (,tam
iz powrotem” odlegtos¢ w linii prostej pomiedzy wszystkimi miastami wojewddzkimi wynosi
89 715 km, co przy zatozeniu predkosci 130 km/h (nizszej o 10 km/h od predkosci kodekso-
wej), przy zatozeniu, ze autostrady tgczg wszystkie miasta w linii prostej, daje czas potrzebny
na pokonanie tej odlegtosci w wysokosci 690,1 godziny. Jesli predkos¢ te odniesiemy do
czaséw wyliczonych z modelu predkosci ruchu dla trzech wariantéw — ,2004”, ,2013 bez
UE”i,2013 z UE”, otrzymamy nastepujgce wskazniki efektywnosci transportowo-osadniczej
—48,1, 50,2 i 57,2%. Oznacza to, ze inwestycje wspotfinansowane ze srodkéw UE poprawity
srednig dla kraju o 7 punktéw procentowych (p.p.), a pozostate — 0 2,1 p.p. Tym samym
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udziat tego typu inwestycji mozna obliczy¢ na 77,3%. Warto jeszcze zaznaczy¢, ze wzrost
wskaznika efektywnosci transportowo-osadniczej najwyzszy byt dla Warszawy (10,2 p.p.)
oraz todzi i Szczecina (po 9,6 p.p.).

Tabela 4.2. Syntetyczne wskazniki poprawy dostepnosci czasowej pomiedzy miastami
wojewddzkimi w latach 2004-2013
taczny czas przejazdu pomiedzy

miastem i pozostatymi 17 miastami
(w godzinach)

Skrécenie czasu w stosunku do 2004 r. (w %)
w wariantach wspétfinansowania
Miasto )
2013 (wariant bez ze udziat

i i . . . . poprawa
finansowania) Srodkéw  $rodkami pop

rocentow
netto p v

bez UE 2 UE UE UE inwestycji UE

Biatystok

Bydgoszcz
Gdansk

Gorzéw Wikp.

Katowice

Kielce

Krakéw

Lublin

tédz

Olsztyn

Opole

Poznan

Rzeszow

Szczecin

Torun

Warszawa

Wroctaw

Zielona Goéra

Ogoétem
(macierz 18x18)

4.1.3. Skrocenie przejazdéw do Warszawy

W roku 2013 czas przejazdu z wszystkich stolic gmin do Warszawy wynosit 8451 godzin,
a wskutek inwestycji wspétfinansowanych przez UE skrdcit sie o 953 godziny (tabela 4.3).
Efekt inwestycyjny netto zostat oszacowany na 78,2%. W poszczegdlnych wojewddztwach
wskazniki te byty dosy¢ zréznicowane. Najwieksza poprawa nastgpita w wojewddztwie wiel-
kopolskim (21,3%), lubuskim (20,7%) i dolnoslgskim (18,9%). Nalezy podkresli¢, ze s3 to sto-
sunkowo wysokie wartosci.

Przy zatozeniu ukonczenia wszystkich inwestycji realizowanych w okresie programowania
2007-2013, izochrony dojazdu do Warszawy uktadajg sie dos¢ koncentrycznie, z wygieciami
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w kierunku Poznania, todzi i Katowic, a w mniejszym stopniu Biategostoku, Lublina i Torunia
(ryc. 4.3). Trzygodzinna izochrona siega Mazur, duzych czesci Podlasia, Lubelszczyzny, Po-
nidzia oraz Wielkopolski, Kujaw i Kociewia. Powyzej 5 godzin sg osiggalne Bieszczady oraz
Pomorze Zachodnie.

Efekt skrécenia czasu podrézy uktada sie odsrodkowo i wachlarzowato wzdtuz realizowanych
inwestycji drogowych (ryc. 4.3). Dobrze widoczny jest efekt budowy trasy A2 oraz S8, zaréw-
no w czesci potudniowo-zachodniej (w kierunku na Wroctaw), jak i pétnocno-wschodnim
(w kierunku na Biatystok). Stabiej akcentujg sie obszary na potudniu Polski (m.in. Ponidzie)
i we wschodniej Lubelszczyznie. Nie stwierdzamy pozytywnych efektéw w kierunku pétnoc-
no-zachodnim (obszar pomiedzy Toruniem i Olsztynem) i potudniowo-wschodnim (prawy
brzeg Wisty pomiedzy Warszawg i Lublinem) (ryc. 4.4). Brak efektéw na tych kierunkach
wynika z niewystarczajacych inwestycji w wezle warszawskim oraz na drogach dojazdowych
do stolicy S7 (od pétnocnego-zachodu) oraz S17 (w kierunku Lublina).

Tabela 4.3. Wskazniki skrocenia czasu przejazdu do Warszawy ze stolic gmin wedtug
wojewoddztw w latach 2004-2013

Czas przejazdu ze stolic gmin

danego wojewddztwa “ .
do Warszawy (w godzinach) Poprawa dostepnosci czasowej netto

i (wskutek inwestycji UE)
) 2013 (wariant

Wojewoédztwo stolic . "
finansowania)

gmin
w % udziat UE
bez UE z UE w godzinach (w stosunku w poprawie
do 2004r.) dostepnosci

Dolnoslaskie

Kujawsko-pomorskie

Lubelskie

Lubuskie

tédzkie

Matopolskie

Mazowieckie

Opolskie

Podkarpackie

Podlaskie

Pomorskie

Slaskie

Swietokrzyskie

Warmirisko-mazurskie

Wielkopolskie

Zachodniopomorskie

Ogoétem
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Skriicenie crasu proejady do Warszawy,
Jace 2 inwestycii eh praez UE (2004-2013)
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Ryc. 4.3. lzochrony dojazdu samochodem Ryc. 4.4. Skrdocenie czasu przejazdu
do Warszawy (2013) do Warszawy, wynikajace
z inwestycji wspoétfinansowanych
przez UE (2004-2013)

4.1.4. Skrocenie przejazdéw do miast wojewddzkich

W uktadach wewnatrzwojewddzkich byty obserwowane dosy¢ duze réznice, zwigzane z wpty-
wem inwestycji drogowych wspoétfinansowanych ze srodkéw UE na poprawe dostepnosci
czasowej. W roku 2004, aby dojechad ze wszystkich stolic gminnych do stolic wojewddzkich
potrzeba byto 2854 godziny, podczas gdy w 2013 (przy zatozeniu ukoriczenia wszystkich in-
westycji) — 2684 (tabela 4.4). Natomiast ,czysty” efekt netto buddw i modernizacji drog
wspoétfinansowanych ze srodkéw UE wynidst 110 godzin, czyli 64,6% catkowitego skrocenia
czasu wszystkich podrozy.

Analizy czasow przejazdu w poszczegdlnych przekrojach czasowych wykazujg w poszczegdl-
nych wojewddztwach dosy¢ duze zrdznicowania pod wzgledem dostepnosci. Najwiekszg
poprawe odnotowat Gorzéw Wielkopolski (az 15,2%), nastepnie todz (9,9%) i Zielona Gdéra
(8,9%). ,,Zerowy” efekt dotyczyt Opola (w wojewddztwie opolskim jako jedynym nie zreali-
zowano ani jednej inwestycji ze srodkdw unijnych w okresie programowania 2004-2013),
a zmiany stosunkowo najstabsze — Lublina (0,9%) i Poznania (1,0%)3. W catym kraju poprawa
czasoOw przejazdow wyniosta 3,9%.

3 W przypadku stolicy Wielkopolski duzy efekt skrocenia czasu przejazdu daty inwestycje realizowane z innych
2rédet (pozaunijnych) lub na innych kategoriach drég (pozostate krajowe i wojewddzkie).
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Tabela 4.4. Wskazniki skrocenia czasu przejazdu do stolic wojewaddztw ze stolic gmin
w tych wojewddztwach w latach 2004-2013

Czas przejazdu ze stolic gmin

danego wojewddztwa . .
do Warszawy (w godzinach) Poprav:a dostepnosci czasowc;j netto
; wskutek inwestycji UE
e 2013 (wariant

Miasto stolic . .
finansowania)

gmin
w % udziat UE
bez UE z UE w godzinach (w stosunku W poprawie
do 2004 r.) dostepnosci

Biatystok

Bydgoszcz
Gdansk

Gorzéw Wikp.

Katowice

Kielce

Krakéow

Lublin

todz

Olsztyn

Opole

Poznan

Rzesz6w

Szczecin

Torun

Warszawa

Wroctaw

Zielona Gora

Ogoétem

Skrécenie czaséw przejazdow pomiedzy stolicami gmin i wojewddztw przedstawiono na ryc.
4.5. Najwieksza poprawa wystgpita zwtaszcza w kierunku potudniowo-zachodnim z todzi,
na zachdd od Katowic, na potudnie od Torunia, na potudniowy wschdd od Bydgoszczy, na
poétnocny wschod od Warszawy i Krakowa oraz w wojewddztwie lubuskim (do obydwu stolic
z przewagg Gorzowa Wielkopolskiego). W przypadku tych kierunkéw, na kazde 100 km od-
legtosci w linii prostej przypadato nawet powyzej 20 minut oszczednosci czasu w stosunku
do okresu sprzed realizacji inwestycji wspoétfinansowanych ze srodkdw UE. W pozostatych
relacjach zyski nie byty juz tak spektakularne i zazwyczaj nie przekraczaty 15 minut.

Powyzszy wskaznik mozna tez przeliczy¢ na udziat procentowy skrdcenia czasu w stosun-
ku do 2004 r. (nie prezentowany na rycinach), ktéry dla wiekszosci kierunkéow zamykat sie
w granicach 5-15%. Natomiast obliczenie ,czystego” efektu UE wskazuje, ze zdecydowana
poprawa miata miejsce witasnie dzieki temu czynnikowi (ryc. 4.6).
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Ryc. 4.5. Skrocenie czasu przejazdu Ryc. 4.6. Udziat inwestycji
wewnatrz wojewodztw, wspotfinansowanych przez UE
wynikajace z inwestycji w efekcie skrécenia czasu przejazdu
wspotfinansowanych przez UE wewnatrz wojewodztw (2004-2013)

(2004-2013)
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Ryc. 4.7. l1zochrony dojazdu samochodem do Ryc. 4.8. lzochrony dojazdu samochodem
miast wojewddzkich (2013) do miast subregionalnych (2013)

W efekcie przeprowadzonych inwestycji analiza izochronowa wskazuje, ze wiekszo$¢ kra-
ju posiadata dostepnos¢ czasowa do osrodka wojewddzkiego ponizej 90 minut (ryc. 4.7).
Utrzymujg sie natomiast peryferyjne regiony o stabej dostepnosci, jak zwtaszcza Pomorze
Srodkowe, Suwalszczyzna, potudniowe Podlasie, Karpaty (zwtaszcza Bieszczady). Wiekszoséé
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tych obszaréw pozostaje stabo dostepna takze dla osrodkdw nizszej rangi administracyjno-
osadniczej (ryc. 4.8).

4.1.5. Poszerzenie oddziatywania miast wojewddzkich

Rozszerzeniem przeprowadzonych analiz poréwnawczych sg obliczenia zmian, zachodza-
cych w obrebie izochrony jednogodzinnej (umowny zasieg rynku pracy) wokét analizowa-
nych miast (ryc. 4.9). Szczegétowe obliczenia pokazuja, ze strefy te zajmowaty w 2004 roku
138,6 tys. km2 (63,0% powierzchni kraju), a w 2013 — 154,8 tys, km?2 (70,4%). Natomiast
efekt inwestycji UE wynidst 3,5 punktu procentowego, czyli doktadnie 2/3 przyrostu po-
wierzchni w latach 2004-2012. W przypadku liczby ludnosci (wedtug poréwnywalnych
danych za lata 2004-2012), odpowiednie wartosci byty nastepujgce: powiekszenie oddzia-
tywania 0 1370 tys. 0séb, czyliz 63,0 do 69,1% ludnosci kraju, w tym udziat inwestycji wspot-
finansowanych ze srodkéw UE wynidst blisko 60%. Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze zmiany
liczby ludnosci nastepowaty tez niezaleznie od powiekszenia sie izochrony jednogodzinne;j.
Wedtug zasiegu izochrony z 2004, liczba ludnosci powiekszyta sie na tym obszarze o blisko
120 tys. o0sdb, ale dotyczyto to raczej centralnie potozonych czesci rdzeniowych (miast z ich
strefami podmiejskimi, natomiast w strefie 40—-60 minut najczesciej wystepowat nawet spa-
dek populacji.

© Irstytyt Goografi | Prositrnennego Zagospodarceania PAN
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Ryc. 4.9. Poszerzenie zasiegu oddziatywania osrodkéw wojewddzkich w latach
2004-2013 wskutek poprawy dostepnosci czasowej w indywidualnym transporcie
samochodowym
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Na uzyskany efekt w najwiekszym stopniu wptynety inwestycje na terenach gesciej zalud-
nionych, wéréd nich przede wszystkim w regionie Rybnika i Wodzistawia Slaskiego (objecie
izochrong 60-minutowego dojazdu do Katowic, dzieki autostradzie Al) i w okolicach Tar-
nowa (A4 skrécenie czasu przejazdu do Krakowa). W sensie przestrzennym zasieg rynkéw
pracy miast wojewddzkich powiekszyt sie takze w sgsiedztwie todzi, Torunia i Warszawy oraz
w potudniowej Wielkopolsce (efekt zblizenia do Wroctawia dzieki inwestycjom na S8).

Powiekszenie zasiegu izochrony 60 minut byto zdecydowanie wieksze od diagnozowanego
wczesniej w efekcie inwestycji z lat 2004-2006. Nadal jednak na niektorych kierunkach po-
prawa nie nastgpita, lub byta bardzo niewielka, pomimo prowadzonych inwestycji. Wigzac
to nalezy z brakiem odcinkdw wlotowych do najwiekszych osrodkdw, ktorych wptyw jest
kluczowy dla czasu przejazdu. Obserwujemy to m.in. na potudniowym Mazowszu (mimo
inwestycji na S7). Jednoczesnie zrealizowane inwestycje przyczynity sie do przestrzennego
potfaczenia rynkéw pracy niektérych miast wojewddzkich. Dotyczy to rynku krakowskiego
i rzeszowskiego, tédzkiego i torunskiego oraz poznanskiego i bydgoskiego. Dzieki inwesty-
cji zrealizowanej w systemie koncesyjnym (A1) potaczyty sie takze rynki bydgosko-torunski
z trojmiejskim.

4.1.6. Skrocenie czasu przejazdu z osrodkéw wojewddzkich do krajéw sgsiednich

Stosunkowo odczuwalne skrécenie czasu miato miejsce réwniez w relacjach miast woje-
wadzkich z najblizej potozonymi miejscami (tabela 4.5), umozliwiajgcymi przekroczenie
granicy (w analizie uwzgledniono dla krajéw poza UE — graniczne przejscia towarowe, dla
krajow UE — drogi i mosty umozliwiajgce przewodz tadunkédw w ruchu ciezarowym). Najwiek-
sze efekty odnotowano na kierunku ukrainskim w dojezdzie do najblizszego przejscia (Sred-
nia skrocenia czasu dla 18 miast — 15%), nastepnie czeskim (13%), niemieckim, rosyjskim
i z przejsciami morskimi (po 9%), a najmniej na kierunku biatoruskim i stowackim (po 8%) i li-
tewskim (7%). Catkowita niewazona srednia wyniosta 10%, a wazona rzeczywistg odlegtoscig
czasowq wszystkich relacji — 11%. Byty to zatem wskazniki dosy¢ poréwnywalne z efektem
skrécenia czasu podrézy w relacjach pomiedzy wszystkimi miastami wojewddzkimi oraz np.
gminamia Warszawg. Wyniki obliczer wskazujg zatem pod tym wzgledem na poréwnywalny
efekt skrécenia czaséw przejazdédw w uktadzie miedzynarodowym, jak i krajowym.

Jest charakterystyczne, ze najwieksze skrocenia czasu przejazdu do granicy niemieckiej
miaty miejsce w Polsce wschodniej (Biatystok, Rzeszow), co potwierdza teze, ze regiony te
korzystaty na inwestycjach w innych czesciach kraju. Jednoczes$nie o braku inwestycji w s3-
siedztwie niektorych granic Swiadczg zerowe lub znikome zmiany czasu przejazdu ze stolic
niektérych wojewddztw przygranicznych. W niektérych wypadkach wynika to z powstania
innych inwestycji (wczesniejszych albo finansowanych pozaunijnie; np. Poznan wzgledem
granicy z Niemcami). W innych jest jednak efektem okreslonej polityki inwestycyjnej. Sytu-
acje taka obserwujemy np. w Krakowie i Rzeszowie wzgledem granicy stowackiej (skrécenie
czasu przejazdu — 0%), w Olsztynie wzgledem granicy rosyjskiej, w Lublinie wzgledem grani-
cy ukrainskiej, we Wroctawiu wobec granicy czeskiej, w Biatymstoku i Olsztynie wzgledem
granicy litewskiej.
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Opisana sytuacja nie musi by¢ jednak interpretowana negatywnie. Mozna jg rozumiec jako
istnienie priorytetu inwestycyjnego dla odcinkéw na ktérych wystepuje popyt ze strony
przewozdéw zaréwno krajowych, jak i miedzynarodowych. Innymi stowy dostepnos¢ miedzy-
narodowa wzrasta w efekcie inwestycji stuzgcych zapotrzebowaniu wewnetrznemu, nawet
przy rezygnacji z przedsiewzie¢ na terenach bezposrednio przygranicznych.

Tabela 4.5. Skrécenie odlegtosci czasowej pomiedzy miastami wojewddzkimi

Miasto

Biatystok
Bydgoszcz
Gdarisk
Gorzéow
Wikp.
Katowice
Kielce
Krakéw
Lublin
todz

Olsztyn

Opole

Poznan

Rzeszow

Szczecin

Torun

Warszawa

Wroctaw

Zielona Gora

a przejsciami granicznymi wskutek realizacji inwestycji wspétfinansowanych
ze Srodkéw unijnych w latach 2004-2013 w % (w nawiasie czas dojazdu
do najblizszego mozliwego przekroczenia granicy w minutach)

Biatorus Czechy Litwa Niemcy Rosja Stowacja  Ukraina Morskie
0% 15,3% 0% 17,7% 0% 6% 0% 6%
(46") (372") (115") (352") (145") (410") (254'") (313")
9,5% 9,7% 0% 7,1% 10,7% 12,4% 11,2% 0%
(331") (278') (373") (180") (166'") (359') (374") (121")
4,5% 12,3% 3,2% 2,8% 21,7% 10,2% 8,3% 0%
(338" (358 (307") (272" (83" (396) (411") (10')
17,3% 15,7% 16,5% 4,2% 6,4% 13% 16,5% 10,1%
(388 (166') (452") (46") (309") (342" (430 (122"
4,5% 24,4% 7,1% 13,2% 14,6% 7,5% 32,3% 9,9%
(359 (46') (431") (165') (372" (84") (168') (327"
5,4% 13,7% 9,5% 9,7% 9,3% 0% 10,4% 10,8%
(255'") (171") (373) (289') (357) (188') (184") (312"
10,4% 16,5% 7% 11,2% 13,5% 0% 37,7% 9,2%
(333") (92') (466') (211") (409") (79") (131") (364")
1,5% 14,6% 0,6% 13,3% 1,7% 1,8% 0% 7,7%
(130") (296') (320") (358') (340" (224") (76") (349")
6,5% 13,1% 9,4% 12,9% 22,4% 3,3% 7,1% 14,8%
(236") (182") (300") (188') (228'") (220") (278') (183')

0% 10,4% 0% 4,1% 0% 5,7% 51% 10,9%
(223") (381") (195') (328') (83") (419") (353') (131")
5,6% 0% 9,2% 9,3% 11,9% 16,9% 27,3% 8,5%
(387") (56'") (452') (127") (380") (143') (237") (334")
16,8% 12,6% 15,6% 0% 9,4% 10,8% 15,7% 12,7%
(317") (180") (382") (82") (269") (308') (360") (201")
1,5% 26,7% 1,3% 19,3% 2,2% 0% 12,2% 10,9%
(269'") (175") (468') (294") (478'") (80") (65") (442")
18,6% 18,4% 8,4% 0% 5,8% 15,9% 18,5% 0%
(452") (230") (516') (13") (332") (406') (494") (79")
8,1% 13,9% 0% 5,7% 11,3% 13,8% 10,3% 0%
(295) (284") (327" (202") (146" (322 (337" (101")

3% 14,1% 6,4% 16,8% 0,9% 6,4% 5,9% 10,4%
(161") (239" (235 (226") (227" (277" (203 (217"
15,4% 0% 16,6% 12,7% 11% 13,1% 24,5% 11,8%
(368 (86') (433" (87') (360 (184") (278 (300")
17,2% 1,7% 16,2% 0% 13,3% 9,1% 19,4% 18,7%
(386') (114") (450) (54") (337" (290") (384) (185')
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4.1.7. Syntetyczne wskazniki skrocenia czasu przejazdu do Warszawy i miast
wojewddzkich

Ostatnig czescig analiz byto oszacowanie skutkéw budowy lub modernizacji drég w stosunku
do liczby ludnosci, mogacej skorzystac z tych inwestycji. W tym celu skonstruowano wskaz-
nik efektywnosci czasowo-popytowej (WECP), bedacy iloczynem skrécenia czasu przejazdu
z danej jednostki (Warszawy i osrodkéw wojewddzkich, w przejazdach ,tam i z powrotem”)
oraz liczby oséb zamieszkujacych te jednostke. Przyjecie jako jednej ze sktadowych liczby
ludnosci miato na celu zapewnienie uniwersalnosci i porownywalnosci otrzymywanych wy-
nikdw, przy réwnoczesnej szczgtkowej wiedzy na temat rzeczywistych przemieszczen pasa-
zerskich i towarowych w uktadzie macierzowym w catym kraju. Analizy przeprowadzono dla
dwéch poziomdw: potaczen stolic gmin ze stolicg kraju (ryc. 4.10) oraz potaczen stolic gmin
ze stolicami wojewddztw odrebnie dla kazdego z tych regionéw (ryc. 4.11).

Najwieksze bezwzgledne wartosci zaoszczedzonych potencjalnych osobogodzin wystapity, ze
wzgledu na koncentracje ludnosci, zwtaszcza w aglomeracji poznanskiej, szczecinskiej i wro-
ctawskiej. Tylko czesSciowo tak duzy rozrzut zaoszczedzonych osobogodzin mozna ttumaczy¢
mniejszym potencjatem demograficznym, gdyz na przyktad w relacjach z Warszawg zyski
zwigzane ze stabo zamieszkanym wojewddztwem lubuskim (36 min zt) byly poréwnywalne
z gesto zaludnionym wojewddztwem $lgskim (40 min zt).

Z kolei analiza wewnatrzwojewddzka wskazuje, ze najwieksze globalne potencjalne korzy-
Sci dla dostepnosci czasowej przyniosta rozbudowa sieci drogowej w réznych czesciach kra-
ju i trudno doszukiwac sie bardziej generalnych prawidtowosci geograficznych. Warto tez
zwrdci¢ uwage, ze wartosci zaoszczedzonych osobogodzin sg o rzad wielkosci nizsze, niz dla
relacji z Warszawg. W dtuzszym interwale czasowym ta réznica moze sie jednak znosié, jako
ze podréze do stolicy wojewddztwa sg czestsze, niz do stolicy kraju, zwtaszcza z dalszych
odlegtosci.

Przedstawione wartosci zaoszczedzonych osobogodzin tatwo jest przeliczy¢ na wymierne
koszty, stosujgc przeliczniki opracowane przez Instytut Badawczy Drég i Mostéw (Instruk-
cja oceny efektywnosci ekonomicznej..., 2008), w ktérych wartos$é pieniezna osobogodziny
jazdy samochodem zostata oszacowana na 28 zt. Obliczenia bazujgce na tych zatozeniach
przedstawiono w tabeli 4.6. Z obliczent wynika, ze globalna zaoszczedzona kwota dla jedno-
krotnych przejazdéw ,tam i z powrotem” z Warszawg wyniosta 468 min zt, a z przynalezng
stolicg wojewddztwa — 38 min zt.
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Tabela 4.6. Wskazniki zmniejszenia kosztéw przejazdu do Warszawy i stolic wojewodztw
ze stolic gmin w latach 2004-2013
Zyski pieniezne (1 godzina = 28 z1)

w jednokrotnym przejezdzie
»tam i z powrotem” (min zt)

Zyski czasowe w jednokrotnym przejezdzie
tam i z powrotem (tys. osobogodzin)

Wojewdédztwo . . do miast
do miast woje-

wadzkich (wewnatrz
wojewddztw)

do Warszawy
(z catego kraju)

do Warszawy wojewodzkich
(z catego kraju) (wewnatrz
wojewddztw)

Dolnoslaskie 3019,0
Kujawsko-pomorskie 1048,8 39,5 29,4 1,1
Lubelskie 248,2 19,4 7,0 0,5
Lubuskie 1270,3 265,4 35,6 7,4
todzkie 594,7 153,6 16,7 43
Matopolskie 957,7 136,3 26,8 3,8
Mazowieckie 228,4 6,4

Opolskie 344,1 0,0 9,6 0,0
Podkarpackie 403,6 54,9 11,3 1,5
Podlaskie 357,3 23,1 10,0 0,6

Pomorskie 1092,9 34,8 30,6 1,0

Slaskie 1417,8 241,6 39,7 6,8

Swietokrzyskie 382,2 41,4 10,7 1,2

Warminisko-mazurskie 177,1 37,5 5,0 1,0
Wielkopolskie 3127,8 32,8 87,6 0,9
Zachodniopomorskie 2 044,0 28,1 57,2 0,8
Ogétem 16 714,0 1376,2 468,0 38,5
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Ryc. 4.11. Szacunek zyskéw w wyniku
skrdcenia czasu podrozy do stolic
wojewddztw wskutek inwestycji
drogowych wspoétfinansowanych
przez UE (2004-2013)

Ryc. 4.10. Szacunek zyskow
w wyniku skrécenia czasu podrézy
do Warszawy wskutek inwestycji
drogowych wspotfinansowanych
przez UE (2004-2013)

Whioski. Analiza z wykorzystaniem miedzygminnej macierzy czaséw przejazdu pozwolita od-
powiedzie¢ na postawione pytania zwigzane z ksztattowaniem sie zréznicowan w zakresie
dostepnosci czasowej na réznych poziomach hierarchii administracyjno-osadniczej i w roz-
nych regionach kraju. Najwazniejszym wnioskiem jest stosunkowo duza selektywnos¢ in-
westycji wspoétfinansowanych ze srodkéw UE, powodujgca (poza nielicznymi wyjatkami), ze
zdecydowanie wieksze efekty poprawy dostepnosci sg obserwowane na zachdd od Wisty.
Skutkuje to narastaniem rdznic w poziomie dostepnosci i ogdlnie szans rozwojowych oraz
pogtebianiem sie polaryzacji spoteczno-gospodarczej kraju, a w efekcie utrzymywaniem sie
podziatu na Polske ,A” i ,B”. W przypadku powigzan z Warszawg, linia Wisty jest tu szczegél-
nie wymowna. Z drugiej strony nalezy zaznaczy¢, ze te nieliczne inwestycje na drogach eks-
presowych w Polsce Wschodniej, wszystkie bez wyjatku byty realizowane wtasnie ze sSrodkéw
unijnych, tym samym udziat tych srodkéw jest istotny dla poprawy, cho¢ niewielkiej, dostep-
nosci regionu Polski Wschodniej (por. analizy dostepnosci potencjatowej — rozdziat 4.2).

Opisana sytuacja jest po czesci konsekwencjg wspomnianych wyzej zmian w liscie projektow
POIi$ dokonanych na poczatku roku 2011. Z drugiej strony, jak dowodzg, liczne weczeéniejsze
badania (m.in. Komornicki i in. 2011), dostepnos¢ regionéw peryferyjnych (w tym Polski
Wschodniej) zalezy m.in. od inwestycji realizowanych poza samym regionem. W tym kon-
tekscie planowane dalsze inwestycje na wschéd od Wisty (o ile zostang podjete w kolejnej
perspektywie finansowej) bedg wywierac silniejszy efekt na skutek powigzania z juz istnieja-
cymi drogami Polski centralnej i zachodniej.
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W uktadach wewngatrzwojewddzkich brak jest wiekszych efektéw w poprawie dojazdu do
stolicy wojewddztwa w zachodniopomorskim, warminsko-mazurskim, lubelskim, opolskim
oraz duzej czesci podlaskiego, podkarpackiego i kujawsko-pomorskiego. Zyskuje w obydwu
przypadkach zachdd kraju (zwtaszcza lubuskie), a w uktadzie wewnatrzwojewddzkim — cen-
trum (m.in. obszar pomiedzy Toruniem, todzig i Kielcami) oraz potudnie ($lgskie, wschodnia
czes¢ matopolskiego).

Pomimo znacznych réznic, usredniony efekt wzrostu dostepnosci w skali kraju jest zauwazal-
ny i w zaleznosci od miernika i relacji, wynosi od 4 do 12% w stosunku do stanu z 2004 roku.
Daje to 0,4-1,2% poprawy rocznie*. Przeprowadzone analizy pozwalajg formutowaé wnioski
co do stopnia poprawy dostepnosci do gtéwnych osrodkow osadniczych wskutek realizacji
inwestycji dofinansowanych ze srodkéw unijnych. Daje to dalej przestanki do stawiania bar-
dziej ogdlnych wnioskdw na temat oceny stopnia integracji regionéw weztowych. Ocena ta
nie wypada do korica korzystnie i wskazuje na koniecznos$¢ przeformutowania celéw polityki
regionalnej szczegdlnie na rzecz poprawy dostepnosci rdzeni najwiekszych obszaréow zur-
banizowanych, generujgcych najwieksze bodzce rozwojowe (odcinki wlotowe). Powinno to
zapewnic¢ zwiekszenie pozgdanej dyfuzji rozwoju oraz wewnetrznej integracji przestrzenno-
funkcjonalnej najwazniejszych strategicznych obszaréw kraju. Jest to szczegdlnie pozgdane
w kontekscie spdjnosci terytorialnej, zwtaszcza w skalach regionalnych i lokalnych.

4.2. Wielowariantowa analiza zmian dostepnosci
(Piotr Rosik, Marcin Stepniak)

4.2.1. Uwagi metodyczne

Rozdziat czwarty niniejszego opracowania stanowi rozwiniecie analizy skrécenia czasu prze-
wozu w relacjach miedzywojewddzkich. Miedzy oboma rozdziatami istnieje petna poréwny-
walno$¢ macierzy czasdw przejazdu na poziomie gminnym oraz trzech standw sieci (bazowe-
go dla roku 2004, 2013 oraz 2013 bez inwestycji finansowanych ze srodkdw unijnych).

Wykorzystany w analizie wskaznik drogowej dostepnosci potencjatowej (WDDP) jest wyko-
rzystywany w kontekscie dostepnosci krajowej (cele podrézy w Polsce) oraz miedzynarodo-
wej (cele podrézy w catej Europie). Stan bazowy dostepnosci krajowej i miedzynarodowej
(dla 2004 r.) oraz stan na rok 2013 w postaci opracowania kartograficznego sg dostepne
w aneksie statystycznym nr 5. Wskaznik drogowej dostepnosci potencjatowej przyjmuje
postac:

WDDP, = POPf (t, )+ ¥ POPf t, )+ 3 POPf(t, )
] z

WDDP, — wskaznik drogowej dostepnosci potencjatowej gminy i,
POP; — liczba ludnosci w gminie i,

POP; —liczba ludnosci w gminie j potozonej na terytorium Polski,

4 Dane odniesiono nie do o$miu, ale do dziesieciu lat, majgc a uwadze, ze czesci inwestycji faktycznie nie ukoriczo-
no do poczatku 2013 roku.
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POP, - liczba ludnosci w gminie z potozonej poza terytorium Polski,
t; — czas podrézy wewngtrznej w gminie i,
t;— czas podrdzy miedzy gminamiioraz j,
t, — czas podrdézy miedzy gminami i oraz z.

Szerzej metodologia wskaznika zostata opisana w Rosik (2012). Nalezy jedynie zaznaczy¢,
ze w przypadku dostepnosci krajowej zatozono, ze podréze sg krétsze niz dla dostepnosci
miedzynarodowej (atrakcyjnosc¢ celu podrdzy maleje szybciej w podrézach krajowych niz
zagranicznych)s. Wynika to z nastepujgcych przestanek. W podrdzach krajowych prébowano
uchwyci¢ efekt netto inwestycji wspotfinansowanych ze srodkdw unijnych w codziennych
podrézach, gtéwnie dojazdach do pracy. Natomiast w podrézach zagranicznych, majgcych
zazwyczaj dtuzszy charakter, prébowano uchwycic¢ efekt netto wynikajacy z mozliwosci do-
tarcia dzieki nowym inwestycjom do celdw podrdzy potozonych za granicag w duzo wiekszej
odlegtosci (zaktada sie, ze w podrdzach zagranicznych jest duzo wiekszy udziat np. podrdzy
biznesowych lub turystycznych).

Przedstawiono najpierw efekt netto inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych na
zmiany dostepnosci krajowej w latach 2004—2013, pokazano udziat tych inwestycji w ogdle
inwestycji drogowych w tym okresie, a nastepnie przedstawiono za pomocg wykresu zmia-
ny wzgledne i bezwzgledne dostepnosci w wojewddztwach. Analogicznie w dalszej czesci
opracowania przeprowadzono analize dostepnosci miedzynarodowej. Ponadto podjeto proé-
be oceny wptywu inwestycji unijnych na spéjnos¢ terytorialng przestrzeni Polski wykorzy-
stujgc wskaznik drogowej spdjnosci terytorialnej, a nastepnie wykonano symulacje zmian
dostepnosci krajowej i miedzynarodowej w wyniku o$miu inwestycji w ramach wybranych
w ramach studium przypadku.

4.2.2. Poprawa potencjatowej dostepnosci krajowej w wyniku inwestycji
z udziatem srodkow unijnych

Budowa autostrad i drog ekspresowych wspoétfinansowanych w latach 2004-2013 ze srod-
kéw unijnych w duzym stopniu zmienita dostepnos$¢ wielu obszaréw kraju. W niektérych
wojewddztwach sg to zmiany nawet rzedu kilkudziesieciu procent. W podkarpackim zmiana
dostepnosci wyniosta az ok. 27%, przy czym najwiece]j zyskaty obszary wzdtuz autostrady
A4, dzieki ktorej mieszkancy uzyskali szybkie potgczenie z Krakowem i resztg kraju. W ujeciu
wzglednym na kolejnych miejscach znalazty sie wojewddztwa tédzkie (21% wzrost dostep-
nosci) i lubuskie (20% wzrost). W przypadku tédzkiego efekty s bardziej roztozone na ob-
szarze catego wojewddztwa dzieki realizacji autostrad A2 i A1 na pétnocy oraz przecinajgcej
wojewoddztwo w uktadzie skosnym drodze ekspresowej S8. W lubuskim droga ekspresowa
S3 pozwala na szybkie pofaczenie Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Géry ze Szczecinem,
ale dzieki rownoczesnie realizowanemu z innych srodkéw zachodniemu odcinkowi autostra-

5 W konstrukcji wskaznika zabieg ten oznacza zastosowanie parametru 3 = 0,02 w funkcji wyktadniczej f(t) = exp (-Bt)
dla podrozy krotkich oraz B = 0,005 dla podrézy dtugich. Odpowiada to takiej sytuacji, dla ktérej w podrézach
krotkich atrakcyjnosé celu podrézy wynosi 1/2 przy podrdzy 30-minutowej, a podrdzach dtugich atrakcyjnos$é celu
podrézy spad do potowy dopiero przy 90 minutach podrozy.
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dy A2 — rédwniez z centrum Polski. W ujeciu bezwzglednym najwyzsze zmiany dostepnosci
zaobserwowano dzieki inwestycjom wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych w wojewddz-
twach tédzkim i $lgskim, najnizsze w warminsko-mazurskim, gdzie efekt poprawy dostepno-
$ci miat raczej jedynie lokalny charakter (ryc. 4.12).
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Ryc. 4.12. Wzgledne i bezwzgledne zmiany krajowej dostepnosci potencjatowe;j
w wojewodztwach w latach 2004-2013 w wyniku realizacji inwestycji z udziatem
srodkéw unijnych

W pozostatych wojewddztwach zazwyczaj efekt poprawy dostepnosci krajowej zawierat sie
w granicach kilkunastu procent (wzgledna zmiana wskaznika dla Polski wyniosta 13,9%).
Jedynie w wojewddztwach lubelskim, warminsko-mazurskim oraz pomorskim zmiana
wzgledna byfa nizsza niz 10%. Na mapie zmian wzglednych dostepnosci (ryc. 4.13) widaé
ponadto duze efekty poprawy dostepnosci w ujeciu lokalnym na tych obszarach, ktére cha-
rakteryzowaty sie niskg dostepnoscig bazowg w 2004 r. a do ktérych doprowadzono szybkie
podtaczenie drogowe (powiat braniewski — droga ekspresowa S22 oraz powiat zgorzelecki
— autostrada A4), lub na tych obszarach, ktére dzieki nowym trasom uzyskaty szybkie pota-
czenie z najblizszg aglomeracjg (potudnie wojewddztwa sSlgskiego — autostrada Al oraz drogi
ekspresowe S1 i S69, a takze S8 na odcinku miedzy Wroctawiem a todzig, na odcinku do-
prowadzajacym ruch do Warszawy z kierunku pétnocno-wschodniego Radzymin-Wyszkow)
lub do miasta wojewddzkiego (np. S7 na odcinku od Skarzyska-Kamiennej do Kielc oraz S3
na potudnie od Szczecina). Z drugiej strony sg wcigz rozlegte czesci kraju, ktére w znikomym
stopniu skorzystaty z drég wspétfinansowanych ze srodkdéw unijnych. Sg to przede wszyst-
kim zwarte obszary obejmujace Pomorze Srodkowe (wraz z pétnocng Wielkopolska), Mazury
i Suwalszczyzna, pétnocno-zachodnie obszary wojewddztwa mazowieckiego oraz pétnocna
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i centralna cze$¢ wojewddztwa lubelskiego. Obszary relatywnie niskich korzysci wystepujg
takze na obszarach gérskich (cata potudniowa cze$¢ wojewddztw matopolskiego i podkar-
packiego, a takze Sudety) oraz na niektorych tzw. peryferiach wewnetrznych (pogranicza
sgsiednich wojewddztw), w tym np. w potudniowo-zachodniej Wielkopolsce oraz na styku
regiondw $wietokrzyskiego, podkarpackiego i lubelskiego, a takze Swietokrzyskiego i t6dz-
kiego (ryc. 4.13).
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Ryc. 4.13. Wzgledna zmiana krajowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce w latach
2004-2013 w wyniku realizacji inwestycji z udziatem srodkéw unijnych

Bardzo interesujgco wyglada udziat inwestycji wspoétfinansowanych ze srodkédw unijnych
w relacji do ogdtu inwestycji na autostradach i drogach ekspresowych w latach 2004-2013
(ryc. 4.14). Wyraznie zaznacza sie iz inwestycje finansowane w ramach SPOT, FS lub POIi$
miaty ogromne znaczenie dla regionu Polski Wschodniej. Miaty ponadto ponad 90% udziat
w poprawie dostepnosci na obszarze miedzy todzig, Kielcami i Putawami, a takze lokalnie na
zachodzie kraju (przede wszystkim w zachodniopomorskim). Z kolei inwestycje realizowane
z innych zrédet przystuzyty sie poprawie dostepnosci w wojewddztwie pomorskim (w przy-
padku tego wojewddztwa widaé efekt substytucji srodkdw unijnych srodkami prywatnymi
—zbudowany w systemie koncesyjnym pétnocny fragment autostrady Al) oraz w zachodniej
czesci wojewoddztwa todzkiego (efekt zachodniego, koncesyjnego odcinka autostrady A2)
(ryc. 4.14).
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Ryc. 4.14. Udziat inwestycji unijnych w catkowitej zmianie krajowej dostepnosci
potencjatowej gmin w Polsce w latach 2004-2013

4.2.3. Poprawa potencjatowej dostepnosci miedzynarodowej w wyniku
inwestycji z udziatem srodkéw unijnych

Uwzglednienie w modelu dostepnosci potencjatowej mozliwosci podrézowania poza ob-
szar Polski (cele podrézy na catym kontynencie europejskim) zmienia obraz efektywnosci
inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych. Okazuje sie, ze niektére odcinki majg
duze znaczenie dla poprawy predkosci podrézowania w gtdwnych miedzynarodowych kory-
tarzach transportowych, co jest szczegdlnie widoczne w analizie studidow przypadku. W kon-
tekscie poprawy catego obszaru kraju najwiecej w kontekscie miedzynarodowym zyskujg
w ujeciu wzglednym wojewddztwa: podkarpackie (23,5%), mazowieckie (20,7%), tédzkie
(19,8% i podlaskie (19,6%), a w ujeciu bezwzglednym — tédzkie i $lgskie (ryc. 4.15).

Znamienny jest brak wsrdd zyskujgcych najwiecej wojewddztwa lubuskiego, ktére w duzo
wiekszy sposéb zwiekszyto swojg dostepnosé krajowa niz miedzynarodowa, co wynika z wy-
sokiej wyjsciowej (bazowej) dostepnosci miedzynarodowej i bliskosci Berlina, a takze budo-
wy ze srodkéw koncesjonariusza zachodniego odcinka A2 utatwiajgcego podrézowanie do
Niemiec. Wojewddztwa mazowieckie oraz podlaskie z kolei mocno zyskaty w dtugich podré-
zach o charakterze miedzynarodowym dzieki budowie centralnego odcinka A2 oraz odcinkow
drogi ekspresowej S8 w jej przebiegu przez Warszawe oraz na odcinku Radzymin-Wyszkdéw.
Dzieki wspomnianym inwestycjom znacznie skrécita sie podréz w kierunku zachodnim, ale
réwniez po otwarciu kolejnych odcinkdéw drogi ekspresowej S7 miedzy Warszawg a Kielcami
i S8 miedzy Piotrkowem Trybunalskim a Warszawg — w kierunku Czech i na Stowacje. Popra-
wa dostepnosci miedzynarodowej jest widoczna rowniez wzdtuz korytarza Al (kluczowy od-
cinek Sosnica-Gorzyczki bedgcy bramg na potudnie) oraz w duzo mniejszym stopniu wzdtuz
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drogi ekspresowej S3 (w tym drugim przypadku trasa ta ma znaczenie w wiekszym stopniu

krajowe ze wzgledu na jej rownolegty przebieg wzgledem granicy zachodniej) (ryc. 4.16).
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Ryc. 4.15. Wzgledne i bezwzgledne zmiany miedzynarodowej dostepnosci potencjatowej
w wojewddztwach w latach 2004-2013 w wyniku realizacji inwestycji z udziatem
srodkéw unijnych

Ryc. 4.16. Wzgledna zmiana miedzynarodowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce
w latach 2004-2013 w wyniku realizacji inwestycji z udziatem srodkéw unijnych
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Srednia poprawa dostepnosci miedzynarodowej w skali catego kraju wyniosta 13,4%. Woje-
woédztwami, gdzie wartos¢ wskaznika byta nizsza niz 10% byty potozone na zachodzie kraju
opolskie, dolnoslgskie, wielkopolskie, lubuskie i zachodniopomorskie. W ujeciu bezwzgled-
nym najmniej na analizowanych odcinkach zyskujg wojewddztwa zachodniopomorskie
i warminsko-mazurskie. Tym samym mozna wyraznie podkresli¢, ze inwestycje wspotfinan-
sowane ze srodkdw unijnych staty sie swoistg ,bramg na zachdd i potudnie” dla centrum
kraju oraz obszaréw Polski Wschodniej (z wyjatkiem warminsko-mazurskiego) (ryc. 4.17).

Efekt poprawy dostepnosci tych obszaréw jest bardziej widoczny przy uwzglednieniu pozo-
statych inwestycji realizowanych z innych srodkdéw, z tg réznicg ze budowana ze srodkéw kon-
cesyjnych oraz panstwowych autostrada A2 wzmacnia dostepno$¢é miedzynarodowg przede
wszystkim Wielkopolski, Kujaw oraz Warmii i Mazur oraz Pomorza. Mozna zasugerowac teze,
ze Srodki prywatne sg w tym zakresie swoistego rodzaju substytutem srodkéw unijnych, gdyz
wspierajg poprawe dostepnosci miedzynarodowej na linii Zielona Géra-Poznan-Torun-Olsz-
tyn oraz Bydgoszcz-Gdansk (tu widoczny dodatkowy efekt potnocnego odcinka autostrady
A1), podczas gdy udziat odcinkéw wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych widoczny jest
na obszarach potozonych dalej na wschéd, przede wszystkim na Podlasiu. Z kolei dla woje-
wodztw potudniowej Polski poprawa dostepnosci miedzynarodowej jest efektem gtéwnie
wykorzystania $rodkéw unijnych. Na niektérych obszarach Podkarpacia, Gérnego Slaska oraz
wojewddztwa Swietokrzyskiego udziat tych srodkéw w poprawie dostepnosci miedzynaro-
dowej przewyzsza nawet 90% (ryc. 4.17).

Udzial inwestycji z udziatem
srodkow unijnych

w ogdle zmian

dostepnosci potencjalowej
w latach 2004 - 2013

Ryc. 4.17. Udziat inwestycji unijnych w catkowitej zmianie miedzynarodowej dostepnosci
potencjatowej gmin w Polsce w latach 2004-2013

Oceniajgc uzyskany rozktad zmian dostepnosci miedzynarodowe] (oraz udziaty inwestycji
wspotfinansowanych ze sSrodkéw unijnych) pamietaé nalezy, ze obszary potozone w Polsce
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Zachodniej, z racji usytuowania geograficznego (przy jednoczesnej przenikalnej granicy we-
whnatrz obszaru Schengen), niejako z zatozenia posiadajg lepszg dostepnos¢ w wymiarze eu-
ropejskim. Co wiecej na kierunku granicy zachodniej fragmenty autostrad (A2 i A4) dziataty
juz przed rokiem 2004

4.2.4. Wptyw inwestycji na drogowa spdjnosc terytorialng

Spdéjnosé terytorialng kraju mozna okresli¢ z wykorzystaniem wskaznika drogowej dostepno-
Sci potencjatowe]j poprzez zastosowanie wzoru, w ktérym sredniowazone liczbg ludnosci od-
chylenie standardowe dzieli sie przez Sredniowazong liczbg ludnosci dostepnos¢ drogows,
zgodnie z formutg pokazujgcy wskaznik drogowej spéjnosci terytorialnej (WDST):

WD ST — O SWDDPi
Y WDDP, - POP,

3 POP

gdzie WDDP, okresla wartos¢ potencjatowej dostepnosci drogowej w gminie i, POP; to liczba
ludnosci w gminie i oraz OS,,,p; to Sredniowazone liczbg ludnosci odchylenie standardowe
wartosci wskaznika WDDP w gminach i.

Im wyzsze wartosci wskaznika WDST tym wieksze zrdéznicowanie dostepnosci na obszarze
kraju. W analizie wzieto pod uwage stan bazowy rok 2013 i dwa stany dla ktérych poréwnu-
jemy aktualng sytuacje (stan 2013 bez inwestycji wspotfinansowanych ze srodkdw unijnych
oraz rok 2004).

Przy poréwnaniu aktualnego stanu z tym bez inwestycji ,,unijnych” widac, ze gdyby nie byto
inwestycji unijnych zréznicowanie przestrzenne kraju rosnie (obniza sie, rozumiana funk-
cjonalnie, spdjnos¢ terytorialna). Jest to szczegdlnie widoczne przy dostepnosci miedzyna-
rodowej. Mozna tym samym postawic teze, ze inwestycje wspotfinansowane ze srodkéw
unijnych przede wszystkim poprawity w duzym stopniu dostepnos¢ miedzynarodowg obsza-
réw do tej pory stabo dostepnych z tzw. rdzenia Europy (przede wszystkim obszaréw Polski
wschodniej, rowniez dzieki inwestycjom realizowanym w centrum kraju). Jest to bardzo waz-
na konstatacja, gdyz wydaje sie, ze do tej pory wiekszy nacisk zostat potozony na poprawe
sytuacji miedzynarodowej w dtugich podrézach niz dostepnosci krajowej w sensie krétkich
podrdzy, powiekszania lokalnych rynkdw pracy oraz dostepu do aglomeracji na obszarach
np. Polski Wschodniej.

Biorac pod uwage wszystkie inwestycje (réwniez te realizowane z innych srodkéw) efekt
poprawy spojnosci przestrzennej w kontekscie miedzynarodowym jest jeszcze bardziej
(prawie dwukrotnie) wzmocniony, co wynika gtdwnie z poprawy dostepnosci miedzynaro-
dowej obszaru od Pomorza przez Warmie i Mazury do Podlasia. Mieszkancy tych, do tej
pory stabo dostepnych z potudnia i zachodu Europy obszaréw dzieki inwestycjom w ciggach
autostradowych A2 oraz Al znaczgco poprawili swojg dostepnosé. W kontekscie spdjnosci
wewnetrznej kraju, mozna jednak wnioskowac, ze nastapito od 2004 r. pogorszenie (wzrost
wskaznika WDST) i wzrost zréznicowania przestrzeni kraju pod katem dostepnosci. Wynika
to z faktu realizacji wielu inwestycji w dobrze dostepnym centrum kraju (np. w wojewddz-
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twach tédzkim oraz mazowieckim), a duzo mniejszym zainteresowaniem poprawg sytuacji
na obszarach gorzej dostepnych (przede wszystkim w Polsce Wschodniej). Z obszaréw kraju
stabo dostepnych w 2004 r. zyskato jedynie w duzym stopniu Pomorze (dzieki potgczeniu
Al z centrum Polski) oraz Szczecin (dzieki pétnocnemu fragmentowi drogi ekspresowej S3)
(tab. 4.7).

Tabela 4.7. Zmiana wskaznika drogowej spéjnosci terytorialnej (WDST)
w latach 2004-2013

2013 bez inwestycji unijnych 2004
Dostepnosc

stan zmiana wzgledem 2013 stan zmiana wzgledem 2013

Krajowa 0,494 0,495 0,11% 0,489 -1,09%

Miedzynarodowa 0,299 0,319 6,70% 0,336 12,48%

4.2.5. Symulacje zmian dostepnosci w wyniku inwestycji w ramach studium
przypadku

Niezbednym elementem analizy poprawy dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji wspotfi-
nansowanych ze srodkéw unijnych sg symulacje wptywu poszczegdlnych odcinkéw na zmia-
ny dostepnosci w ujeciu krajowym (ryc. 4.19 i 4.21) i miedzynarodowym (ryc. 4.20 i 4.22).
Analize wykonano dla wszystkich osmiu studiéw przypadku.

Z grupy osmiu badanych inwestycji najwyzsze zmiany dostepnosci (w przeliczeniu na 1 km
inwestycji) sg udziatem trzech studiéw przypadku: odcinka autostrady Al Sosnica-Gorzyczki,
odcinka autostrady A4 Szarow-Krzyz oraz odcinka autostrady A2 Konin-Emilia. W kontekscie
miedzynarodowym duza poprawe dostepnosci przynosi rowniez odcinek autostrady A4 Zgo-
rzelec-Krzyzowa. Warty uwagi jest fakt, iz mimo znacznego oddalenia od granicy odcinek A2
Konin-Emilia skutkuje zmiang dostepnosci miedzynarodowej poréwnywalng z odcinkiem A4
Szarow-Krzyz. Oznacza to, ze odcinki potozone réwnolegle wzdtuz granicy (jak A4 Szarow-
Krzyz lub S3 Szczecin-Gorzéw WIkp.) majg wieksze znaczenie krajowe niz miedzynarodowe,
podczas gdy budowa kluczowych odcinkdéw korytarzy transeuropejskich, jak centralny od-
cinek A2, nawet w duzym oddaleniu od granicy, moze przynosi¢ w podrézach dfugich duze
zmiany dostepnosci miedzynarodowej.

Rola pozostatych odcinkéw zaréwno w kontekscie krajowym, jak i miedzynarodowym nie
jest duza, majg one zdecydowanie lokalny charakter i s3 wazne dla poszczegdlnych woje-
wodztw lub powiatéw. Ponadto odcinki te powstaty w ciggach przysztych drég ekspreso-
wych, ktérych inne fragmenty nie sg jeszcze gotowe. W przypadku inwestycji na A1, A2 i A4
czynnikiem dodatkowo wzmacniajacym efekt poprawy dostepnosci byta komplementarnosé
wzgledem odcinkéw powstatych wczesniej lub powstajgcych réwnolegle (w tym ze srodkéw
innych niz unijne) (ryc. 4.18).

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a69 69 15-10-2013 12:52:13 ‘



‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a70 70

Ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad i drég ekspresowych...

A1l Betk-Gorzyczki

A2 Konin-Emilia

A2 Obwodnica Miriska Mazowieckiego
A4 Zgorzelec-Krzyzowa

A4 Szaréw-Krzyz —

S3 Szczecin-Gorzéw Wielkopolski

S7 Elblag-Mitomiyn = zmiana dostepnosci krajowej

S8 Jezewo-Biatystok ™ zmiana dostepnosci miedzynarodowej

i
0,00 005 010 015 020 025 030 1035 050 045 0,50
%/km inwestycji

Ryc. 4.18. taczne zmiany wzgledne dostepnosci krajowej i miedzynarodowej w przeliczeniu
na 1 km autostrady/drogi ekspresowej dla studiéw przypadku (w %)

Biorac pod uwage zasieg przestrzenny oddziatywania lub tez swoistego rodzaju ,wachlarz”
lepszej dostepnosci krajowej uzyskiwany po obu stronach oddawanego do uzytkowania od-
cinka jest on w duzej skali widoczny dla odcinka A2 Konin-Emilia (efekt zaréwno dla miesz-
kancéw Szczecina jak i Biategostoku), jak i A4 Szaréw-Krzyz (efekt zaréwno w opolskim jak
i lubelskim) oraz w mniejszej skali dla S3 Szczecin-Gorzéw WIkp. (efekty widoczne réwniez
na potudniu lubuskiego) oraz S7 Elblgg-Mitomtyn (efekt rdwniez na pdtnocy wojewddztwa
mazowieckiego).

W kontekscie miedzynarodowym niektdre z wyzej wymienionych odcinkéw majg duzo mniej-
sze znaczenie (np. S7 Elblgg-Mitomtyn lub S3 Szczecin-Gorzéow WIkp.), dla innych wachlarz
dostepnosci znaczaco wzrasta przestrzennie. Pozytywny efekt szczegdlnie jest widoczny dla
A1 Sosnica-Gorzyczki, (odcinek ten stuzy ponad potowie mieszkaricéw Polski w ich podré-
zach w kierunku potudniowym, do Czech, Austrii, Wtoch lub Chorwacji), A2 Konin-Emilia
(znaczna poprawa dostepnosci dla mieszkaricow Podlasia oraz pétnocnego lubelskiego) oraz
A4 Zgorzelec-Krzyzowa (duze znaczenie w podrézach miedzynarodowych dla potudnia Polski
oraz potudniowej czesci wojewddztwa tddzkiego.

Wyraznie zauwazalna jest bariera granicy zewnetrznej strefy Schengen (granica z Rosja,
Ukraing i Biatorusig), gdzie mimo niektdrych inwestycji wspotfinansowanych ze Srodkéw
unijnych prowadzacych prostopadle do granicy (np. autostradowa obwodnica Minska Ma-
zowieckiego lub odcinek drogi ekspresowej S8 Jezewo-Biatystok) dostepnosé miedzynarodo-
wa nie rosnie znaczgco na tych kierunkach. Mozna to ttumaczy¢ przede wszystkim efektem
kolejek na granicy wschodniej i dtugiego czasu oczekiwania, ktére niwelujg pozytywny efekt
skrécenia czasu przejazdu w Polsce.
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Budowa autostrady A1 Budowa autostrady A2
Odcinek Sosnica (Gliwice) - granica panstwa (Gorzyczki) Odcinek Konin - Emilia
Etap Il Betk-Gorzyczki

Budowa autostrady A4

Dostgpnosc polencjalowa
Zmiana wzgledna (% ) PEE . {
W 120,1 - 1581 B —a
I 110.1-1200
I 105.1- 100
M 102.1 - 1050 C————
I 101.1- 1020

100,6 - 101.0

100.0 - 100.5 — Case sty

Ryc. 4.19. Wzgledna zmiana krajowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce w wyniku
realizacji wybranych inwestycji z udziatem srodkéw unijnych (cz. 1)
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Budowa autostrady A1 Budowa autostrady A2
Odcinek Sodnica (Gliwice) - granica panstwa (Gorzyczki)
Etap |I: Betk-Gorzyczki

Odcinek Konin - Emilia

Dostgpnost pote
Zmiana wzglgdna ( % )
I 120.1 - 155.4
. 110, - 1200
B 1051 - 10,0
B 1021 - 105.0
B 10111020

1006 - 1010

100,0 - 100,5 — Case study

D255 100 150 00
O

Ryc. 4.20. Wzgledna zmiana miedzynarodowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce
w wyniku realizacji wybranych inwestycji z udziatem srodkéw unijnych (cz. I)
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Budowa autostrady Ad
QOdcinek Krakow - Tamaw
Odcinek wezel Szardw - wezel "Krzy:"

Budowa drogi ekspresowej S3
Qdcinek Szczecin - Gorzow Wielkopolski

Budowa drogi ekspresowe] 57 Rozbudowa drogi krajowej nr 8
Odcinek Elblag (522) - Olsztynek ($51) do parametréw dwujezdniowej drogi ekspresowej
Odcinek Elblgg — Milomiyn Odcinek Jezewo- Biatystok

Dostepnosé pote: i {
Zmiana wzglgdna | % ) ? P )
Bl 12011580 N -
W 11011200

B 105,1 - 10,0

I 102,1- 1050 02 100 150 mw

I 101,1-1020

100,6 - 101,0
1000 - 1005 = Case study

Ryc. 4.21. Wzgledna zmiana krajowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce w wyniku
realizacji wybranych inwestycji z udziatem srodkéw unijnych (cz. Il)
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Budowa autostrady A4 | Budowa drogl ekspresowej S3
Odcinek Krakdw - Tarnow 1 Odcinek Szczecin - Gorzdw Wielkopolski
Odcinek wezel Szardw - wezel "Krzyz" |
__/""_YL | T
A5 % ' e c,w}“.-i_.v”'
H {5 = {
_ 3

1 {

- i { 1 &
e s Fl e, A i
{52 bl dai i B \

Budowa drogi eksptesm-j ar . | . Rozbudowa drogi krajowej nr 8
Odcinek Elblag (522) - Olsztynek (S51) A do parametrow dwujezdniowe] drogi ekspresowej
Qdcinek Elblag — Milomityn | Odeinek Jezewo- Bialystok
A “
igoster L T Bk i

Dostgpnosé potencialowa i 5 1
Zmiana waglpdna (% ) 1 o 1
I 1201 - 1581
I 11001 - 1200
I 1051 - 10,0
B 1021 - 1050
N 1011 - 1020
1006 - 101.0
1000 - 100.5 — Case study

0255 100 150 200
O Em—S T —

ki

Ryc. 4.22. Wzgledna zmiana miedzynarodowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce
w wyniku realizacji wybranych inwestycji z udziatem srodkéw unijnych (cz. 1)

4.3. Wskazanie priorytetowych dziatan dla poprawy dostepnosci
regionéw peryferyjnych (Tomasz Komornicki)

Omodwiona wyzej analiza dostepnosci czasowej i potencjatowej dowodzi, ze wielko$¢ oraz
zasieg przestrzenny oddziatywania poszczegdinych inwestycji drogowych (o podobnej dtu-
gosci) jest bardzo rézny. Efekty powstania drég ekspresowych i autostrad sg pochodng ich
potozenia wzgledem uktadu osadniczego (potencjat demograficzny) oraz innych elemen-
tow sieci drogowej. Szczegdlnie istotna jest w tym kontekscie komplementarnos¢ wzgle-
dem wczesniejszych lub réwnolegtych inwestycji w ciggach autostrad i drég ekspresowych.
O efekcie odnoszonym do przestrzeni miedzynarodowej decyduje ponadto przenikalnosc¢
granic, w kierunku ktérych prowadzg okreslone szlaki. Na zasieg przestrzenny oddziatywania
inwestycji wptywa takze istnienie luk w systemie drogowym (m.in. mosty na duzych rze-
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kach), powodujacych niekiedy okrezny przebieg najkrétszych $Sciezek przejazdu (do duzych
osrodkow).

W tych warunkach, przez poprawe dostepnosci obszaréw peryferyjnych rozumiec nalezy
dziatania skierowane docelowo na rzecz lepszego skomunikowania terenéw potozonych
w poblizu granic panstwa, na pograniczach poszczegdlnych wojewddztw (staba dostepnosé
do osrodkéw regionalnych) oraz w miejscach, w ktérych dostepnosé ograniczona jest przez
czynniki naturalne (orograficzne, hydrograficzne wzglednie wynikajace z uktadu linii brzego-
wej i potozenia obszaréw chronionych). Dziatania na rzecz poprawy dostepnosci obszaréow
peryferyjnych, z wykorzystaniem budowy autostrad i drog ekspresowych, moga odbywac sie
w trzech podstawowych i komplementarnych wymiarach:

e Dalszy rozwdj powigzan pomiedzy gtéwnymi osrodkami (metropolie, miasta woje-
wadzkie), tak aby dobry dostep drogowy nawet do jednego z nich powodowat jed-
noczesne podfgczenie do dobrze skomunikowanej wewnetrznie sieci. Oznacza to
w pierwszej kolejnosci priorytet dla potgczenia osrodkéw Il rzedu z metropoliami.
Osrodkami takimi s miasta wojewddzkie Polski Wschodniej, ale takze niektére inne
osrodki o znacznym potencjale demograficznym i/lub ekonomicznym potozone poza
obecnie powstajgca (do roku 2015) siecig autostrad i drég ekspresowych (jak Kosza-
lin, Stupsk, Kalisz, Ptock).

e Wyprowadzenie odcinkdw drog ekspresowych w kierunku miast subregionalnych
(wzglednie regiondw turystycznych). Odcinki te mogg by¢ ,,Slepe”, tak aby zachowac¢
odpowiedni poziom koncentracji ruchu tranzytowego (zwtaszcza ciezkiego — koszty
zewnetrzne), przy jednoczesnej poprawie dostepnosci. Niektdre inne inwestycje tego
typu moga jednoczesnie stuzy¢ powstaniu dodatkowych powigzan drogami ekspre-
SOWYymi z zagranica.

e Budowa obwodnic w standardzie drog ekspresowych (jedno- lub dwujezdniowych)
w ciggach tych tras, ktorych realizacja odktadana jest na okres po roku 2020, wzgled-
nie zostata zapisana jedynie w KPZK2030, a ktore sprzyjajg lepszej obstudze regionéw
peryferyjnych.

W ramach budowy szlakéw tgczacych gtdwne miasta wojewddzkie istotne dziatania plano-
wane sg w ramach zblizajgcej sie perspektywy finansowej 2014-2020¢. Obejmujg one ukon-
czenie drog ekspresowych pomiedzy Warszawg a Kielcami i Krakowem (S7), Gdaniskiem (S7),
Olsztynem (S7/S51), Biatymstokiem (S8), Lublinem i Rzeszowem (S17/519), Wroctawiem
a Poznaniem (S5), Poznaniem a Bydgoszczg (S5), Zielong Gorg a Wroctawiem (S3), todzig
(i Warszawg) a Katowicami (A1),a takze Gdanskiem a Szczecinem (S6). Z istotnych powigzan
umieszczonych jako priorytety w KPZK 2030 w planach, na chwile obecng brak jest potgcze-

6 W chwili powstawania niniejszego Raportu istniata jedynie nieoficjalna lista projektow planowanych do realizacji
przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, zawarta w tzw. Dokumencie Implementa-
cyjnym (wersja z kwietnia 2013) (Ocena dokumentu implementacyjnego..., 2013). Jednoczesnie zrédtem wiedzy
o wstepnych planach byty takze informacje zamieszczane na stronie internetowej GDDKIA oraz kolejne przetargi,
ktérych ogtaszanie ponownie rozpoczeto wiosng 2013 roku. Z uwagi na brak formalnie przyjetej listy oceny i reko-
mendacje w tym zakresie traktowac nalezy jako wstepne i moggce czesciowo straci¢ aktualnos$¢ po zakoriczeniu
opracowania.
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nia Warszawy z Bydgosko-Toruriskim obszarem metropolitalnym (droga S10, w KPZK 2030
planowana do przesuniecia, tak aby zapewnia¢ obstuge Ptocka). Pomijajagc wyzej wymie-
niony brak obecne plany wydajg sie dobrze stuzy¢ integracji ,,polskiej metropolii sieciowej”.
Potencjalnym problemem pozostaje hierarchizacja priorytetdow w ramach przewidywanych
inwestycji. Moze sie ona okaza¢ kluczowa na wypadek ewentualnych trudnosci z finanso-
waniem (jak to miato miejsce w perspektywie biezgcej). Priorytetami wydaja sie by¢ przede
wszystkim drogi faczace miasta wojewddzkie ze stolicg dotyczy to w pierwszej kolejnosci
drég S7, S8 i S17/519 (S19 na odcinku Lublin-Rzeszéw) oraz brakujgcego fragmentu auto-
strady Al. Czynnik przyrostu ruchu ciezkiego dodatkowo wspiera niektére z wymienionych
priorytetéw (A1, S7 miedzy Gdanskiem a Kielcami, S8 miedzy Warszawg a Biatymstokiem;
patrz podrozdziat 6.1).

W tabeli 4.8 zestawiono miasta duze i Srednie (w podziale na kilka kategorii), ktére pozostaja
lub pozostang poza systemem autostrad i drég ekspresowych zgodnie z zapisami okreslonych
dokumentéw. Jako system przyjeto sie¢ potgczonych ze sobg odcinkéw tras. W chwili obec-
nej system taki nie istnieje. Brak jest potgczenia podsystemow opartych na autostradach A2
i A4. Dlatego pierwszym ocenianym przekrojem czasowym jest rok 2015, w ktérym zgodnie
z zatozeniami niniejszego opracowania gotowe bedg wszystkie podlegajgce ewaluacji odcin-
ki. Jako podfaczenie do systemu przyjeto potozenie nie dalej niz 10 km od najblizszego wezta
na autostradzie lub drodze ekspresowej. Konurbacje gérnoslaska i trojmiejska traktowane
byty jako pojedyncze obszary metropolitalne.

Tabela 4.8. Miasta pozostajace poza systemem autostrad i drég ekspresowych?

Miasta Inne miasta >100
wojewddzkie tys. mieszkaricow

Kategoria

Miasta >50 tys. mieszkancow

Obecnie w systemie Bydgoszcz, Czestochowa, Jelenia Géra, Nowy Sacz, Siedlce, Inowroctaw,
autostrad lub drég Lublin, Radom, Bielsko- Lubin, Pita, Ostrowiec Sw., Ostréw Wikp.,
ekspresowych (w tym Biatystok, Biata, Elblag, Ptock, | Gtogdw, Suwatki, Chetm, Zamos¢, Przemysl,
realizowanych; 2015) Kielce, Olsztyn| Watbrzych, Kalisz, Stalowa Wola, Leszno, tomza, Mielec,
Koszalin, Stupsk Betchatéw, Etk, Swidnica, Racibérz, Biata
Podlaska, Starachowice, Ostroteka, Zawiercie

W systemie drég autostrad - Bielsko-Biata, Ptock, | Jelenia Géra, Nowy Sacz, Siedlce, Inowroctaw,
i drég ekspresowych Watbrzych, Kalisz Pita, Ostrowiec Sw., Ostréw Wilkp., Chetm,
przewidzianych do Zamos¢, Przemysl, Stalowa Wola, Mielec,
realizacji w perspektywie Befchatéw, Swidnica, Raciborz, Biata Podlaska,
2014-20208 Starachowice, Ostroteka, Zawiercie, Radomsko,
Tarnobrzeg, Putawy

W systemie drég - Ptock, Watbrzych, Jelenia Goéra, Nowy Sacz, Inowroctaw,
ekspresowych Kalisz, Ostrowiec Sw., Przemysl, Mielec, Befchatéw,
przewidzianych Swidnica, Racibérz, Starachowice, Ostroteka,
do realizacji zgodnie Zawiercie, Tarnobrzeg, Putawy

z Rzadowym Programem
Budowy Drég z 2004 r.

7 W kazdej kategorii miasta wymieniono wg ich liczby ludnosci w roku 2012.

8 Zgodnie z Dokumentem Implementacyjnym (wersja z kwietnia 2013) (Ocena dokumentu implementacyjnego...
2013).
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Miasta Inne miasta >100

I . . . Miasta >50 tys. mieszkaricow
wojewddzkie tys. mieszkancow

Kategoria

W systemie autostrad Kalisz Inowroctaw, Ostrowiec Sw., Przemysl, Mielec,
i drog ekspresowych Racibdrz, Starachowice, Ostroteka, Zawiercie
zapisanych w KPZK 2030

Oceniany w niniejszym raporcie proces inwestycyjny pozostawia poza spéjnym uktadem au-
tostrad i drog ekspresowych 5 miast wojewddzkich, 9 innych miast o liczbie ludnosci ponad
100 tys. mieszkancédw oraz az 25 osrodkdéw liczacych ponad 50 tys. mieszkarncéw. Dodatkowo
jego ogdlna niespdjnosé przejawia sie w braku potaczenia pétnoc-potudnie (nie ukoriczony
fragment autostrady Al). Jednoczesnie trzeba podkreslic, ze kilka z wymienionych miast ob-
stugiwanych jest przez izolowane mate fragmenty sieci (Lublin, Kielce, Bielsko-Biata). W przy-
padku innych drogi ekspresowe istniejg, ale nie posiadajg odcinkéw doprowadzajgcych ruch
do miasta lub tgczacych z siecig gtéwng (np. Radom).

Dalsze plany inwestycyjne stusznie zaktadajg koncentracje srodkéw na kilku najwazniejszych
kierunkach drég ekspresowych, co powinno zapewni¢ w perspektywie roku 2020 obstuge
wszystkich miast wojewddzkich i zdecydowanej wiekszosci pozostatych liczacych ponad
100 tys. mieszkancéw. Wyjatkami pozostajg cztery osrodki: Bielsko-Biata (izolowany frag-
ment sieci potgczony z systemem czeskim), Ptock, Watbrzych i Kalisz. Warte rozwazenia sg
inwestycje obstugujace te miasta, lub przynajmniej wyprowadzajgce ruch w ich kierunku.
Oznacza to ewentualne wigczenie do planéw inwestycyjnych na lata 2014-2020 drég S1 (Ja-
worzno-Bielsko-Biata, gdzie do tej pory wystepuja trudnosci w ustaleniu lokalizacji) oraz S10
(w przebiegu proponowanym w KPZK 2030). W przypadku Watbrzycha rozwigzaniem bytaby
budowa drogi ekspresowej Wroctaw-Swidnica-Bolkéw (w pierwszym okresie jako alternaty-
wy dla odcinka Legnica-Bolkdéw na S3), zas w przypadku Kalisza przedtuzenie fragmentu S11
z Poznania w kierunku na Ostréw Wlkp. (wraz z dokoriczeniem obwodnicy tego miasta).

W przypadku miast w przedziale 50-100 tys. mieszkaricow planowane inwestycje bedg wy-
raznie mniej efektywne. Zmniejszenie liczby osrodkéw pozostajgcych poza systemem ob-
serwujemy tam dopiero po ewentualnej realizacji wszystkich inwestycji drogowych zapisa-
nych w KPZK 2030. Gorsza obstuga miast mniejszych jest naturalng konsekwencjg etapowe;j
realizacji polityki transportowej. Mimo to w niektérych przypadkach rozwigzaniem mogg
by¢ stosunkowo krétkie odcinki drég ekspresowych (na pierwszym etapie najczesciej jedno-
jezdniowych). Ich powstanie bytoby wypetnieniem zatozent Agendy Terytorialnej Unii Euro-
pejskiej 2020, ktadacej znaczny nacisk na systemy transportowe drugiego rzedu (secondary
networks). Bytoby to réwniez zbiezne z najnowszym dokumentem unijnym dotyczacym roz-
woju sieci TEN-T (przyjetym w maju 2013), ktdry zaktada skrocenie czasu dojazdu do sieci
bazowych do poziomu 30 minut.

Miastami zastugujgcymi na realizacje ,$lepych” odcinkdéw ekspresowych dowigzujacych do
sieci gtdwnej s m.in. takie osrodki jak Jelenia Gdra, Nowy Sgcz, Mielec, Racibdrz, Staracho-
wice, Ostroteka, Zawiercie. Jako szczegdlne uznac nalezy sytuacje zespotéw miast $rednich
w Wielkopolsce (Kalisz-Ostrow Wlkp.) i na pograniczu wojewddztw $wietokrzyskiego i pod-
karpackiego (od Starachowic przez Ostrowiec Swietokrzyski po Tarnobrzeg, Stalowa Wole
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i Mielec. Zespoty nie bedg obstugiwane przez autostrady i drogi ekspresowe przed rokiem
2020, pomimo znacznego tacznego potencjatu demograficznego i ekonomicznego.

Odrebnym zagadnieniem jest poprawa dostepnosci obszaréw poza duzymi i Srednimi osrod-
kami. W tym przypadku wyznacznikiem muszg by¢ przedstawione powyzej analizy dostep-
nosci potencjatowej oraz dostepnosci czasowej osrodkdw regionalnych. Na podstawie tych
dwdch zmiennych mozliwe jest wytypowanie, relatywnie rozlegtych przestrzennie obszarow
o niskiej dostepnosci oraz wskazanie dla nich ewentualnych rozwigzan drogowych w ciggach
autostrad i drog ekspresowych (tab. 4.9).

Zaproponowane wyzej rozwigzania polegajace na budowie obwodnic w ciggach wybranych
drog ekspresowych (przewidywanych do realizacji po roku 2020) majg w niektorych przy-
padkach dodatkowe uzasadnienie w rosngcym natezeniu ruchu ciezkiego (patrz podrozdziat
6.1). Potozenie peryferyjne plus jednoczesne obcigzenie ruchem tranzytowym stanowi twar-
da przestanke inwestycyjnga. Zgodnie z zebranym materiatem odnos$nie dostepnosci prze-
strzennej oraz dynamiki wielkos$ci ruchu drogowego, sytuacja taka ma miejsce na nastepu-
jacych kierunkach:

e ewentualna duza obwodnica autostradowa Warszawy (zapisana w KPZK), poprawia-
jgca dostepnosé pétnocnego Mazowsza i charakteryzujgca sie bardzo wysokg dyna-
mikg ruchu ciezkiego na catym przebiegu;

e droga ekspresowa S12 na odcinku Radom-Kuréw, poprawiajgca dostepnos¢ Polski
Wschodniej (przede wszystkim odcinek Putawy-Kuréw do potaczenia z drogg S17
oraz réwnoleznikowa obwodnica Radomia);

e droga ekspresowa S11 na odcinku Kérnik-Kepno (S8), poprawiajgca dostepnos¢ potu-
dniowej Wielkopolski (w tym zwtaszcza dokoriczenie obwodnicy Ostrowa WIkp. oraz
budowa obwodnica Jarocina).

Tabela 4.9. Zwarte obszary peryferyjne o stabej dostepnosci drogowe;j

Dostepnosé
Dostepnosc czasowa do

potencjatowa osrodkow

regionalnych

Obszar Potencjalne rozwigzania

Pomorze Zta Dobra Budowa drogi ekspresowej S3 na odcinku Szczecin-Swinouj-

Zachodnie scie

Pomorze Zta Bardzo zta |Budowa drogi ekspresowej S6 oraz wybranych obwodnic

Srodkowe w ciggach przysztych drég ekspresowych S10 i S11 (Pifa,
Watcz)

Sudety wraz Srednia Zta Przygotowania do budéw od S3 do Jeleniej Géry oraz dro-

z Kotling Ktodzka gi ekspresowej Wroctaw-Ktodzko-Brno (inwestycje zapisane
w KPZK 2030)

Potudniowa Srednia Zta Kontynuacja budowy drogi ekspresowej S11 od strony Kérni-

Wielkopolska ka, ukoriczenie budowy obwodnicy Ostrowa WIkp.

z Kaliszem

Wschodnie Bardzo zta Bardzo zta |Budowa drogi ekspresowej S61, budowa obwodnic w ciggu

L\ EYAT]Y przysztej drogi ekspresowej S16 (zapisanej w KPZK 2013),

i Suwalszczyzna w tym przede wszystkim obwodnicy Olsztyna
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Dostepnosc
czasowa do
osrodkow
regionalnych

Dostepnosc

e Potencjalne rozwigzania

Pétnocne Srednia Budowa mazowieckiego odcinka S7

Mazowsze

Polesie Zta Zta Budowa petnej obwodnicy Warszawy i autostrady A2 do Sie-
(pogranicze woj. dlec

mazowieckiego

i lubelskiego)

Pd-Wsch. Bardzo zta Zta Budowa obwodnic w ciggu przysztej drogi S17 (Zamoscia i To-
Lubelszczyzna maszowa Lubelskiego)

Beskidy (region Srednia Bardzo zta |Podjecie przygotowan do budowy ewentualnej drogi ekspre-
Nowego Sacza) sowej Tarndw-Nowy Sacz (zapisana w KPZK 2030)
Bieszczady Bardzo zta Bardzo zta |Podjecie przygotowan do budowy ewentualnej drogi ekspre-

sowej Krosno-Sanok (zapisanej KPZK 2030)

Ponadto element ruchu ciezkiego i jego przyrosty stanowi dodatkowy argument za priory-
tetem dla inwestycji prowadzacych do granic kraju, bedgcych jednoczesnie istotnymi szla-
kami dla obstugi terenéw peryferyjnych wymienionych w tabeli 4.9. Sytuacja taka dotyczy
przede wszystkim drég S61 oraz odcinka S3 miedzy Zielong Gérg a Legnicg). Inne propono-
wane w KPZK 2030 drogi w kierunku granicy czeskiej (przez Kotline Ktodzka) i stowackiej (do
Chyznego oraz przez Nowy Sacz) stanowig potencjalne kierunki tranzytowe (obecnie stabiej
obcigzone ruchem), ale jednoczesnie petnia potencjalnie wazne funkcje zwigzane z obstuga
ruchu turystycznego (por. Wieckowski i in.2012).

4.4. Ocena likwidacji komunikacyjnych ,waskich gardet”
(Piotr Rosik, Marcin Stepniak)

4.4.1. Zatozenia metodyczne analizy

Eliminacja waskich gardet transportowych (tzw. bottlenecks) polega na likwidacji zatoréw
w ruchu, jakie pojawiajg sie na danym odcinku sieci o niskiej przepustowosci w warunkach
kongestii. Eliminacja waskiego gardta nie jest jednak réwnoznaczna eliminacji kongestii.
W wyniku tzw. ruchu wzbudzonego istnieje mozliwo$¢ ponownego zaistnienia kongestii.
Przyczyna jest wzrost zainteresowania uczestnikdw ruchu zmodernizowanym lub nowo zbu-
dowanym odcinkiem drogi. Rozwigzaniem problemu sg inwestycje, ktdre charakteryzuje
duzy wzrost przepustowosci®, znacznie wiekszy od potencjalnego wzrostu ruchu wynikajg-
cego z ruchu wzbudzonego. Z powyzszych wzgleddw analiza skutecznosci eliminacji waskich
gardet zostata przeprowadzona poprzez poréwnanie zmian wskaznika waskich gardet trans-
portowych WWGT (uwzgledniajgcego natezenie ruchu i przepustowosé drég przed moder-
nizacjg) oraz przepustowosci nowo wybudowanych oraz modernizowanych autostrad i dréog
ekspresowych wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych w latach 2004-2013.

9 Przepustowos¢ mozna zdefiniowac jako najwieksza liczbe pojazdéw, ktérg moze przepuscic przekrdj drogi w jed-
nostce czasu (por. Gaca i in., 2008).
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Wskaznik Waskich Gardet Transportowych (WWGT). Wskaznik ma na celu identyfikacje
i charakterystyke odcinkéw bedgcych ,waskimi gardtami” na sieci zamiejskich drég krajo-
wych, w ktérych interwencja publiczna w postaci okazata sie (lub prawdopodobnie okaze
sie) by¢ skutecznal®. Wskaznik powstat zatem w celu oceny, na ile inwestycje okazaty sie
efektywne w eliminacji waskich gardet i kongestii. Zrédtem danych do delimitacji ,waskich
gardet” zamiejskich drogach krajowych byty badania ruchu wykonane w ramach ,General-
nego Pomiaru Ruchu GPR 2005 i 2010”1 oraz dane dotyczgce przepustowosci zamiejskich
drog krajowych i wojewddzkich z tzw. Krajowego Modelu Ruchu!2. Na podstawie powyz-
szych danych skonstruowano autorski Wskaznik Waskich Gardet Transportowych (WWGT),
ktory powstaje poprzez podzielenie obliczeniowego natezenia ruchu na odcinku drogi przez
przepustowosc tego odcinka!3, wedtug wzoru:

/S

i

WWGT, =

o

gdzie:
WWGT, — wskaznik waskich gardet transportowych na odcinku i,
Q; — obliczeniowe natezenie ruchu na odcinku i,

P, — przepustowos$¢ na odcinku i.

Zatozono, ze waskie gardta transportowe powstajg na tych odcinkach sieci, na ktérych obli-
czeniowe natezenie ruchu jest wyzsze od przepustowosci. Tym samym waskim gardtem moz-
na nazwac odcinek, na ktérym wskaznik WWGT przyjmuje wartosci wyzsze od jednosci. Dla
wskaznika WWGT wyzszego od 1,5 mozna natomiast méwic o krytycznym waskim gardle.

4.4.2. Rezultaty analizy

Najwyzszym natezeniem ruchu w Polsce charakteryzujg sie Gérny Slask wraz z Krakowem
oraz aglomeracje; warszawska, poznanska, tréjmiejska oraz w mniejszym stopniu wroctaw-
ska. Poza wyzej wymienionymi obszarami wysokie natezenie ruchu w ujeciu korytarzowym
cechuje przede wszystkim korytarz S8/DK1/A1/S1 miedzy Warszawa a Katowicami i granicg
z Czechami (S1/A1) oraz korytarz A4 miedzy w. Krzyzowa a Przemyslem (na wiekszosci prze-
biegu natezenie powyzej 20 tys. poj./24h), a takze cho¢ w mniejszym stopniu A2 miedzy gra-
nicg z Niemcami a Minskiem Mazowieckim i S7 na odcinku miedzy Ptonskiem a Jedrzejowem
oraz Elblggiem i Gdaniskiem (natezenie powyzej 15 tys. poj./24h) (ryc. 4.23). W przypadku po-

10 W Polsce nie ma bazy danych, na podstawie ktérej mozna by oszacowa¢ waskie gardta oraz skale kongestii, za-
réwno na sieci drog zamiejskich, jak i na drogach w miastach.

11 Dane dotyczace natezenia ruchu sg w Polsce dostepne w cyklu 5-letnim. Ostatnie badania dla sieci zamiejskich
drég krajowych byty przeprowadzone przez Transprojekt-Warszawa Sp. z 0.0. na zlecenie GDDKIA w 2005 i 2010
roku. Kolejne dane dla 2015 roku beda dostepne dopiero w roku 2016 i z tego wzgledu trudno jednoznacznie osza-
cowac efekt redukcji waskich gardet dla inwestycji oddanych od uzytkowania po 2010 r. (Ruch drogowy 2000, 2005,
2010)

12 Krajowy Model Ruchu zostat opracowany w 2008 roku na zlecenie GDDKIA przez Politechnike Warszawska.

13 Dokfadna procedura badawcza dla obliczeniowego natezenia ruchu oraz przepustowosci zostata przedstawiona
w aneksie statystycznym nr 5.
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jazdow ciezarowych z przyczepami ruch jest wyraznie skoncentrowany na ciggach autostrad
A2 i A4, a takze S8/DK1/A1/S1. Widoczny ponadto jest duzy udziat ruchu pojazddw ciezaro-
wych w wojewddztwie podlaskim na dwdch drogach krajowych prowadzacych do przejscia
granicznego w Budzisku (DK8 i DK61), na DK50 dookota Warszawy, DK7, S3 i Al (ryc. 4.26).

Zmiana natgenia ruchu
‘W latach 2005 - 2010
— 50001 - $2913
— 20001 - 50000
— 0001 - 20000

5001+ 10000

1001 - 5000

1+ 4000

09 -0

AG00 - 4000

— 4000 . 5000

— T - 10000

‘pamstale orogi knjpws

Ryc. 4.24. Zmiana bezwzgledna natezenia
ruchu na drogach krajowych
w latach 2005-2010
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Ryc. 4.25. Zmiana wzgledna natezenia ruchu
na drogach krajowych w latach
2005-2010
(2005 = 100%)
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Ryc. 4.26. Natezenie ruchu na drogach krajowych pojazdéw ciezarowych z przyczepami
w 2010 r.
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Ryc. 4.27. Zmiana bezwzgledna natezenia Ryc. 4.28. Zmiana wzgledna natezenia

ruchu pojazdéw ciezarowych
z przyczepami na drogach
krajowych w latach 2005-2010

ruchu pojazdéw ciezarowych

z przyczepami na drogach
krajowych w latach 2005-2010
(2005 = 100%)

W latach 2005-2010 natezenie ruchu w ujeciu bezwzglednym wzrosto szczegdlnie wyraz-
nie w korytarzu A4, w wielkopolskim fragmencie autostrady A2 (na wschéd od Poznania),
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na obszarze miedzy todzig a Warszawg, na Obwodnicy Tréjmiasta, a takze od Czestochowy
do granicy z Czechami w ciggu korytarzowym (S1/A1). W ujeciu wzglednym duze wzrosty
natezenia ruchu sg widoczne na catym obszarze kraju, ale szczegdlnie na obszarze Polski
Wschodniej (ryc. 4.24 i 4.25).

Ruch pojazddéw ciezarowych z przyczepami coraz silniej koncentruje sie na ciggach autostra-
dowych, a takze, co jest pewnym zaskoczeniem —na DK11 miedzy Poznaniem a Kepnem oraz
w Polsce Wschodniej i Mazowszu, nie tylko na dojezdzie do granicy z Litwa w Budzisku, ale
réwniez na dojazdach do Warszawy oraz jej obszaru metropolitalnego. Widoczny jest tez
intensywny wzrost ruchu ciezarowego z wojewoddztwa swietokrzyskiego (wywdz materia-
téw budowlanych z cementowni). Brak drég ekspresowych i autostrad w Polsce Wschodniej
skutkuje roztozeniem ruchu ciezarowego na wiele drég lokalnych, podczas gdy w Polsce za-
chodniej i potudniowej ruch ciezarowy wyraznie koncentruje sie na gtéwnych ciggach auto-
stradowych (z wyjatkiem obszaréw potozonych przygranicznych, gdzie w wyniku poprawy
infrastruktury ruch ciezarowy ulegt intensyfikacji rowniez poza gtéwnymi ciggami komunika-
cyjnymi) (ryc. 4.27 i 4.28).

Ze wzgledu na wzrost natezenia ruchu oraz niewystarczajgcych w latach 2005-2010 dziatan
inwestycyjnych, w 2010 r. istniato wiele krytycznych waskich gardet (WWGT>1,5) oraz pozo-
statych waskich gardet (WWGT > 1), ktére zostaty przedstawione na ryc. 4.29.

T
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Ryc. 4.29. ,Waskie gardta” w systemie transportowym w 2010 r. a lokalizacja autostrad i drég
ekspresowych wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych

Dzieki inwestycjom wspotfinansowanym ze srodkéw unijnych udato sie zlikwidowa¢ m.in.
nastepujace bardzo wazne waskie gardta: DK8 Radzymin-Wyszkéw, DK7 Grdjec-Jedlinsk,
DK92 Konin-towicz (oraz dzieki dalszym inwestycjom z innych srodkéw oraz tzw. efektom
sieciowym réwniez likwidacja waskiego gardta na odcinku towicz-Warszawa), DK94 Zgorze-
lec-Krzyzowa i Krakdéw-Tarnow, S1 Bielsko-Biata-Cieszyn, a takze waskie gardta w obrebie
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (szerzej w tabeli 4.10 przedstawiajacej inwestycje
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w ramach studium przypadku i tabeli 4.11, w ktérej opisane pod katem waskich gardet pozo-
state inwestycje prowadzone w ramach POIiS; w aneksie statystycznym nr 5 przedstawiono
ponadto tabele dotyczaca pozostatych inwestycji realizowanych w okresie programowania
2004-2006 ze srodkow Funduszu Spdjnosci oraz SPOT).

Tabela 4.10. Uzasadnienie dla realizacji inwestycji w ramach studium przypadku
z punktu widzenia likwidacji waskich gardet na sieci drogowej

Nazwa projektu

Orien-
tacyjny
koszt
catkowity

Uzasadnienie poniesionych kosztow
z punktu widzenia likwidacji waskich gardet

11

17

24

(mln PLN)

FS |Budowa Autostrady Al, 1415,3 |TAK. Duze prawdopodobieristwo likwidacji waskich
Odcinek Sosnica (Gliwice) gardet na gesto zurbanizowanym obszarze miedzy
— granica panstwa (Gorzyczki), Gliwicami a granicg z Czechami. Najkrétsza trasa dla
Etap II: Betk-Gorzyczki 2/3 Polakéw w podrézach zagranicznych w kierunku
potudniowym
FS |Budowa autostrady A-2, 1443,2 |TAK. Realizacja odcinka zlikwidowata waskie gardto
odcinek: Konin — Emilia (Konin-Kutno-towicz) na réwnolegtej DK92. W ujeciu
sieciowym dzieki pozostatym odcinkom koncesyjnym
oraz budowanego ze $rodkéw panstwowych odcin-
ka A2 Strykéw-Warszawa prawdopodobnie réwniez
likwidacja waskiego gardta na odcinku miedzy towi-
czem a Warszawa. Aczkolwiek brak wystarczajacego
autostradowego natezenia ruchu (jedynie 17-18 tys.
poj./24h)

POIiS |Budowa autostrady A2 na 761,7 |TAK. Prawdopodobna likwidacja waskiego gardta
odcinku obwodnicy Mirska przy przejezdzie przez Mirisk Mazowiecki (ok. 23 tys.
Mazowieckiego poj./24h w 2010 r., duza kongestia, czeste sygnalizacje

Swietlne)
FS |Budowa autostrady A4, odc. 1029,9 |TAK. Nastgpita likwidacja waskiego gardta DK 94 na
Zgorzelec-Krzyzowa odcinku miedzy Bolestawcem a granicg z Niemcami.
Aczkolwiek brak wystarczajgcego autostradowego na-
tezenia ruchu (jedynie 10-12 tys. poj./24h). Odcinek
ten realizowany réwniez z innych przyczyn (poprawa
dostepnosci miedzynarodowej)

POIiS |Budowa autostrady A4, odcinek| 2832,3 |TAK.Prawdopodobna likwidacja krytycznego waskiego
Krakéw — Tarndw, odcinek gardta na DK 94, na ktérej w 2010 r. natezenie ruchu
wezet Szaréw — wezet , Krzyz” wynosito az 15-27 tys. poj./24h

POIiS |Budowa drogi ekspresowej S3, 2307,0 |[NIE/TAK. Budowa drogi ekspresowej na odcinku, na
odcinek Szczecin — Gorzéw ktérym natezenie ruchu wynosito w 2010 . jedynie 10-
Wielkopolski 13 tys. poj./24h (z wyjatkiem przejazdu przez Pyrzyce)

nie jest wystarczajaca przestanka do natychmiastowe;j
budowy drogi ekspresowej. Budowa ta ma uzasadnie-
nie z innych przyczyn (np. poprawa dostepnosci obsza-
réw peryferyjnych)

POIiS |Budowa drogi ekspresowej S7 1987,4 |TAK. Natezenie ruchu na tym odcinku wynosito 14-18

Elblag (S22) — Olsztynek (S51),
odcinek Elblag — Mitomtyn

tys. poj./24h co jest wystarczajaca przestanka do pod-
wyzszenia przepustowosci. Mozna byto jednak za-
stanowi¢ sie nad realizacjq odcinka Elblag-Koszwaty
w pierwszej kolejnosci (wyzsze natezenie ruchu)

* Lp. odnosi sie do tabeli 3.1
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Orien-
tacyjny
Nazwa projektu koszt
catkowity
(min PLN)

Uzasadnienie poniesionych kosztow

z punktu widzenia likwidacji waskich gardet

Rozbudowa drogi krajowej nr 8
do parametréw dwujezdniowej
drogi ekspresowej na odcinku
Jezewo- Biatystok

TAK. Na odcinku miedzy Choroszczg a Biatymstokiem
natezenie ruchu przekracza 21 tys. poj./24h. Miedzy
Jezewem a Choroszcza jest duzo nizsze, jedynie 13,5
tys. poj./24h, ale z duzym udziatem ruchu ciezarowe-
go. Odcinek realizowany réwniez z innych przyczyn
(poprawa dojazdu do Biategostoku).

Tabela 4.11. Uzasadnienie poniesionych kosztéw z punktu widzenia likwidacji waskich
gardet na sieci drogowej (pozostate inwestycje finansowane w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko)

Orien-
. tacyiny Uzasadnienie poniesionych kosztow
Nazwa projektu koszt ) T .
. z punktu widzenia likwidacji waskich gardet

catkowity
(mIn PLN)

B POIiS |Budowa autostrady — A1, 5399,7 |TAK/NIE. Chociaz natezenie ruchu na tym odcinku

odcinek Torun — Strykéw jest nizsze niz na odcinku pétnocnym i potudniowym

korytarza Al (10-16 tys.) i w zasadzie nie spetnia kry-
terium ruchu autostradowego to jednak cechuje go
duzy udziat ruchu ciezarowego. Autostrada z pewno-
scig zniweluje istniejgce waskie gardto. Budowa auto-
strady jest wiasciwa z innych wzgledéw (potaczenie
korytarzowe poétnocy z potudniem Polski).

I POIiS |Budowa autostrady A1, odcinek | 5910,7 |TAK/NIE. Teoretycznie odcinek ten w wiekszosci prze-
Pyrzowice — Maciejow — Sosnica biegu nie spetnia normy autostradowej (na wiekszosci
trasy przed budowa ok. 10 tys. poj./24h). Jednak po
otwarciu spefnia on wymogi swoistego rodzaju ob-
wodnicy Gérnego Slaska oraz najkrétszej drogi w kie-
runku Czech z terytorium wiekszej czesci kraju. Mozna
sie spodziewa¢ wysokiego tzw. ruchu wzbudzonego
oraz redukcji natezenia ruchu na trasach réwnolegtych

np. na S1.

«P B POIiS |Budowa autostrady A4, odcinek | 5295,5 |TAK. Natezenie ruchu na tym odcinku na réwnolegtej
Tarnéw — Rzeszéw, odcinek DK 94 wynosito 15-19 tys. poj./24h. Oddanie do uzyt-
wezet , Krzyz” — wezet ,Rzeszow ku autostrady z pewnoscig zlikwiduje krytyczne wa-
Wschéd” wraz z odcinkiem skie gardto w tym gesto zaludnionym regionie Polski.
drogi ekspresowej S19 w. Autostrada niweluje réwniez waskie gardto jakim jest
Rzeszéw Zachéd — w. Swilcza przejazd przez centrum Rzeszowa.

i3 POIiS |Budowa autostrady A4, odcinek | 4754,7 |TAK. Na odcinku od Rzeszowa do Jarostawa natezenie
Rzeszéw — Korczowa ruchu na DK 94 wynosi 11-30 tys. poj./24h (szczegdl-
nie wysokie na odcinku miedzy Rzeszowem a tancu-
tem). Autostrada likwiduje wazne, krytycne waskie
gardto

* Lp. odnosi sie do tabeli 3.1
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Nazwa projektu

Orien-
tacyjny
koszt
catkowity
(min PLN)

Uzasadnienie poniesionych kosztow

z punktu widzenia likwidacji waskich gardet

14

16

18

19

20

21

22

SPOT

Przebudowa autostrady A6 na
odc. Klucz-Kijewo

127,2 |TAK. Natezenie ruchu co prawda na tym odcinku
przekraczato nieznacznie w 2010 r. jedynie 15 tys.
poj./24h, ale odcinek ten po oddaniu S3 od wezta
Klucz z pewnoscig cechuje znacznie wyzsze natezenie
ruchu. Z tego wzgledu autostrada A6 jest na tym od-
cinku niezbedna.

POIiS

Budowa drogi ekspresowej S2,
w Warszawie, odcinek wezet
»,Konotopa” — wezet ,Putawska”
wraz z odcinkiem wezet
,Lotnisko” — Marynarska (S79)

4301,6 |TAK. Kluczowy odcinek Potudniowej Obwodnicy War-
szawy doprowadzajacy ruch do portu lotniczego oraz
dzielnicy biurowej Stuzewiec Przemystowy, na ktérym
natezenie ruchu wyniesie kilkadziesigt tys. poj. na
dobe. Nalezy jak najszybciej podjg¢ budowe na odcin-
ku od wezta Putawska w kierunku wschodnim, gdyz
istnieje zagrozenie krytycznego waskiego gardta na
wezle Putawska.

POIiS

Budowa drogi ekspresowej
S3 Gorzéw Wielkopolski

— Nowa Sél, odcinek Gorzow
Wielkopolski — Sulechow

2089,4 |[NIE/TAK. Odcinek ten powinien by¢ realizowany
z innych przyczyn (potaczenie korytarzowe, wzrost do-
stepnosci obszaréw peryferyjnych), jednak ze wzgledu
na bardzo niskie natezenie ruchu (w 2010 r. 8-13 tys.
poj./24h) nie stanowi waskiego gardta (jedynie na od-
cinku od Gorzowa WIlkp. do Skwierzyny gdzie nateze-
nie ruchu wynosi 13—15 tys. poj./24h mozna mdwic
o waskim gardle).

POIiS

Budowa drogi ekspresowej
S5, odcinek Gniezno — Poznan
(wezet , Kleszczewo”)

1394,6 |TAK/NIE. Trudno jednoznacznie prognozowac nate-
zenie ruchu na tym odcinku, jednak stanowi on tylko
w czesci (dla dtuzszych podrézy z kierunku Gniezna
i Bydgoszczy) odcigzenie drogi dojazdowej (dawnej
DK5, obecnie drogi gminnej) przez Pobiedziska do
Poznania. W 2010 r. natezenie ruchu na tym odcinku
wynosito 11-18 tys. poj./24h. Jest to odcinek wazny
z punktu widzenia przysztego uktadu sieci drég eks-
presowych (korytarz Wroctaw-Poznan-Bydgoszcz-Trdj-
miasto).

POIiS

Budowa drogi S5, odcinek
Kaczkowo — Korzerisko

1038,9 |NIE/TAK. Odcinek ten stanowit waskie gardto w prze-
jezdzie przez miasto Rawicz, jednak na pozostatych
odcinkach miedzy Kaczkowem a Korzeriskiem nateze-
nie ruchu nie przekraczato 10 tys. poj./24h. Inne od-
cinki Leszno-Poznan oraz Trzebnica-Wroctaw cechuje
znacznie wyzsze natezenie ruchu i to one powinny by¢
realizowane w pierwszej kolejnosci.

POIiS

Budowa obwodnicy m.
Nowogard w ciggu drogi S-6

203,6 |TAK. Przejazd przez Nowogard cechowato wysokie na-
tezenie ruchu (17 tys. poj./24h). Droga ekspresowa S6
na catym przebiegu miedzy Goleniowem a Koszalinem,
cho¢ o niskim natezeniu ruchu (6—14 tys. poj./24h) po-
winna by¢ realizowana z innych wzgledéw (poprawa
dostepnosci obszaréw atrakcyjnych turystycznie).

POIiS

Rozbudowa wezta OT (DK S-6)
z ul. Kartuska (DK7) — Wezet
Karczemki w Gdansku

262,4 |TAK. Likwidacja waznego waskiego gardta na trasie
dojazdowej do drogi ekspresowej w Gdarsku. Nateze-
nie ruchu na S6 siega 50 tys. poj./24h

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a86 86

15-10-2013 12:52:23



23

25

27

29

30

31

32

33

Ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad i drog ekspresowych...

Nazwa projektu

Orien-

tacyjny

koszt

catkowity
(min PLN)

Uzasadnienie poniesionych kosztow

z punktu widzenia likwidacji waskich gardet

POIiS |Budowa drogi ekspresowej 1481,4 |TAK. Likwidacja waskiego gardta na odcinku gdzie na-
S7 Gdansk (A1) — Elblag (S22), tezenie ruchu przewyzsza 17 tys. poj./24h. Koniecz-
odcinek Gdarisk (A1) — Koszwaty ne przedtuzenie drogi ekspresowej S7 w kierunku
(Potudniowa Obwodnica Miasta wschodnim — do Elblaga
Gdariska)

POIiS |Budowa drogi S-7 Olsztynek 1317,9 |TAK/NIE. Natezenie ruchu na tym odcinku wynosi co
(S-51) — Ptonisk (S-10), odcinek prawda 13-15 tys. poj./24h z duzym udziatem ruchu
Olsztynek (S51) — Nidzica ciezarowego, jednak biorgc pod uwage powstanie

korytarza A2/A1 duza cze$¢ ruchu zostanie przejeta.
Nalezato rozwazy¢ w pierwszej kolejnosci realizacje
odcinka w wojewddztwie mazowieckim miedzy Mta-
w3 a Ptoriskiem

POIiS |Budowa drogi ekspresowej S7, 549,6 |TAK. Likwidacja krytycznego waskiego gardta (ponad
odcinek Grojec — Biatobrzegi 24 tys. poj./24h). Wtasciwa kontynuacja dziatari na

obtozonym odcinku S7 miedzy Warszawg a Rado-
miem. Brak drogi ekspresowej na odcinku Janki-Gré-
jec stanowi nadal waskie gardto (brak réwniez wciagz
obwodnicy Raszyna).

POIiS |Budowa drogi ekspresowej S7 719,2 |TAK. Likwidacja krytycznego waskiego gardta, przy
Radom (Jedlirisk) — Jedrzejow, natezeniu ruchu siegajgcym 19-21 tys. poj./24h. Ko-
odcinek realizacyjny: Skarzysko nieczna realizacja odcinka w kierunku pétnocnym, tj.
Kamienna — Wystepa potaczenia Skarzyska-Kamiennej z Jedlinskiem (aktual-

nie najwieksze krytyczne waskie gardto na trasie S7)

POIiS |Budowa drogi ekspresowej S7 837,3 |TAK/NIE. Natezenie ruchu 12—-13 tys. poj./24h nie jest
Radom (Jedlirisk) — Jedrzejow, wystarczajgcym do tworzenia dwujezdniowej drogi
na odcinku obwodnicy Kielc ekspresowej. Ma ona uzasadnienie na tym odcinku

z innych powoddéw (ptynnosé przejazdu w korytarzu,
bezpieczenstwo, odcigzenie ruchu w Kielcach)

POIiS |Budowa/Przebudowa drogi 1115,1 |TAK.Przede wszystkim na odcinku miedzy Wroctawiem
ekspresowej S8, odcinek a Olesnicg natezenie ruchu rzedu 26-32 tys. poj./24h
Wroctaw — Psie Pole — Sycéw uprawnia do istnienia dwéch drég dojazdowych. Na

odcinku miedzy Olesnica a Sycowem, gdzie natezenie
ruchu nie przekracza 13 tys. poj./24h droga ekspreso-
wa realizowana z innych przyczyn (powiekszenie strefy
oddziatywania Wroctawia, poprawa dostepu Wrocta-
wia z centralnej Polski)

POIiS |Budowa/Przebudowa drogi 1370,8 |TAK. Natezenie ruchu na tym odcinku 10-13 tys.
ekspresowej S8, odcinek poj./24h nie jest wystarczajgcym do tworzenia drogi
Sycéw — Kepno — Wieruszow ekspresowej. Odcinek ten cechuje jednak duzy udziat
— Walichnowy ruchu cigzarowego. Poza tym trasa jest realizowana

z innych przyczyn (poprawa dostepu Wroctawia z cen-
tralnej Polski)

POIiS |Budowa drogi ekspresowej S8 5395,8 |TAK/NIE. Kluczowa jest realizacja odcinka Sieradz-

na odcinku wezet Walichnowy
—t£6dz (A1)

£6dz, stanowigcego waskie gardto (przede wszystkim
obwodnica Sieradza — 16 tys. poj./24h i odcinek task-
£6dz — 17-19 tys. poj./24h). Odcinek Walichnowy-Sie-
radz realizowany z innych przyczyn (poprawa dostepu
Wroctawia z centralnej Polski)
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Nazwa projektu

Orien-
tacyjny
koszt
catkowity
(min PLN)

Uzasadnienie poniesionych kosztow

z punktu widzenia likwidacji waskich gardet

34

35

36

37

38

40

42

43

a4

Rozbudowa DK8 do
parametrow drogi ekspresowej
na odcinku Piotrkow Tryb.

— Rawa Mazowiecka

1975,2 |TAK. Likwidacja waskiego gardta poprzez polepszenie
warunkéw podrézowania na odcinku, na ktérym nate-
zenie ruchu wynosi az 25-30 tys. poj./24h przy bardzo
duzym udziale ruchu ciezarowego

POIiS

Przebudowa drogi ekspresowej
S-8 Piotrkéw Trybunalski

— Warszawa, na odcinku Rawa
Mazowiecka — Radziejowice

840,8 |TAK. Likwidacja waskiego gardta poprzez polepszenie
warunkéw podrézowania na odcinku, na ktérym nate-
zenie ruchu wynosi az 29-30 tys. poj./24h przy bardzo
duzym udziale ruchu ciezarowego

POIiS
(rez.)

Budowa drogi ekspresowej
S8/S7 wezet Opacz — wezet
topuszanska

475,4 |TAK. Likwidacja kluczowego waskiego gardta na dro-
dze wylotowej z Warszawy wraz z odcigzeniem Raszy-
na (trasa stanowi zachodnig obwodnice Raszyna)

POIiS

Budowa drogi ekspresowej
S8 odcinek wezet Konotopa
— wezet Powgzkowska

2799,3 |[TAK. Likwidacja kluczowego waskiego gardta na dro-
dze wylotowej z Warszawy stanowigca przedfuzenie
autostrady A2 w kierunku pétnocno-wschodnim. Ko-
nieczna poprawa warunkéw jazdy na dalszym odcinku
od wezta Powazkowska do mostu Grota-Roweckiego

POIiS

Przebudowa drogi ekspresowej
S8 odcinek wezet Powazkowska
— wezet Marki (ul. Pitsudskiego)

2210,3 |[TAK. Likwidacja kluczowego waskiego gardta na gtow-
nej trasie przelotowej przez Warszawe; w ostatnim
okresie po otwarciu autostrady A2 znacznie wzrdst
udziat ruchu ciezarowego na tym odcinku, ktéry znaj-
duje sie w bardzo ztym stanie technicznym. Konieczna
poprawa warunkéw jazdy na catym odcinku od wezta
Powazkowska do mostu Grota-Roweckiego oraz budo-
wa wezta Marki wraz z obwodnica Marek i odcinkiem
Marki-Radzymin

POIiS

Budowa obwodnicy Zambrowa
i Wisniewa w ciggu drogi
krajowej S8

401,1 |TAK. Na odcinku przejazdu przez Zambréw natezenie
ruchu, przy duzym udziale ruchu ciezarowego wyno-
sito prawie 15 tys. poj./24h. Obwodnica jest czescig
waznej trasy taczacej Warszawe z Biatymstokiem

POIiS

Przebudowa drogi krajowej
12/74 do parametréw

drogi ekspresowej Piotrkow
Trybunalski — Sulejéw — Opatéw
na odc. Kielce (DK nr 73)

— Cedzyna — wylot wschodni

z Kielc

354,7 |TAK. Likwidacja waskiego gardta na odcinku o nateze-
niu ruchu siegajacym 20 tys. poj./24h

POIiS

Zachodnia obwodnica todzi
w ciggu dr. eksp. S-14 wraz

z obwodnica Pabianic, odc.

obwodnica Pabianic

578,3 |TAK. Likwidacja waskiego gardta jakim byto przejscie
drogowe przez miasto Pabianice

POIiS

Budowa drogi ekspresowej S17,
odcinek Kuréw — Lublin — Piaski

3422,8 |[TAK. Likwidacja waskiego gardta na odcinku cechuja-
cym sie bardzo wysokim natezeniem ruchu (powyzej
20 tys. poj./24 h). Wtasciwy jest réwniez wybor kie-
runku poétnocnego gdyz obwodnica odcigzy ruchliwg
droge w kierunku Lubartowa
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Orien-
) tacyiny Uzasadnienie poniesionych kosztow
Nazwa projektu koszt ) T .
. z punktu widzenia likwidacji waskich gardet
catkowity
(min PLN)
‘I3l POIiS |Budowa drogi ekspresowej 211,5 |NIE. Natezenie ruchu na odcinku S19 miedzy Biatym-
S-19 Miedzyrzec Podlaski stokiem a Lubartowem nie przekracza 10 tys. poj./
— Lubartéw, obw. m. Kock i Woli 24h. Z tego wzgledu nie ma potrzeby dziatan inwe-
Skromowskiej stycyjnych na tym odcinku. Zdecydowanie pilniejszym

w realizacji odcinkiem powinien by¢ Lubartéw-Lublin-
Krasnik (13-21 tys. poj./24h).

LI POIIS |Budowa drogi ekspresowej 259,6 |TAK. Odcinek doprowadzajgcy ruch do Rzeszowa z kie-
S-19, odcinek Stobierna runku pétnocnego pozwolit na ominiecie waskiego
— Rzeszéw gardta jakim byt przejazd przez miejscowosci Stobier-

na iJasionka

't POIIS |Budowa drogi ekspresowej S69, | 1207,8 |TAK. Prawdopodobna likwidacja krytycznego waskie-
Bielsko Biata — Zywiec, odcinek go gardta o natezeniu ruchu wynoszacym az 17-20 tys.
w. Mikuszowice (Zywiecka / poj./24h

Bystrzariska) — Zywiec

Whioski. W poréwnaniu do okresu programowania 2004—2006, w ktérym znalazto sie zde-
cydowanie za mato inwestycji zwiekszajacych wyraznie przepustowos¢ (niewielki udziat drog
dwujezdniowych) w okresie programowania 2007-2013 wida¢ wyrazne nastawienie na re-
alizacje tych inwestycji, ktére w duzym stopniu poprawiajg przepustowos¢ (drogi dwujez-
dniowe zlokalizowane roéwnolegle lub po starym Sladzie tzw. waskich gardet systemu dro-
gowego.

Charakterystyczna jest jednak wciaz relatywnie niewielka liczba inwestycji w obszarach me-
tropolitalnych, w szczegdlnosci na drogach dojazdowych do duzych miast, przede wszystkim
drég wylotowych z Warszawy gdzie znajduje sie najwiecej waskich gardet, w tym réwniez
tych krytycznych, w ktérych obliczeniowe natezenie ruchu znacznie przewyisza przepusto-
wosc.

Nieuzasadnionymi inwestycjami z punktu widzenia likwidacji waskich gardet byta jedynie
budowa drogi ekspresowej S19 na odcinku obwodnicy m. Kock i Woli Skromowskiej. Co do
pozostatych inwestycji, ktére byty realizowane w ciggach korytarzowych na odcinkach cha-
rakteryzujacych sie natezeniem ruchu nizszym niz 15 tys. poj. na dobe to w duzym stopniu
sg one uzasadnione z punktu widzenia efektéw sieciowych w przysztosci (stanowig czesci
dtuzszych ciggdéw drég ekspresowych i autostrad) lub tez poprawiajg dostepnos¢ peryferyj-
nie zlokalizowanych aglomeracji. Mozna mie¢ jedynie watpliwosci co do etapow realizacji
niektdérych ciggdéw drog ekspresowych jak np. S7 lub S3, gdzie realizowano odcinki, ktére
cechuje nizsze natezenie ruchu niz inne lezgce w tych samych korytarzach i doprowadzajgce
ruch do aglomeracji.

Rekomendacje. Nalezy w pierwszej kolejnosci realizowac te inwestycje, ktore w 2015 r. bedg
z pewnoscig krytycznymi waskimi gardtami. Sa to przede wszystkim nastepujgce odcinki-
waskie gardta (kolejnosc realizacji ze wzgledu na potrzeby wynikajgce z natezenia ruchu
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lub prawdopodobienstwa jego duzego wzrostu w zwigzku z inwestycjami aktualnie realizo-
wanymi):

1) Budowa odcinkéw na obszarze warszawskiego wezta drogowego, przede wszystkim
odcinki w ramach obwodnicy Warszawy — w tym przede wszystkim Potudniowej Ob-
wodnicy Warszawy na odcinku w. Putawska — w. Lubelska i w. Konik oraz Wschodniej
Obwodnicy Warszawy na odcinku miedzy Markami a w. Lubelska, a takze odcinki od-
prowadzajgce ruch z obwodnicy, przede wszystkim — obwodnica Marek wraz z od-
cinkiem Marki-Radzymin, odcinki odprowadzajgce ruch we wszystkich kierunkach
z w. Lubelska, a takze obwodnica tomianek w ciggu drogi ekspresowej S7.

2) Kontynuacja odcinkdw wylotowych z aglomeracji warszawskiej na odcinkach powy-
zej 15 tys. poj./24h: S8 Wyszkow-Ostréw Mazowiecka, S17 w. Lubelska-Pilawa, S7
Ptonsk-Glinojeck, a takze poprawa warunkéw drogowych na DK 50 (budowa dodat-
kowych paséw na krytycznych odcinkach lub projekt drogi ekspresowej/autostrady
na catym przebiegu w postaci Duzej Obwodnicy Warszawy).

3) Kontynuacja odcinkéw wylotowych z aglomeracji poznanskiej na odcinkach powyzej
15 tys. poj./24h; S11 Ztotkowo-Oborniki (wraz z obwodnicg Obornik) i Kérnik-Jarocin,
S5 od autostrady A2 do Kosciana.

4) Kontynuacja odcinkéw wylotowych z aglomeracji wroctawskiej na odcinkach powyzej
15 tys. poj./24h; S5 na odcinku Wroctaw-Trzebnica oraz poprawa warunkéw drogo-
wych w ok. Walbrzycha (najlepiej poprzez budowe tacznika miedzy A4 i S3 odprowa-
dzajacego ruch z Watbrzycha i Swidnicy w kierunku Wroctawia).

5) Kontynuacja odcinkéw wylotowych z Tréjmiasta na odcinkach powyzej 15 tys.
poj./24h; S7 na odcinku Koszwaty-Elblag (17 tys. poj./24h) oraz S6 na odcinku w kie-
runku do Wejherowa (25-35 tys. poj./24, z tendencjg rosngcg w miesigcach let-
nich).

6) Przyspieszenie budowy krytycznego waskiego gardta na S7 miedzy Jedlinskiem
a Skarzyskiem-Kamienng (15-20 tys. poj./24h) oraz miedzy Kielcami a Jedrzejowem
(17 tys. poj./24h).

7) Przyspieszenie budowy drogi ekspresowej S3 na odcinku miedzy Polkowicami a Le-
gnicg (10-29 tys. poj./24h).

8) Budowa drogi ekspresowej S10 na odcinku miedzy Bydgoszczg a Toruniem (14-16
tys. poj./24h) oraz w dalszej kolejnosci w nowym wariancie odcinek wschodni trasy
z Warszawy Ptorisk-Ptock-Wloctawek.

9) Budowa drogi ekspresowej miedzy Kaliszem a Ostrowem WIlkp. (12—17 tys. poj./24h).

10) Budowa drogi ekspresowej miedzy Piotrkowem Trybunalskim a Sulejowem (17-20
tys. poj./24h).

11) Budowa drogi ekspresowej S19 na odcinku Lubartow-Krasnik (12—18 tys. poj./24h).

12) Budowa drogi ekspresowej na odcinku Bielsko-Biata-Wadowice (14-17 tys.
poj./24h).
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13) Budowa drogi ekspresowej S7 na odcinku Lubien-Rabka (15-16 tys.poj./24h) oraz od
Rabki w kierunku Zakopanego (14-17 tys. poj./24h z tendencjg rosngcg w miesigcach
letnich).

4.5. Analiza zmian poziomu bezpieczenistwa ruchu (Piotr Rosik)

4.5.1. Ryzyko wypadku na drogach szybkiego ruchu w Polsce i w Europie

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej jest jednym z podstawowych
(obok warunkéw topograficznych, zagospodarowania urbanistycznego, warunkéw pogodo-
wych, parku samochodowego, populacji i indywidualnych cech uczestnikéw ruchu) czynni-
kéw wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu®4. Fakt, ze na bezpieczeristwo ruchu wptywa
wiele czynnikow, niewatpliwie utrudnia wycigganie ogdlnych wnioskdw co do zaleznosci
miedzy naktadami na infrastrukture transportu a poziomem bezpieczenstwa, zaréwno dla
catego kraju, jak i poszczegdlnych studium przypadku.

Wskazuje sie jednak, ze droga i jej otoczenie ma wptyw na 28-35% ryzyka wypadkow,
a autostrady i drogi ekspresowe sg odpowiedzialne za najmniejszg liczbe ofiar Smiertelnych
w ruchu drogowym?1s. W przeliczeniu na 100 km autostrad i drég ekspresowych w Polsce
w 2012 r. liczba wypadkéw na drogach tej kategorii wyniosta 16,7, a liczba zabitych — 3,4,
natomiast dla pozostatych drog krajowych analogiczne wskazniki byty kilkunastokrotnie/kil-
kukrotnie wyzsze (odpowiednio 218,7 i 20,8).

Ponadto drogi szybkiego ruchu sg w Polsce coraz bardziej bezpieczne. Mimo bezpreceden-
sowego w historii wzrostu udziatu dtugosci drég ekspresowych i autostrad w tgcznej dtugosci
drog krajowych w latach 2004-2012 z 4,3% do 12,3%, udziat wypadkéw na tych drogach
w wypadkach ogétem wzrdst nieznacznie z 0,6% do 1,1%, a analogiczny wskaznik dla ofiar
Smiertelnych —z 1,2% do 2,2% (ryc. 4.30).

14 Por. S. Gaca, 2002, Badania predkosci pojazddw i jej wptywu na bezpieczeristwo ruchu drogowego, 2002.

15 Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach EuroRAP. http://www.eurorap.pl/
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Ryc. 4.30. Udziaty dtugosci, liczby wypadkdw, zabitych oraz rannych na autostradach
i drogach ekspresowych w relacji do drég krajowych tacznie w Polsce
w latach 2004-2012

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce, Komenda Gtéwna Policji (publikacje cykliczne 2004-2012)
oraz Transport — wyniki dziatalnosci (publikacje coroczne dla lat 2004-2012)

Biorac pod uwage fakt, iz jeszcze w 2010 r. Srednie natezenie ruchu na autostradzie wyniosto
ponad 23 tys. poj./24h, a na drodze ekspresowej 19,5 tys. poj./24 h podczas gdy analogiczny
wskaznik na drogach krajowych ogdétem nie przekraczat 10 tys. pojazdow mozna wniosko-
wac, ze prawdopodobienstwo wypadku dla uczestnika ruchu na drodze krajowej jest okoto
25-krotnie wyzsze niz na autostradzie lub drodze ekspresowej, a ryzyko bycia ofiarg Smier-
telng okoto 15-krotnie wyzsze. Nizsza roznica w ryzyku dla ofiar $miertelnych wynika z faktu,
iz przy wysokich predkosciach udziat wypadkow Smiertelnych w ogdle wypadkow jest na
autostradach i drogach ekspresowych odpowiednio wyzszy niz na pozostatych kategoriach
drog. Najczestszg przyczyng wypadkow w ostatnich latach na autostradach i drogach eks-
presowych byfo zazwyczaj niedostosowanie predkosci. W duzo mniejszym stopniu Zrédtem
wypadkow byto niezachowanie odlegtosci miedzy pojazdami, zmeczenie, zasniecie lub nie-
prawidtowa zmiana pasa ruchu.

W kontekscie poréwnan miedzynarodowych ryzyko wypadku drogowego dla wtasciciela po-
jazdu mozna réwniez obliczy¢ dzielac liczbe wypadkéw Smiertelnych w danym kraju przez
liczbe zarejestrowanych na jego obszarze pojazddw osobowych. Wsréd krajow europejskich,
w ktdrych zarejestrowano wiecej niz 2 min pojazdéw w Europie najwyzsze ryzyko wypadku
wystepuje w Rumunii oraz Turcji (ponad 0,05%). W Polsce wskaznik ten ksztattuje sie na
poziomie 0,023%, jest wiec réwniez relatywnie wysoki w poréwnaniu do wiekszosci krajéw
zachodniej Europy, gdzie zazwyczaj nie przekracza 0,015%.

Ryzyko wypadku jest ujemnie skorelowane z nasyceniem sieci drogowej autostradami
(ryc. 4.31). Nasycenie to mozna okresli¢ jako udziat autostrad w tgcznej dtugosci drég gtéw-
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nych i krajowych. Jest ono najwyzsze w Szwajcarii, gdzie az prawie 80% drég gtéwnych stano-
wig autostrady, a najnizsze w Norwegii, Rumunii i Polsce, gdzie w 2009 r. byto nizsze niz 5%.

0,06%

\o}
‘TF
0,05%
o
o0
()
£3
£ 5 0,04%
3y
E o
v (©
E
< 0 0,03% &
© O
$s P
B3 H
o ® | ®
<35 0,02%
g * - FR
& : 4 1 -
[=h)
0015 gy ———g® S cr
AR ‘ L ¢
0,00%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Udziat autostrad w tacznej dtugosci drog gtdwnych i krajowych

Ryc. 4.31. Ryzyko wypadku smiertelnego dla wtasciciela pojazdu a udziat autostrad w tacznej
dtugosci drég gtownych i krajowych w wybranych krajach w Europie (na podstawie
danych z lat 2009-2010)

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012.

W Polsce badania ryzyka indywidualnego wypadku na drogach krajowych prowadzi GDDKiA
wraz z Fundacjg Rozwoju Inzynierii Lgdowej oraz Politechnikg Gdanska. Wedtug analizy ryzy-
ka indywidualnego w ciggach drég krajowych w tych fragmentach, ktére majac perspektywe
modernizacji do stanu drog ekspresowych najwyzszym ryzykiem indywidualnym w Polsce
w latach 2009-2011 charakteryzujg sie (ryc. 4.32):

1) ciag komunikacyjny DK3 — na wiekszosci przebiegu ryzyko duze lub bardzo duze,
2) cigg komunikacyjny DK5 — na wiekszosci przebiegu ryzyko duze,

3) cigg komunikacyjny DK7 — na wiekszosci przebiegu ryzyko duze,

4) cigg komunikacyjny DK10 — na wiekszosci przebiegu ryzyko duze lub bardzo duze,
5) cigg komunikacyjny DK17 — na wiekszosci przebiegu ryzyko duze lub bardzo duze,
6) cigg komunikacyjny DK19 — na wiekszosci przebiegu ryzyko duze lub bardzo duze

Szczegdlnie wysokim ryzykiem wypadku charakteryzujg sie wojewddztwa Polski Wschodniej
(z wyjatkiem podlaskiego) oraz mazowieckie, Swietokrzyskie, matopolskie i lubuskie. Najgor-
sza sytuacja jest w wojewddztwie lubelskim (ryc. 4.33). Z analiz dostepnosci potencjatowej
wynika réwnoczesnie iz jest to wojewddztwo, ktére w najmniejszym stopniu poprawito swo-
ja dostepnosé w wyniku budowy drég szybkiego ruchu (budowana droga ekspresowa S17
Kuréw-Piaski jest pierwszym odcinkiem dwujezdniowej drogi ekspresowej realizowanym
w tym wojewddztwie od paru dekad).
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Ryc. 4.32. Ryzyko indywidualne w latach

2009-2011 - koncentracja ciezkich
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Zrédto: www.eurorap.pl
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Ryc. 4.33. Ryzyko indywidualne w latach
2009-2011 - poréwnanie
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Zrédto: www.eurorap.pl

4.5.2. Wskaznik Wypadkowosci i Kolizyjnosci (WWiK)

W celu analizy danych o wypadkach przy analizach globalnych (np. na poziomie krajowym)
zastosowano ujecie makrowskaznikowe (syntetyczne). WSrédd makrowskaznikéw mozna wy-
réznic te odnoszgce liczbe wypadkow, zabitych, rannych oraz kolizji na danym obszarze (np.
w gminie) do liczby mieszkarnicow tego obszaru. Majac na uwadze, ze jednostkowy koszt
osoby rannej jest ponad czterokrotnie mniejszy niz jednostkowy koszt osoby ofiary Smier-
telnej'®, natomiast skutki wypadku (udziat rannych lub zabitych) sg wielokrotnie gorsze
niz skutki kolizji, skonstruowano autorski wazony Wskaznik Wypadkowosci i Kolizyjnosci

(WWiK), wedtug wzoru:

4-W.+8-Z +2-R, +K,

WWiK, =

gdzie:

L.

1

WWiK; — makrowskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci w gminie i,

W, — liczba wypadkéw w gminie i,
Z;— liczba zabitych w gminie j,
R;—liczba rannych w gminie i,
K; = liczba kolizji w gminie i,

L;—liczba mieszkaricéw w gminie i.

16 Por. Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej (...) 2008.
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Zrédtem danych dotyczacych liczby wypadkéw, zabitych, rannych oraz liczby kolizji byta Ko-
menda Gtéwna Policji. Wskaznik WWiK obliczono dla wszystkich gmin w Polsce dla roku 2004
i 2012 (poczatek i koniec realizacji projektow w ramach inwestycji w okresie perspektywy
finansowej 2004—-2006). Zmiany wskaznika porownano z lokalizacjami najwazniejszych in-
westycji na sieci drég krajowych i wojewddzkich w perspektywie finansowej UE 2004—2006
i zobrazowano na ryc. 4.34.

W sy TR SARCH SO WA T8 SO UUE
mina it irihe WA (106 T0L2: 7004100} N
5 70 80 100 110 130 B0

Ryc. 4.34. Zmiana wskaznika WWiK w latach 2004-2012 na tle lokalizacji inwestycji
wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych

Podobnie jak w analogicznym badaniu przeprowadzonym w 2010 r. (Komornicki i in. 2010)
zaobserwowano znaczny spadek wskaznika WWiK (poprawa bezpieczeristwa) na terenach
wiekszosci miast grodzkich, przede wszystkim w duzych miastach i aglomeracjach. Obszary
te oczywiscie nadal dominujg w liczbach bezwzglednych kolizji i wypadkdw, jednak sytuacja
w zakresie bezpieczenstwa na drogach znacznie tam sie poprawita. Pogorszenie sytuacji na-
stgpito natomiast na peryferyjnych obszarach wojewddztw, w szczegdlnosci na potudnio-
wo-zachodniej czesci wojewddztwa warminsko-mazurskiego, a takze na peryferiach woje-
wodztwa mazowieckiego lub lubuskiego. Charakterystyczng cechg obszaréw pogorszenia
sytuacji w zakresie wypadkowosci i kolizyjnosci jest znaczne oddalenie wiekszosci tych gmin
od gtéwnych korytarzy transportowych, w tym inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw
unijnych. Chociaz duza czes¢ analizowanych inwestycji zostata ukonczona dopiero w 2012 r.
(lub bedzie ukonczona w latach 2013-2014) i z tego wzgledu trudno poréwnywac efekty
tych inwestycji, jednak juz dzi$ mozna powiedzie¢, ze z wyjatkiem pojedynczych przypad-
kéw (np. gminy Wartkowice, Uniejéw oraz Strykéw wzdtuz odcinka A2 Konin-Strykéw oraz
w gminach Kozielice i Lubiszyn wzdtuz drogi ekspresowej S3 miedzy Szczecinem a Gorzowem
WIkp.) w gminach potozonych w korytarzach transportowych wspétfinansowanych ze $rod-
kéw unijnych nastgpita poprawa bezpieczenstwa w latach 2004-2012.
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4.5.3. Poprawa bezpieczenistwa na obszarze studium przypadku

Poprawa bezpieczeristwa w wyniku inwestycji w autostrady i drogi ekspresowe
wspotfinansowane ze srodkéw unijnych jest zdecydowanie bardziej zauwazalna na
poziomie lokalnym (ramka 1).

Ramka 1. Poprawa bezpieczenstwa na poziomie lokalnym wedtug uzytkownikéw drég

Budowa autostrad i drég ekspresowych przynosi wyraznie widoczng poprawe bezpie-
czenstwa nie tylko na powstatych odcinkach drdg, ale rowniez w ich otoczeniu. Jest to
wynikiem odizolowania ruchu tranzytowego od ruchu lokalnego. Potwierdzajg to bada-
nia ankietowe wsréd uzytkownikéw infrastruktury drogowej. Zdecydowana wiekszos¢
ankietowanych (75,7%) zauwazyta pozytywny zwigzek miedzy realizacjg analizowanych
inwestycji a poprawg bezpieczeristwa w samochodowym ruchu lokalnym (ryc. 4.35a).
Jednak wyniki badan réznig sie w zaleznosci od inwestycji. Tam, gdzie dtugosé procesu
inwestycyjnego znaczaco odbiega od zaktadanych planéw (autostrada Al Betk-Gorzycz-
ki) niespetna 45% ankietowanych stwierdzita poprawe bezpieczenstwa ruchu lokalnego.
W tym tez przypadku odnotowano najwiekszg grupe niezadowolonych mieszkancow
(ponad 28%), dla ktérych realizacja inwestycji nie spowodowata efektu poprawy bezpie-
czenstwa. Mozna przypuszczac, ze dokonczenie inwestycji i przekierowanie ruchu tran-
zytowego na autostrade (obecnie odbywa sie po drogach lokalnych) wptynie na wzrost
bezpieczenstwa ruchu lokalnego i jednoczesnie na wzrost satysfakcji spotecznej. Swiad-
czg o tym wyniki w przypadku zrealizowanych juz inwestycji. Najwiekszy wzrost satys-
fakcji spotecznej mierzonej poprawg bezpieczeristwa samochodowego ruchu lokalnego
odnotowano w przypadku dréog ekspresowych: S7 Elblagg-Mitomtyn i S8 Jezewo-Biaty-
stok. W pierwszym przypadku ma to zwigzek z uptynnieniem ruchu tranzytowego na
obwodnicy miasta i budowg bezkolizyjnych skrzyzowan, natomiast w drugim z realiza-
cjg inwestycji na najbardziej obcigzonym odcinku wlotowym do Biategostoku i znaczg-
cg zmiang standardu drogi. Szczegdlnie istotna byta w tym przypadku bezposrednia eli-
minacja ruchu lokalnego (w tym sprzetu rolniczego) i skanalizowanie wjazdéw na droge
ekspresowg w wyznaczonych punktach weztowych. Zauwazalne sg bardziej krytyczne
oceny ankietowanych w kwestii bezpieczenstwa pieszych. Niewiele ponad 62% ankieto-
wanych mieszkarncéw gmin stwierdzito poprawe bezpieczenstwa ruchu pieszego wynika-
jaca z realizacji inwestycji drogowych (ryc. 4.35b). Podobnie jak w przypadku samocho-
dowego ruchu lokalnego najmniejsze zadowolenie wyrazali mieszkancy gminy Mszana,
przez ktérg przebiega autostrada Al. W tym jedynym przypadku odpowiedzi negatywne
(40,1%) przewazajg nad odpowiedziami pozytywnymi (30,5%). Skierowanie ruchu tranzy-
towego objazdami drogami wojewddzkimi przebiegajacymi przez teren gminy znaczgco
obnizyt poziom bezpieczerstwa pieszych, szczegdlnie w przypadku braku odpowiedniej
infrastruktury (chodniki, ktadki itp.). Najwiecej pozytywnych odpowiedzi odnosnie po-
prawy poziomu bezpieczenstwa pieszych odnotowano w przypadku drogi ekspresowe;j
S8, autostrady A4 Zgorzelec-Krzyzowa oraz autostrady A2 (obwodnica Minska Mazo-
wieckiego). .W pierwszych dwdch przypadkach wigze sie to z catkowitg eliminacjg ruchu
pieszego na nowych drogach, a w przypadku Minska Mazowieckiego wynika to ze znacz-
nego odcigzenia centrum miasta z ruchu drogowego, szczegdlnie pojazddw ciezarowych.
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a) b)
A1 Betk-Gorzyczki Al Betk-Gorzyczki
A2 Konin-Emilia A2 Konin-Emilia
A2 obwodnica Miriska Maz. A2 obwodnica Miriska Maz.
A4 Szaréw-Tarnéw A4 Szaréw-Tarnéw
A4 Zgorzelec-Krzyzowa A4 Zgorzelec-Krzyzowa
S3 Gorzéw Wilkp.-Szczecin S3 Gorzéw Wikp.-Szczecin
S7 Elblag-Mitomtyn S7 Elblag-Mitomtyn
S8 Jezewo-Biatystok S8 Jezewo-Biatystok
Razem Razem
d% 26% 46% 62)% 82)% 100% (;% 26% 46% 66% 86% 100%
B Tak B Nie O Trudno powiedzie¢ Il Tak M Nie O Trudno powiedzie¢
Ryc. 4.35. Poprawa bezpieczenstwa w samochodowym ruchu lokalnym (a) i ruchu
pieszym (b)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badari ankietowych.

Dzieki uprzejmosci Komendy Gtéwnej Policji zaistniata mozliwos$¢ doktadnej analizy wszyst-
kich wypadkdéw na obszarze wybranych studiow przypadku zaréwno przed jak i po oddaniu
do ruchu danego odcinka drogi. Do analizy wybrano dwa odcinki:

1) fragment odcinka autostrady A2 Konin-Emilia (na obszarze miedzy Koninem a Kotem),
ktérego otwarcie nastgpito 26.07.2006 r. (zbadano wszystkie wypadki od 26.01.2006 .
do 26.01.2007 r.),

2) odcinek autostrady A4 Zgorzelec-Krzyzowa, otwarty 14.08.2009 r. (zbadano wszyst-
kie wypadki od 14.02.2009 r. do 14.02.2010r.)

Wybor tych dwdch odcinkéw byt podyktowany nastepujgcymi przestankami: otwarcie obu
nastgpito na tyle wczesnie, ze mineto przynajmniej p6t roku po otwarciu, dla ktérego mozna
dokonac¢ analizy wszystkich wypadkdéw, wzdtuz obu odcinkdw prowadzi przynajmniej jed-
na rownolegta droga krajowa (DK92 oraz czeSciowo DK72 dla odcinka Konin-Emilia i DK94
dla odcinka Zgorzelec-Krzyzowa), oba odcinki byty oddane w jednym terminie oraz oba nie
przebiegajg przez obszary duzych aglomeracji. Ponadto na podstawie analizy wykonanej
w podrozdziale 4.4 mozna wnioskowac, ze oddanie obu inwestycji znacznie przyczynito sie
do redukcji waskich gardet co oznacza przesuniecie ruchu z drogi krajowej na nowo powstaty
odcinek autostrady (ryc. 4.36 i ryc. 4.37).

W obu przypadkach wyraznie widaé réznice w liczbie oraz smiertelnosci wypadkéw przed
(barwy czerwone) jak i po (barwy niebieskie) oddaniu inwestycji. Réznice te sg szczegol-
nie widoczne na krajowych drogach rownolegtych, gdzie znaczaco spadta liczba wypadkdw,
szczegodlnie tych z udziatem oséb zabitych. Jest to zauwazalne przez spotecznosé lokalng,
czego efektem jest bardzo pozytywna opinia o poprawie bezpieczenstwa mieszkaricéw gmi-
ny Nowogrodziec (odcinek A4 Zgorzelec-Krzyzowa, ramka 1).Zauwazalna jest rowniez duzo
nizsza liczba wypadkow na autostradzie (pét roku po oddaniu), niz w analogicznym okresie
czasu na réwnolegtej drodze krajowej (pét roku przed oddaniem).
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Ryc. 4.36. Ofiary Smiertelne wypadkow drogowych oraz ciezko ranni i lekko ranni
p6t roku przed i p6t roku po oddaniu odcinka autostrady A2 Konin-Emilia
(na odcinku miedzy Koninem a Kotem)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych SEWiK.

Nie wskazano natomiast zadnych efektéw pozytywnych na obszarze poza analizowanymi
drogami, co $wiadczy o tym, ze efekt autostrady jest ograniczony do niej i do drogi réwno-
legtej, natomiast potwierdza sie wniosek z analizy na poziomie krajowym, ze nie obserwuje
sie poprawy bezpieczenstwa na pozostatych drogach lokalnych oraz w miastach (Konin, Koto,
Zgorzelec, Bolestawiec). Mozna zatem wnioskowaé, ze poprawa bezpieczeristwa wskazywa-
na przez mieszkancow, czyli uzytkownikéw drég dotyczy w znacznym stopniu zmniejszenia
wypadkowosci i kolizyjnosci na drogach krajowych réwnolegtych do odcinkéw autostrad.
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie bazy danych SEWiK.
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Whioski. Stan infrastruktury jest jednym z podstawowych czynnikdéw ksztattujgcych bezpie-
czenstwo drogowe co potwierdzajg wyniki analiz na poziomie europejskim. Analizy ryzyka
indywidualnego wypadku stwierdzajg jednoznacznie iz drogi dwujezdniowe cechuje znacz-
nie nizsze ryzyko wypadku niz jednojezdniowe. W wojewddztwach, w ktorych drég dwujez-
dniowych jest niewiele, ryzyko wypadku jest znacznie wyzsze.

Jednak nie nalezy oczekiwac, ze wzrost jakosciowy w wyniku budowy nowych ciggéw au-
tostradowych oraz drég ekspresowych poprawi bezpieczeistwo na drogach oddalonych od
tych ciggdéw oraz na drogach lokalnych (gminnych lub powiatowych). Analiza zmian liczby
wypadkow, zabitych oraz rannych w wypadkach dla dwéch studiéw przypadku potwierdzita
whioski otrzymane na poziomie krajowym. Budowa autostrady/drogi ekspresowej poprawia
bezpieczenstwo wzdtuz ciggu komunikacyjnego, na samej autostradzie/drodze ekspresowe;j
oraz na krajowych drogach réwnolegtych. Poprawa bezpieczenstwa na wybudowanym od-
cinku autostrady/dwujezdniowej drogi ekspresowej wynika z lepszych parametrow drogi,
braku mozliwosci zderzenia czotowego, braku pieszych, rowerzystow, drég kolidujacych z tra-
sg, itd. co w konsekwencji daje duzo nizsze ryzyko wypadku niz dla drég jednojezdniowych.
Poprawa bezpieczenstwa na drodze réwnolegtej jest natomiast wynikiem przede wszystkim
przesuniec ruchu w kierunku nowej trasy. Pozytywny efekt jest szczegdlnie widoczny na tych
odcinkach tras, ktére stanowig obwodnice miast (np. obwodnica Miriska Mazowieckiego).
Brak wiekszych zmian w wypadkowosci i kolizyjnosci w miastach oraz na obszarach wiejskich
zlokalizowanych poza wyzej wymienionymi odcinkami sugeruje, ze poprawa bezpieczenstwa
na tych obszarach jest mozliwa w wyniku podjecia dziatann na drogach miejskich/lokalnych
oraz innych dziatan prewencyjnych, ale nie w wyniku budowy nowych autostrad i drég eks-
presowych.

Rekomendacja. Zaleca sie przyspieszenie budowy autostrad/drog ekspresowych przede
wszystkim na tych ciggach komunikacyjnych, ktére cechuje najwyzsze ryzyko wypadku indy-
widualnego (S3, S5, S7, 510, S17, S19). Z punktu widzenia poprawy bezpieczenstwa w Polsce
Wschodniej kluczowe sg inwestycje przede wszystkim na drodze ekspresowej S17 miedzy
Warszawa a Lublinem oraz S19 miedzy Lublinem a Rzeszowem. Zaleca sie przyspieszenie bu-
dowy obwodnic w ciggach drég szybkiego ruchu, nawet wéwczas gdy caty cigg drogowy jest
przewidziany do realizacji w pdzniejszej kolejnosci (dotyczy to w szczegdlnosci tych miast,
ktére cechuje wysoki poziom wskaznika wypadkowosci i kolizyjnosci).

4.6. Analiza poprawy satysfakcji spotecznej (Rafat Wisniewski)

Realizacja inwestycji drogowych powinna przynosi¢ réwniez wymierne efekty w postaci po-
prawy satysfakcji spotecznej tj. podniesienia komfortu, jakosci i bezpieczenstwa podrozy.
Analize satysfakcji spotecznej przeprowadzono gtéwnie na podstawie badan ankietowych.
Ponadto uwzgledniono informacje pochodzgce z wywiaddw pogtebionych przeprowadzo-
nych wsrdd przedstawicieli samorzgdow lokalnych. Pojecie satysfakcji spotecznej w przypad-
ku badan ankietowych byto szerokie i obejmowato nastepujgce zagadnienia (czes$¢ z nich jest
omoéwionych w tym podrozdziale a dla innych szerszy opis znajduje sie réwniez w pozosta-
tych czesciach niniejszego opracowania):
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e zmiany komfortu podrézowania (likwidacja korkéw drogowych, jakos¢ codziennych
podrozy),

e zmiany poziomu bezpieczenstwa podroézy (bezpieczernstwo w ruchu samochodowym
i pieszym),

e zmiany w poruszaniu sie miedzy terenami po obu stronach zrealizowanej autostrady
lub drogi ekspresowej (inwestycja drogowa jako bariera przestrzenna),

e zaspokojenie najwazniejszych potrzeb komunikacyjnych w miejscu zamieszkania,
e zmiany czasu dojazdu wedtug celdw podrdzy,

o jakos¢ srodowiska przyrodniczego (estetyka krajobrazu, obserwowalne zmiany w $ro-
dowisku przyrodniczym) jako wyznacznik jakosci zycia.

Ankietowani zwrdcili najwiekszg uwage na poprawe komfortu podrézowania na skutek zre-
alizowanych inwestycji drogowych. Wptyw ten mozna rozumie¢ dwojako. Z jednej strony po-
prawia sie komfort podrézowania w wyniku oddania do uzytku nowej infrastruktury o wyso-
kim standardzie: skraca sie czas przejazdu, wzrasta jakos¢ podrézy (ptynne przemieszczanie
sie, brak korkéw), poprawia sie bezpieczenstwo podrézy. Poprawa komfortu jest wiec bez-
posrednim wynikiem zrealizowanych inwestycji drogowych. Inwestycje te wptywajg jednak
posrednio na poprawe komfortu podrézowania rowniez na innych drogach, przede wszyst-
kim na drogach prowadzacych réwnolegle do budowanych odcinkdw, na co wskazujg bardzo
wysokie oceny poprawy komfortu i jakosci podrézy w codziennych dojazdach (Srednio 78,0%
pozytywnych odpowiedzi). Przeniesienie (przynajmniej czesciowe) ruchu samochodowego
powoduje zmniejszone natezenie ruchu pojazdéw, co w konsekwencji skutkuje wzrostem
komfortu podrézowania w jego réznych aspektach.
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1 - likwidacja korkdw na uczeszczanych trasach lokalnych, 2 — poprawa komfortu i jakosci podrézy w codziennych dojazdach, 3 — po-
prawa bezpieczenstwa w samochodowym ruchu lokalnym, 4 — poprawa bezpieczeristwa w ruchu pieszym, 5 — poprawa komfortu
podrdzowania, 6 — poprawa poziomu bezpieczeristwa drogowego w gminie (w wyniku skierowania ruchu na autostrade), 7 — pogor-
szenie warunkow srodowiska naturalnego w gminie, 8 — degradacja krajobrazu w najblizszym otoczeniu autostrady
Ryc. 4.38. Wptyw zrealizowanych inwestycji (budowa autostrad i drog ekspresowych)

na rézne aspekty ruchu drogowego i sSrodowisko przyrodnicze

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badari ankietowych.

Warto zaznaczy¢, ze wspomniane przeniesienie ruchu dotyczy drég ekspresowych i tych
odcinkdéw autostrad, ktére sg jeszcze bezptatne (np. A4 Szaréw-Tarndéw). W opinii przed-
stawicieli wtadz samorzadowych wprowadzenie optat (szczegdlnie wysokich optat) za uzyt-
kowanie autostrad spowoduje ponowny odptyw ruchu samochodowego na drogi lokalne.
Rozmowcy wyrazali rowniez obawe, ze posredni wptyw realizacji inwestycji na poprawe
ogdlnego komfortu podrézowania po drogach lokalnych moze by¢ tylko pozorny (co zostato
potwierdzone m.in. w badaniu poziomu wypadkowosci w podrozdziale 4.5).

Wynikiem mniejszego natezenia ruchu na tych drogach jest wzrost sredniej predkosci sa-
mochoddéw (szczegdlnie ciezarowych), co wptywa na poziom bezpieczeristwa na drogach
lokalnych. Poprawe komfortu podrézowania najwyzszej ocenili uzytkownicy drogi ekspreso-
wej S8 Jezewo-Biatystok i S7 Elblgg-Mitomtyn oraz autostrady A4 na odcinku Szaréw-Tarnow
(odpowiednio 94,3%, 93,6% i 88,3% pozytywnych odpowiedzi), a wiec obszaréw potozonych
w poblizu duzych miast (Biatystok, Elblagg, Trojmiasto, Krakdw, Tarndw), ktore sg celem cze-
stych podrdzy.

Duza poprawa jakosciowa w podrézowaniu, szczegdlnie w codziennych dojazdach, nasta-
pita dzieki zrealizowaniu inwestycji drogowych o charakterze obwodnic miast. Dotyczy to
przede wszystkim Minska Mazowieckiego (obwodnica w ciggu autostradowym A2), Pasteka
(S7), Brzeska (A4). Realizacja tych inwestycji spowodowata przeniesienie ruchu tranzytowe-
go poza miasta. Przyczynito sie to do zmniejszenia kongestii, szczegdlnie na tych ulicach,
ktoére lezg w ciggach drog krajowych, poprawy komfortu podrézowania w codziennych do-
jazdach, jak réwniez poprawa bezpieczenstwa podrézowania, zaréwno w ruchu samochodo-
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wym (lokalnym) jak i pieszym. Mieszkaricy wymienionych miast i miejscowosci przylegtych
szczegdlnie wysoko (powyzej $redniej z catego badania wynoszacej 78,4% pozytywnych od-
powiedzi) ocenili poprawe w zakresie likwidacji korkdw na uczeszczanych trasach lokalnych
(A4 — 86,5% pozytywnych odpowiedzi, S7 — 85,0%, A2-obwodnica Mirska Mazowieckiego
82,9%).

Jedng z najbardziej istotnych kwestii jest wptyw realizowanych inwestycji na poprawe po-
ziomu bezpieczenstwa w lokalnym ruchu samochodowym i ruchu pieszym (szerzej problem
jest omowiony w podrozdziale 4.5). Ponad 3/4 wszystkich ankietowanych uzytkownikéw
drog zauwazyto poprawe bezpieczeristwa w ruchu samochodowym, osiggang m.in. poprzez
skierowanie ruchu tranzytowego na autostrady i drogi ekspresowe, budowe bezkolizyjnych
skrzyzowan, budowe sieci drég serwisowych, co umozliwia mieszkaricom przemieszczanie
sie poza obrebem gtéwnego ruchu kotowego na autostradach i drogach ekspresowych. Jest
to bardzo istotne w przypadku ruchu pojazdéw rolniczych. Powoduje to czesto wydtuzenie
trasy dojazdu w uktadzie lokalnym ale zapewnia wieksze bezpieczenstwo podrdzy. Ponadto
przy okazji budowy autostrad i drég ekspresowych nastepuje przebudowa lokalnej infra-
struktury drogowej, na co nie bytoby sta¢ samorzaddw lokalnych (np. budowa tunelu pod
przejazdem kolejowym w sgsiedztwie wezta ,Brzesko” — autostrada A4). Réwniez w ruchu
pieszym ankietowani zauwazyli pozytywny wptyw rozbudowy infrastruktury drogowej na
poziom bezpieczenstwa (62,2%), chociaz udziat pozytywnych odpowiedzi nie byt tak wyso-
ki jak w przypadku poprawy bezpieczeristwa w lokalnym ruchu drogowym. Charakter no-
wych inwestycji doprowadzit do eliminacji ruchu rowerowego i pieszego i przeniesienie go
na drogi lokalne i serwisowe, co znacznie podniosto bezpieczenstwo zaréwno uczestnikdéw
ruchu pieszego i rowerowego, jak i samochodowego. Aspekt ten szczegdlnie byt podkreslany
w przypadku drogi ekspresowej S8 Jezewo-Biatystok.

Nie wszedzie opinie byty tak pozytywne. W przypadku drogi ekspresowej S3, przedstawiciele
wtadz samorzgdowych wskazywali, ze oddanie do uzytku nowej infrastruktury nie rozwia-
zato problemoéw spotecznosci lokalnych, a nawet je pogtebito. Problem dotyczy pogorszenia
komfortu i bezpieczenstwa podrézy w ruchu lokalnym w wyniku pogorszenia sie stanu i po-
ziomu utrzymania dawnej drogi krajowej nr 3. Ponadto nie nastgpito odcigzenie drog lokal-
nych na skutek przeniesienia ruchu na droge ekspresowg. Dotyczy to m.in. gminy Myslibérz,
przez ktérg prowadzg drogi krajowe (nr 23 i 26) z przej$¢ granicznych do wezta na drodze
ekspresowej S3. W przypadku braku obwodnicy skutkuje to wzmozonym ruchem przez cen-
trum miejscowosci i utrudnieniami w ruchu lokalnym. Negatywnej opinii wtadz samorza-
dowych nie potwierdzajg badania ankietowe, ktére wskazujg na zdecydowanie pozytywne
skutki realizacji inwestycji w zakresie poprawy komfortu i jakosci podrézowania, réwniez
w ruchu lokalnym. Negatywne opinie wtadz samorzgdowych i mieszkaricéw dotycza rowniez
budowy autostrady Al na odcinku Betk-Gorzyczki (wszystkie oceny w kazdej kategorii poni-
zej Sredniej z catego badania). Skierowanie ruchu tranzytowego drogami lokalnymi (objazd
nieukonczonego mostu w Mszanie w ciggu autostradowym A1) spowodowato duze nateze-
nie ruchu samochodowego, co natomiast skutkuje spadkiem poziomu bezpieczenstwa lokal-
nego ruchu samochodowego (44,9%). Zdecydowanie negatywna jest opinia mieszkaricéw
na temat poziomu bezpieczenstwa w ruchu pieszym (40,1% negatywnych odpowiedzi przy
30,5% odpowiedzi pozytywnych).
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Wyniki badan odno$nie zmian w krajobrazie i degradacji Srodowiska przyrodniczego zwig-
zanego z realizacjg analizowanych inwestycji drogowych wykazaty, ze mieszkarncy nie do-
strzegaja negatywnego wptywu tych dziatan na stan srodowiska naturalnego w gminie za-
mieszkania lub tez trudno jest im ocenic rzeczywisty wptyw prac budowlanych i eksploatacji
inwestycji na ewentualng degradacje srodowiska przyrodniczego (odpowiedz ,trudno po-
wiedzie¢”). W kwestii tej podkreslano (np. w przypadku drogi ekspresowej S8), ze powstanie
drog ekspresowych i autostrad zmniejszyto liczbe wypadkow ze zwierzetami dzieki budowie
specjalnych przejsc i ogrodzen.

Istotnym elementem satysfakcji spotecznej jest zmiana czasu podrézowania bedgca wyni-
kiem zrealizowanych inwestycji. Uzytkownicy infrastruktury drogowej oczekujg nie tylko
wzrostu komfortu i bezpieczenstwa podrdzy, ale przede wszystkim istotnego zmniejszenia
czasu potrzebnego na dotarcie do zamierzonych celéw.

50%

40%

30%

20%

B skrocenie B wydtuzenie O bez zmian

1-praca, 2 — szkota/uczelnia, 3 — podwozenie dzieci do szkoty/przedszkola, 4 — zakupy, 5 — rozrywka, rekreacja, 6 — cele towarzyskie
lub rodzinne, 7 — sprawy stuzbowe lub administracyjne, 8 —inne

Ryc. 4.39. Zmiany czasu przejazdu wg celéw podrozy (ogétem)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badari ankietowych.

Podobnie jak w przypadku analizy komfortu podrézowania i bezpieczenstwa zmiany (wy-
dtuzenie lub skrécenie czasu dojazdu wg motywacji podrdzy) wigze sie bezposrednio lub
posrednio ze zrealizowanymi inwestycjami. Zalezne jest to od motywacji podrdzy. Mozna
przypuszczaé, ze na przejazdy realizowane lokalnie (np. praca, podwozenie dzieci do szkoty/
przedszkola, codzienne zakupy) autostrada lub droga ekspresowa bedzie miata wptyw po-
sredni poprzez odcigzenie drég lokalnych. Natomiast w przypadku przemieszczen na dalsze
odlegtosci (np. praca, rozrywka, wizyty w duzych centrach handlowych) bedzie zaznaczac¢ sie
bezposredni wptyw zrealizowanych inwestycji przejawiajacy sie skroceniem czasu przejazdu
miedzy miejscem zamieszkania a celem podrézy. Potwierdzajg to badania ankietowe wsrdd
uzytkownikdw nowej infrastruktury. Ankietowani wskazywali, ze dla bliskich celéw podrézy
tj. dojazdy do szkét i podwozenie dzieci do szkét i przedszkoli, zrealizowane inwestycje nie
miaty wiekszego wptywu (odpowiednio 56,4% i 65,0% odpowiedzi ,,bez zmian”). Natomiast
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dla dalszych celéw podrézy (zakupy, rozrywka, rekreacja, cele towarzyskie lub rodzinne,
sprawy stuzbowe lub administracyjne) wiekszos$¢ ankietowanych (ponad 70% w kazdej kate-
gorii) wskazata skrécenie czasu przejazdu.

Jest to jednak obraz usredniony, ktéry rdzni sie w zaleznosci od zrealizowanej inwestycji.
Niezaleznie od motywacji podrdzy najwieksze odczuwalne przez mieszkancow skrdcenie
czasu podrézy nastgpito w przypadku drogi ekspresowej S7 Elblagg-Mitomtyn (w zdecydo-
wanej wiekszosci motywacji ponad 90% pozytywnych odpowiedzi) oraz drogi ekspresowej
S8 Jezewo-Biatystok. W przypadku tej drugiej inwestycji wyraznie widoczny jest dos¢ duzy,
w poréwnaniu z pozostatymi inwestycjami, udziat odpowiedzi negatywnych tj. dotyczgcych
wydtuzenia sie czasu podrézy w wyniku budowy drogi ekspresowej. Wynika to z koniecz-
nosci pokonywania wiekszych odlegtosci w ruchu lokalnym (wczesniej miejscowosci lezgce
wzdtuz DK 8 miato bezposredni dostep do drogi, obecnie mozliwe jest to tylko w weztach).
Wynikéw tych nalezy tego traktowaé w kategorii negatywnego postrzegania zrealizowanej
inwestycji. Mimo wydtuzenia czasu przejazdu dla niektérych uzytkownikéw infrastruktury
drogowe] doceniajg oni korzysci wynikajgce z uptynnienia ruchu i wzrostu poziomu bezpie-
czenstwa.

Najmniej odczuwalne zmiany czasu przejazddéw zanotowano w przypadku realizacji auto-
stradowej obwodnicy Miriska Mazowieckiego oraz autostrady Al na odcinku Betk-Gorzycz-
ki. W pierwszym przypadku skierowanie ruchu tranzytowego poza miasto wptyneto przede
wszystkim na poprawe bezpieczeristwa, nie zmienito jednak w sposdb istotny czasow prze-
jazdu w obrebie miasta ze wzgledu na charakter ruchu miejskiego (ruch regulowany sygna-
lizacjg Swietlng). Poza tym wiekszo$¢ podstawowych potrzeb mieszkancéw byta i jest zaspo-
kajana na miejscu. Natomiast w przypadku autostrady Al brak odczuwalnych zmian wynika
z przedtuzajgce;j sie realizacji inwestycji, objazdow dla ruchu tranzytowego poprowadzonych
drogami lokalnymi, co skutkuje duzym natezeniem ruchu samochodowego na najbardziej
uczeszczanych przez mieszkancow trasach.

A4 Szarow-Tarnow S7 Elblag-Mitomtyn
100% 100%
80% 80%
60% - 60%
40% 40%
20% 20%
0% - 0%
1 2 3 4 5 6 7 8 1 2 3 4 5 6 7 8
M skrécenie M wydtuzenie O bez zmian B skrocenie M wydtuzenie [ bez zmian
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S3 Gorzéw Wielkopolski-Szczecin
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1-praca, 2 —szkota/uczelnia, 3 — podwozenie dzieci do szkoty/przedszkola, 4 — zakupy, 5 — rozrywka, rekreacja, 6 — cele towarzyskie
lub rodzinne, 7 — sprawy stuzbowe lub administracyjne, 8 —inne

Ryc. 4.40. Zmiany czasu przejazdu wg celow podrézy w podziale na zrealizowane inwestycje

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badar ankietowych.

Analizowanym elementem satysfakcji spotecznej byto réwniez zagadnienie infrastruktury
drogowej jako bariery przestrzennej (problematyka barier jest szerzej omawiana w podroz-
dziale dotyczacym efektu korytarza, podrozdziat 5.6). W wiekszosci analizowanych przypad-
kéw ocene ucigzliwosci w poruszaniu sie pomiedzy terenami lezgcymi po obu stronach auto-
strady lub drogi ekspresowej mozna uzna¢ za umiarkowanie dobrg. Zdecydowanie wyrdznia
sie ocena realizowanej inwestycji w gminie Mszana (A1l Betk-Gorzyczki) — przedtuzajace sie
prace wptywajg negatywnie na mozliwosci poruszania sie w obrebie gminy. Prawdopodob-
nie z tego tez powodu autostrada Al nie jest postrzegana jako inwestycja zaspokajajgca
najwazniejsze potrzeby komunikacyjne w gminie Mszana (najnizsza ocena sposrod anali-
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Ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad i drog ekspresowych...

zowanych przypadkéw). Z punktu widzenia mieszkaricow najbardziej trafng inwestycja byta
budowa dwdch odcinkdéw drég ekspresowych S7 i S8. Zaspokojenie najwazniejszych potrzeb
komunikacyjnych w przypadku tych dwdéch odcinkdw postrzegane jest przede wszystkim
przez pryzmat wzrostu komfortu i jakosci podrézowania przy jednoczesnym skrdceniu sie
czasow przejazdu.

Tabela 4.12. Ocena utrudnien w ruchu lokalnym i ocena zaspokojenia
najwazniejszych potrzeb komunikacyjnych

Budowa autostrady/drogi Budowa autostrady/drogi
ekspresowej a utrudnienia ekspresowej a zaspokojenie

Odcinek autostrady/ w ruchu miedzy terenami najwazniejszych potrzeb
drogi ekspresowej potozonymi po obu stronach drogi komunikacyjnych

Srednia ocena punktowa (ogoétem)
(skala 6-punktowa; 1 — ocena zfa, 6 — ocena bardzo dobra)

A1l Betk-Gorzyczki 2,8 3,3

A2 Konin-Emilia 3,5 3,6

A2 obwodnica Miriska Mazowieckiego 3,4 3,9

A4 Zgorzelec-Krzyzowa 3,9 4,2

A4 Szaréw-Tarnéw 3,3 4,2

S3 Gorzéw Wielkopolski-Szczecin 3,9 4,2
S7 Elblag-Mitomtyn 3,6 4,6
S8 Jezewo-Biatystok 3,5 4,5

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar ankietowych.

Whioski. Budowa autostrad i drog ekspresowych przynosi szereg wymiernych korzysci,
z ktérych ankietowani najbardziej docenili poprawe komfortu podrézowania. Trzeba jednak
rozgraniczy¢ wptyw autostrad i drog ekspresowych o charakterze bezposrednim (uzytkowa-
nie nowej infrastruktury) i posrednim (odcigzenie drég lokalnych i w konsekwencji poprawa
ptynnosci ruchu).

Zwraca uwage stosunkowo duzy odsetek oséb, w opinii ktérych wybudowanie autostrad
i drog ekspresowych nie przyczynito sie do wzrostu bezpieczerstwa, szczegdlnie w ruchu
pieszym (prawie 14% ankietowanych). Wigze sie to z czesciowym przeniesieniem ruchu
z sieci ptatnych drég na drogi lokalne, co w konsekwencji skutkuje spadkiem poziomu bez-
pieczenstwa na tych drogach. Z drugiej strony odnotowano zdecydowany wzrost poziomu
bezpieczenstwa dzieki realizacji inwestycji o charakterze obwodnic miast.

Wyrazne niezadowolenie ankietowanych mieszkaricow wywotujg przedtuzajace sie prace
budowlane, co z jednej strony powoduje codzienne ucigzliwosci w ruchu lokalnym, a drugiej
wptywa na poziom bezpieczeristwa (wzmozony ruch samochodéw wykorzystywanych przy
pracach budowlanych, ruch samochoddéw skierowanych objazdami itp.).

Ankietowani pozytywnie ocenili jeden z najwazniejszych rezultatdw budowy autostrad
i drég ekspresowych tj. skrocenie czasu przejazdow. Najwyzszy odsetek oséb, dla ktérych
czas przejazdow wedtug roznych motywacji ulegt skréceniu, obserwowany byt w przypadku
tych inwestycji, ktore stanowity trasy wylotowe z duzych miast (Biatystok, Krakow, Elblgg).
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Osrodki te czesto stanowig gtowny cel przejazdow ankietowanych mieszkaricéw m.in. do
pracy, po zakupy, w celach rozrywkowo-kulturalnych.

Rekomendacje. Najwieksza efektywnos¢ odnosnie wzrostu poziomu bezpieczenstwa jest
wynikiem budowy obwodnic miast w ciggach autostradowych i drég ekspresowych. Mozna
wiec to uznac za wskazéwke dotyczgcg kolejnosci budowy nowych odcinkdw autostrad i drog
ekspresowych. Jak kolejnos¢ realizacji poszczegdlnych odcinkow jest istotnym elementem
Swiadczg rowniez najwyzsze oceny satysfakcji spotecznej w przypadku realizacji inwestycji
w poblizu duzych miast, co wigze sie z wiekszg czestotliwoscig korzystania z tej infrastruktury
niz w przypadku innych analizowanych odcinkéw autostrad i drég ekspresowych.
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5. OCENA EFEKTOW SPOtLECZNO-GOSPODARCZYCH
(POPYTOWYCH | PODAZOWYCH) GENEROWANYCH
W MIEJSCU REALIZACIJI INWESTYCJI DOTYCZACYCH
BUDOWY AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH

W rozdziale pigtym niniejszego opracowania cele POIi$ w odniesieniu do infrastruktury dro-
gowej zanalizowano w kontekscie nastepujacych zadan:

1) wptyw na kondycje finansowg miejscowych firm zaangazowanych w roli podwyko-
nawcow (podrozdziat 5.1),

2) koszty spoteczne w czasie trwania procesu inwestycyjnego (podrozdziat 5.2),
3) koszty Srodowiskowe w czasie trwania procesu inwestycyjnego (podrozdziat 5.3),
4) wptyw na przyciggniecie innych inwestycji (podrozdziat 5.4),

5) wptyw na rozwdj osadnictwa i intensyfikacje proceséw urbanizacyjnych (podroz-
dziat 5.5),

6) oszacowanie skali wystgpienia tzw. ,efektu korytarza” (podrozdziat 5.6).

Dtugookresowe i krétkookresowe efekty inwestycji infrastrukturalnych (w tym inwestycji
w transporcie) sg od dekad tematem naukowych debat wsréd ekonomistéw i geografow.
Whptyw inwestycji infrastrukturalnych realizowanych w ramach dwéch okreséw programo-
wania 2004-2006 i 2007-2013, sposrdd ktérych duzg czes¢ oddano do uzytkowania dopiero
w latach 2011-2013, na obecnym etapie ewaluacji projektéw nalezy rozpatrywac przede
wszystkim w kontekscie krotkookresowym. Pytanie o krétkookresowy wptyw wywierany
przez inwestycje na rozwdj spoteczno-gospodarczy, jest jednym z zagadnien szkoty keyne-
sowskiej. Keynesisci postrzegajg inwestycje jako sktadnik popytowy (efekty krétkookreso-
we), ale réwniez jako czynnik wspotuczestniczacy w tworzeniu zdolnosci produkcyjnych,
a zatem i podazy (efekty dtugookresowe), gdyz wydatki inwestycyjne tworzac rynek zbytu
na dobra inwestycyjne, réwnoczesnie tworzg mozliwos¢ zwiekszenia podazy produkcji.

Pierwsze trzy zadania w niniejszym rozdziale opracowania majg charakter bardziej krétko-
okresowy, aczkolwiek, w przypadku kosztéw Srodowiskowych zostaty poruszone réwniez
zagadnienia zwigzane z efektami oddziatywania inwestycji na Srodowisko naturalne réwniez
w dtugim okresie. W ujeciu spoteczno-ekonomicznym (np. kondycja finansowa miejscowych
firm) efekt krotkookresowy mozna utozsamiac z tzw. efektem popytowym. Warto réwniez
dodaé, ze czesciowo omawiane trzy zadania majg zwigzek z szeroko rozumiang satysfakcjg
spoteczng (podrozdziat 4.6). Z kolei w kolejnych trzech zadaniach nacisk zostat potozony na
efekty dtugookresowe (co w ujeciu spoteczno-ekonomicznym mozna utozsamiac z tzw. efek-
tami podazowymi).
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Ocena efektow spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)...

5.1. Ocena wptywu projektow drogowych na kondycje finansowg
miejscowych firm zaangazowanych w inwestycje w roli
podwykonawcéw (Piotr Rosik)

5.1.1. Kondycja finansowa podwykonawcow. Problem na poziomie krajowym

Z prowadzeniem dziafalnos$ci gospodarczej zwigzane jest ryzyko. Wraz z ryzykiem jakie po-
noszg przedsiebiorcy mogg pojawic sie réwniez problemy finansowe, a jezeli sg one dtugo-
trwate mogg prowadzi¢ do bankructwa. Na duzych inwestycjach drogowych najwiekszym
problemem jest upadtos¢ Generalnego Wykonawcy (GW), gdyz przy nieregulowaniu przez
niego naleznosci, wraz z upadtoscig GW problemy finansowe zazwyczaj majg réwniez pod-
wykonawcy, ustugodawcy i dostawcy, ktérzy nie otrzymali zaptaty za zrealizowane prace.

Problem nieregulowania naleznosci nie byt widoczny w wiekszej skali w okresie programo-
wania 2004-2006 (chociaz wystapity np. na odcinku S22 Elblgg-Grzechotki, gdzie jedna ze
spraw znalazta finat w sgdzie lub na odcinku S1 Bielsko Biata-Cieszyn, gdzie problemy wystg-
pity ,w niewielkiej skali”). Rdwniez w pierwsze] fazie kolejnego okresu programowania pro-
blemy finansowe byty marginalne. Wyjatkiem jest oddany w 2009 r. odcinek S7 Grdjec-Bia-
tobrzegi, gdzie doszto do problemoéw w zwigzku z upadtosci firmy DROGBUD). Tym samym
na odcinkach wspétfinansowanych ze srodkdw unijnych oddanych do uzytkowania przed
2011 r. nie dochodzito generalnie do wiekszych problemoéw z regulowaniem naleznosci.

Jednak juz w kolejnych latach, przede wszystkim w 2012 i 2013 r. nagtosniono w mediach
sprawy dotyczgce problemoéw finansowych wykonawcéw i podwykonawcow realizujgcych
dziatania na inwestycjach na sieci drogowej. W warunkach braku waloryzacji cen kontrakto-
wych i przy bardzo istotnych zmianach cen czynnikéw produkcji (przyktadowy wzrost ceny
stali zbrojeniowej z 1600 zt/t w 2009 r. do 2500 zt/t w 2012 r., wzrost cen asfaltu o ok. 50%
oraz wzrost cen paliwa) (Programy Budowy Drog Krajowych w Polsce, 2013, Polski Kongres
Drogowy), przy jednoczesnie niewystarczajgcej ocenie ryzyka przez wiele przedsiebiorstw
— pojawity sie problemy finansowe wykonawcéw i podwykonawcow, ktore z kolei skutkowa-
ty falg roszczen z tytutu sporéw miedzy inwestorem (GDDKiA) a wykonawcami.

Wedtug szacunkéw NIK z pazdziernika 2012 r. wartosc¢ roszczen dochodzonych przez wyko-
nawcow siegneta 4 mld zt. Branza drogowa szacowata tg wartos¢ na ok. 6 mld zt. Problem
stat sie istotny zarowno w skali lokalnej jak i krajowej. Informacje z poszczegdlnych oddzia-
téw GDDKIA swiadczg, ze w zasadzie w wiekszosci wojewddztw Generalny Wykonawca na
ktéryms z odcinkdw miat lub ma problemy finansowe. To, ze problem wyptat jest bardzo
duzy, przyznaje sama GDDKIA, ktéra oficjalnie méwi o ponad 600 min zt wyptat:

e ,GDDKIA reguluje rowniez zobowigzania na podstawie tzw. ,specustawy o podwy-
konawcach”7, na mocy ktérej dochodzg roszczenn podwykonawcy nie zgtoszeni Za-
mawiajgcemu. W skali kraju skala problemu jest istotna — wyptaty przekroczyty juz
600 min zt.”

17 Specustawa pomocowa z dnia ustawy z dnia 28 czerwca 2012 r. O sptacie niektdrych niezaspokojonych naleznosci
przedsiebiorcow, wynikajqcych z realizacji udzielonych zamdwier publicznych.
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W sSwietle prawa wedtug informacji otrzymanych z centrali GDDKIA ,zgodnie z art. 6471 k.c.
Inwestor jest solidarnie z Wykonawcg zobowigzany za zaptate wynagrodzenia naleznego
podwykonawcy. GDDKIA informuje, iz dokonuje wyptat dla poszkodowanych podwykonaw-
cow w trybie art. 6471 k.c.”.

Jednoczesnie GDDKIA zastrzega, ze w kontekscie lokalnym:

e [GDDKiA] nie prowadzi analizy przedktadanych przez poszkodowanych podwyko-
nawcow whnioskdw wedtug tzw. zasady terytorialnosci. Istotne jest bowiem zados¢-
uczynienie zgdaniu podwykonawcy, gdy jest ono zasadne. Jednoczes$nie nalezy miec
na wzgledzie, iz w dobie obecnego rozwoju gospodarczego, firma majaca siedzibe
w miescie X, moze realizowac inwestycje w czterech czesciach kraju jednoczesnie.
Wydaje sie wiec, iz okreslenie ,istotne w skali lokalnej” nie jest miarg problemu.

Tym samym wszystkie przedsiebiorstwa niezaleznie od ich siedziby sg traktowane jednako-
wo w Swietle prawa. W niektdrych przypadkach lokalni przedsiebiorcy moga mie¢ problem
z uzyskaniem wypftat. Przyktadowo w wojewddztwie téddzkim:

e, Mamy przypadki, ze GW nie zgtaszat do akceptacji niektérych swoich podwykonaw-
cow, a ci podwykonawcy nie upewniali sie czy sg zaakceptowani przez Zamawiaja-
cego, w takich przypadkach nie sg objeci odpowiedzialnoscig solidarng wg 647 kc.
Problemy takie wystepujg na S-8; A-1”

Czes¢ z przypadkow niewyptacenia naleznosci przez Generalnego Wykonawce miata miejsce
na odcinkach wspdétfinansowanych ze srodkéw unijnych. Przyktadem jest odcinek autostra-
dy A4 Brzesko-Wierzchostawice (ramka 2).

Ramka 2. Przyktad probleméw z finansowaniem inwestycji — odcinek autostrady A4

Brzesko-Wierzchostawice

Na odcinku A4 Brzesko-Wierzchostawice najpierw doszto do zerwania kontraktu miedzy
GDDKiA, a firmg NDI ze wzgledu na pétroczne opdznienia, co w efekcie zakonczyto sie
wysokimi wyptatami. Budowe kontynuowato m.in. jako jedna z czterech firm konsor-
cjum, a jednoczesnie jeden z gtdwnych pracodawcow na obszarze powiatu tarnowskiego
— przedsiebiorstwo Poldim SA. Gdy firma Poldim ogtosita upadtosé, w okresie od maja
do pazdziernika 2012 r. zwolnienia dotknety ok. 411 pracownikéw, co oznaczato 75% li-
czacej 570 pracownikéw zatogi i duzy problem na lokalnym rynku pracy, przede wszyst-
kim w Tarnowie i powiecie tarnowskim. Wskazuje sie, ze Poldim nie zaptacit takze wielu
podwykonawcom za prace przy budowie odcinka z Brzeska do Wierzchostawic. Przyczy-
ng ogtoszenia upadtosci jest brak mozliwosci wypetnienia warunkéw bankéw — wierzy-
cieli w zakresie restrukturyzacji zadtuzenia, a w rezultacie utrata ptynnosci finansowej
Poldimu. Wskazuje sie, ze az kilkadziesiat firm transportowych, w tym wiele lokalnych,
wystato swoje roszczenia do konsorcjum (http://www.intarnet.pl; http://www.rmf24.pl;
http://www.gazetakrakowska.pl). Informacje te potwierdza GDDKiA: ,W zwigzku z upa-
dtoscia jednego z konsorcjantow Wykonawcy (POLDIM SA) GDDKIA (...) wyptacita dotad
facznie 6 min zt na rzecz 74-ch przedsiebiorcow (w wiekszosci to firmy, ktorych dziatal-
noé¢ ma charakter lokalny).” Zrédto: badanie wtasne.
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Problemy na autostradzie A4 dotknety rdwniez odcinki Tarnéw Krzyz-Debica Pustynia oraz
Rzeszow Zachdd-Rzeszéw Centralny. W pierwszym przypadku (Tarnéw-Debica):

e ,Brak ptynnosci finansowej Gtéwnego Wykonawcy spowodowat nie wywigzywanie
sie z ptatnosci dla Podwykonawcéw, co spowodowato problemy finansowe tych pod-
miotow. Realizowanie przez Zamawiajgcego solidarnych ptatnosci na rzecz Podwyko-
nawcow oraz Srodkow wynikajgcych ze Specustawy dla Ustugodawcéw byto wydtu-
zone w czasie co jest duzym problemem dla Podwykonawcéw.”

Czesto problemy finansowe podwykonawcdéw byty niezalezne od Generalnego Wykonawcy,
a same stawaly sie bezposrednia przyczyng opoznien w oddaniu inwestycji. Jednym z przy-
padkow ktopotow finansowych wykonawcy jest przyktad firmy Ekobel Schallschutz Sp. z 0.0.
instalujgcej ekrany akustyczne na odcinku drogi ekspresowej S8 Jezewo-Biatystok. Wyko-
nawca wytoniony w przetargu miat problemy finansowe, w zwigzku z czym GDDKiA musia-
ta odstgpi¢ od umowy. Tego typu sytuacje sg trudne do przewidzenia, gdyz w momencie
ztozenia oferty czesto nie ma przeciwskazan do jej odrzucenia. W przypadku omawianego
odcinka S8 dodatkowo zaistniatg potrzeba ogtoszenia nowego przetargu, gdyz w miedzycza-
sie zmienity sie normy hatasu i w niektérych miejscach nie byto dalszej potrzeby stawiania
ekrandéw (http://www.tvp.pl/bialystok).

Whioski. W ostatnich latach problemy finansowe wykonawcéw ulegty nasileniu. Ich przy-
czyng byto z przede wszystkim intensyfikacja procesu inwestycyjnego prowadzgca do wzro-
stu cen materiatéw oraz nasilenie sie konkurencji wsréd przedsiebiorcéw, co przy kryterium
najnizszej ceny przy przetargach prowadzito nieuchronnie do problemdw finansowych. Wy-
ptaty w skali kraju siegajg kilkuset miliondw ztotych, a tgczna suma roszczen w sgdach siega
wedtug branzy drogowej nawet kilku miliardow ztotych. Mimo, iz z pewnoscig duza czes¢
roszczen jest nieuzasadniona, to jednak w skali kraju sytuacja branzy budowlanej w 2013 r.
stata sie powaznym problemem makroekonomicznym, a dtugos¢ sporéw w sadach byta jed-
ng z przyczyn upadtosci niektorych przedsiebiorstw zwigzanych z budowa drég i réznego
rodzaju infrastruktury.

Rekomendacje. Nalezy zastanowic sie nad zmianami prawnymi w prawie zamowien publicz-
nych umozliwiajgcymi rezygnacje z kryterium najnizszej ceny na rzecz wiekszego nacisku
na doswiadczenie Generalnego Wykonawcy, jego dorobek i zrealizowane inwestycje, ktore
dajg gwarancje, ze wykonawca zrealizuje zadanie na warunkach finansowania ustalonych
w umowie. Nalezy umozliwi¢ eliminacje tych firm, ktére proponujg ceny razgco niskie, nie
dysponujg odpowiednimi srodkami finansowymi i nie prowadza racjonalnej dziatalnosci
ekonomicznej. Warto mie¢ na uwadze, ze wedtug branzy drogowej wielu sporéw mozna by
unikngc gdyby zgodnie z Warunkami Kontraktowymi tzw. FIDIC zostat wprowadzony Inzynier
Kontraktu, niezalezny fachowiec, arbiter oraz rozwigzania idgce w kierunku ptatnosci przej-
sciowych, szybkich arbitrazy i negocjacji ugodowych. Dla dobra przysztych przetargdéw oraz
w celu zmniejszenia opdznien w oddawaniu kolejnych odcinkéw sieci drogowej kluczowe
jest ztagodzenie istniejgcego sporu na linii GDDKIA (Inwestor) — Generalni Wykonawcy oraz
branza budowlana. Wskazana jest lepsza wspotpraca inwestora (GDDKiA) z wykonawcg na
kazdym etapie procesu inwestycyjnego.
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5.1.2. Udziat lokalnych firm w pracach podczas procesu inwestycyjnego

W S$wietle informacji otrzymanych z oddziatéw GDDKIA udziat lokalnych firm w catosci pro-
cesu inwestycyjnego byt zazwyczaj relatywnie nieduzy, rzedu kilku (odcinek autostrady A2
Konin-Strykéw), najwyzej kilkunastu procent (odciek autostrady A4 Wierzchostawice-Krzyz)
wartosci kontraktu. Jednak przy niektdrych inwestycjach udziat lokalnych przedsiebiorstw
byt wyzszy. Przyktadowo taka sytuacja miata miejsce w przypadku obwodnicy Miska Mazo-
wieckiego, gdzie lokalni przedsiebiorcy dominowali w ramach konsorcjum (ramka 3).

Ramka 3. Lokalni przedsiebiorcy w procesie inwestycyjnym — przyktad autostradowej

obwodnicy Miriska Mazowieckiego

Prace inwestycyjne na odcinku autostrady A2 obwodnica Miriska Mazowieckiego wyko-
nywato konsorcjum, w sktad ktérego wchodzito piec firm, z czego lider konsorcjum oraz
dwadch konsorcjantow to firmy lokalne. S3 to:

— Przedsiebiorstwo Budowy Drog i Mostow Sp. z 0.0. z siedzibg w Minsku Mazo-
wieckim,

— Przedsiebiorstwo Robét Drogowych ,,Regionalne Drogi Podlaskie” Sp. z 0.0. z siedzibg
w Siedlcach,

— Przedsiebiorstwo Budownictwa Lagdowego ,,Mazowieckie Mosty” Sp. z 0.0. z siedzibg
w Minsku Mazowieckim.

Lokalni konsorcjanci zatrudniali w wiekszosci pracownikéw lokalnych. Dlatego przyktad
ten moze stanowi¢ swoistego rodzaju benchmark dla innych inwestycji. Oczywiscie nie
w kazdym regionie mozna znalez¢ wyspecjalizowane przedsiebiorstwa. Niemniej jednak
udziat lokalnych firm z pewnoscig obniza koszty inwestycji (brak potrzeby zapewnienia
transportu oraz noclegu pracownikom). Zrédto: badanie wtasne.

Na podstawie odpowiedzi z oddziatéw GDDKIiA mozna wnioskowa¢é, ze zazwyczaj lokalne
przedsiebiorstwa wykonywaty nastepujace prace:

e badania archeologiczne,

e budowa budynkéw Obwodu Utrzymania Autostrady oraz Miejsc Obstugi Podrdznych
oraz inne drobne roboty ogdlnobudowlane, np. przebudowa nawierzchni torowej,
roboty brukarskie, zabezpieczanie powierzchni betonowych, odtworzenie trasy
i punktow wysokosciowych,

e roboty przezbrojenie (przebudowy i budowy instalacji wod.-kan., energetycznych
i teletechnicznych, melioracyjnych),

®  budowa urzgdzen melioracyjnych, przebudowa sieci drenarskiej, rowow i ciekdw,
przebudowa sieci wodociggowej, budowa kanalizacji deszczowej,

B roboty w branzy elektrycznej (przebudowa napowietrznej linii niskiego napiecia,
oswietlenie drég i wiaduktow lub przebudowa napowietrznych linii elektroener-
getycznych, przebudowa kolejowej i tramwajowej sieci trakcyjnej),
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®  jnstalacja urzadzen telekomunikacyjnych wewnetrznych,

e ustugi w zakresie transportu, dostawy materiatéw (kamiennych i gruntowych, beto-
néw cementowych).

e ustugi wynajmu maszyn i urzadzen.

Szczegdlnie zakup podstawowych surowcéw/kruszyw, betonu, cementu, mieszanki mine-
ralno- asfaltowej odbywat sie, w celu ograniczenia kosztéw transportu, ze zrodet ogélno-
dostepnych w rejonie bliskim budowy. Niemniej w niektorych przypadkach materiaty byty
dostarczane z relatywnie daleko potozonych terendéw np. w przypadku budowy autostrady
A2 Konin-Emilia kruszywa byty dostarczane az z kopalri Dolnego Slaska, a nawet, jak w przy-
padku odcinka drogi ekspresowej S7 Elblag-Mitomtyn — az ze Szkocji i Szwecji. Tego typu
operacje stanowity duze przedsiewziecia logistyczne.

Przy zatrudniania pracownikéw, podobnie jak przy surowcach nie ma jednoznacznej reguty
co do ich pochodzenia®. Najczesciej firmy czesciowo positkowaty sie jako pracownikami,
mieszkaricami obszaréw, przez ktére przebiegat budowany odcinek drogi, szczegdlnie gdy
byty to firmy lokalne, ale réwniez zagraniczne, np. stowacki cztonek konsorcjum Doprastav
SA na odcinku Szaréw-Brzesko zatrudniat pracownikéw lokalnych. W innych przypadkach
pracownicy pochodzili gtéwnie z miejsc skad pochodzita firma bedaca Generalnym Wyko-
nawcg, byty to rézne miasta w Polsce, ale tez z zagranicy, np. na odcinku A4 Wierzchostawi-
ce-Krzyz, gdzie firmy hiszpanskie zatrudnity pracownikéw z Hiszpanii. Na tej samej inwestycji
pewien zakres robét mogli wykonywad pracownicy lokalni, a inny —wykonawcy z catej Polski.
Przyktadowo na odcinku autostrady A2 Konin-Emilia roboty ziemne, odwodnieniowe, melio-

18 Trudno okresli¢ jednoznacznie taczng skale wptywu inwestycji infrastrukturalnych, w tym drogowych na rynek
pracy. Wskazane sg z pewnoscig dalsze badania w tym zakresie. A. Domanska na podstawie badan przeprowadzo-
nych w latach 2002-2005 dowodzi, ze w tamtym okresie ,skala rozbudowy infrastruktury drogowej, ujetej w pla-
nach budzetowych oraz sprawozdaniach GDDKIA dotychczas realizowana w Polsce nie znajduje duzego przetozenia
(w przekroju czasowym) na wzrost zatrudnienia w zajmujacych sie tego typu robotami przedsiebiorstwach.” (www.
pkd.org.pl/pliki/lublin062011_SGH_ADomanska.pdf). W poréwnaniu do tamtego okresu w pdzniejszych latach,
w szczegdlnosci w latach 2011-2012 z pewnoscig ogrom inwestycji miat duzo wieksze przetozenie zaréwno na
efekty popytowe jak i podazowe. Przyktadowo efekty podazowe, jak i popytowe inwestycji drogowych na rynku
pracy byty przedmiotem badania m.in. naukowcéw z Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, ktérzy prowadzili
prace badawcze pod kierunkiem prof. Marka Rekowskiego. Wyniki tych prac zostaty podsumowane w opublikowa-
nym w 2011 r. raporcie ,Wptyw autostrady A2 na rozwdj gospodarki regionu Wielkopolski” (www.aesa.pl/uplo-
ad/1/File/Raport2010.pdf). Autorzy raportu zaktadajg, ze na kazdy kilometr autostrady przypada 88,5 miejsc pracy
wygenerowanych w mniej lub bardziej posrednio zwigzanych z nig dziatalnosciach., co daje w sumie ponad 13
tysiecy etatow wykreowanych w wyniku powstania okoto 150-kilometrowego odcinka autostrady A2 Konin — Nowy
Tomysl. Ponadto, jak wskazujg autorzy raportu, budowa i eksploatacja autostrady kreuje bezposrednie zatrudnienie
w ujeciu regionalnym i miejscowym zaréwno przy samej budowie jak i przy eksploatacji. Dla 260 km odcinka auto-
strady A2 wyznaczono wzrost statego zatrudnienia na ok. 1000 oséb. Tymczasem wedtug cotygodniowych raportéw
GDDKIA z postepu prac na autostradzie Al na wszystkich odcinkach autostrady Al od Czerniewic do Kowala (ok.
64 km) pracowaty na poczatku czerwca 2013 r. 242 osoby, a 2 sierpnia 2013 r. prawie 1200 os6b przy 40 obiektach
inzynierskich, co daje w sierpniu 2013 r. liczbe prawie 19 0séb na 1 km. Oznacza to, ze w przeciggu dwdch miesiecy
wykonawca zaangazowat w prace nad tym odcinkiem cztery razy wiecej oséb. Zmienno$¢ zatrudnienia na budo-
wie autostrad i drég ekspresowych jest bardzo duza i tym trudniej jednoznacznie okresli¢ taczng liczbe oséb oraz
osobogodzin, bedacych konsekwencjg rozbudowy infrastruktury drég wyzszych klas z wykorzystaniem srodkéw
unijnych.”
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racyjne wykonywane byty przy pomocy miejscowych podwykonawcéw, a usuwanie kolizji,
roboty branzowe, inzynieryjne, mostowe wykonywaty firmy z catego kraju.

Doktadniejsze informacje dotyczace charakteru prac wykonywanych przez lokalnych miesz-
kancow uzyskano na podstawie ankiet przeprowadzonych w szkotach zlokalizowanych w po-
blizu studium przypadku (ryc. 5.1).

3%

[Okierownik, nadzér

2%
@ prace biurowe, administracja

M badania, geodezja

Oustugi transportowe, operatorzy maszyn, sprzetu
Ostréz, ochroniarz, dozorca

M sadzenie, wycinka, sprzatanie
8%

M pracownik fizyczny, budowlany
Ryc. 5.1. Prace wykonywane przez respondentéw zaangazowanych bezposrednio w proces
inwestycyjny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar ankietowych.

Wsréd respondentéw z 11 gmin zlokalizowanych w bliskosci oSmiu inwestycji wspotfinanso-
wanych ze srodkéw unijnych znalazto sie 410 osdb, ktére podaty doktadny zakres uczestnic-
twa w pracach zwigzanych z budowa. W tej grupie najliczniej reprezentowani byli kierowcy,
operatorzy maszyn i sprzetu, ktérzy razem stanowili ok. 38%. Podobnie duza grupa to pra-
cownicy fizyczni, budowlani (36%). Respondenci petnili rowniez funkcje stréza, ochraniarza
(8%), pracowali przy wycince, sadzeniu krzewdw lub sprzatali teren budowy (6%), a takze
zajmowali sie badaniami lub ustugami geodezyjnymi (2%).

Pracownicy na stanowiskach kierowniczych lub pracujagcy w nadzorze stanowili mniejszos¢
(wraz z pracownikami administracyjnymi — ponizej 10%). Jest znamienne, ze na odcinku ob-
wodnicy Minska Mazowieckiego udziat kadry kierowniczej/nadzoru wynosit ok. 14% zatem
nie roznit sie znaczaco od innych odcinkdw, mimo, ze dwie firmy tworzace konsorcjum po-
chodzity z Minska Mazowieckiego, w ktérym przeprowadzono badanie.

WSsréd ogdtu respondentéw deklarujgcych wykonywanie prac zwigzanych z budowa osSmiu
inwestycji w ramach studiow przypadku (tgczna suma odpowiedzi to 670) wiekszos$¢ an-
kietowanych (73%) odpowiadata, ze byta pracownikami zatrudnionymi do prac przez firmy,
a jedynie 15% wsréd ankietowanych (oraz 18% wsrdd ich znajomych) stanowili przedsie-
biorcy wykonujgcy dziatalnos$¢ gospodarcza we wtasnym zakresie. W wyniku podjecia prac
34% respondentéw deklarowato, ze ich sytuacja finansowa poprawita sie, ale dla az 59%
uczestnictwo w pracach zwigzanych z budowa drogi byto tak niewielkie, ze nie miato wptywu
na ich sytuacje finansowa. Jest znamienne, ze dla 8% respondentéw z grupy uczestnicza-
cych w procesie inwestycyjnym w okresie podjecia dziatan zwigzanych z inwestycjg sytuacja
finansowa ulegta pogorszeniu. Trzeba zachowac jednak pewng powsciggliwos¢ w interpre-
towaniu powyzszych wynikéw, ze wzgledu na fakt, iz duza czes¢ inwestycji byta oddawana
w warunkach pogarszajgcej sie koniunktury gospodarczej w kraju co mogto mie¢ wptyw na
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uzyskane rezultaty. Ocena terminowosci rozliczen (od 1 do 6) jest podobna we wszystkich
studiach przypadku i wynosi od 3,1 do 4,5 (Srednia to 3,6) (tab. 5.1; ramka 4).

Tabela 5.1. Uczestnictwo w pracach zwigzanych z budowg a zmiana sytuacji finansowej
oraz ocena terminowosci rozliczenn wg odpowiedzi uzyskanych w ramach
studium przypadku

Odcinek drogi

Mszana (42)
Parzeczew, 8% | 88% | 4% | 10% |81% | 9% 31% 7% 62% 33
Dabie (94)
A2, obwodnica Minsk 12% | 76% | 12% | 27% |66% | 8% 24% 9% 68% 31
\WILHERVEYLEN  Mazowiecki
wieckiego (miasto i gmina
wiejska) (118)
U LT -\ SIS Nowogrodziec | 8% | 92% | 0% | 10% [83% | 7% 30% 4% 67% 4,5
Krzyzowa (81)
A4, Szaréw Brzesko (87) | 8% | 71% | 21% | 13% |76% |11% 25% 10% 65% 3,2
- Krzyz
S3, Szczecin Myslibérz, | 33% | 53% | 13% | 24% |69% | 7% 33% 9% 58% 3,8
— Gorzéw Pyrzyce (151)
Wielkopolski
S7, Elblag Pastek (50) | 11% | 78% | 11% | 27% |73% | 0% 72% 0% 28% 4,0
- Mitomtyn
S8, Jezewo- Choroszcz, 10% | 80% | 10% | 11% | 86% | 3% 29% 17% 54% 3,2
Biatystok Tykocin (47)
tacznie 11 gmin (670) | 15% | 73% | 13% | 18% |[73% | 9% 34% 8% 59% 3,6

Ocena
termi-
nowosci
rozliczen

Uczestnictwo w pracach zwigzanych
z budowa (w % oséb deklarujacych
uczestnictwo)

Zmiana sytuacji finansowej
(% odpowiedzi wsréd oséb
deklarujacych uczestnictwo)

Badane gminy
(liczba uczest-
niczacych
- ankietowani
+ znajomi)

srednia
ocena

poprawita pogorszyta bez

ankietowany sie sie zmian

Znajomy

przedsiebiorca
pracownik
przedsiebiorca
pracownik

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan ankietowych.
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Ramka 4. Aktywnosc¢ gospodarcza w czasie procesu inwestycyjnego na przyktadzie

odcinka Jezewo-Biatystok

Relatywnie niewiele oséb (jedynie dziewie¢, w tym tylko jeden jako przedsiebiorca) wsrdd
tacznej sumy 331 ankietowanych w gminach Choroszcz i Tykocin bezposrednio uczestni-
czyto w pracach zwigzanych z budowg odcinka drogi ekspresowej S3 Jezewo-Biatystok.
Nie znaczy to jednak, ze lokalne przedsiebiorstwa czy osoby fizyczne nie uczestniczyty
w budowie w wiekszym stopniu. Zatrudnione osoby wykonywaty gtdwnie prace fizyczng,
np. przy wycince drzew, sprzataniu drogi czy obstudze sprzetu drogowego, jak np. kopar-
ko-tadowarka. Sporo oséb dowozito beczkowozami wode na plac budowy. Wsréd wymie-
nionych przez ankietowanych znajomych oséb zatrudnionych przy budowie tylko jedna
osoba petnita funkcje kierowniczg — kierownika odcinka budowy. U zadnej z tych osdb,
zdaniem respondentdw, nie pogorszyta sie sytuacja finansowa. Tylko cztery osoby uwaza-
ja, ze sytuacja finansowa sie poprawita. Do Urzedu Gminy nie docieraty informacje o pro-
blemach z ptatnosciami. Wedtug opinii burmistrza Choroszczy dzieki inwestycji zyskaty
stacje benzynowe usytuowane wzdtuz budowy, a takze Zaktad Wodociggéw i Kanalizacji,
ze wzgledu na wysokie zapotrzebowanie na wode. Pracownicy budowy zaopatrywali sie
w produkty spozywcze w pobliskich sklepach. Poza tym z Biategostoku byt dowozony ca-
tering. Zrédto: badanie wtasne.

Whioski. Udziat lokalnych podwykonawcow nie jest zazwyczaj duzy. Brak jest wiekszych pra-
widtowosci w odniesieniu do kryterium pochodzenia podwykonawcéw oraz pracownikow.
Czes¢ Generalnych Wykonawcéw wykorzystuje lokalne zasoby, dla innych dostawy surow-
cow oraz wykorzystanie pracownikéw z odlegtych obszaréw Polski (lub nawet Europy) nie
stanowi problemu. Do najczestszych prac wykonywanych przez pracownikéw zatrudnianych
lokalnie nalezg ustugi transportowe oraz prace budowalne. Relatywnie rzadkie jest podej-
mowanie pracy na stanowiskach kierowniczych.

Rekomendacje. Dobdr zrédet materiatéw oraz sity roboczej jest w gospodarce rynkowe;j
indywidualng decyzjg kazdego wykonawcy. Mozna rekomendowa¢ Generalnym Wykonaw-
com wykorzystanie lokalnych firm oraz pracownikéw w celu unikniecia kosztow zwigzanych
z transportem, niemniej nie mozna narzucac jakikolwiek rozwigzan formalno-prawnych
w tym wzgledzie.

5.1.3. Lokalne firmy handlowo-ustugowe podczas procesu inwestycyjnego

Wptyw inwestycji na autostradach i drogach ekspresowych wspétfinansowanych ze srodkow
unijnych na dziatalnos¢ lokalnych firm handlowo-ustugowych zostata szerzej opisany w pod-
rozdziale 5.4. Warto jednak w tym miejscu poréwnac opinie z oddziatéw GDDKIA dotyczace
wptywu inwestycji na lokalnych przedsiebiorcéw z opiniami respondentéw prowadzacych
dziatalnos¢ w gminach zlokalizowanych w bezposredniej bliskosci inwestycji. W opinii od-
dziatéw GDDKIA inwestycje przektadajg sie na wzrost obrotow firm. Przyktadowo:

e Opinia dotyczgca budowy drogi ekspresowej S7 odcinek Elblagg — Mitomtyn: , W okre-
sie realizacji inwestycji zauwazalny byt wzrost obrotéw w zakresie ustug paliwowych,
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noclegowych i gastronomicznych. Na budowie w szczytowym okresie realizacji byto
zatrudnionych ok. 1000 oséb”

e Opinia dotyczaca budowy autostrady A4, odc. Zgorzelec-Krzyzowa: ,Duza inwesty-
cja ma pozytywny wptyw dla lokalnych przedsiebiorstw handlowo-ustugowych. Dtugi
okres realizacji wymusza zawieranie umow na Swiadczenie ustug na potrzeby, bu-
dowy i zaplecza budowy tj: dostawy paliw, drobnych materiatow, ochrona mienia,
zywnosc¢ i inne zamodwienia i ustugi”

Z kolei wérdd respondentéw w badanych gminach zdecydowana wiekszos¢ respondentéw
nie prowadzi dziatalnosci gospodarczej, z ktérej mozna by czerpac korzysci zwigzane z reali-
zacjg procesu inwestycyjnego. Osoby prowadzace dziatalnosé tylko w sporadycznych przy-
padkach deklarowaty jakgkolwiek zmiane obrotow firmy w trakcie lub po zakornczeniu bu-
dowy autostrady. Warto jednak zauwazy¢, ze o ile w czasie trwania budowy dla 4% obroty
wzrosty, a dla 6% zmalaty, o tyle po jej zakoriczeniu udziat przedsiebiorcéw, ktérych obroty
wzrosty zmalat do 2%, a tych ktérym obroty spadty wzrést do 9% (ryc. 5.2).

[] wzrosty [] wzrosty

l zmalaty l zmalaty

0% [ bezzmian 89% [ bezzmian

Zmiana obrotéw firmy w trakcie budowy Zmiana obrotéw firmy po zakonczeniu budowy

Ryc. 5.2. Wptyw budowy na zmiany obrotéw firm prowadzacych dziatalnosé¢
handlowo-ustugowa w gminach zlokalizowanych wzdtuz inwestycji w ramach
studium przypadku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badar ankietowych.

Mozna zatem wnioskowac, ze udziat oséb prowadzacych dziatalnos¢ gospodarczg w gmi-
nach, w ktérych realizuje sie inwestycje na drogach ekspresowych i autostradach deklaru-
jacych pozytywny wptyw procesu inwestycyjnego na obroty ich przedsiebiorstw wynosi ok.
2-3% ogdtu przedsiebiorcéw, co biorgc pod uwage skale inwestycji jest wartoscig bardzo
niskg. Nalezy tez zauwazy¢, ze spadek obrotow po zakoriczeniu budowy moze sie wigzac
z dwoma zjawiskami:

e ukonczeniem wspotpracy z wykonawcami inwestycji,

e utratg klientéw w wyniku wystgpienia tzw. efektu korytarza oraz przeniesienia ruchu
z drog lokalnych na nowa trase.

Ostateczna ocena wptywu inwestycji w dtugiej perspektywie na rozwdj gminy i prywatnych
przedsiebiorcéw jest przedstawiona w podrozdziale 5.4.

Whioski. Realizacja drég ekspresowych i autostrad, czesto wskazywana przez wiadze lokal-

ne, jako szansa na wzrost zatrudnienia i obrotdéw w okresie samej inwestycji, nie jest wbrew

117

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a117 117 15-10-2013 12:52:28 ‘



Ocena efektow spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)...

powszechnej opinii gwarantem poprawy koniunktury w gminie. Wiekszo$¢ przedsiebiorstw
prowadzacych dziatalnos¢ handlowo-ustugowa na obszarze gmin, przez ktére przebiegaty
inwestycje drogowe wspotfinansowane z srodkéw unijnych nie odnotowata zmian obrotéw
w zwigzku z realizowang inwestycjg. Znacznie bardziej istotny od krdotkookresowego i za-
zwyczaj niewielkiego efektu popytowego jest efekt dtugookresowy, ktéry jednak rowniez
moze by¢ marginalny. Reasumujgc budowa autostrad i drog ekspresowych jest warunkiem
koniecznym ale nie wystarczajgcym wystgpienia pozytywnych efektdw w skali lokalnej.

5.2. Analiza kosztéw spotecznych w czasie trwania procesu
inwestycyjnego (Piotr Rosik)

Analiza kosztéw spotecznych dotyczy z jednej strony ucigzliwosci w poruszaniu sie po remon-
towanych drogach w czasie trwanie procesu inwestycyjnego, a z drugiej strony, z oczekiwa-
niami co do szybkosci i sprawnosci ukonczenia robét (ucigzliwosci sg tym wieksze im dtuzej
trwa faza realizacji inwestycji. Oba typy ucigzliwosci nalezy przesledzi¢ z réznych punktéw
widzenia: ze strony Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, ale réwniez ze strony
wtadz lokalnych oraz bezposrednich uzytkownikéw drég.

5.2.1. Uciazliwosci w poruszaniu sie po remontowanych drogach w czasie
budowy

Kazda duza inwestycja drogowa wigze sie z przejSciowymi trudnos$ciami zwigzanymi z okre-
sem budowy, podczas ktérego dostawy surowcdw i materiatéw w najblizszej okolicy odcinka
odbywaja sie gtownie za posrednictwem transportu ciezarowego. Funkcjonowanie drég lo-
kalnych w czasie trwania inwestycji jest przedmiotem porozumien miedzy zarzgdcami drog
a Generalnym Wykonawcga. Wedtug centrali GDDKIA:

e Umowy z Generalnymi Wykonawcami przewidujg zawarcie porozumien z wtasciwy-
mi zarzgdcami drég gminnych. W wyniku tych porozumien dany Wykonawca moze
by¢ zobligowany do budowy tymczasowych tras dojazdowych badz wprowadzenia
tymczasowej organizacji ruchu. Ponadto, gdy Wykonawca korzysta z drog samorzg-
dowych w trakcie realizacji inwestycji, a jego eksploatacja jest znaczna, jest wéwczas
zobligowany do doprowadzenia drogi do stanu sprzed uzytkowania (remont etc.).”

Z odpowiedzi oddziatéw GDDKIA wynika, ze w celu zmniejszenia hatasu i wibracji w porze
nocnej w wiekszosci przypadkow prace byty prowadzone w godz. 6.00-22.00. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze niektore z prac wymagaty ciggtosci wykonywania (np. roboty betonowe przy
obiektach mostowych).

Innymi dziataniami zapobiegawczymi wskazywanymi przez GDDKIA byty réwniez: zapobie-
ganie pyleniu z terenu placu budowy, skrapianie materiatdw przewozonych na budowe,
utrzymywanie drog w stanie wilgotnym, mycie két pojazdéw wyjezdzajgcych z budowy po
obfitych deszczach, budowa objazddéw, budowa drég technologicznych i serwisowych, ogra-
niczenie lub wstrzymanie prac sprzetu ciezkiego w okresach wyznaczonych przez RDOS na
obszarze NATURA 2000.
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W oddziale t6dzkim GDDKiA wskazano réwniez na problem sposobu utrzymania drég ser-
wisowych:

e ,Podczas budowy (...) chroniono przed negatywnym wptywem dziatarn budowlanych
miedzy innymi poprzez systematyczng kontrole i utrzymanie drég serwisowych, w sta-
nie pozwalajagcym na wygodng eksploatacje (likwidacja wybojéw, polewanie wodg).
Ponadto, Wykonawcy sporzadzili zestawienie spraw dotyczgcych szkdéd powstatych
podczas budowy — szkody zostaty zgtoszone do ubezpieczyciela Wykonawcy i byty
rozpatrywane w ramach ubezpieczenia Odpowiedzialnosci Cywilnej”

Czeste byty rowniez spotkania z lokalng spotecznoscig i przedstawicielami wtadz lokalnych, na
ktérych informowano mieszkancéw o koniecznosci zachowania szczegdlnej ostroznosci i roz-
dawano dzieciom elementy odblaskowe (przy inwestycji S8 Sycow-Kepno). W przypadku in-
westycji w duzym miescie niezbedne sg réwniez spotkania z innymi inwestorami oraz zarzad-
cami np. uktadu torowego w celu koordynac;ji kolidujgcych ze sobg inwestycji — ramka 5).

Poza funkcjonowaniem ciezkiego sprzetu ucigzliwosci dla spotecznosci lokalnej wedtug
GDDKIA dotyczyty m.in. ograniczania predkosci oraz przejazdéw objazdami w rejonie budo-
wanych obiektow inzynieryjnych, w szczegdlnosci na weztach. Zazwyczaj uciazliwosci byty
wieksze w przypadku gdy inwestycja byta budowana ,,po starym sladzie” (trudnosci z ewen-
tualnym objazdem), chociaz np. dla odcinka drogi ekspresowej S8 Jezewo-Biatystok, ktéry
byt realizowany ,po starym $ladzie” udato sie przez caty czas trwania inwestycji zapewnié
ruch w obu kierunkach.

Ramka 5. Zapobieganie ucigzliwosciom zwigzanym z budowg inwestycji drogowej
w miescie na przyktadzie budowy drogi ekspresowej S2, w Warszawie, odcinek wezet

»Konotopa” — wezet ,Putawska” wraz z odcinkiem wezet , Lotnisko” — Marynarska
(S79)

W zwigzku z realizacjg inwestycji odbyty sie liczne spotkania koordynacyjne z: innymi in-
westorami (PKP PLK, ZMID, SPEC), Inzynierem Ruchu M.St. Warszawy oraz zarzadcg uktadu
torowego (PKP PLK). Niektore ze spotkan odbywaty sie na poziomie Ministerstwem Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej ze wzgledu na wage wszystkich kolidujgcych
ze sobg inwestycji. ,,Powyzsze spotkania miaty na celu zapewnienie wtasciwej koordynacji
prac branzowych i drogowych, co w konsekwencji pozwolito na zredukowanie do mini-
mum ucigzliwosci realizacji inwestycji z wykorzystaniem ciezkiego sprzetu dla okolicznych
mieszkancow, oraz na zapewnienie nieprzerwanego funkcjonowania transportu kolejowe-
go i drogowego. PKP PLK na podstawie koordynacji prac z inwestycjg GDDKIA wykonato
tunel kolejowy ze stacji Stuzewiec do Portu Lotniczego na Okeciu — kolizja w drogg ekspre-
sowa S-79 w rejonie wezta MPL Okecie. Natomiast Zarzagd Miejskich Inwestycji Drogowych
wykonat wiadukt drogowy w ciggu ul. Cybernetyki i 17-go Stycznia. Ponadto dzieki spotka-
niom ze SPEC udato sie wykona¢ kolektor cieptowniczy (kolizja z budowg wezta Marynar-
ska), przy jednoczesnym zapewnieniu ciggtosci dostaw ciepta dla mieszkarncow w okresie
zimowym. Wykonawca maégt realizowac roboty na warunkach okreslonych przez Inzyniera
Ruchu i PKP PLK. Zamkniecia ruchu na drogach miejskich i torach kolejowych mozliwe byty
w konkretnych terminach i godzinach.” Zrédto: badanie wiasne.
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Z punktu widzenia wtadz samorzgdowych opinie dotyczace wspdtpracy z Generalnym Wy-
konawcg w zakresie poprawy funkcjonowania ruchu na obszarze inwestycji byty dosy¢ zréz-
nicowane. W gminie Mszana (A1, Betk-Gorzyczki) oraz w gminie Brzesko (A4, Szarow-Krzyz)
wtadze samorzgdowe negatywnie odnoszg sie do przedtuzajgcych sie inwestycji w zwigzku
z nasilajgcymi sie trudnosciami w poruszaniu sie w obrebie gminy. Z kolei w pozostatych
studiach przypadku wspdtpraca w zakresie redukcji utrudnien byta wiasciwa, a nawet, jak
w przypadku gminy Pastek (S7, Elblagg-Mitomtyn) nawierzchnia drég lokalnych po oddania
inwestycji ulegta poprawie (tab. 5.2).

Opinie uzytkownikow drég potwierdzajg wnioski wtadz samorzgdowych. Na wiekszosci od-
cinkdw opinie sg relatywnie dobre. Nie widac¢ tez (z wyjatkiem pojedynczych przypadkéw)
duzych réznic w opiniach miedzy respondentami w zaleznosci od wykonywanego zajecia.
Najgorsze oceny uzyskaty ponownie inwestycje, gdzie byty problemy z Generalnym Wyko-
nawcy, ktéry nie wywigzat sie zuméw podjetych z wiadzami samorzagdowymi. Przedtuzajace
sie inwestycje na odcinkach autostrad Al Betk-Gorzyczki (gmina Mszana) oraz A4 Szaréw-
Krzyz (gmina Brzesko) skutkowaty dtugotrwatym pogorszeniem warunkéw funkcjonowania
lokalnych systeméw drogowych i ogélnym zniecheceniem mieszkancéw. Szczegdlnie niskie
oceny uzyskata przedtuzajaca sie (ze wzgledu na most w Mszanie) inwestycja na Al (ryc. 5.3;
ramka 6).

Tabela 5.2. Uciazliwosci w czasie trwania budowy — odpowiedzi wtadz samorzadowych
w wybranych studiach przypadku

Odcinek drogi Uciazliwosci zwigzane z poruszaniem sie po drogach w czasie trwania budowy

A1, Betk- Najwiekszym problem z jakim zderzyli sie jako mieszkaricy gminy byta sama budowa. Lokalizacja
Gorzyczki tak duzej inwestycji nie powinna przebiega¢ przez srodek miejscowosci, co wigzato sie z mno-
stwem utrudnien i probleméw w poruszaniu sie po gminie. W zwigzku z wyrzuceniem firmy
z placu budowy, cata inwestycja przesuneta sie o kolejne lata co utrudniato poruszanie sie na
obszarze inwestycji.

VGO 1 7 punktu widzenia miasta Miriska Mazowieckiego, budowa obwodnicy (zlokalizowanej poza
Mirnska jego granicami) byfa stosunkowo mato ucigzliwa dla mieszkaricéw i nie stanowita bariery dla ich
Y EYZAWITYS (-l codziennego funkcjonowania. Realizacja inwestycji spowodowata niewielkie szkody drogowe
réwniez na terenie miasta (z powodu wzmozonej eksploatacji drog przez ciezki sprzet), ktére
zostaty jednak usuniete przez wykonawce po zakoriczeniu robdt. Podczas budowy wystepowaty
znaczne uciazliwosci zwigzane ze wzmozonym ruchem ciezaréwek. Czes$¢ drog ulegta powaz-
nemu zniszczeniu, jednak zostaty one naprawione przez wykonawce. Wykorzystywano ciezki
sprzet, ktory generowat wysoki poziom hatasu, a cze$¢ drog lokalnych zostata zamknieta. Miesz-
karicy gminy, zwtaszcza zamieszkujacy bezposrednie sasiedztwo tej inwestycji odczuwali zatem
niemate uciazliwosci.

.V ETAWR(7A%A Ucigzliwosci byty, narzekali mieszkancy szczegdlnie z terenéw, ktére potozone sg przy samej
autostradzie. Budowa nie zostata optymalnie przyprowadzona, mogto by¢ wiecej drog serwi-
sowych, ktére odcigzytyby drogi lokalne. Lokalne dogi zostaty bardzo zniszczone. Dodatkowo
narzekali mieszkarncy zamieszkujacy tereny potozone przy drogach dojazdowych. Informowali,
ze zostaty uszkodzone zostaty ich domy oraz ogrodzenia. Mieszkancy czesto sie skarzyli na ruch
ciezaréwek dowozgacych materiaty na budowe (hatas, btoto, kurz).
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Odcinek drogi Uciazliwosci zwigzane z poruszaniem sie po drogach w czasie trwania budowy

S7, Elblag Czasami zdarzaty sie sytuacje, iz ciezki sprzet blokowat dojazd, ale szybko reagowano bo wspot-
— Mitomtyn praca gminy z wykonawcg byfa bardzo sprawna. Ruch ciezaréwek byt nieco ucigzliwy gdyz na
terenie gminy dziatato 6 Zwirowni i ruch pojazdéw odbywat sie od godziny 6.30 do pdznych go-
dzin nocnych. Ruch ten odbywat sie na drogach wojewdédzkich i powiatowych i gminnych, ktére
ucierpiaty. Transport materiatéw powodowat, iz drogi byty zabtocone. Slady musiaty by¢ ciagle
usuwane. Drogi technologiczne zostaty naprawione co wynikato z porozumienia z wykonawca.
Aktualnie drogi charakteryzuja sie nawet lepsza nawierzchnig niz przed budowa.

S8, Jezewo- Uciagzliwosci podczas budowy byty, ale wtadze gminy baty sie, ze bedzie gorzej. Budowa przebie-
Biatystok gata zaskakujaco dobrze. Oczywiscie ruch w kierunku Biategostoku spowolnit sie bardzo mocno.
Najwiekszym problemem byto miejsce budowy wezta. Tam wykonawca drogi miat swoja baze.
Zgromadzony byt tam ciezki sprzet, duzo maszyn skrecato, wjezdzato, wyjezdzato, powodujac
znaczne utrudnienia, ale zadbano o w miare sprawng organizacje ruchu. Caty czas dwie osoby
kierowaty ruchem. Wykonawca zadbat, aby zatory byty jak najmniej ucigzliwe. Gmina przewi-
dujac, ze bedg problemy, zatroszczyta sie o przejazd alternatywny. Wspodlnie z powiatem zostata
przebudowana tzw. droga kruszewska (réwnolegta do trasy S8 i podczas budowy byta wykorzy-
stywana jako alternatywny dojazd do Biategostoku). Wyremontowano tez droge gminna: ulice
Sienkiewicza.

A1, Betk-Gorzyczki (229)

A2, Konin-Emilia (369)

A4, Szaréw-Krzyz (939)

wiasna dziatalnosé
S3, Szczecin-Gorzéw Wielkopolski (1097)

B srednia
A2, obwodnica Miriska Mazowieckiego (1452) B uczacy sie/student
A4, Zgorzelec-Krzyzowa (418) B pracujacy
' bezrobotny
]
L]

emeryt/rencista

S7, Elblag-Mitomtyn (279) inny

S8, Jezewo-Biatystok (319)

0,0 1,0 20 30 40 50
Ryc. 5.3. Ocena uciazliwosci zwigzanych z poruszaniem sie po lokalnych drogach w czasie
budowy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badar ankietowych.

Z kolei problemy wtadz Brzeska zyskaty duzy rozgtos w prasie lokalnej. Syndyk masy upa-
dtosciowej firmy Poldim (wykonawca odcinka autostrady A2 przebiegajacej przez Brzesko,
ktéry ogtosit upadtosc¢) zazgdat w 2012 r. od Starostwa Powiatowego w Brzesku wyptaty
700 tys. zt. Suma ta byta gwarancja, jaka Poldim wptacit deklarujac sie, ze po zakonczeniu
prac naprawi zniszczone drogi. Sytuacja powtorzyta sie, gdyz w 2011 r. starostwo powiatowe
réwniez miato problem z naprawga drég po wycofaniu sie firmy NDI. Wedtug relacji praso-
wych nie wszystkie samorzady zastrzegty sobie w umowach z wykonawcami odpowiednig
gwarancje, a procesy sagdowe ciggna sie latami (www.tvp.pl/krakow; www.gazetakrakowska.
pl/artykul/640713).

Whioski. Spotecznos¢ lokalna generalnie akceptuje przejsciowe utrudnienia zwigzane z re-
alizacjg inwestycji na autostradach i drogach ekspresowych. Przy wtasciwej organizacji ruchu
oraz dobrej wspdtpracy miedzy Wykonawca a wtadzami samorzagdowymi oraz mieszkaricami
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istnieje mozliwos$¢ ograniczenia ucigzliwosci do niezbednego minimum, nawet gdy droga
jest realizowana ,,po starym sladzie”. Problemem narasta jednak przy przedtuzajgcym sie
oddaniu inwestycji, co czesto jest zwigzane z problemami finansowymi wykonawcow. W ta-
kich przypadkach samorzady decydujg sie na zawarcie dodatkowych uméw z wykonawcami
zawierajgcych gwarancje naprawy drég lokalnych.

Rekomendacje. Nalezy dazy¢ do jak najscislejszej wspdtpracy miedzy Wykonawcg robot
a wladzami samorzadowymi. Wtadze gmin przez ktére przebiega autostrada lub droga eks-
presowa musza mie¢ pewnos¢, ze po oddaniu inwestycji do uzytku jakos¢ nawierzchni drég
lokalnych nie bedzie gorsza niz przed rozpoczeciem inwestycji. Powinno sie dgzy¢ do zwiek-
szania Swiadomosci wtadz samorzgdowych odnosnie zagrozen zwigzanych z brakiem odpo-
wiednich gwarancji w umowach z wykonawcami.

5.2.2. Opodinienia w oddaniu inwestycji

Duza czesc¢ inwestycji budowlanych jest z réznych przyczyn oddawana z opdznieniem. W in-
formacji otrzymanej przez GDDKIiA wynika, ze srednie wydtuzenie kontraktowego terminu
realizacji robdt to ok. 5 miesiecy:

e  zostata przeprowadzona analiza dla ok. 150 kontraktow realizowanych w ramach
PBDK 2008-2012 i 2011-2015 wraz z wspoétfinansowaniem z UE. Z badania wynika,
iz dla 80 sposrod ww. 150 (co stanowi ok. 54 %) nastgpita koniecznos¢ wydtuzenia
kontraktowego terminu realizacji robét (aneksem). Srednie wydtuzenie kontraktu
sposrod ww. to 150 dni co stanowi w przyblizeniu ok. 5 m-cy.”

W ostatnich latach opdznienia staty sie z rédznych przyczyn coraz dtuzsze i czesto siegajg na-
wet ponad 20 miesiecy (ryc. 5.4). Z drugiej strony sg rowniez inwestycje, ktore sg konczone
w terminie. Przyktadem jest autostradowa obwodnica Minska Mazowieckiego, gdzie roboty
zostaty ukonczone jeszcze w trakcie trwania kontraktu lub odcinek drogi ekspresowej S8
w. Konotopa — w. Powgzkowska.

W przypadku opdznionych inwestycji drogowych wedtug GDDKIA , przyczyny nietermino-
wych realizacji kontraktéw znajdujg swoje odzwierciedlenie w efektach ryzyk towarzysza-
cych realizacji inwestycji drogowych, zaleznych i niezaleznych od Zamawiajgcego/Wykonaw-
cy, ktére m.in., dotycza takich elementow jak:

e brak zapewnienia finansowania kontraktu przez Wykonawce;

e nienalezyte wykonanie umowy — brak zapewnienia wymaganej jakosSci robdt, brak
wykonania Minimalnej llosci Wykonania (niedotrzymanie terminu osiggniecia tzw.
Kamieni milowych);

e brak dostepu do dziatek pomimo przejecia ich na wtasnosc Skarbu Panstwa z powodu
braku mozliwosci wykwaterowania mieszkancow.

e sita wyzsza (powddz, duza ilo$¢ dni deszczowych uniemozliwiajgca prowadzenie cze-
$ci robot)
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e koniecznos¢ wykonania w zakresie realizacji kontraktu robét nieprzewidzianych na
etapie prac przygotowania np. dodatkowe prace archeologiczne

e brak mozliwosci wszczecia przetargu na realizacje inwestycji lub przesuwanie sie ter-
minu podpisania umowy z tytutu przeprowadzanej procedury przetargowej i wyko-
rzystywania petnych Sciezek odwotawczych przez Oferentow.

Z wyzej wymienionych przyczyn opdznien czynnikiem wiodgcym, zdaniem GDDKIA byto
nienalezyte wykonanie umowy przez Generalnego Wykonawce, zaréwno w formie niena-
lezytej mobilizacji Wykonawcy, nie wywigzywania sie z ustalonego Warunkami Kontraktu
obowigzku pracy w godz. 6-22, powigzania decyzyjnosci przedstawiciela Wykonawcy na bu-
dowie z centralg firmy poza granicami Polski, niewykorzystywania korzystnych warunkow
klimatycznych, braku uzyskania certyfikatéw na materiaty, braku koordynacji robot miedzy
poszczegdlnymi branzami, opdznien w podpisywaniu umow z zarzgdcami dréog lokalnych.
Odmienng przyczyna sa rowniez czesto problemy z ptatnosciami dla podwykonawcéw skut-
kujace przestojami w robotach, a takze problemy z przedtozeniem odpowiednich dokumen-
tow. Przyczyny opdznien dla poszczegdlnych odcinkdw drég ekspresowych i autostrad wspo-
finansowanych ze srodkéw unijnych przedstawiono w tabeli 5.3.

Tabela 5.3. Przyczyny opdinien wybranych odcinkéw wspétfinansowanych ze srodkow
unijnych (na podstawie odpowiedzi GDDKiA)

Odcinek Przyczyna opéznienia

V. I V7 T\ T (LB Y E T TS [ AR I = Il Przedtuzanie sie procedur przetargowych, niedostepnosc do czesci dziatek
(w tym nalezacych do PKP)

A1, Torun-Strykow Niekorzystne warunki pogodowe (ponadnormatywne opady atmosferyczne,
zalegajgca pokrywa $niezna, silne mrozy), ogtoszenie upadtosci przez jedne-
go z konsorcjantéw, dodatkowe, nieprzewidziane badania archeologiczne,
nieprzewidziane warunki hydrologiczne

A2, Konin-Emilia Brak dostepu do dziatki oraz czesci placu budowy, trudnosci z przekazaniem
terenu przez PKP, badania archeologiczne, niekorzystne warunki pogodowe,
odmienne warunki gruntowe, realizacja dodatkowych obiektéw w celu zapo-
biezenia efektowi korytarza

A4, Debica Pustynia — Rzesz6w Warunki atmosferyczne, badania archeologiczne
Zachéd

A4, Radymno-Korczowa Badania archeologiczne, niewypaty i niewybuchy, nieprzewidywalne warunki
atmosferyczne, brak ptynnosci finansowej

V.V TS TR oY e | [\ P25 26V Niesprzyjajgce warunki atmosferyczne, zalanie placu budowy
Wschéd

A4, Rzeszéw-Jarostaw Problemy finansowe wykonawcéw, problemy projektowe, zmiany rynkowe
(wzrost cen materiatéw, surowcéw i ustug)

A4, Rzeszéw-Zachod-Rzeszow Problem z mobilizacjg, problemy finansowe, brak zaangazowania, brak bie-
(o131 (AR RS G ER P LT LAWAl 79 cych dostaw materiatdw, przestoje sprzetu, brak pracy na dwie petne zmia-
Swilcza; Tarnéw Krzyz-Debica ny, brak postepéw zgodnych z harmonogramem prac, problemy finansowe
Pustynia

A4, Szar6w-Brzesko- Problemy finansowe wykonawcy, zta organizacja pracy oraz zbyt mata mo-
Wierzchostawice-Krzyz bilizacja, trudnosci z ptatnosciami dla podwykonawcéw, intensywne opady
deszczu oraz mrozna zima
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Odcinek Przyczyna opdznienia

A4, Zgorzelec-Krzyzowa Kwestie formalno — prawne wynikajace z procedur administracyjnych w toku
uzyskiwania decyzji o pozwoleniu na budowe

3 T (GBI E B (G T LA XA Il 7byt mata mobilizacja, upadtos¢ lidera Konsorcjum (konieczno$¢ nowego
przetargu), brak dostepu do dziatek

S2, w. Konotopa-w. Putawska Spietrzenie dziatan inwestycyjnych (np. tunel kolejowy na Lotnisko), gesta
sie¢ uzbrojenia terenu (duza cze$¢ nieinwentaryzowana), koniecznos¢ wyko-
nania dodatkowych projektéw

S$3, Szczecin-Gorzéw Wikp. Zmiany granic obszaréw Natura 2000

SR T ZATAY TR Y IT=1 rAY o 2T B \Warunki atmosferyczne, tj. przedtuzajacy sie okres zimowy i koniecznosci
wzmocnienia podtoza

S5, Gniezno-Poznan Brak zasobéw Wykonawcy, opéznienia w wykwaterowaniu budynkéw, zmia-
ny stosunkéw wodnych, badania archeologiczne

S5, Kaczkowo-Korzensko Kwestie formalno-prawne, zalewanie placu budowy, upadtos¢ trzech z czte-
rech firm tworzacych Konsorcjum

S7, Grojec-Biatobrzegi-Jedlirisk Brak dostepu do dziatek, problemy z budowa lub przebudowa urzadzen ob-
oraz obwodnica Grdjca cych

S7, Olsztynek-Nidzica Prace archeologiczne, niesprzyjajace warunki pogodowe

YA CTP AR CRIETMEL G ERS T L Ml Niesprzyjajace warunki atmosferyczne, badania archeologiczne, mate zaan-
obwodnica Kielc gazowanie zasobow wykonawcy

S8 Piotrkow Tryb. — Warszawa Koniecznosc¢ zabezpieczenia skarpy oraz wymiany gruntu, przebudowa urza-
dzen obcych

S8, Radzymin-Wyszkow Brak dostepu do dziatek, problemy z przebudowa urzadzen sieci gazowej

VYA o Lo ZRTR LT I 21,11 'l Problemy projektowo-wykonawcze, brak dostepu do dziatek, brak mobiliza-
cji i zta organizacja pracy, opdznione sktadanie dokumentéw

S22, Elblag-Grzechotki Koniecznos¢ rozminowania terenu, ochrona siedlisk zwierzat, trudnosci z za-
kupem i dostawq materiatéw oraz pozyskaniem kadry

$69, Bielsko-Biata — Zywiec Uwarunkowania lokalne: niezinwentaryzowany wodociag, nieprzekazane
budynki, brak mozliwosci zasypania stawu oraz posadowienia stupa

A1, Betk-Gorzyczki (233) ‘

A2, Konin-Emilia (371) £

A4, Szaréw-Krzyz (939) £

wiasna dziatalnos¢
S3, Szczecin-Gorzéw Wielkopolski (1097) £

B $rednia
A2, obwodnica Miriska Mazowieckiego (1444) B uczacy sie/student
A4, Zgorzelec-Krzyzowa (425) & B pracujacy
1 bezrobotny
n
n

emeryt/rencista

S7, Elblag-Mitomtyn (280) &= inny

S8, Jezewo-Bialystok (320) B

0,0 1,0 2,0 3,0 40 5,0

Ryc. 5.5. Spetnienie oczekiwan do czasu budowy
(skala od 0,0 — niespetnione oczekiwania do 6,0 — petne spetnienie oczekiwan)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badari ankietowych.
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Ramka 6. Kumulacja negatywnych zjawisk i ich odbidr przez spotecznos¢ lokalng

oraz wiadze samorzgdowe na przyktadzie odcinka autostrady A1 Betk-Gorzyczki

Gmina Mszana

{

L

| —Autostrada A1

Cvngi wopwid rhg
Diog poacatale

/ Most w Mszani

_,if. bl f?( Wigzel w Miszonio

S —

g

Misisin Drshagi
Pasatertw (MOP)

Przyczyny niskich ocen uzyskanych
dla odcinka Al Betk-Gorzyczki s3
ztozone: po pierwsze nastgpito duze
opodznienie w inwestycji gdy wyka-
zano btedy konstrukcyjne mostu, po
drugie, na analizowanym obszarze
o duzej gestosci zaludnienia nie ma
alternatywnych drég krajowych, sg
jedynie drogi wojewddzkie, powiato-
we i gminne, a autostrada prowadzi
na wiekszosci przebiegu w wawozie,
do ktérego prowadzy jedynie dro-
gi lokalne, po trzecie wedtug relacji
wtadz samorzgdowych — mimo dtu-
giego trwania inwestycji zostat wyre-
montowany jedynie 300 m odcinek
DW 933 przebiegajacy nad autostra-
dg, a pozostate drogi jak dotad nie sg
wyremontowane. Latem 2013 wcigz
ten wazny dla tranzytu odcinek Al
jest nieczynny co przektada sie na
wieksze obcigzenie drég lokalnych
ruchem tranzytowym. Zrédto: bada-
nie wtasne.

Whioski. Srednie wydtuzenie realizacji kontraktu to ok. 5 miesiecy, ale w ostatnich latach co-
raz wiecej inwestycji charakteryzuje sie opdznieniami rzedu kilkunastu lub nawet ponad 20
miesiecy. Przyczyny opdznien w oddaniu inwestycji do uzytkowania ulegaty zmianie wraz ze
zmieniajacym sie otoczeniem ekonomicznym i formalno-pranym. W okresie programowania
lat 2004-2006 czestg przyczyna byt brak odpowiedniego dostepu do dziatek. W 2008 r. za-
czeta obowigzywaé nowa wersja specustawy drogowej, ktdra zastgpita decyzje o ustaleniu
lokalizacji drogi i o pozwoleniu na budowe jednym zezwoleniem na realizacje inwestycji co
znacznie usprawnito pozyskiwanie nieruchomosci pod inwestycje.

W okresie programowania 2007-2013, szczegdlnie w ostatnich latach coraz wiekszy udziat
w opoznieniach ma wedtug GDDKIA zbyt mata mobilizacja wykonawcdéw, w tym przede
wszystkim Generalnych Wykonawcéw oraz ich problemy finansowe. Z kolei wedtug przed-
stawicieli branzy drogowej, jedng z gtéwnych przyczyn opdznien w inwestycji jest problem
najnizszej ceny przetargowej, co skutkuje niemozliwoscig zrealizowania inwestycji, czestym
rozwigzaniem umowy, przedtuzeniem terminu realizacji i wzrostem kosztéw, w tym kosztu

wydtuzonego okresu budowy.

126

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a126 126

15-10-2013 12:52:29



Ocena efektoéw spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)...

W niektdrych przypadkach opdznienia siegajg nawet ponad 2 lat, co w oczywisty sposdb na
poziomie lokalnym przektada sie na utrudnienia zwigzane z codziennym funkcjonowaniem
(np. dojazdy do pracy), a na poziomie krajowym, skutkuje odroczeniem w czasie uzyskania
petnym efektéw sieciowych (np. na odcinku Al Betk-Gorzyczki). Nalezy jednak wskazac, ze
istniejg rowniez inwestycje, realizowane w podobnych warunkach gospodarczych, prawnych
i politycznych, ktére zostaty zrealizowane bez opdznien.

Rekomendacje. Ze wzgledu na fakt, iz dominujagcym powodem opdznien w ostatnim okresie
sg problemy finansowe wykonawcéw, postuluje sie wprowadzenie zmian w prawie zamé-
wien publicznych zgodnie z rekomendacjami zawartymi w podrozdziale 5.1.

5.3. Analiza kosztéw srodowiskowych w czasie trwania procesu
inwestycyjnego (Jerzy Solon)

5.3.1. Zatozenia analizy i materiaty zrédtowe

Przedstawiona analiza bazuje na materiatach ogdélnodostepnych, takich jak informacje do-
tyczace poszczegolnych kontraktéw, pochodzace ze stron internetowych GDDKIA, raporty
o oddziatywaniu na obszary Natura2000 i raporty o oddziatywaniu inwestycji na Srodowisko
znajdujgce sie na stronach internetowych GDDKIA, urzedéw wojewddzkich i firm wykonuja-
cych te dokumenty oraz decyzje odpowiednich wojewoddw o srodowiskowych uwarunko-
waniach zgody na realizacje przedsiewziecia. Dodatkowo wykorzystano materiaty zestawio-
ne w ankiecie wypetnionej przez GDDKIA na potrzeby niniejszego opracowania.

Wstepna analiza wszystkich tych materiatdw wskazata na brak jednolitej metodyki w okre-
$laniu zakresu dziatan nakierowanych na ochrone srodowiska i przyrody i — co za tym idzie
— kosztéw (naktadéw) poniesionych na réznych etapach procesu inwestycyjnego, a dotycza-
cych tzw. dziatan srodowiskowych. Dlatego tez w niniejszej analizie skupiono sie na analizie
zakresu rzeczowego kosztéw Srodowiskowych, probujac okresli¢ ich wystepowanie na po-
szczegolnych etapach inwestycji. Na tym tle dopiero zestawiono i zinterpretowano dostepne
dane o poniesionych kosztach srodowiskowych. Analizg objeto informacje dotyczgce osmiu
odcinkéw studiow przypadku.

5.3.2. Zréznicowanie odcinkéw studiow przypadku i ich reprezentatywnosé

Odcinki testowe potozone sg w réznych regionach kraju, charakteryzujacych sie odmien-
nym uksztattowaniem terenu, gestoscig sieci rzek i innych ciekdow oraz wielkoscig i jakoScig
zasobdw biotycznych. Ze wzgledu na fakt, iz budowa drdg jest zwigzana z wymaganiami wy-
nikajacymi z prawa Unii Europejskiej, muszg one odpowiadac wysokim standardom ujetym
w unijnym prawie ochrony srodowiska. Co wiecej projekty wspétfinansowane ze srodkéw
Unii musza by¢ realizowane zgodnie z prawem unijnym w zakresie ochrony obszaréw Na-
tura 2000, a takze z wymogami Dyrektywy 2009/147/WE z 30 listopada 2009 r. w sprawie
ochrony ptakéw dziko zyjgcych (potocznie zwanej dyrektywg ptasig) oraz Dyrektywy 92/43/
EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (potocznie zwanej
dyrektywa siedliskowq), oraz implementacjg tych zasad w prawie krajowym(gtéwnie ustawa
o ochronie przyrody i ustawa prawo ochrony srodowiska). Przepisy te majg bezposrednie
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przetozenie na zréznicowanie obszaréw testowych ze wzgledu na wymagania co do ilosci,
jakosci i rozmieszczenia obiektéw technicznych zwigzanych z ochrong srodowiska i ochrong
przyrody.

Ze wzgledu na przecinanie obszaréw Natura 2000 i mozliwy wptyw na obszary sgsiadujgce
(ryc. 5.6) oraz efekt barierowy w stosunku do korytarzy ekologicznych (ryc. 5.7) najwyzsze
wymagania co do rozwigzan technicznych dotyczg trzech odcinkéw testowych: Szczecin
— Gorzéw Wielkopolski drogi ekspresowej S3, Zgorzelec-Krzyzowa autostrady A4 oraz Konin
— Emilia autostrady A2 (tabela 5.4). Natomiast w przypadku odcinka autostrady Al Betk-
Gorzyczki i obwodnicy Minska Mazowieckiego (odcinek autostrady A2) nie wystepujg kolizje
z obszarami Natura 2000 i korytarzami ekologicznymi, cho¢ oczywiscie takze w tych przypad-
kach inwestycje naruszaja powigzania w skali lokalnej, co wymaga zastosowania odpowied-
nich rozwigzan technicznych.

Ryc. 5.6. Rozmieszczenie studium przypadku w stosunku do obszaréw Natura 2000
(kolor ciemnozielony — ostoje ptasie i siedliskowe tacznie), parkéw narodowych
(obszary kropkowane) i laséw (kolor jasnozielony)
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Ryc. 5.7. Rozmieszczenie odcinkéw testowych w stosunku do korytarzy ekologicznych rangi
krajowej i miedzynarodowej (korytarze wg: Jedrzejewski W., 2005, Projekt korytarzy
ekologicznych faczacych Europejska Sie¢ Natura 2000 w Polsce, IBS PAN Biatowieza)

Tabela 5.4. Potozenie odcinkéw testowych w stosunku do obszaréw Natura 2000
i korytarzy ekologicznych

Obszary Natura 2000 Korytarze ekologiczne
Nazwa inwestycji Na trasie W sasiedztwie Na trasie W sasiedztwie
inwestycji do 2 km inwestycji do 2 km
Budowa Autostrady Al, Odcinek Sos$nica
(Gliwice) — granica panstwa (Gorzyczki),
Etap II: Betk-Gorzyczki
Budowa autostrady A2, odcinek: Konin- PLB100001 PLH100001 KPnC-8
Emilia PLH100006 KPnC-8B
PLB300002 KPnC-7
GKPdC-5A
Budowa autostrady A2 na odcinku brak brak GKPdC-4C KPnC-3G
obwodnicy Minska Mazowieckiego
Budowa autostrady A4, odcinek Zgorzelec- PLB020005 PLH020086 Kz-4 brak
Krzyzowa PLH020050 GKZ-3
PLH020072 GKPdC-10
Kz-4B
Budowa autostrady A4, odcinek wezet PLH120085 PLB120002 KPd-4B brak
Szarow — wezet Krzyz
Budowa drogi ekspresowej S3, odcinek PLH320020 PLH320060 KPn-18A brak
Szczecin — Gorzéw Wielkopolski PLB320018 PLHO80004 KPn-18C
PLH320014 PLB320015 GKPn-21
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Obszary Natura 2000 Korytarze ekologiczne

Nazwa inwestycji Na trasie W sasiedztwie Na trasie W sasiedztwie
inwestycji do 2 km inwestycji do 2 km

Budowa drogi ekspresowej S7 Elblag brak PLB280013 brak KPn-JD
(S22) - Olsztynek (S51), odcinek Elblag PLH280028 GKPn-9D
- Mitomiyn PLH280010

Rozbudowa drogi S8 na odcinku Jezewo- brak PLB200001 GKPn-1C KPn-23D
Biatystok PLH200002 KPn-23C

5.3.3. Schemat i zakres przedmiotowy wydatkéw srodowiskowych

Wydatki sSrodowiskowe ponoszone sg na kilku etapach przygotowania i prowadzenia inwe-
stycji. W szczegdlnosci mozna wyrdznié cztery oddzielne zakresy tych wydatkow:

a) na etapie planowania inwestycji (ryc. 5.8),
b) zwigzane z prowadzeniem inwestycji (ryc. 5.9),
c) zwigzane z budowag obiektéow (ryc. 5.10),

d) wydatki porealizacyjne (ryc. 5.11).

Wydatki na etapie planowania inwestycji obejmuja przede wszystkim koszty przygotowania
raportu o oddziatywaniu na srodowisko oraz wszystkie potrzebne do tego dokumentacje
i ekspertyzy. Sg to z reguty naktady w wysokosci kilkuset tysiecy zt, czyli bardzo niewielkie
w poréwnaniu z innymi wydatkami w tym okresie, obejmujgcymi m.in. wykupy gruntéw
i ratunkowe badania archeologiczne. Koszty moga ulec znacznemu zwiekszeniu w sytuacji,
gdy niezbedne sg dodatkowe ekspertyzy lub opracowanie nowego raportu. Takie zdarzenia
miaty miejsce ze wzgledu na zmiany sytuacji prawnej i/lub oprotestowanie raportu i de-
cyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia i skierowa-
niu sprawy na droge sgdowa. Przyktadowo, w przypadku budowy drogi ekspresowej S3 na
odcinku Szczecin — Gorzéw Wielkopolski pierwsze raporty o oddziatywaniu na srodowisko
oraz decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia wy-
dano w 2006 roku, w wyniku dalszego postepowania w 2009 i 2010 wykonano dodatkowe
raporty o oddziatywaniu na obszary Natura, ktére uwzgledniajg stanowisko strony polskiej
zajete w sprawie naruszenia przepiséw dyrektywy 85/337/EWG oraz dyrektywy 92/43/EWG
w zwigzku z realizacjg danego przedsiewziecia (zobowigzania ztozone w trakcie negocjacji
prowadzonych z Komisjg Europejskg). Nowy raport stanowit czes¢ wniosku o wydanie nowe;j
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach w zakresie oddziatywania na obszary Natury
2000. Wprowadzit on dodatkowe dziatania minimalizujgce negatywne oddziatywania inwe-
stycji, w tym m.in. ekrany akustyczne dla ochrony siedlisk ptakéw, odpowiednig lokalizacje
zieleni wysokiej — naprowadzajgcg zwierzeta naziemne na przejscia ale odsuwajgcg nietope-
rze od trasy, zalecit rekonstrukcje niektorych siedlisk, modyfikacje koryt ciekdw i dodatkowe
zastawki na ciekach, oraz dodatkowe przejscia dolne dla duzych zwierzat, a takze dodatko-
we dziatania kompensacyjne zwigzane ze zniszczeniem, fragmentacjg i pogorszeniem jakosci
siedlisk. Nalezy przy tym podkresli¢, ze w tym czasie budowa byta juz znaczgco zaawanso-
wana i nowy raport oraz nowa decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach wprowadzita
spowodowaty istotne podniesienie kosztow inwestycji. Inny przyktad dotyczy budowy auto-
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strady Al na odcinku Betk-Gorzyczki. Raport o oddziatywaniu na Srodowisko przedsiewziecia
i decyzja o Srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia pocho-
dzg z 2006 r. Natomiast w 2011 r. wykonano dodatkowg ocene oddziatywania autostrady A1,
odcinek Sosnica (bez wezta) — Gorzyczki na batrachofaune.

Wydatki na etapie planowania inwestycji

‘ Raporty o oddziatywaniu na srodowisko i dokumenty pokrewne

Zmiany techniczne Protesty i odwotania:
i uzupetnienia w planach procedury administracyjne
inwestycji i sgdowe
Projektowanie +
dodatkowych urzadzen, Dodatkowe ekspertyzy
obiekt6w i zabezpieczen i uzupetnienia raportéw

Projektowanie
niezbednych zmian
w przebiegu trasy

OpdzZnienia czasowe

Ryc. 5.8. Typowe kategorie wydatkéw srodowiskowych na etapie planowania inwestycji
(na tym i na nastepnych rycinach — kursywq koszty posrednie, wynikajgce z opdznieri
i przerw w prowadzeniu prac oraz nieoptymalnych ekonomicznie sposobow
postepowania)

Raporty o oddziatywaniu na sSrodowisko (pierwotne i wykonane powtdrnie wraz z dodatko-
wymi ocenami) oraz wydane na ich podstawie decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach
zgody na realizacje przedsiewziecia czesto wprowadzajg zalecenia dodatkowych inwestycji
ochronnych. W ten sposdb powstajg nowe koszty zwigzane z projektowaniem dodatkowych
urzadzen, obiektow i zabezpieczen, a w bardzo krancowych przypadkach — takze ze zmiang
trasy inwestycji (jak w znanym przyktadzie obwodnicy Augustowa).

Wydatki zwigzane z prowadzeniem inwestycji mozna podzieli¢ na dwie odrebne grupy.
Pierwsza obejmuje dziatania standardowe, dotyczace catej trasy, a druga to koszty dziatan
punktowych lub matopowierzchniowych wynikajace ze specyfiki miejsca i obiektu przy-
rodniczego. W obrebie pierwszej grupy dziatan metody uzyte przy budowie (technologie,
maszyny i urzgdzenia) muszg zapewnia¢ skuteczng ochrone ludzi, Srodowiska, budynkdéw
i budowli na terenie budowy i terenie przylegtym w szczegdlnosci przed: hatasem, wibracja,
drganiami i wstrzgsami, zanieczyszczeniem odpadami poprodukcyjnymi i komunalnymi gleb,
waod i powietrza, zanieczyszczeniem powietrza emisjg gazoéw, pytéw i dymow, zanieczyszcze-
niem srodowiska metalami ciezkimi, znaczgcymi lub gwattownymi zmianami poziomu waéd
gruntowych. Do dziatan standardowych nalezy rowniez systematyczna kontrola i utrzyma-
nie drég serwisowych, oraz polewanie wodg i czyszczenie pojazdow. Dodatkowo lokalizacja
baz, sktadowisk materiatéw budowlanych, czasowych drdég dojazdowych i innych obiektéw
zwigzanych z budowg musi minimalizowac ich negatywny wptyw na srodowisko, w tym na
siedliska i gatunki.
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Wydatki zwigzane z prowadzeniem inwestycji

Standardowe, dotyczgce
catej trasy

Wynikajace
ze specyfiki miejsca

Utrzymanie wymagan
co do stanu $rodowiska
w trakcie prowadzenia prac

Czasowe zabezpieczenia,
przejscia i inne czynnosci
w stosunku do zwierzat

Lokalizacje czasowych
drdég dojazdowych
i miejsc sktadowania

Ograniczenia czasowe
(dobowe i sezonowe)
w wykonywaniu
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niektérych prac

Ryc. 5.9. Typowe kategorie wydatkéw srodowiskowych zwigzanych z prowadzeniem
inwestycji

W obrebie dziatan z drugiej grupy miesci sie wiele przedsiewziec¢ o réznej kosztochtonnosci.
Czesto s3 to dziatania przewidywalne i z géry zaplanowane, np. zaniechanie wycinki drzew
w okresie legowym, inne wynikaty z zalecen nadzoru przyrodniczego. Tego typu dziatania
w odniesieniu do ptazéw byly realizowane m.in. przy budowie autostrady Al na odcinku
Betk-Gorzyczki oraz autostrady A2 na odcinku obwodnicy Minska Mazowieckiego. Polega-
ty one m.in. na wstrzymania prac budowlanych w przypadku stwierdzenia zagrozenia dla
ptazéw, odgrodzeniu terenéw zajmowanych przez ptazy od placu budowy odpowiednimi
wygrodzeniami, przenoszeniu ptazéw do miejsc rozrodu w sytuacji przed wybudowaniem
odpowiednich przejsé.

Koszty Srodowiskowe zwigzane z prowadzeniem inwestycji nie s3 mozliwe do oszacowania,
gdyz sg one ukryte w ogdlnych kosztach prowadzenia inwestycji i kosztach nadzoru. Aby je
oszacowac nalezatoby szczegdtowo przesledzi¢ petne harmonogramy prac. Wydaje sie jed-
nak, ze nie stanowig one znaczgcej pozycji w poréwnaniu do wszystkich pozostatych kosztéw
realizacyjnych.

Najwazniejszg pozycjg w kosztach sg wydatki zwigzane z budowg obiektéw ochrony srodo-
wiska i ochrony przyrody. Teoretycznie mozna tu dokonac¢ podziatu na inwestycje dotyczace
catej trasy lub jej dtuzszych odcinkdw, stuzgce gtdwnie ochronie waéd, gleby, powietrza i kli-
matu akustycznego oraz na obiekty zlokalizowane w odpowiednich miejscach, wynikajacych
ze specyfiki siedliskowej i nakierowane na ochrone zwierzagt lub minimalizacje efektu ba-
rierowego. Z drugiej strony mozna dokona¢ podziatu na obiekty stuzgce wytacznie celom
srodowiskowym, oraz na obiekty ktdére petnig kilka funkcji, a jedng z nich jest funkcja srodo-
wiskowa.

Do podstawowych elementéw infrastruktury srodowiskowej nalezg urzadzenia zapobiegaja-
ce zanieczyszczeniu wod powierzchniowych i gruntowych. Obejmujg one odwodnienie (od-
prowadzenie sptywdéw powierzchniowych z drogi) rowami trawiastymi lub rowami uszczel-
nionymi ze zbiornikami retencyjno-odparowujacymi i retencyjno-infiltracyjnymi, osadniki
piasku i materiatéw ropopochodnych (separatory oleju) oraz kanalizacje deszczowq. Innym
elementem ochronnym sg ekrany akustyczne, waty ziemne i zielen wysoka, chronigce gtéw-
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nie przed nadmiernym hatasem, ale dodatkowo spetniajgce role bariery dla rozprzestrzenia-
nia sie zanieczyszczen pytowych i gazowych.

Oddzielng role petni ogrodzenie siatkga trasy (catej lub tylko na obszarach lesnych). Zasadni-
czo jest to element podnoszacy bezpieczenstwo jazdy, gdyz zapobiega wtargnieciu zwierzat
na jezdnie. Z drugiej jednak strony siatka moze by¢ takze traktowana jako element Srodowi-
skowy, gdyz co prawda wzmacnia efekt bariery drogowej, ale jednoczesnie obniza Smiertel-
nos¢ zwierzat i stanowi element naprowadzajgcy na przejscia.

Obiekty wynikajace ze specyfiki miejsca i nakierowane na ochrone zwierzat lub minimaliza-
cje efektu barierowego to przede wszystkim przejscia dla zwierzat i ptotki naprowadzajgce
(tabela 5.5). Znacznie rzadsze sg bariery akustyczne postawione ze wzgledu na ochrone sie-
dlisk ptakéw. Nalezy jednak podkresli¢, ze wiele przejs¢ dla zwierzat to tzw. obiekty zespo-
lone, realizujgce co najmniej dwie funkcje. Przyktadowo, przejscie zespolone z drogg petni
podwdjna role: gospodarczg i ekologiczng. Moze spetniaé skutecznie swojg funkcje pod wa-
runkiem, ze natezenie ruchu jest bardzo mate, droga jest zlokalizowana na obrzezu przejscia,
a obok niej znajduje sie odpowiednio zagospodarowany pas zieleni o szerokosci kilkudzie-
sieciu metrow. Takie przejscia sg przeznaczone tylko dla zwierzyny polnej: liséw, kun, zaje-
cy, dzikoéw itp. Zaletg jest ich wielofunkcyjnos¢. Podobnie zespolony charakter mogg miec
przepusty, stuzace jako przejscia dla ptazéw, z tym ze aby korzystaty z nich zwierzeta muszg
by¢ wyposazone w nie zalewang wode ,,potke” pokrytg naturalnym podtozem. Ze wzgledu
na ztozony charakter funkcjonalny takich obiektow nie jest tatwo okresli¢ koszty ich budo-
wy jako koszty srodowiskowe. Wydaje sie, ze panuje tu do$¢ duza dowolnos¢, a w wielu
przypadkach zaliczenie ich do kosztéw Srodowiskowych ma na celu wykazanie wyzszych niz
rzeczywiste naktadéw na ochrone srodowiska.

Tabela 5.5. Gtéwne obiekty inzynierskie dla ochrony zwierzat na odcinkach testowych

Nazwa inwestycji Obiekty inzynierskie dla ochrony zwierzat

Budowa Autostrady Al, Na odcinku Betk-Swierklany: 4 przejscia dla duzych zwierzat, 3 przejécia dla $red-
(o [o 13 T-L &L I 1[N (c] AW Ml nich zwierzat, 32 przejscia dla matych zwierzat (w tym 22 dla ptazéw). Na wniosek
e N N ATEN (cl) a1 )Ml nadzoru srodowiskowego podczas kontraktu wybudowano 3 nowe miejsca rozrod-
Etap II: Betk-Gorzyczki cze dla ptazéw a miejsca migracji ptazéw wygrodzono siatkg i ptotkami naprowa-
dzajacymi

Budowa autostrady A2, 3 przejscia gorne, ponad 150 przepustow w tym 34 przepustéw dla drobnych
odcinek: Konin-Emilia zwierzat, ponad 8 km ekrandw zabezpieczajacych dla ochrony ok. 200 gatunkéw
ptakéw zyjacych w granicach obszaréw specjalnej ochrony w sieci ,,Natura 2000”.
Wszystkie obiekty mostowe nad rzekami i ciekami wodnymi wykonano w taki
sposob, aby umozliwi¢ zwierzetom swobodne przemieszczanie sie pod obiektami
wzdtuz dolin rzecznych

Budowa autostrady A2 na 13 przepustow, 1 przejscie dla duzych zwierzat, 1 przejscie dla srednich
odcinku obwodnicy Miriska
Mazowieckiego

Budowa autostrady A4, 7 przejs¢ dla zwierzat dziko zyjacych oraz przepusty z pétkami na ciekach wodnych
(s [ 1=V @ 4:{eT ¢ Z [T (7AWl dla przemieszczania sie matych ssakow
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Nazwa inwestycji Obiekty inzynierskie dla ochrony zwierzat

Budowa autostrady A4, 44 przejscia dla zwierzat, w tym 31 przepustow dostosowanych do migracji matych
odcinek wezet Szaréw zwierzat gtéwnie ptazow, 4 przejscia dla matych zwierzat niepowigzane z ciekami,
— wezet Krzyz dla duzych zwierzat dwa przejscia gérne, jedno dolne, 3 mosty nad ciekami (przej-
Scia zespolone) oraz 3 wiadukty nad autostradg dla ruchu lokalnego (przejscia ze-
spolone)

1T [AVER [{ TN (ST Il 9 dolnych przejsc dla zwierzat, w tym 4 przepusty, co najmniej 28 obiektéw mosto-
LR ICTe [T 11 @Y 2o 2Xel [ B cls e L)Wl wych petnigcych funkcje przejs¢ dla zwierzat. W rejonie obszaru Jezior Myslibor-
Wielkopolski skich projekt musiat by¢ zmieniony i w miejsce wczesniej planowanego przejscia
dla zwierzat o szerokosci 17,3 m powstata piecioprzestowa estakada o catkowitej
dtugosci 175 m, dodatkowe przejscia dla zwierzat w rejonie obszaru Torfowisko
Chtopiny. Ponadto przejscia dla nietoperzy i ekrany akustyczne majgcych chronic¢
siedliska zwierzat na obszarach Natura 2000

IV [ANENC [{ TN (TG Bl 94 przejscia dla zwierzat, w tym 25 dla duzych
S7 Elblag (S22) — Olsztynek

(S51), odcinek Elblag

- Mitomiyn

Rozbudowa drogi S8 na 2 przejscia dla duzych zwierzat oraz most przez rzeke Narew i 13 przepustéw dro-
odcinku Jezewo- Biatystok gowych jako przejscia dla zwierzat srednich i matych (przejscia zespolone)

Wydatki zwigzane z budowa obiektéw

Standardowe, dotyczace Wynikajace
catej lub prawie catej trasy ze specyfiki miejsca
Wytacznie Wytacznie
cele srodowiskowe cele srodowiskowe
Cele Srodowiskowe Cele Srodowiskowe
jako cele dodatkowe jako cele dodatkowe

Kompensacja przyrodnicza

Ryc. 5.10. Typowe kategorie wydatkow srodowiskowych zwigzanych z budowg obiektow

Kolejnym zagadnieniem zwigzanym z kosztami srodowiskowymi w zakresie budowy obiek-
tow jest kompensacja przyrodnicza i koszty z tym zwigzane. Z o$miu analizowanych odcin-
koéw testowych kompensacji nie zalecono jedynie w trzech przypadkach: odcinka Elblag
— Mitomtyn drogi ekspresowej S7, odcinka Jezewo-Biatystok drogi S8 oraz autostrady A2 na
odcinku obwodnicy Minska Mazowieckiego.

Najmniejsze dziatania kompensacyjne zaplanowano dla odcinka Betk-Gorzyczki autostrady
Al. Objety one nasadzenia drzew w miejsce wycietych, dodatkowe nasadzenia, budowe
zbiornikdéw kompensacyjnych dla ptazéw oraz uporzadkowanie stosunkéw wodnych. Nie-
wiele wiekszy byt zakres kompensacji w zwigzku z budowg odcinka wezet Szaréw — wezet
,Krzyz” autostrady A4. Wywieszono 1000 budek legowych, wykonano 10 zbiornikow zastep-
czych dla ptazéw a planuje sie wykonanie dolesien i zalesien na powierzchni nie mniejszej
niz 95,5 ha.
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Znacznie wiekszy zakres kompensacji zrealizowano dla budowy autostrady A2 na odcinku
Konin — Emilia. Obejmowat on odbudowe (czesciowo zdewastowanych zabiegami hydro-
technicznymi) siedlisk w Dolinie Koninskiej w rejonie Lagdu i Zagérowa i tym samym stwo-
rzenie warunkow do odtworzenia waloréw ornitologicznym tego obszaru. Dlatego zrealizo-
wano projekt pt. ,,Renaturyzacja obiegu wody w centralnej czesci Doliny Koninskiej miedzy
Zagérowem i Lgdem”, tj. w ornitologicznie najcenniejszym fragmencie obecnej ostoi ,Dolina
Srodkowej Warty PLB 300002” . Wykonano tablice informacji przyrodniczej, 16 szt. przepu-
stéw rurowych w tym 2 przepustow w watach przeciwpowodziowych rzeki Warty, pogtebio-
no i uregulowaniu 9 rowdw, zasypano 2 wyrobiska zwirowe. Podjeto tez prace zmierzajace
do ufatwienia doptywu wody do tych przepustow, a nastepnie rozprowadzenia jej na do-
celowe rozlewiska w obrebie najwazniejszych siedlisk ptakdw, w dalszej zas kolejnosci — na
umozliwieniu jej odptywu w kierunku rzeki. Ponadto zakupiono i rozwieszono 200 skrzynek
legowych (o odpowiedniej konstrukcji) dla zagrozonych i wymierajgcych gatunkéw ptakéw
zwigzanych ze srodowiskami dolinnymi (m.in.: kraska, dudek, pdjdzka, dzieciot zielony).

Podobnie duzy zakres kompensacji dotyczyt odcinka Zgorzelec-Krzyzowa autostrady A4.
Obejmowat on tworzenie warunkdw do rozwoju siedliska o kodzie 7150, koszenie tgk, budo-
we drewnianych zastawek na rowach, rozwieszenie platform gniazdowych i skrzynek lego-
wych dla ptakéw, modernizacje grodzen upraw lesnych oraz nasadzenia drzew i krzewdw.

Najwiekszy zakres kompensacji jako program do realizacji w ciggu wielu lat zaplanowano
w przypadku budowy drogi ekspresowej S3 na odcinku Szczecin — Gorzéw Wielkopolski.
Program obejmuje przede wszystkim ochrone siedlisk tegowych 91EO, siedliska 7140 (tor-
fowiska przejsciowe i trzesawiska) oraz siedliska 9160 (grad subatlantycki), i 9190 (pomorski
kwasny las brzozowo-debowy). Do dziatan szczegétowych nalezy m.in. program koszenia tgk,
rekultywacja i/lub poprawa stosunkdéw wodnych (m.in. zastawki na rowach, kaskady pod-
pietrzajace, przepusty, ksztattowanie koryt, umozliwianie zalewdw), stworzenie lub wzmo-
zenie warunkdéw dla rozwoju i ochrony siedlisk przyrodniczych (m.in. poprzez powiekszenie
obszaréw Natura 2000, wytgczenie z uzytkowania lesnego, podwyzszenie wieku rebnosci,
zmiana sposobdw ksztattowania drzewostandw, wykup gruntéw prywatnych), eliminacja
ekspansywnych gatunkéw obcych (gtéwnie rdestowiec japoriski i czeremcha amerykanska).
Ponadto program obejmuje zbiorniki kompensacyjne (zastepcze) dla ptazéw; budki i platfor-
my legowe, miejsca schronienia; odtworzenie siedlisk wybranych gatunkéw ptakdéw (takich
jak kropiatka, zielonka, bagk, baczek, gegawa, derkacz, zuraw, btotniak stawowy, zimorodek,
rybitwa czarna i rzeczna) oraz wiele innych dziatan.

Wydatki porealizacyjne wigzg sie z wykonaniem analizy porealizacyjneji ewentualng koniecz-
noscig dokonania zmian i uzupetnien w obiektach stuzgcych ochronie Srodowiska i przyrody.
Przyktadowo, dla odcinka Konin — Emilia autostrady A2, analiza wskazata jedynie na koniecz-
nos¢ instalacji dodatkowych ekrandéw akustycznych o tacznej dtugosci okoto 10,7 km.
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Wydatki porealizacyjne

Analizy porealizacyjne

v \

Propozycje i planowanie Monitoring porealizacyjny
dodatkowych dziatan (nie wchodzi
w zakres inwestycji)

Projektowanie i realizacja
dodatkowych dziatan
i obiektéw ochronnych
i kompensacyjnych

Ryc. 5.11. Typowe kategorie wydatkéw srodowiskowych po formalnym zakonczeniu
inwestycji

5.3.4. Oszacowanie wydatkow srodowiskowych w czasie trwania procesu
inwestycyjnego

Przedstawione w tabeli 5.6 okreslenie wydatkdéw srodowiskowych ma charakter jedynie
orientacyjny, gdyz bazuje na danych zestawionych przez GDDKIA, przy czym nieznana jest
metodologia zaliczania kosztow do poszczegdlnych grup oraz zasady kwalifikacji konkret-
nych obiektow jako obiektéw o charakterze sSrodowiskowym.

Niemniej jednak mozliwe sg pewne uogdlnienia. Po pierwsze koszty zwigzane z planowa-
niem inwestycji oraz koszty prowadzenia inwestycji (najprawdopodobniej nie uwzglednio-
ne w tabeli) stanowig tylko niewielkg czes¢ wszystkich kosztéw srodowiskowych. Po drugie
najwyzsze koszty jednostkowe wystepujg w przypadku budowy drogi ekspresowej S3 na
odcinku Szczecin — Gorzéw Wielkopolski, co wigze sie z duzg liczbg niezbednych inwestycji
oraz duzym zakresem kompensacji. Po trzecie wydaje sie ze przytoczone koszty jednostkowe
w przypadku budowy autostrady A4 na odcinku wezet Szaréw — wezet Krzyz oraz autostrady
A1l na odcinku Betk-Gorzyczki sg zawyzone w stosunku do kosztéw rzeczywistych i uwzgled-
niaja takze inne elementy inwestycji.

Tabela 5.6. Koszty sSrodowiskowe poniesione w trakcie realizacji inwestycji

\EIRELY
inwestycyjne Udziat procen-
zwiazanie z ochrong ~ towy kosztéw
érodowiska Srodowiskowych

(min zt brutto) w ogdlnych
kosztach inwe-

Nazwa inwestycji Uwagi

g
(%)
<
o
S
o
o0

=

w srodowisko

Kompensacja
przyrodnicza
przyrodnicze*

Ogélem Na1km Stycji
trasy

Budowa Autostrady A1, Odcinek Wartosci
Sosnica (Gliwice) — granica szacunkowe

panstwa (Gorzyczki), Etap II: Betk- (niepetne dane)
Gorzyczki

Budowa autostrady A2, odcinek: TAK XXX 163 1,9 12,2
Konin — Emilia

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a136 136 15-10-2013 12:52:31



Ocena efektéw spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)...

Naktady
inwestycyjne Udziat procen-

zwiazanie z ochrong ~ towy kosztéw
érodowiska Srodowiskowych

(min zt brutto) w ogdlnych
kosztach inwe-
Na 1 km

Ogétem stycji
trasy

dowisko

Nazwa inwestycji Uwagi

Ingerencja
przyrodnicze*

W Sro

S e
g s
S
8 9
I
S s

Budowa autostrady A2 na
odcinku obwodnicy Minska
Mazowieckiego

Budowa autostrady A4, odcinek Wartosci
Zgorzelec-Krzyzowa szacunkowe
(niepetne dane)

Budowa autostrady A4, odcinek TAK X 318 5,6 11,2
wezet Szaréw — wezet Krzyz

Budowa drogi ekspresowej TAK XXX 461 5,7 20,0
$3, odcinek Szczecin — Gorzow
Wielkopolski

Budowa drogi ekspresowej S7 NIE XX 157 3,1 7,9
Elblag (S22) — Olsztynek (S51),
odcinek Elblag — Mitomtyn

Rozbudowa drogi S8 na odcinku NIE X 96 3,9 9,7 Wartosci
Jezewo-Biatystok szacunkowe
(niepetne dane)

Whioski. Inwestycje rozpoczete w pierwszym okresie programowania (lata 2004-2006) byty
gorzej przygotowane pod wzgledem formalno-prawnym w aspekcie przepiséw $rodowi-
skowych. Co wiecej, w miedzyczasie przepisy uleglty zmianie i niezbedne byto uzupetnianie
dokumentacji i zmiany projektowe, co wydtuzato czas i generowato dodatkowe koszty sro-
dowiskowe.

Koszty Srodowiskowe w analizowanych przypadkach nie przekraczaja 20 % wszystkich nakfa-
déw inwestycyjnych brutto (choé w wiekszosci przypadkéw s blizsze 10%). Sa to wyraznie
nizsze wartosci niz podaje GDDKIA (,,GDDKIA realizujgc inwestycje przeznacza na ochrone
$rodowiska do 30 procent warto$ci zadania”; www.gddkia.gov.pl/pl/a/11186).

Uzytecznos¢ wielu obiektéw stuzgcych ochronie przyrody bedzie mozna okresli¢ dopiero po
kilku latach po przeanalizowaniu wynikdw monitoringu. Moze sie przy tym okazaé, ze nie-
ktére lokalizacje byty chybione od samego poczatku, a w innych przypadkach ich rola zanikta
w wyniku btedéw w planowaniu przestrzennym na poziomie gminy.

Rekomendacje. Z analizy dostepnych materiatéw wynika pewna dowolnos¢ w interpretacji
co jest a co nie jest urzadzeniem (obiektem) stuzgcym do ochrony srodowiska. Nalezatoby
te zagadnienia ujednolici¢ i sformalizowac. Obiekty i urzgdzenia srodowiskowe dzielg sie na
trzy odrebne kategorie. Pierwsza zwigzana jest z minimalizacjg ucigzliwosci trasy komuni-
kacyjnej dla srodowiska abiotycznego (ochrona wdd, gleby i powietrza) oraz ochrong przed
hatasem. Sa to zasadniczo obiekty ciggte wystepujgce wzdtuz catej trasy, lub wzdtuz dtugich
jej odcinkéw (jak np. ekrany akustyczne). Drugg kategorie tworzg obiekty inzynierskie (mo-

137

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a137 137 15-10-2013 12:52:32 ‘



Ocena efektow spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)...

sty, wiadukty, przepusty) ktére zasadniczo sg niezbedng czescig trasy komunikacyjnej i moga
ale nie muszg petnié takze funkcje srodowiskowe, a doktadniej funkcje zwigzane z ochronag
przyrody. Trzecig wreszcie kategorie tworzg te obiekty, ktére z punktu widzenia eksploatacji
trasy komunikacyjnej nie sg potrzebne, ale sg konieczne ze wzgledu na wymogi ochrony
przyrody. Nalezatoby te kategorie traktowac oddzielnie i oddzielnie opisywac naktady na ich
realizacje.

Oddzielnym zagadnieniem jest mozliwo$¢ oszacowania (w wymiarze rzeczowym i finanso-
wym) korzysci ptyngcych z zastosowanych dziatan i inwestycji Srodowiskowych. Wymaga to
nie tylko dtuzszej perspektywy czasowej ale réwniez zastosowania mato znanych i trudnych
metod modelowania przestrzennego. Trzeba jednak podkresli¢, ze poza kosztami i zyskami
wymiernymi (cho¢ trudnymi do policzenia) wystepujg rowniez koszty i zyski niepoliczalne
— w sferze spotecznej, zwigzane ze zmiang jakosci zycia w wyniku przeniesienia ruchu poza
miejscowosci, ale takze w sferze sSwiadomosci spotecznej w sprawach srodowiskowych.

5.4. Ocena wptywu projektdw drogowych na przycigganie innych
inwestycji (Konrad Czapiewski)

Rozwdj kazdego regionu, powiatu i gminy stanowi pochodng istniejgcych uwarunkowan
o charakterze ekonomicznym, ludzkim, instytucjonalnym, ekologicznym, infrastruktural-
nym i finansowym (Perto 2004). Struktury przestrzenne i dynamika przeksztatcen kazdego
z tych uwarunkowan ulegajg istotnym przeobrazeniom w procesie rozwoju spoteczno-go-
spodarczego. Przeksztatcenia te sg wynikiem zmieniajacych sie czynnikéw zewnetrznych
i wewnetrznych. Spektrum czynnikdw wptywajgcych pozytywnie badz negatywnie na pro-
cesy rozwojowe jest bardzo zréznicowane. Aktualnie duzg wage przypisuje sie trudno wy-
miernym czynnikom o charakterze zasobow wewnetrznych jednostek samorzadu lokalnego,
takich jak kapitat ludzki i spoteczny (zestaw norm, postaw i wartosci) oraz instytucje i organi-
zacje budujgce klimat sprzyjajgcy gospodarce rynkowej (Rosner 2007). Jednakze w dalszym
ciggu jednym z najwazniejszych uwarunkowan rozwojowych pozostaje grupa twardych czyn-
nikdw lokalizacyjnych. Funkcjonowanie i rozwdj spoteczno-gospodarczy obszaréw w duzej
mierze jest zdeterminowany ich potozeniem wzgledem duzych osrodkdéw rozwoju (punkty)
oraz wzgledem podstawowych szlakéw komunikacyjnych (linie) (Tarkowski 2004; Kaminska
2006; Sleszynski 2006; Rosner 2007). Dobra dostepnosé¢ przestrzenna moze z jednej strony
stymulowad inwestycje zewnetrzne, a z drugiej umozliwia¢ endogenny wzrost aktywnosci
gospodarczej mieszkaricow (Heffner 2002).

Przestrzenny wymiar spoteczno-ekonomicznej dziatalnosci ludzi jest w duzym stopniu ksztat-
towany przez dystans i lokalizacje. Pierwsze Prawo Geografii Toblera sformutowane w 1970 r.
mowi, iz w przestrzeni ,wszystko jest zwigzane ze wszystkim innym, przy czym blizsze rze-
czy sq bardziej zwigzane niz rzeczy odlegte” (cyt. za Janc 2007, s. 91). Kwestia lokalizacji
jest rowniez podkreslana przez specjalistow z zakresu rozwoju lokalnego, ktdrzy twierdza,
iz ,,0 sukcesie gminy decydujq trzy czynniki: potoZzenie, potozenie, i jeszcze raz potozenie”
(Herbst, Piotrowska 2008, s. 108). Podobnie Barski (2008, s. 116) stwierdza, iz ,,atrakcyjna
lokalizacja jest podstawowym elementem sukcesu gospodarczego obszarow”. Cho¢ nie na-
lezy zapominaé, iz ,pofozenie geograficzne sprzyja, lecz nie gwarantuje sukcesu w rozwoju
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gospodarczym” (Wilkin 2003, s. 51), podobnie jak przestrzennie peryferyjna lokalizacja nie
musi oznacza¢ marginalizacji ekonomicznej.

W analizie uwzgledniono dwa podstawowe wymiary przestrzenne: (1) badanie statystyczne
na zbiorze danych dla catego kraju z wydzieleniem grupy gmin przez ktére przebiegaty in-
westycje na drogach autostradowych i ekspresowych oraz (2) badanie ilosciowo-jakosciowe
w o$miu szczegotowo zdiagnozowanych studiach przypadkow.

Na 2478 gmin (miejskich, miejsko-wiejskich i wiejskich) w Polsce, przez 252 (10,2% wszyst-
kich gmin) przebiega (lub pozostaje w budowie) autostrada lub droga ekspresowa objeta
zakresem tej ewaluacji. W jednostkach tych zamieszkuje 9,2 mIn oséb (24,1% populacji), co
wskazuje, iz inwestycje te objety gesciej zaludnione obszary kraju. Jednakze jednostki te sg
bardzo zréznicowane wewnetrznie — w zbiorze tym sg zaréwno najwieksze metropolie jak
Warszawa, t6dz, Wroctaw czy Gdarisk, miasta éredniej wielkosci jak Zory, Zduska Wola czy
Wyszkéw oraz bardzo mate gminy wiejskie jak Kozielice, Ptoskinia czy Racigzek. Kazda z tych
grup cechuje sie odmiennymi uwarunkowaniami rozwojowymi i dla kazdej z nich powstate
inwestycje majg inne znaczenie. W zwigzku z tym wszystkie analizy przeprowadzono dla
trzech roztgcznych zbioréw — (1) gminy do 15 tys. mieszkancow (1986 gmin ogdtem, w tym
przez 174 przebiega badania inwestycja), (2) gminy 15-75 tys. mieszkarnncow (odpowiednio
440 59 jednostek) i (3) miasta powyzej 75 tys. mieszkancéw (52 i 19 jednostek).

Wptyw wybudowanych drég ekspresowych i autostrad w skali makroekonomicznej (w dez-
agregacji gminnej) zbadano w zakresie wybranych aspektéw struktury spoteczno-gospo-
darczej:

e przedsiebiorczos¢ (stan oraz dynamika liczby zarejestrowanych podmiotéw go-
spodarczych ogétem i w zakresie trzech typdéw gospodarek lokalnych w okresie
2004-2012);

e budzety JST (stan oraz dynamika dochoddéw wtasnych gmin i wydatkow inwestycyj-
nych gmin w okresie 2004-2011);

e ruch budowlany (dynamika mieszkan oddawanych do uzytkowania w okresie
2004-2012);

Dodatkowo analizie poddano lokalizacje obiektéw magazynowych w Polsce w kontekscie
ich potozenia wzgledem odcinkéw autostrad i drég ekspresowych wspoétfinansowanych ze
srodkéw europejskich.

5.4.1. Przedsiebiorczos¢

Aktywnos¢ ekonomiczna ludnosci w zasadniczym stopniu wptywa na przeksztatcenia prze-
strzeni spoteczno-gospodarczej obszaréw i przyczynia sie do podnoszenia ich pozycji konku-
rencyjnej. Rozwdj przedsiebiorczosci powigzany jest zaréwno z korzystnymi warunkami dla
prowadzenia prywatnej dziatalnosci (uwarunkowania naturalne, instytucjonalne oraz prze-
strzenne) oraz wynika z zasobow wiedzy i umiejetnosci mieszkaricow. Korzystna lokalizacja
stanowi zazwyczaj katalizator, umozliwiajgcy wykorzystanie tkwigcego w spoteczenstwie po-
tencjatu i inicjatywy do dziatania (Janc 2009). Mate i $rednie przedsiebiorstwa petnig wazng
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role ekonomiczng — aktywizujac lokalne rynki oraz spoteczng — sprzyjajgc powstawaniu klasy
$redniej (Srodki wsparcia projektéw... 2006). Rozwdj pojedynczego zaktadu, ktéry zatrud-
nia kilkudziesieciu pracownikéw ma duze znaczenie dla gospodarki lokalnej, nawet gdy nie
wptywa on bezposrednio na innych producentéw w regionie, gdyz generuje konsumpcyjne
efekty mnoznikowe (Domarniski 2001). Krugman (1999) stwierdza wprost, iz lokalizacje, ktére
osiggnety sukces to te, ktére skupity wiele dziatalnosci przetwoérczej (manufacturing). Dlate-
go poziom przedsiebiorczosci mieszkancéw, wyrazony liczbg podmiotéw gospodarczych na
okreslong liczbe ludnosci, stanowi powszechnie wykorzystywany miernik do oceny poten-
cjatu lub sytuacji gospodarczej danego obszaru.

W niniejszej ewaluacji nie ograniczono sie jedynie do analizy ogdlnego poziomu przedsie-
biorczosci (liczba wszystkich podmiotédw gospodarczych), ale takze w rozbiciu na trzy profile
gospodarki lokalnej. W projekcie ESPON TOWN (Small and Medium-Sized Towns) wyrdznio-
ne zostaty nastepujgce profile (www.espon.eu):

e produkecyjny (w jego sktad wchodzg nastepujace sekcje PKD 2007 — A, B, C, D, E, cze-

Sciowo H i czesciowo S);
e rezydencjalny (F, G, czesciowo H, |, K, L, N, O, Q, czesciowo S, T i U);
e kreatywny (J, M, PiR).

Tabela 5.7. Poziom przedsiebiorczosci — liczba podmiotéw gospodarczych
na 1000 mieszkancéw

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada

tak nie

Typ wielkosciowy gminy

Zmiana PAIETE]
2012 p 2012
0 (2004=100) 004 0 (2004=100)

gminy do 15 tys. mieszk.

gminy 15-75 tys. mieszk.

miasta pow. 75 tys. mieszk.

Ogétem

Tabela 5.8. Poziom przedsiebiorczosci — liczba podmiotéw gospodarczych
na 1000 mieszkancéw w profilu gospodarki produkcyjnej

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada
. L . tak nie
Typ wielkosciowy gminy
Zmiana Zmiana

2012 5004-100) 2012 5004=100)

gminy do 15 tys. mieszk.

gminy 15-75 tys. mieszk.

miasta pow. 75 tys. mieszk.

Ogotem
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Tabela 5.9. Poziom przedsiebiorczosci — liczba podmiotéw gospodarczych
na 1000 mieszkancéow w profilu gospodarki rezydencjalnej

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada

. .- . tak nie
Typ wielkosciowy gminy

Zmiana Zmiana
2012 (2004=100) 2004 2012 (2004=100)

gminy do 15 tys. mieszk.

gminy 15-75 tys. mieszk.

miasta pow. 75 tys. mieszk.

Ogotem

Tabela 5.10. Poziom przedsiebiorczosci — liczba podmiotow gospodarczych
na 1000 mieszkancow w profilu gospodarki kreatywnej

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada
) L. . tak nie
Typ wielkosciowy gminy
Zmiana Zmiana

2012 (2004=100) 2004 2012 (2004=100)

gminy do 15 tys. mieszk.

gminy 15-75 tys. mieszk.

miasta pow. 75 tys. mieszk.

Ogotem

Szczegdtowa analiza uzyskanego materiatu statystycznego pozwala na wyciagniecie kilku
whnioskow.

Po pierwsze, zarowno w 2004 i 2012 roku poziom przedsiebiorczosci byt wyzszy w gminach
przez ktére budowano analizowane inwestycje drogowe. Wskazuje to, iz jednostki te ce-
chowaty i cechuja sie wyzszym poziomem atrakcyjnosci inwestycyjnej — juz poprzednio ich
lokalizacja przestrzenna byta korzystniejsza do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej.

Po drugie, fakt budowy czy modernizacji szlakéw drogowych na ich terenie przyczynit sie do
nieznacznie wyzszej dynamiki przyrostu nowych podmiotéw w okresie 2004-2012. W kaz-
dym typie wielkosciowym gmin odnotowano wyzszg dynamike przyrostu ich liczby na obsza-
rach przez ktére przebiega zmodernizowana droga. Jednakze rdznice te nie sg bardzo duze.

Po trzecie, ciekawych wnioskéw dostarcza analiza zmiany liczby podmiotéw wedtug anali-
zowanych trzech profildw gospodarki lokalnej. W profilach produkcyjnym i rezydencjalnym
odnotowano podobne zréznicowania jak w ogdlnej liczbie podmiotéw. Z kolei najwieksza
dysproporcja, siegajaca kilku lub kilkunastu punktéw procentowych, zauwazalna jest w pro-
filu kreatywnym. Okazato sie, iz dla podmiotow dziatajgcych w sekcjach J (informacja i komu-
nikacja), M (nauka i technika), P (edukacja) i R (kultura i rozrywka) budowa i modernizacja
drog szybkiego ruchu stanowita wazny czynnik dalszego rozwoju. Oczywiscie nalezy zdawac
sobie sprawe, iz szereg innych czynnikdw wptynat na znaczny wzrost liczby podmiotéw w ra-
mach tych sekcji gospodarki. Ale nalezy pamietac, iz wiekszos¢ z tych podmiotéw prowadzi
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dziatalnos$¢ ponadlokalng (to nie sg podmioty przyktadowo z sekcji G zajmujgce sie handlem
i wykazujace gtownie znaczenie lokalne), w zwigzku z czym wtgczenie miast i miejscowosci
w ktérych te podmioty sg zlokalizowane w sie¢ drég ekspresowych i autostrad stanowié
moze wazny czynnik stymulujgcy ich rozwdj. Jest to interesujacy i zaskakujgcy wniosek (gdyz
nalezatoby sie spodziewad, iz rozwdj drég szybkiego ruchu powinien stymulowac rozwoj
branz z profilu produkcyjnego). Zalezno$¢ ta wymaga jednakze dalszych szczegétowych ana-
liz w przysztosci.

Celem szczegotowego okreslenia powigzania pomiedzy rozwojem przedsiebiorczosci a fak-
tem budowy drdg szybkiego ruchu postanowiono obliczy¢ wspétczynniki korelacji. Poniewaz
jedna z kategorii ma postac ,,0 — 1” (czyli ,,analizowana droga nie przebiega — analizowana
droga przebiega” przez dang gmine), zastosowano wspdtczynnik korelacji @ Yule’a, ktéry
stanowi jedng z nieparametrycznych miar korelacji i oblicza sie go z tablic kontyngencyjnych
o wymiarach 2x2. Istotno$¢ statystyczng wyznacza sie z wykorzystaniem testu x (chi) kwadrat
(Norcliffe 1986). Wspotczynnik korelacji Yule’a przyjmuje wartosci z przedziatu (-1 < ® < 1).

Tabela 5.11. Tablica kontyngencyjna: przebieg drogi ekspresowej lub autostrady
a zmiana wskaznika przedsiebiorczosci 2004-2012 (ogétem) — liczba gmin

Zmiana wskaznika przedsiebiorczosci

Typ obszaru
powyzej Sredniej ponizej sredniej

Przebiega droga 122 130

Nie przebiega droga 887 1339

Wspotczynnik korelacji @ = 0,05

Tabela 5.12. Tablica kontyngencyjna: przebieg drogi ekspresowej lub autostrady
a zmiana wskaznika przedsiebiorczosci 2004-2012 (profil gospodarki
produkcyjnej) — liczba gmin

Typ obszaru Zmiana wskaznika przedsiebiorczosci

powyzej Sredniej ponizej sredniej

Przebiega droga 159 93

Nie przebiega droga 1283 943

Wspotczynnik korelacji @ = 0,03

Tabela 5.13. Tablica kontyngencyjna: przebieg drogi ekspresowej lub autostrady
a zmiana wskaznika przedsiebiorczosci 2004-2012 (profil gospodarki
rezydencjalnej) — liczba gmin

Zmiana wskaznika przedsiebiorczosci
Typ obszaru
powyzej Sredniej ponizej Sredniej

105

Przebiega droga 147

Nie przebiega droga 1171 1055

Wspotczynnik korelacji @ = 0,03
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Tabela 5.14. Tablica kontyngencyjna: przebieg drogi ekspresowej lub autostrady
a zmiana wskaznika przedsiebiorczosci 2004-2012 (profil gospodarki
kreatywnej) — liczba gmin

Zmiana wskaznika przedsiebiorczosci

Typ obszaru
powyzej Sredniej ponizej Sredniej

Przebiega droga 62 190

Nie przebiega droga 261 1965

Wspotczynnik korelacji @ = 0,12

L | Prre
gl Py Sieuryinki

Zmiany zarejestrowanej liczby pedmictow gospodanczych (2004-2011)
40 0 010 25 50 130% ety o i oo e
BT D o oo posisym sadzie

Ryc. 5.12. Przebieg inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle zmian liczby podmiotéw gospodarczych w gminach (2004-2011)

W tabeli 5.15 zamieszczono wykaz gmin, w ktorych w latach 2004-2012 liczba zarejestrowa-
nych podmiotéw gospodarczych wzrosta wiecej, niz o 50%. Interesujace jest, ze takich gmin
w catym kraju byto okoto 98, z czego potozonych wzdtuz budowanych lub modernizowanych
drég tylko 19 (czyli 1/5). Sposrdd tej liczby, az 11 byto potozonych w strefach podmiejskich
miast (a kolejnych kilka w nieco dalszej odlegtosci od osrodkéw wzrostu), a zatem czynni-
kiem rozwoju byta nie tyle sama droga, co jej wspotwystepowanie z atrakcyjnym potozeniem
w strefie oddziatywania duzego osrodka, zazwyczaj o cechach metropolitalnych. Warto pod-
kresli¢, ze jest to powazna przestanka dla lokalizacji drég szybkiego ruchu w przysztosci, kté-
ra moze pobudzac rozwdj sektora przemystowego w Polsce. Jest to szczegdlnie wazne, gdyz
sektor ten jest zdecydowanie zaniedbany i niedowartosciowany w polityce regionalnej oraz
wymaga wyraznego wsparcia. Kluczowy wydaje sie tutaj zwtaszcza rozwdj stref przemysto-
wych na obszarach dobrze skomunikowanych w réznych kierunkach (co ma znaczenie pod
wzgledem kooperacji importowo-eksportowej z réznymi podmiotami) i potozonych w stre-
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fach podmiejskich najwiekszych osrodkéw (zaplecze badawczo-rozwojowe, wykwalifikowa-
na kadra technicznaiin.).

Tabela 5.15. Wskazniki rozwoju spoteczno-ekonomicznego gmin potozonych wzdtuz
inwestycji drogowych wspoétfinansowanych ze srodkow UE, w ktdrych
w latach 2004-2012 przybyto ponad 50% podmiotéw gospodarczych

Kolejnos¢ pod Plany

wzgledem najwiek- przyrost Mieszkania Pokrycie

plani miejscowe  Odrol-

Woje- Nr  SZego przyrostu |iczby pod- oddane do w trakcie nienia (%
wédz- dro- liczby podmiotdw  miotow uzytku na

styczne (% .
" sporza-  powierz-
powierz-

- .
chni dzania (% chni

. 2011, % kancow . owierzch- gmin
Polsce "22¢h dro g gminy) POV Eminy)
gowych ni gminy)

two gi w koryta-  (2004-  1000miesz-

Kobierzyce 1

Kleszczewo WLK | S5 8 2 95,4 21,0 100,0 1,2 13,3
Ktodawa LBS | S3 9 3 94,8 12,7 1,5 50,1 0,5
Wolka LBL |S17 12 4 92,7 9,7 100,0 100,0 2,7
Stare Miasto WLK | A2 22 5 79,3 5,6 9,9 0,9 7,6
Kolbudy POM | S7 23 6 78,6 12,8 40,3 0,0 0,0
Klemboéw MAZ | S8 25 7 75,9 5,0 46,0 1,1 13,3
Zukowo POM | S7 33 8 69,4 12,1 14,2 6,9 11,5
tubowo WLK | S5 38 9 66,7 8,8 31,9 0,1 0,0
T X EL (Bl POM | S7 | 40 10 65,5 26,9 86,6 13,0 7,5
Jastkéw LUB |S17| 46 11 61,7 7,7 94,9 0,0 9,5
Niemce LUB |S17| 47 12 61,1 8,5 99,9 0,0 8,9
Krzymoéw WLK | A2 54 13 58,8 5,5 2,1 0,0 2,1
Dtugoteka DLN | S8 63 14 56,6 16,9 97,0 0,1 14,0
LEBAVICEEITS (N DLN | A4 65 15 56,1 13,1 100,0 9,1 6,8
Wisznia Mata DLN | S8 79 16 52,3 11,5 31,8 37,4 2,5
Bolestawiec DLN | A4 87 17 51,3 5,7 99,6 0,2 6,9
Rudziniec PDK | A4 90 18 50,7 2,1 100,0 0,0 2,2
Radzymin MAZ | S8 97 19 50,1 14,8 100,0 73,6 5,3
Razem korytarze - - - - 8,4 1,2 3,8 1,3 0,3
transportowe

Razem Polska - - - - 8,2 3,5 27,1 7,9 1,8

Szczegbtowe analizy statystyczne na poziomie makroekonomicznym oraz analiza przestrzen-
nego zréznicowania dynamiki liczby podmiotéw gospodarczych wskazujg, iz zaobserwowa-
ne niewielkie zaleznosci pomiedzy zmiang poziomu przedsiebiorczosci a faktem budowy no-
wych drég mieszcza sie w granicy btedu statystycznego. Szereg innych czynnikdéw decyduje
o kreacji nowych podmiotéw gospodarczych i na pewno wsrdd tej grupy sg tez czynniki
lokalizacyjne. Jednakze w wyzszym stopniu istotniejsza jest lokalizacja wzgledem miast niz
wzgledem szlakéw drogowych. Analizy statystyczne potwierdzity z kolei pewne wspdtwy-
stepowanie przestrzenne nowych drég szybkiego ruchu z rozwijajacymi sie podmiotami sek-
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tora kreatywnego — wspotczynnik korelacji @ = 0,12. Tym bardziej sugeruje sie koniecznosé
gtebszych analiz w tym zakresie.

5.4.2. Samorzad terytorialny

Samorzad terytorialny stanowi istotny element uwarunkowan gospodarczych i finansowych
rozwoju lokalnego i regionalnego. Petni on wazng role, jako podmiot finanséw publicznych,
organizator i dostawca ustug oraz podmiot zarzadzania strategicznego (Miszczuk et al. 2007).
Administracja samorzgdowa jest zobowigzana do realizacji szeregu dziatan, zaréwno o cha-
rakterze biezgcym, jak réwniez inwestycyjnym, ktére wzmacniajg potencjat endogeniczny
obszaréw oraz poprawiajg warunki zycia mieszkancow. Jednakze stopien realizacji inwestycji
i ponoszenia na ich cel wydatkéw jest w duzej mierze uzalezniony od mozliwosci ich finan-
sowania, potrzeb mieszkancow i przyjetej polityki spoteczno-gospodarczej. Ponizej spraw-
dzono czy fakt realizacji inwestycji drogowych przyczynit sie do wzrostu dochodéw wtasnych
budzetéw gmin i jak ksztattowaty sie wydatki inwestycyjne.

Tabela 5.16. Dochody wtasne — wartos¢ dochodéw wtasnych gmin w przeliczeniu
na mieszkanca

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada

. - . tak nie
Typ wielkosciowy gminy
Zmiana Zmiana

2041 (2004=100) 2004 2011 (2004=100)

gminy do 15 tys. mieszk.

gminy 15-75 tys. mieszk.

miasta pow. 75 tys. mieszk.

Ogotem

Tabela 5.17. Dochody wtasne — udziat dochodéw wtasnych w dochodach ogétem gmin

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada

. - . tak nie
Typ wielko$ciowy gminy

PAIENE] Zmiana
2 2011 2| 2011
004 0 (2004=100) 004 0 (2004=100)

38,0% 37,6%
gminy 15-75 tys. mieszk. 56,0% 57,1% 102,0 55,0% 53,6% 97,4
miasta pow. 75 tys. mieszk. 68,9% 67,9% 98,6 59,6% 60,3% 101,3
Ogétem 64,6% 63,8% 98,9 49,5% 48,7% 98,4

gminy do 15 tys. mieszk. 41,6% 41,3%
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Tabela 5.18. Wydatki inwestycyjne — udziat wydatkow inwestycyjnych w wydatkach
ogétem gmin

Przebiega analizowana droga ekspresowa lub autostrada

. - . tak nie
Typ wielkosciowy gminy

Zmiana Zmiana
2004 2011 (2004=100) A 2011 (2004=100)

19,5%

gminy do 15 tys. mieszk. 22,5% 24,8% 23,5%

gminy 15-75 tys. mieszk. 17,1% 20,4% 119,6 15,6% 21,6% 139,1

miasta pow. 75 tys. mieszk. 13,9% 19,1% 137,0 13,9% 20,5% 147,2

Ogétem 15,2% 19,8% 130,6 16,7% 22,1% 132,4

Przeprowadzone analizy w ramach poszczegdlnych kategorii wielkosciowych gmin, jak row-
niez analizy statystyczne na poziomie wszystkich gmin (wspétczynnik korelacji ® Yule’a osia-
gnat we wszystkich przypadkach bardzo niskie wartosci w przedziale (—0,05 < ® < 0,06)),
wskazujg na brak zaleznosci pomiedzy zmianami budzetéw samorzadoéw lokalnych a faktem
lokalizacji na ich terenie duzych inwestycji transportowych. Zauwazalna jest natomiast kore-
lacja statystyczna pomiedzy wysokoscig w wartosciach bezwzglednych budzetéw samorza-
dow a przebiegiem przez nie tras szybkiego ruchu. W gminach z tymi inwestycjami zaréwno
w 2004 oraz 2011 roku dochody ogdtem byty o 30% wyzsze w pordwnaniu do pozostatych
jednostek, dochody wtasne o 70%, wydatki ogétem o 30% a wydatki inwestycyjne o 20%.
Wskazuje to, iz gminy te ze wzgledu na swojg lokalizacje juz od dawna majg lepszg kondycje
finansowg lokalnych budzetéw, a budowa i modernizacja szlakéw komunikacyjnych nie przy-
czynita sie w zaden istotny sposdb do zmiany istniejgcego stanu. Innymi stowy, korzystne
potozenie tych jednostek juz w perspektywie dtugookresowej oddziatuje pozytywnie na po-
ziom ich rozwoju i nowe inwestycje nie zaktdcity w zaden sposéb obserwowanych od dawna
trendéw rozwojowych na tych terenach.

5.4.3. Budownictwo mieszkaniowe

Procesy koncentracji i dekoncentracji przestrzennej ludnosci stanowig jeden z fundamental-
nych czynnikéw okreslajacych kierunki trendéw rozwoju regionalnego. Proces koncentracji
przestrzennej jest procesem samoczynnym, a u jego zrédet lezy dgznos¢ do maksymaliza-
cji indywidualnych korzysci przez poszczegdlne osoby czy podmioty gospodarcze. Migranci
opuszczajg miejsca nieatrakcyjne, w ktérych bodzce wypychajgce sg relatywnie silne, a kie-
rujg sie do takich miejsc, ktére charakteryzujg sie wystepowaniem bodzcow przyciggaja-
cych. Stad tez rzeczg jak najbardziej oczekiwang jest, iz obszarami najwiekszego naptywu
ludnosciowego sg miejscowosci oferujgce migrantom znacznie lepsze warunki zycia oraz
charakteryzujgce sie wyzszym potencjatem gospodarczym. Z procesem przemieszczenia
mieszkancOw wigze sie zagadnienie nowego budownictwa mieszkaniowego. Najwieksza
koncentracja nowego budownictwa notowana jest w strefach podmiejskich najwiekszych
osrodkow, w tym w szczegdlnosci wokot Warszawy, Tréjmiasta i Poznania. W przypadku tych
obszaréw charakterystyczng cechg byt duzo wiekszy ruch budowlany w strefach aglome-
racyjnych, niz w samych osrodkach miejskich. Powigzane jest to z odptywem migracyjnym
mieszkaricéw miast na tereny podmiejskie oraz starzeniem sie spotecznoéci w miastach (Sle-
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szynski 2004). Ponizej sprawdzono czy fakt realizacji inwestycji drogowej przyczynit sie do
wzrostu ruchu budowlanego na tych terenach.

Generalnie w okresie 2004-2008 obserwowany jest dynamiczny wzrost liczby oddawanych
do uzytkowania nowych mieszkan, po czym nastepuje wyrazny spadek w latach 2009-2011
i pewne odwrdcenie trendu spadkowego w 2012 roku. Zauwazalna jest wyrazna tendencja
— im wieksza gmina tym wieksza fluktuacja zmian w ruchu budowlanym. W kazdej grupie
wielkosciowej gmin zaobserwowano, iz jednostki przez ktére nie prowadzono inwesty-
cji drogowych cechowaty sie mniejszg liczbg nowopowstajgcych mieszkan. Kazdego roku
w gminach przez ktore zrealizowano analizowane w niniejszej ewaluacji szlaki transportowe
powstawato okoto 30-45% wiecej mieszkan niz w grupie gmin takich inwestycji pozbawio-
nych (wspétczynnik korelacji ® = 0,12). Na pewno wskazuje to na fakt, iz jednostki te cechuja
sie korzystniejszymi uwarunkowaniami lokalizacyjnymi wzgledem budownictwa mieszkanio-
wego, jednakze trudno jednoznacznie okresli¢ wptyw na taka sytuacje drég szybkiego ruchu.
Podobnie jak w przypadku podmiotéw gospodarczych, najwieksze znaczenie w przypadku
inwestycji w nowe budownictwo ma fakt potozenia wzgledem duzych osrodkéw miejskich.
Obserwowany jest proces koncentracji ludnosci na najgesciej zaludnionych obszarach i wy-
ludniania obszaréw o niskim zaludnieniu — poniewaz, jak juz wskazano, zrealizowane inwe-
stycje transportowe miaty miejsce zazwyczaj na gesciej zaludnionych obszarach, to i tym sa-
mym ruch budowlany w gminach przez ktére przebiegaty realizowane inwestycje byt wyzszy.
Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, iz nowe inwestycje drogowe stanowity wzgledem ruchu
budowlanego czynnik uzupetniajgcy, dodatkowy, wspomagajacy, ale z pewnoscig nie de-
cydujacy i warunkujacy jego rozmieszczenie przestrzenne.

7

—— mate — przebiega

= = mate — nie przebiega
—— $rednie — przebiega

— - $rednie — nie przebiega
— duze — przebiega

= « duze — nie przebiega

Liczba mieszkan oddanych do uzytku na 1000 oséb

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Ryc. 5.13. Liczba mieszkan oddanych do uzytku na 1000 oséb w latach 2004-2012
w zaleznosci od typu wielkosciowego gminy i faktu realizacji na jej terenie
inwestycji drogowych
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Tabela 5.19. Tablica kontyngencyjna: przebieg drogi ekspresowej lub autostrady
a srednioroczna liczba mieszkan oddawanych do uzytkowania w okresie
2004-2012 - liczba gmin

Typ obszaru Liczba oddanych mieszkan per capita
powyzej Sredniej ponizej Sredniej

Przebiega droga 83 169

Nie przebiega droga 398 1828

Wspétczynnik korelacji @ = 0,12

5.4.4. Obiekty magazynowe??

Pierwszg lokalizacjg, w ktérej powstawaty w Polsce magazyny byta Warszawa (potowa lat
90-tych). Jednak wysokie czynsze jakimi charakteryzujg sie dziatki inwestycyjne w duzym
miescie skutkowaty nowymi lokalizacjami obiektow magazynowych, przede wszystkim na
obszarze aglomeracji warszawskiej (28% podazy powierzchni magazynowej w kraju przy
zdecydowanej dominacji operatoréw logistycznych), ale takze najwiekszych aglomeracji kra-
ju (poznanskiej, wroctawskiej, tréjmiejskiej, krakowskiej, t6dzkiej oraz na Gérnym Slasku).
W przypadku aglomeracji warszawskiej nowym zjawiskiem jest zainteresowanie najemcow
lokalizacjami wzdtuz odcinka autostrady A2 miedzy todzig a Warszawa. W przypadku inwe-
stycji autostradowych i w drogi ekspresowe wspotfinansowanych ze sSrodkéw unijnych szcze-
gblnie dynamicznie rozwija sie obszar dwdch najwiekszych weztéw drogowych w Polsce, tj.
Strykowa (przeciecie autostrad Al i A2) oraz Sosnicy (przeciecie autostrad Al i A4). W tych
lokalizacjach mozna spodziewac sie kolejnych inwestycji magazynowych w najblizszych la-
tach. W Polsce centralnej obok todzi mozna moéwié o dwdéch podstrefach powierzchni maga-
zynowej scisle powigzanych z przebiegiem drég ekspresowych i autostrad: podstrefie wokot
wezta Strykdéw oraz podstrefie wzdtuz nowo oddanej drogi ekspresowej S8 miedzy Piotrko-
wem Trybunalskim, Rawg Mazowieckg i Mszczonowem. Wskazuje sie, ze duze perspektywy
wzrostu powierzchni magazynowej ma Gérny Slask, gdzie nowe potaczenia drogowe (w tym
realizowane ze $srodkéw unijnych) zainteresowaty inwestordw, czego nastepstwem jest naj-
nizszy w Polsce wskaznik pustostandw (zaledwie 5% powierzchni magazynowej w 2012 r.).
Réwniez niski poziom pustostanéw cechuje bardzo dobrze zlokalizowany miedzy Warszawg
a Berlinem wezet poznanski oraz wezet wroctawski, gdzie obok aglomeracji wroctawskiej
zainteresowanie inwestorow jest rowniez widoczne w Legnicy (dwie duze transakcje naj-
mu w Panattoni BTS Legnica w 2012 r.), ktéra w przysztosci bedzie waznym weztem auto-
strady A4 i drogi ekspresowej S3. Na Dolnym Slagsku w 2012 r. w budowie byto 91 tys. m?
powierzchni magazynowej co stawiato ten region pod tym wzgledem na pierwszy miejscu
w kraju. Pozostate rozwijajgce sie lokalizacje inwestycyjne to aglomeracje krakowska (ktora
jednak traci na niewielkiej odlegtoéci drogowej do Gérnego Slaska i mozliwosci fatwej ob-
stugi mieszkancow Krakowa z tego obszaru) oraz tréjmiejska. Inne lokalizacje majg charakter
raczej ,raczkujgcy”. Przyktadem przyciggniecia nowych inwestycji magazynowych oraz hali

19 Fragment opracowania pt. Obiekty magazynowe powstat na bazie informacji o rynku powierzchni magazynowej
zgromadzonych w raporcie: ,,Rynek powierzchni magazynowych w Polsce 2012”, Jones Lang LaSalle, on.point.
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produkcyjnej do miasta ze wzgledu na lokalizacje obok wezta autostradowego na odcinku
wspotfinansowanym ze srodkéw unijnych jest inwestujgcy we Wtoctawku (autostrada A1)
Newell Rubermaid — Poland, producent m.in. wézkdéw i akcesoridw dzieciecych. Jednak
nadal, mimo rozbudowy sieci drogowej, powierzchnie magazynowe powstajg gtdwnie na
obszarze najwiekszych aglomeracji kraju oraz w Polsce centralnej (ryc. 5.14).

Obiekty magazynowe w Polsce

_— Autosimda/Droga pkepresown wepsifinansowana ze Srodicw LE 5004-2013

AutostradnDiogs ok g 2 inrrych drodkiw 2004-2013

strodiidoga shape ’ Sendincn oddana do whythu preed 2004 ¢

— Autratrady/Drogi w knlsryeh ty finareseraych

Ryc. 5.14. Liczba obiektow magazynowych (parkéw magazynowych oraz BTS) wzgledem
lokalizacji odcinkéw autostrad i drég ekspresowych wspétfinansowanych
ze Srodkow europejskich

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rynek powierzchni magazynowych w Polsce (2012).

Z przeprowadzonych analiz mozna wyciggna¢ wniosek, ze jednoznaczne wykazanie wptywu
funduszy zewnetrznych w rozwdj regionalny badz lokalny jest niezwykle trudne, gdyz trudno
wskazac pozytywny badz negatywny wptyw srodkéw finansowych wydatkowanych przez kil-
ka lat na srednio- i dtugookresowe procesy rozwojowe. W analizowanych aspektach struktury
spoteczno-gospodarczej gmin przez ktore przebiegajg realizowane inwestycje transportowe
cechujg sie wyzszymi poziomami analizowanych wskaznikdw — poziomem przedsiebiorczo-
$ci, sytuacji budzetowej oraz nowym budownictwem mieszkaniowym. Jednakze wynika to
przede wszystkich z korzysci wigzgcych sie z lokalizacjg ogdlng tych jednostek. Realizowane
inwestycje jak na razie nie przyczynity sie do istotnej zmiany istniejgcej struktury przestrzen-
nej. Cho¢ fakt lokalizacji na pewnych obszarach waznego szlaku komunikacyjnego wzmacnia
jego korzysci wynikajace z potozenia i nalezy sie spodziewac tam dalszego rozwoju — ale
czy ten rozwoj dzieki tym inwestycjom bedzie charakteryzowat sie wyzszg dynamika wykaza
analizy przeprowadzone za kilka, kilkanascie lat. W krétkiej perspektywie zauwazalny jest
jedynie wzrost znaczenia najwazniejszych weztéw autostradowych w kontekscie rozbudowy
powierzchni magazynowe;j.
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5.4.5. Efekty na obszarze studium przypadku

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, iz oceniane inwestycje majg w wiekszosci charakter tranzyto-
wy — bardzo rzadko sg wykorzystywane przez lokalng spotecznos¢. W sposdb jednoznaczny
wskazuje to, iz te inwestycje nie mogg stymulowac rozwoju dziatalnosci gospodarczych ofe-
rujacych swoje ustugi w skali lokalnej, ale raczej moga wptywaé pozytywnie na rozwdj firm
nastawionych na rynek ponadlokalny, regionalny, ktére dzieki lepszym powigzaniom komu-
nikacyjnym mogg zwiekszac swojg oferte. Drogi ekspresowe majg wieksze znaczenie lokalne
niz autostrady, przede wszystkim ze wzgledu na relatywnie wiekszg liczbe weztdw oraz ich
budowe (zazwyczaj) w miejscu funkcjonujgcych tam wczesniej drog krajowych.

100% -
80% |
nigdy
60% . .
® raz w miesigcu lub rzadziej
40% w kilka razy w miesigcu
6
m kilka razy w tygodniu
20% - m codziennie
0%

6\\}\
Ryc. 5.15. Czestotliwos¢ korzystania ze zrealizowanych inwestycji drogowych
przez mieszkancéw w badanych studiach przypadkéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar ankietowych.

Interesujgcych wnioskéw dostarcza analiza odpowiedzi udzielonych przez mieszkancow z ob-
szarow przez ktére poprowadzono nowe inwestycje transportowe, a ktérzy jednoczesnie
prowadzg dziatalnos$¢ gospodarcza (analizowana réwniez w podrozdziale 5.1). Zdecydowana
wiekszos¢ respondentow ocenita, ze w trakcie budowy nowych odcinkéw drég, obroty ich
firm nie zmienity sie, dla wiekszej liczy przedsiebiorcow nawet zmalaty niz wzrosty. Podob-
nie po zakonczeniu realizacji inwestycji najwiekszy udziat przedsiebiorcow nie zaobserwowat
zmiany obrotéw firmy, w tym przypadku réwniez wyzszy byt udziat tych, ktérych obroty zma-
laty niz wzrosty. Nie zaobserwowano istotnych réznic pomiedzy analizowanymi odcinkami
autostrad i drog ekspresowych. Nalezy zatem podkresli¢, iz dla podmiotéw juz funkcjonuja-
cych na lokalnych rynkach, budowa nowych odcinkéw nie miata wiekszego znaczenia w pro-
wadzeniu ich firm. Wynika to z wspomnianego juz tranzytowego charakteru wiekszosci drog
i niewielkiej skali dziatalnosci ankietowanych przedsiebiorcow.

150

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a150 150 15-10-2013 12:52:34



Ocena efektéw spoteczno-gospodarczych (popytowych i podazowych)...

Tabela 5.20. Opinie przedstawicieli wtadzy samorzadowej o efektach gospodarczych
zrealizowanych inwestycji drogowych

Case Jak nowe inwestycje drogowe wptynety na przyciggniecie nowych inwestycji
gospodarczych?

V% =TS (Sl Tp A 1 (Bl Obecnie jest kryzys, wiec tych inwestycji jest mato, jak autostrada bedzie przejezdna i kryzys
(gmina Mszana) sie skonczy to przewidujemy duze korzysci z jej przebiegu przez nasz teren. Na terenie gmin-
ny powstaje hotel w poblizu wezta w Mszanie.

A2, Konin-Emilia Brak wiekszych inwestycji po wybudowaniu autostrady. Jedyng wieksza jest duzy zaktad
(gminy Debno wyrobu szkta zlokalizowany przy wezle ,,Debno”. Najwiekszy rozwdj odnotowano w branzy
i Parzeczew) gastronomicznej i paliwowej. Duze znaczenie miata lokalizacja dwdch preznie dziatajacych
MOP. Pomimo tanich gruntéw przygotowanych pod inwestycje, wptyw autostrady na rozwdj
sgsiednich nieduzych gmin jest niewielki, zwtaszcza w przypadku gmin nie posiadajacych na
swoim terenie zjazdow, jak Parzeczew.

A2, obwodnica Dotychczas nie stwierdzono aktywizacji gospodarczej, w tym generowania nowych inwe-
Minska stycji wskutek funkcjonowania autostradowej obwodnicy Miriska Mazowieckiego. W przy-
Mazowieckiego sztosci obwodnica bedzie przycigga¢ nowe inwestycje, jednak uptyneto jeszcze zbyt mato
(gmina Minsk czasu od otwarcia tego odcinka autostrady A2 dla ruchu drogowego, trudno wiec ocenia¢
Mazowiecki) jej wptyw. Miejsca Obstugi Podréznych (MOP) nie funkcjonujg jeszcze w petnym zakresie,
nie uruchomiono réwniez zadnej stacji benzynowej. Otworzenie obwodnicy miasta, moze
spowodowac zmniejszenie popytu na miejscowe ustugi.

A4, Zgorzelec- Dobrze przygotowane tereny pod inwestycje w ramach SSE (120 ha) i parku przemystowego
Krzyzowa (gmina (180 ha), ktdre pojawity sie stosunkowo wczesnie i miaty potencjalne strategiczne potozenie
Nowogrodziec) w kontekscie przebiegu przysztej autostrady. Na terenie tym zlokalizowano 15 duzych przed-
siebiorstw, a ostatnio firme produkujaca podzespoty do samochoddw marki Toyota. Region
stracit natomiast pod wzgledem rozwoju turystyki, gdyz istniejace obiekty turystyczne nie
s3 w stanie przyciggna¢ uwagi oséb uczestniczacych w ruchu tranzytowym. Z ruchu tego
w zdecydowanie mniejszym stopniu korzystajg obecnie mali przedsiebiorcy.

A4, Szaréw-Krzyz Obserwujac inne gminny, ktére potozone sa dalej od autostrady w poréwnaniu do naszej,
(gmina Brzesko) to na pewno Brzesko jest w korzystniejszej sytuacji, co w przysztosci powinno wptynaé pozy-
tywnie na rozwéj gminny. Bardzo liczymy na przyciagniecie inwestoréw, dzieki lokalizacji au-
tostrady oraz wezta w Brzesku. W czasie kryzysu ciezko jest zabiega¢ o nowe inwestycje, poki
co samorzad lokalny skupia sie na utrzymaniu firm istniejgcych Zainteresowanie autostrada
i lokalizacja wezta w Brzesku wyrazity dwie duze firmy: CanPack i Browar Okocim.

LMY Io T B clo] ¢ 20l Inwestycja stata sie dZzwigniag rozwoju niektdrych firm budowlanych. W wyniku zwiekszenia
Wielkopolski dostepnosci regionu i wzmozonego ruchu tranzytowego rozwineta sie baza noclegowa. Na
(L ENAA [T 2 terenach zlokalizowanych strategicznie w poblizu wezta koto Mysliborza zlokalizowano park
i Pyrzyce) przemystowy, gdzie niebawem rozpocznie sie produkcja laminatéw do $migiet elektrowni
wiatrowych.

LY ALIETS TN Zewnetrzni inwestorzy wykazywali zainteresowanie dziatalnoscig gospodarczg na terenie
(gmina Pastek) gminy juz nawet przed rozpoczeciem inwestycji. Z takim zamystem m.in. powstat klub golfo-
wy na terenie gminy. W czasie realizacji inwestycji, a takze po jej zakoriczeniu, pojawito sie
kilku nowych inwestoréw, dla ktérych tatwy dostep do drogi ekspresowej jest jednym z pod-
stawowych warunkéw rozpoczecia dziatalnosci gospodarczej. Miedzy innymi przyczynito sie
to do powstania fabryki nanokompozytéw. Takze coraz wiecej oséb z Elblagga wyraza chec
budowania domoéw czy tez kupowania mieszkan, dziatek w Pasteku.

S8, Jezewo- Jest jeszcze za wczesnie mowic o inwestycjach, ktére przyciggneta nowa droga. Bardzo cze-
Biatystok (gmina sto jest tak, ze inwestycja drogowa przebiega réwnolegle z innymi inwestycjami. Faktem jest,
(o, LTI I ARG Ze pojawiajg sie nowi przedsiebiorcy, ale pojawiali sie tez i wczesniej. Lokalizacja drogi nie
zmienita sie, wiec nie zauwaza sie duzej réznicy. Firmy wczesniej tez sie tu lokowaty, majac
na wzgledzie bliskos¢ drogi krajowej. Ten czynnik lokalizacyjny bedzie w przysztosci réwniez
odgrywat duzg role.
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Warto szczegétowo przytoczy¢ wyniki analiz w studiach przypadkéw dotyczace opinii wiadz
lokalnych na temat wptywu nowych odcinkdw drég na przyciggnie inwestycji gospodarczych.
W wiekszosci przypadkéw podkreslany byt krétki czas jaki uptynat od realizacji inwestycji
drogowej, co uniemozliwia petng ocene wptywu jaki moze wywrzec zrealizowana inwestycja
na rozwdj lokalny i regionalny. Ponadto wskazywano, iz obecnie w czasach spowolnienia go-
spodarczego trudno jest przyciggna¢ nowych inwestoréw. Jak juz wspomniano z catoksztat-
tu korzysci lokalizacyjnych wynikajacych z bliskosci autostrady lub drogi ekspresowej moga
najbardziej skorzystac¢ praktycznie tylko duze firmy (jak wynika z analiz makroekonomicz-
nych dziatajace przede wszystkim w profilu gospodarki kreatywnej). Lokalizacje w ktorych
wskazywano na pozytywne przemiany gospodarcze po wybudowaniu nowych dréog, byty
przygotowane na osiggniecie takich korzysci — wczesniej zabezpieczyty odpowiednie tereny
inwestycje lub zadbaty o dogodng lokalizacje weztéw drogowych. Dodatkowo sg to obszary
czerpigce korzysci ze swojej lokalizacji ogdlnej, nie tylko z faktu przebiegu drogi (np. potoze-
nie blisko duzej aglomeracji, wezta autostradowego czy granicy z Niemcami).

Whioski. Podsumowujgc przeprowadzone analizy na poziomie studiow przypadku nalezy
stwierdzié, iz réwniez w skali lokalnej efekt nowych inwestycji drogowych nie jest w spo-
s6b bezposredni zauwazalny. Ze wzgledu na wysokg range w systemie transportowym kraju
nowe inwestycje drogowe nie maja generalnie znaczacego oddziatywania na mikro i mate
firmy. Mieszkancy tych terenéw bardzo rzadko korzystajg z nowych tras w swoich codzien-
nych czynnosciach, zatem czynnik nowej drogi nie stanowi istotnej stymulanty w rozwoju
matej i Sredniej przedsiebiorczosci. Z kolei sam fakt budowy nowej drogi nie przektada sie
wprost na lokalizacje w weztach drogowych duzych zaktadéw przemystowych i produkcyj-
nych. Takich teoretycznie korzystnych lokalizacji w Polsce jest znacznie wiecej i kazdy z sa-
morzadow stara podkresli¢ unikalnosé swojego potozenia. Jednakze w okresie spowolnienia
gospodarczego, podaz dogodnych miejsc na lokalizacje nowych zaktadéw znacznie przewyz-
sza popyt na takie lokalizacje ze strony potencjalnych inwestorow. Zestaw czynnikow decy-
dujacych o sukcesie poszczegdlnych gmin jest znacznie szerszy i oprdcz lokalizacji przy wezle
autostradowym, wazna jest lokalizacja ogdlna (w systemie osadniczym kraju), prowadzona
polityka lokalna, zasoby endogeniczne w postaci kapitatu finansowego, ludzkiego i spotecz-
nego, wyposazenie w infrastrukture towarzyszaca i inne.

Rekomendacja. Cel zwiekszania poziomu przedsiebiorczosci nie powinien by¢ najwazniej-
szy w przypadku duzych i bardzo duzych inwestycji drogowych. Inwestycje takie generuja
istotne pozytywne efekty popytowo-podazowe w skali ogdlnokrajowej i trudno jednoznacz-
nie wykazac ich wptyw w konkretnej lokalizacji. Celem zapewnienia konkurencyjnosci kraju
oraz regionéw nalezy dazy¢ do domykania najwazniejszych drég transportowych i tworzenia
spdjnej sieci komunikacyjnej (wéwczas uruchomione zostang dodatkowe efekty mnozniko-
we wynikajgce ze skali zrealizowanych inwestycji). Z kolei konkurencyjnos¢ w skali lokalnej
powinna by¢ zapewniana poprzez kompleksowe dowigzywanie miejscowosci do rozwijaja-
cej sie sieci drog najwyzszych kategorii poprzez budowe szlakéw transportowych nizszego
rzedu.
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5.5. Ocena wptywu wybudowanej infrastruktury drogowej
na rozwadj osadnictwa i intensyfikacje proceséw urbanizacyjnych
(Przemystaw SleszynAski)

Wptyw rozbudowy systemdw transportowych na rozwdj spoteczno-ekonomiczny moze by¢
przedmiotem analiz z réznego punktu widzenia. Dotyczy to zardwno pobudzania gospodar-
czego przedsiebiorstw, jak i jakosci zycia mieszkancow. Szczegdlnym przypadkiem sg kwestie
urbanizacyjne, zwigzane z przeksztatcaniem struktury funkcjonalnej terenéw. Wystepujace
tu szczegdlnie skomplikowane zwigzki przyczynowo-skutkowe, wynikajace z licznych zjawisk
i prodceséw o charakterze sprzezen zwrotnych. Dlatego wyniki analiz tego typu traktowac
nalezy z duzg ostroznoscig, zwtaszcza, gdy dotyczg duzych powierzchniowo obszaréw (np.
wojewddztw lub podregiondw).

Biorac pod uwage powyizsze przestanki, w przedstawianej analizie starano sie z jednej stro-
ny wybrac tylko najwazniejsze wskazniki, zwigzane z procesami osadniczo-morfologicznymi
i funkcjonalno-urbanizacyjnymi. Z drugiej strony, konieczne byto przyjecie mozliwie szcze-
gétowej dezagregacji przestrzennej. Dlatego tez badania przeprowadzono na zbiorze gmin,
ktére najpierw podzielono na te, przez ktére przechodzg realizowane inwestycje drogowe
(2004—-2013) oraz te, w ktdrych tych inwestycji nie ma. Nastepnie te kategorie réznicowa-
no pod wzgledem struktury funkcjonalnej, wydzialajgc 7 typédw gmin: duze miasta (co naj-
mniej wojewddzkie, rdzen konurbacji gérnoslaskiej i tréjmiejskiej oraz Radom, Czestocho-
wa, Rybnik i Bielsk-Biata), sSrednie miasta (pozostate co najmniej powiatowe grodzkie, byte
wojewddzkie lub powyzej 50 tys. mieszkanncdw), mniejsze miasta (pozostate powyzej 20 tys.
mieszkancow), strefy podmiejskie tych trzech kategorii osrodkéw (wedtug zmodyfikowa-
nej metodyki ESPON, tacznie 151 stref zewnetrznych), gminy miejsko-wiejskie i wiejskie
z rozwinietymi funkcjami pozarolniczymi (przemyst, turystyka, itd.), gminy miejsko-wiejskie
i wiejskie z intensywniejszym rozwojem rolnictwa oraz pozostate gminy niemiejskie, gtéwnie
ekstensywnie uzytkowane (w tym z duzym udziatem obszaréw prawnie chronionej przyro-
dy). Dato to w sumie 14 subkategorii (2x7), liczacych od 14 do 774 gmin. W tych subkatego-
riach analizowano zmiany liczby rejestrowanej ludnosci, mieszkan oddanych do uzytku oraz
wskaznikdw zwigzanych z pracami planistycznymi w gminach (obowigzujace i projektowane
pokrycie planistyczne, zmiany przeznaczenia gruntdw rolnych na cele nierolnicze — tzw. od-
rolnienia oraz decyzje lokalizacyjne).

W analizach wykorzystano dane pochodzace z Banku Danych Lokalnych GUS (liczba miesz-
kancow, podmiotow gospodarczych, mieszkan oddanych do uzytku) oraz Ministerstwa Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (prace planistyczne w gminach, kolekcjonowane
réwniez przez GUS).

5.5.1. Koncentracja osadnicza i procesy urbanizacyjne

W latach 2004-2012 liczba mieszkarnicow w gminach, przez ktére (lub w poblizu) przechodzi-
ty realizowane inwestycje drogowe, wzrosta nieznacznie o 0,1%, podczas gdy na pozostatych
obszarach byto to 1,2% (tabela 5.21, ryc. 5.16). Najwieksze réznice dotyczyty gmin eksten-
sywnie uzytkowanych i pozostatych (1,8 punktu procentowego na korzys¢ gmin z inwesty-
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cjami) oraz mniejszych miast (0,7 punktu procentowego, ale na niekorzy$¢ gmin z inwesty-
cjami). Ponadto warto zwréci¢ uwage ogdlnie na gorsze wskazniki w przypadku wszystkich
trzech kategorii miast i nieco lepsze wskazniki dla stref podmiejskich, gmin z rozwinietymi
funkcjami pozarolniczymi oraz intensywniejszym rolnictwem (0,2—0,4 punktu procentowego
na korzys$é gmin z inwestycjami).

Wieksze prawidtowosci wiazg sie ze wskaznikiem mieszkart oddanych do uzytku (ryc. 5.17).
W tym przypadku we wszystkich wyrdznionych kategoriach przyrost liczby mieszkan w 2010
roku byt wyzszy w gminach z inwestycjami, niz poza nimi. W skali catego kraju, wskaznik
liczby mieszkan oddanych do uzytku byt o blisko 70% wyzszy w gminach z inwestycjami, niz
poza nimi. Moze to swiadczy¢ albo o pozytywnym wptywie na dochody mieszkancéw, albo
na lokowaniu w miejscach stajacych sie atrakcyjnymi pod wzgledem zamieszkania. Co inte-
resujgce, nie jest to wyraznie skorelowane z sytuacjg demograficzng, ale nalezy pamietaé
o innym przedziale czasowym analiz, jak tez stabszym pod wzgledem wiarygodnosci wskaz-
niku zmian liczby ludnosci, ze wzgledu na brak rejestracji czesci faktycznych przemieszczen
migracyjnych (brak wymeldowan i zameldowan).

Tabela 5.21. Zmiany wskaznikéw urbanizacyjnych w kategoriach gmin, wyréznionych
ze wzgledu kategorie funkcjonalng oraz wystepowanie inwestycji
wspoftfinansowanych ze srodkéw UE

Zmiany liczby Zmiany liczby
zameldowanej liczby zarejestrowanych pod- Liczba mieszkan
mieszkancow w latach miotéw gospodarczych oddanych do uzytku

Kategorie gmin 2004-2012 w latach 2004-2012

z* bez* réznica z* bez* réznica z* bez* réinica

w pkt.
proc.

na 1000 mieszkarcow na 1000 mieszkancow

Duze miasta

Srednie miasta

Mniejsze miasta, co najmniej
powiatowe lub powyzej 20
tys. mieszkaricow

Gminy w strefach
podmiejskich (strefy
zewnetrzne FUA)

Gminy z rozwinigetymi
funkcjami pozarolniczymi
(przemyt, turystyka)

Gminy z intensywnym
rozwojem rolnictwa

Gminy ekstensywnie
uzytkowane

Ogoétem

*z, bez — gminy z lub bez przebiegu inwestycji drogowych wspétfinansowanych ze srodkdéw UE w latach 2004-2012.
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Zmiany zarejestrowanej liczby ludnosci (2004-2011)
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Ryc. 5.16. Przebieg inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle zmian liczby ludnosci w gminach (2004-2011)
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Liczba mieszkan oddanych do ufytku na 1000 mieszkancdw (2010)
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Ryc. 5.17. Przebieg inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle liczby mieszkan oddanych do uzytku na 1000 mieszkarncéw (2010)
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5.5.2. Wskazniki planowania przestrzennego

W analogiczny sposéb przedstawiono zmiany wskaznikéw zwigzanych z sytuacjg planistycz-
ng na poziomie lokalnym (tabela 5.22, ryc. 5.18-5.21). Generalnie, stwierdzono wyzsze po-
krycie planistyczne na obszarach z przebiegiem inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw
UE (35,6% powierzchni gmin, czyli wiecej o 9,5 punkta procentowego). W poszczegdlnych
kategoriach tylko srednie miasta miaty wskaznik gorszy dla gmin ,,inwestycyjnych”. Ponadto
najwieksze pozytywne réznice dotyczyty zwtaszcza gmin z intensywnym rozwojem rolnictwa
(az prawie dwukrotna réznica).

W przypadku powierzchni gmin objetych projektowanymi planami miejscowymi, najlepsza
sytuacja charakteryzowata najwieksze miasta, w ktérych to osrodkach niemal dwukrotnie
wieksze pokrycie planistyczne dotyczyto jednostek z inwestycjami drogowymi wspoéffinanso-
wanymi przez UE. W pozostatych kategoriach réznice nie byty tak duze. Generalnie jednak,
w skali catego kraju pokrycie planistyczne w gminach z inwestycjami drogowymi byto wyzsze
o blisko 5 punktéw procentowych.

W przypadku wskaznika zmian przeznaczenia gruntéw rolnych na cele nierolnicze (tzw. odrol-
nien) zaobserwowano interesujgce prawidtowosci. Obserwowano bowiem znacznie wieksze
tempo podazy gruntéw, ale w zasadzie tylko w gminach niemiejskich. Dotyczyto to zwtaszcza
gmin rolniczych (réznica w podazy gruntéw o blisko 37% na korzys¢ obszaréw z inwestycjami
drogowymi), ekstensywnie uzytkowanych (ponad 28%) oraz potozonych w strefach podmiej-
skich (ponad 25%). Swiadczy¢ to moze nie tylko o podazy, ale réwniez o popycie na grunty.
Co charakterystyczne, wigze sie to przede wszystkim z gminami mniej zurbanizowanymi.
Dodatkowa analiza kartograficzna, uwzgledniajaca natezenie wydawania pozytywnych de-
cyzji lokalziacyjnych, potwierdza wysoka presje inwestycyjng wzdtuz korytarzy z przebiegiem
inwestycji drogowych wspoéffinansowanych ze srodkéw UE (ryc. 5.21). Ponadto wskazniki
natezenia wydanych decyzji lokalizacyjnych dla gmin z przebiegiem inwestycji drogowych
byty wyzsze w tych samych kategoriach, jak w przypadku analizy odrolnien.

Tabela 5.22. Zmiany wskaznikéw planistycznych w kategoriach gmin, wyréznionych
ze wzgledu na kategorie funkcjonalng oraz wystepowanie inwestycji
wspoftfinansowanych ze srodkéw UE

Projektowane (plany Odsetek powierzchni
Obowiazujace pokrycie W opracowaniu) gmin, dla ktdrej zmieniono
planistyczne (2011) pokrycie planistyczne przeznaczenie gruntéw
(2011) rolnych na cele nierolnicze

Kategorie gmin

z* bez* réznica z* bez* réznica z* bez* réznica

w pkt. % w pkt.
proc. proc.

%

Duze miasta

Srednie miasta

Mniejsze miasta, co najmniej
powiatowe lub powyzej
20 tys. mieszkarncow
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Gminy w strefach 9,8 3,5 13,3 9,8 3,5 4,0 3,0 25,6
podmiejskich (strefy
zewnetrzne FUA)

Gminy z rozwinietymi 7,1 -0,2 6,9 7,1 -0,2 1,4 1,5 -13,6
funkcjami pozarolniczymi
(przemyt, turystyka)

Gminy z intensywnym 5,9 2,8 8,7 5,9 2,8 1,9 1,2 36,8
rozwojem rolnictwa

Gminy ekstensywnie 5,5 -0,2 53 5,5 -0,2 1,1 0,8 28,5
uzytkowane

Ogétem 73 4,9 123 | 73 4,9 2,6 1,7 34,1

© Ity Ciengrali § Perestrneemege Fapompedsronania PAN
pescowsl Precmyslw Skesrymils

Pokrycie planistyczne - plany obowiazujace (2011)
[} 1 5 10 25 50 a0 100% irmwerstycpe ghwrie po nawym Sladzie

.[ _ — (TSP Gl DO SLANYM Aladzie

Ryc. 5.18. Przebieg inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle obowigzujacego pokrycia planistycznego (2011)
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Pokrycie planistyczne - plany projektowane (2011)
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Ryc. 5.19. Przebieg inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle projektowanego (plany w trakcie sporzadzania) pokrycia planistycznego
(2011)
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Zmiany przeznaczenia gruntdw rolnych na cele nierolnicze (do 2011)
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Ryc. 5.20. Przebieg inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle zmian przeznaczenia gruntéw w planach miejscowych (2003-2011)
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Decyzje o warunkach zabudowy na 1000 mieszkarficow (2011)
[ 3 ] 0 20 120
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Ryc. 5.21. Przebieg inwestycji wspoétfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012)
na tle natezenia decyzji o warunkach zabudowy (2011)

Whioski. Analizy wykazaty zréznicowanie uwarunkowan, zwigzanych z przebiegiem inwe-
stycji drogowych wspétfinansowanych ze srodkéw UE. Mozna to rozpatrywa¢ w dwdch
aspektach: po pierwsze — lokalizacji inwestycji wzgledem zachodzgcych proceséw urbaniza-
cyjnych, osadniczych i demograficznych, a po drugie — wptywu konkretnych makroskalowych
transportowych decyzji lokalizacyjnych na presje inwestycyjng w uktadach lokalnych. Te dwa
zagadnienia czesto trudno jest rozdzieli¢ i opisac¢ za pomocg heterogenicznych i jednostron-
nych zwigzkéw przyczynowo-skutkowych, zatem interpretacja wykrytych wspétwystepowan
musi by¢ bardzo ostrozna i wywazona. Wynika to tez z faktu, ze z powodu przyjetych zatozen
analizy prowadzono dla podzbioréw gmin, w ktérych inwestycje oddawano do uzytku w réz-
nym czasie, albo ktére nie zostaty jeszcze ukoriczone (2013).

Z najwiekszym prawdopodobienstwem mozna wnioskowac o silnej presji popytowo-po-
dazowej, zwigzanej z budowg i modernizacjg drég wyzszych klas, w tym tych wspoéffinan-
sowanych ze $rodkéw unijnych. Oznacza to, ze w decyzjach lokalizacyjnych, podejmowa-
nych zwtaszcza przez mieszkaricéw (osoby fizyczne), czynnik dostepnosci przestrzennej ma
szczegolne znaczenie. W mniejszym stopniu obserwowane jest to w stosunku do zachowan
przedsiebiorcéw (w znaczeniu powstawania firm).

Z punktu widzenia oceny procesdéw urbanizacyjnych trzeba tez wnioskowac, ze inwestycje
drogowe wspdétfinansowane ze srodkéw unijnych w latach 2004-2018 w pewnym stopniu
byty realizowane w strefach podmiejskich miast, na ktérych koncentracja ludnosci i zmiany
struktury funkcjonalnej gmin sg wspodfczesnie najsilniejsze. Inwestycje w kierunku odsrodko-
wym byty realizowane m.in. z Warszawy w kierunku Wyszkowa, z Lublina w kierunku Warsza-
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wy, pomiedzy Szczecinem, Gorzowem Wielkopolskim i Zielong Géra (potudnikowo), z Wro-
ctawia w kierunku todzi oraz z Biategostoku w kierunku Warszawy. Z jednej strony oznacza
to powolne przetamywanie inercji w likwidacji barier dostepnosciowych do najwiekszych
miast i mozliwosci wiekszego przeptywu bodzcow rozwojowych na dalsze odlegtosci. Po dru-
gie polepszenie dostepnosci przestrzennej oznacza mozliwosci poszerzania funkcjonalnych
regiondw miejskich. Rozwdj infrastruktury drogowej w kierunku odsrodkowym umozliwia
pokonywanie wiekszych odlegtosci w tym samym czasie, a wiec wptywa na powiekszanie
dziennych systemoéw miejskich.

Skala inwestycji, przede wszystkim w obszarach aglomeracji, jest daleko niewystarczajgca
w stosunku do potrzeb. Z punktu widzenia rozwoju proceséw urbanizacyjno-osadniczych
brak poprawy dostepnosci czasowej na wiekszosci kierunkéw jest tez paradoksalnie zba-
wiennym czynnikiem ograniczania rozpraszania zabudowy i proceséw w rodzaju ,urban
sprawl”. Z pewnoscig, gdyby systemy transportowe byty wydolniejsze, a srednia predkos¢
przejazdu wyzsza (zwtaszcza w godzinach szczytu), skala rozprzestrzeniania zabudowy byta-
by tez znacznie wieksza. Wskazujg na to m.in. szczegétowe badania prowadzone na Obszarze
Metropolitalnym Warszawy (Niedzielski, Sleszyriski 2008, Sleszyrski 2012).

5.6. Oszacowanie skali wystgpienia ,efektu korytarza”
(Tomasz Komornicki)

,Efekt korytarza” (czasami nazywany takze ,efektem tunelu”) identyfikowany moze by¢ na
trzech odrebnych poziomach, ktére znajdujg swoje odzwierciedlenie w skali geograficznej
ewentualnych zjawisk negatywnych. Sg one nastepujgce:

e Poziom regionalny, zwigzany z brakiem mozliwosci wykorzystywania przez gospodar-
ki lokalnych pozytywnych efektéw ekonomicznych wywotanych inwestycjg. Istnienie
takiego efektu wigze sie najczesciej z duzymi odstepami pomiedzy weztami na auto-
stradach i drogach ekspresowych. Problem moze by¢ takze pojmowany jeszcze sze-
rzej, gdy przyjmujemy, ze samo istnienie nowoczesnej drogi miedzy dwoma duzymi
osrodkami skutkuje wzmacnianiem tych ostatnich przy jednoczesnym wymywaniu
zasobow z obszaru pomiedzy nimi. Efekt korytarza w tej skali ma zazwyczaj charakter
dtugookresowy. Tym samym jest on trudny do zdiagnozowania w przypadku inwesty-
cji nowych.

e Poziom lokalny, zwigzany z samym istnieniem drogi w terenie, w tym przede wszyst-
kim w trudnosciach w sprawnej komunikacji pomiedzy rozdzielonymi obszarami.
O wystgpieniu efektu decydujg w tym wypadku nie tyle wezty drogowe, co przede
wszystkim liczba i rozmieszczenie infrastruktury prostopadtej (drogi, ktadki dla pie-
szych itd.). Ewentualne problemy tego typu ujawniajg sie od razu wraz z powstaniem
trasy, a nawet jeszcze w trakcie jej budowy.

e Poziom dostepu (realnego, ale takze wizualnego) do poszczegdlnych obiektéw i nie-
ruchomosci potozonych w bezposrednim sasiedztwie trasy. Ewentualne problemy
wigzg sie w tym wypadku z konkretnymi rozwigzaniami technicznymi, w tym przede
wszystkim z budowg ekranéw akustycznych oraz drég dojazdowych do poses;ji.
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W dwdch ostatnich wypadkach moéwié nalezy raczej o ,efekcie bariery przestrzennej” niz
o ,efekcie korytarza”. W praktyce rozumienie tych terminéw czesto ulega natozeniu, zarow-
no w literaturze przedmiotu, jak i w opracowaniach ewaluacyjnych.

Na potrzeby niniejszego badania ewaluacyjnego informacje o zagrozeniu wystgpieniem
,efektu korytarza” pozyskane byty na drodze wywiadéw w urzedach gmin, ankiet skierowa-
nych do uzytkownikéw, kwestionariuszy opracowanych przez Oddziaty GDDKIA oraz podczas
Panelu Ekspertdw. We wszystkich tych przypadkach, szeroko rozumiani, respondenci odno-
sili sie przede wszystkim do poziomu lokalnego oraz ewentualnie do poziomu dostepu do
posesji. Szerszy wymiar ekonomiczny zagadnienia praktycznie nie byt poruszany. Na chwile
obecng jest on, jak juz wspomniano, bardzo trudny do potwierdzenia. Mozna co najwyzej
prébowac oceni¢ potencjalne zagrozenie w tym zakresie, bazujgc na informacjach odnosnie
gestosci weztéw, wzglednie poprzez ocene sytuacji na rynku nieruchomosci w otoczeniu tra-
sy (przyjmujac, ze ksztattuje sie ona z wyprzedzeniem wzgledem samej inwestycji).

Jednoczes$nie o Swiadomosci zagrozenia Swiadczy¢ mogg postulaty tworzenia nowych we-
ztéw na planowanych trasach. W latach 2004-2013 czesc z takich staran konczyta sie suk-
cesem (m.in. na autostradzie A2 na obwodnicy Minska Mazowieckiego oraz na drodze eks-
presowej S7 pod Pastekiem). W innych wypadkach pozostawiono rezerwe terenowa pod
ewentualny dodatkowy wezet (np. w Niepotomicach na odcinku A4 z Krakowa do Tarnowa).
Przyktadem postulatu, ktérego nie uwzgledniono byta budowa wezta Pilzno na autostradzie
A4. O wptywie gestosci weztdw na potencjalny rozwdj gospodarczy posrednio informuje nas
takze rozktad przestrzenny dostepnosci potencjatowej (por. mapy w aneksie nr 5). Izolowa-
ne obszary o wyzszych wartosciach wskaznika (otaczajgce wezty) mogg by¢ dowodem na
tego typu zagrozenie. W oparciu o wykonang analize, mozemy stwierdzi¢, ze problem ten
w wiekszym stopniu dotyczy¢ moze autostrad budowanych w systemie koncesyjnym, gdzie
odlegtosci miedzy weztami sg wieksze (zwtaszcza na autostradzie A2). Sposrdd ocenianych
tras powstatych przy udziale srodkdw Unii Europejskiej zmniejszenie dostepnosci na od-
cinkach miedzy weztami obserwowa¢ mozemy na wschodniej czesci autostrady A4 oraz na
centralnym fragmencie Al. Efekt praktycznie nie jest zauwazalny w sgsiedztwie powstatych
drog ekspresowych. Potwierdza to teze, ze generalnie autostrady w wiekszym stopniu moga
generowac ,efekt korytarza” (rozumianego jako ograniczenie dla rozwoju gospodarczego)
anizeli ma to miejsce w przypadku dréog ekspresowych. Analiza dostepnosci potencjatowe;j
moze tez dostarczac posrednich wskazan lokalizacyjnych dla weztéw, poprzez identyfikacje
obszaréw potozonych relatywnie blisko inwestycji, a jednak stabo dostepnych przestrzennie.
We wspomnianym przypadku niezrealizowanego wezta Pilzno na autostradzie A4 benefi-
cjentami bytyby osrodki zlokalizowane nieco daje od inwestycji, jak Jasto i Krosno (oba o bar-
dzo niskich wskaznikach dostepnosci przestrzennej).

Istnienie efektu bariery w wymiarze lokalnym potwierdzity badania wsrdod uzytkownikéw
infrastruktury. Jego skala byta jednak ograniczona, a ponadto okazata sie zréznicowana
w przypadku poszczegdlnych odcinkéw (analizowanych jako case studies) oraz zalezna od
statusu zawodowego. Respondenci oceniali (w skali od 1 do 6) inwestycje pod katem moz-
liwosci poruszania sie na kierunkach prostopadtych. Przewazaty oceny umiarkowanie pozy-
tywne (ryc. 5.22), zawierajace sie w przedziale 3,5-4.0. Najlepsza ocena inwestycji pod tym
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katem miata miejsce w przypadku autostrady A4 na odcinku Zgorzelec-Krzyzédwa oraz drogi
ekspresowej S3 (Szczecin — Gorzéw Wielkopolski). W obu przypadkach byty to drogi zbudo-
wane w Polsce zachodniej, charakteryzujgcej sie relatywnie mniej rozproszonym osadnic-
twem wiejskim. W sposéb negatywny wyrdzniata sie natomiast autostrada Al na odcinku
Betk-Gorzyczki. Mozna domniemywac, ze niska ocena wigze sie tam raczej z przeciggajgca
sie inwestycjg (most w Mszanie) i nie uwzglednieniem niektérych postulatéw spotecznosci
lokalnej (domagano sie budowy przejazdu w miejscu jednej z ktadek dla pieszych), niz z fak-
tycznie intensywniejszym efektem bariery/korytarza. Uzyskany materiat nie pozwala na jed-
noznaczne wskazanie jaki typ drogi (autostrada czy trasa ekspresowa) w wiekszym stopniu
jest barierg przestrzenng. Decydujgce okazujg sie raczej lokalne rozwigzania projektowe.

A1, Betk-Gorzyczki .

A4, Szarow-Krzyz

A2, obwodnica Mirska Mazowieckiego
S8, Jezewo-Biatystok -.

A2, Konin-Emilia 1

S7, Elblagg-Mitomtyn |

S3, Szczecin-Gorzéw Wielkopolski

A4, Zgorzelec-Krzyzowa

0 0,5 1 15 2 15 3 3,5 4 4,5

Ryc. 5.22. Poruszanie sie na kierunkach prostopadtych do inwestycji, w ocenie uzytkownikow
infrastruktury

Dezagregacja uzyskanych wynikdw na podstawowe grupy spoteczno-zawodowe (tab. 5.23)
pozwala na wyciggniecie ostroznych wnioskow, iz ocena dokonana zaréwno przez pracuja-
cych jak bezrobotnych, na ogét nie odbiega znaczgco od sredniej dla danego odcinka. Jedno-
czesnie grupg bardziej krytyczng dla nowej inwestycji (w wiekszym stopniu postrzegajaca jg
jako bariere przestrzenng) sg lokalni przedsiebiorcy. Z drugiej strony, co do pewnego stopnia
zaskakujace, najwiecej ocen pozytywnych (4,0 i wiecej) w omawianej kategorii, zebraty ba-
dane inwestycje u emerytow (wyjatkiem byta droga S7 Elblgg-Mitomtyn, gdzie wystgpita
sytuacja odwrotna). Mozna tym samym przyja¢, Ze juz na etapie projektu, inwestorzy dgzac
do minimalizacji efektu bariery brali pod uwage w pierwszej kolejnosci dostep do ustug po-
zytku publicznego (z ktérych korzystajg emeryci, ale takze pracujgcy np. odwozgcy dzieci do
szkoty) oraz wymogi rynku pracy. Jednoczesnie potrzeby transportowe oséb wykonujgcych
dziatalnos¢ gospodarczg sg bardziej rozproszone przestrzennie (w sensie kierunkow) i tym
samym nie zawsze byty zaspokojone. Nie bez znaczenia mdgt by¢ takze czynnik ogdlnej mo-
bilnosci codziennej prawdopodobnie najmniejszej w grupie emerytéw i najwiekszej wsrdd
przedsiebiorcéw. Ponadto wsérdd deklarujacych sie jako przedsiebiorcy znajduje sie praw-
dopodobnie grupa rolnikéw, potencjalnie posiadajacych ziemie po drugiej stronie trasy (na
przypadki takie wskazano w szczegdlnosci w sasiedztwie badanego odcinka S8 Biatystok-Je-
zewo oraz A2 — obwodnica Minska Mazowieckiego).
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Tabela 5.23. Poruszanie sie na kierunkach prostopadtych do inwestycji,
w ocenie uzytkownikéw infrastruktury nalezgcych do réinych grup
spoteczno-zawodowych

Grupy spoteczno-zawodowe

Odcinek drogi Ogétem

pracujacy bezrobotni  przedsiebiorcy emeryci

A1, Betk-Gorzyczki

A2, Konin — Emilia

A2, obwodnica Miriska Mazowieckiego

A4, Zgorzelec-Krzyzowa

A4, Szaréw — Krzyz

S3, Szczecin — Gorzow Wielkopolski

S7, Elblag — Mitomtyn

S8, Jezewo- Biatystok

Dodatkowe swiatto na identyfikacje ewentualnego efektu korytarza rzucajg odpowiedzi na
pytania dotyczgce skrdcenia lub wydtuzenia czasu dotarcia do okreslonych celéw (wzgledem
sytuacji sprzed realizacji inwestycji). Wyniki (tabela 5.24) ukazujg na ogét obraz bardzo pozy-
tywny. Prawie we wszystkich badanych jednostkach oraz w przypadku wszystkich analizowa-
nych celéw dominowaty odpowiedzi potwierdzajace oszczednos¢ czasu, lub tez brak istot-
nej zmiany w tym zakresie. Jedynie sporadycznie odsetek respondentéw wskazujgcych na
wydtuzenie czasu dojazdu przekraczat 5%. Sytuacja taka miata miejsce w przypadku dwdch
inwestycji w ciggach drég ekspresowych S3 (Szczecin — Gorzéw Wielkopolski) i S8 (Biaty-
stok-Jezewo). Jest charakterystyczne, ze na wydtuzenie wcale nie wskazywali uzytkownicy
mieszkajgcy w poblizu trzeciej badanej drogi ekspresowej (S7). Wskazniki dla uzytkownikéw
autostrad byty z zatozenia (potozenie dalej od sieci osadniczej) korzystniejsze. Jednoczesnie
jednak wyraznie wyzszy byt tam odsetek osob deklarujgcych brak zmian w czasie dojazdu do
okreslonych celéw podrdzy. Wydtuzenia najczesciej sygnalizowane byty w przypadku dojaz-
déw do pracy wzglednie szkoty (dowozenie dzieci), co jednak moze by¢ wynikiem percepcji
tych celdw jako szczegdlnie wrazliwych na precyzyjny czas dotarcia. Najwieksze opdznienia
w czasach dojazddw deklarowali respondenci z miasta Pyrzyce przy drodze S3 (problem ten
nie ujawnit sie w drugiej jednostce gminnej badanej przy tej samej inwestycji). Potwierdza
to teze, ze efekt bariery ma charakter lokalny i przede wszystkim na poziomie lokalnym moze
by¢ skutecznie rozwigzywany.

Poréwnanie wynikdw oceny mozliwosci przemieszczania sie miedzy dwiema stronami auto-
strady oraz deklarowanych negatywnych zmian w czasie przejazdu wskazuje na istotny ele-
ment percepcyjny. Dtugo realizowana inwestycja (jak np. most w Mszanie na Al) jest czesto
negatywnie oceniana, nawet jezeli obiektywnie nie powoduje wydtuzenia czaséw przejazdu.
Z drugiej strony w sgsiedztwie drogi S3 mdgt wystgpic efekt odwrotny. Jak zauwazono w nie-
ktérych badanych jednostkach nawet jezeli odlegtos¢ przejazdu do okreslonych celéw wzro-
sta, to czas podrdzy ulegat skréceniu (takze komunikacjg publiczng). Ogdlny odbidr inwesty-
cji jest pozytywny (takze ocena skomunikowania prostopadtego) nawet jezeli jednoczesnie
doszto do niekorzystnych zmian w czasie podroézy. Kluczowym czynnikiem rekompensujgcym
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ewentualne niegodnosci w percepcji spotecznej byt wzrost poziomu bezpieczerstwa w ru-
chu drogowym.

Tabela 5.24. Realizacja inwestycji, a skrocenie lub wydtuzenie czasu podrézy
do wybranych celéw

Cel podrozy

: Podwoze- Rozrywka, Cele towa- Sprawy sfuz-
odeinek Do prac nie dzieci Na zaku rekreac'a' rzyskie lub bowe lub
pracy do szkoty 2] L v administra-

/przedszkola itp. 4:E LD cyjne

A2 Konin- skrécenie
Emilia wydtuzenie 3,8 47 O 2,8 2,0 3,7
bez zmian 60,4 67,4 32,8 25,3 25,4 34,8
A4, Zgorzelec- LTI 52,7 20,9 84,9 73,9 76,5 74,1
Krzyzowa wydtuzenie 1,4 0,0 0,3 2,5 1,3 0,0
bez zmian 45,9 79,1 15,1 24,2 22,2 25,9
S3, Szczecin- skrécenie 57,8 39,1 78,8 80,3 79,1 74,4
az;’l‘;;":mlski wydtuzenie 8,4 43 6,2 5,4 5,9 4,2
bez zmian 34,6 56,5 15,9 14,7 15,0 21,7
S8, Jezewo- skrocenie 72,9 67,3 89,0 87,8 92,6 86,5
Biatystok wydtuzenie 14,6 14,3 3,3 5,4 2,8 3,4
bez zmian 12,5 18,4 7,7 6,8 45 10,1
S7, Elblag- skrocenie 93,1 93,3 98,4 93,5 95,3 99,2
Mitomtyn wydtuzenie 1,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
bez zmian 5,6 6,7 1,6 6,5 4,7 0,8
A4, Szaréw- skrécenie 70,5 31,2 89,1 88,1 89,3 82,6
Krzyz wydtuzenie 4,1 43 1,6 1,9 0,4 2,3
bez zmian 25,3 64,5 9,4 9,9 10,3 15,1
A1 Betk- skrécenie 27,6 4,4 52,2 66,1 61,3 33,9
S wydtuzenie 0,0 2,2 3,3 0,9 45 0,0
bez zmian 72,4 93,3 44,4 33,0 34,2 66,1
A2, obwodnica BEILIENIE 55,0 26,7 53,6 59,1 64,5 58,6
m;ﬁzilj:ieckiego wydtuzenie 0,9 0,7 0,6 1,9 2,2 0,0
bez zmian 44,4 72,6 45,7 39,0 335 39,8

Wyniki wywiadéw eksperckich przeprowadzonych w jednostkach samorzadu terytorialne-
go, a takze kwestionariusze z Oddziatéw GDDKIiA wskazaty na bardzo istotng role wspdtpracy
inwestora ze spotecznosciami lokalnymi. Podkreslono, ze pozwala ona na unikniecie wielu
konfliktdw i problemdw juz na etapie przygotowywania projektu. Na tej drodze uwzgled-
niono wiele postulatéw odnosnie przejazdéw i ktadek. Rola konsultacji spotecznych prze-
ktada sie takze na, podkreslong wyzej, ogdlng percepcje nowej drogi. Wptyw na negatywne
oceny w zakresie skomunikowania prostopadtego w Mszanie wynikajg po czesci z faktu nie
uwzglednienia postulowanej realizacji przejazdu kotowego w miejscu kfadki dla pieszych.
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W kilku innych przypadkach wskazywano na brak chodnikéw i Sciezek rowerowych na wia-
duktach przecinajgcych nowa trase.

Odnoszac uzyskane wyniki do materiatéw zebranych w czasie badania ewaluacyjnego za lata
2004-2006 (Komornickiiin. 2010) mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze doszto do zmniejsze-
nia efektu korytarza/bariery wzdtuz badanych inwestycji drogowych (np. wzgledem badanej
woweczas drogi ekspresowej S7 na odcinku Biatobrzegi-Jedlinsk). Tezy tej nie mozna jednak
uogdlniaé. Brak probleméw w tym zakresie jest z pewnoscia zalezny od lokalizacji inwestycji
(po starym czy po nowym sladzie; patrz podrozdziat 6.3).

Badania terenowe potwierdzity takze wystepowanie efektu stabej dostepnosci do posesji,
w tym problemy spowodowane istnieniem ekrandéw akustycznych. Wskazywano na prote-
sty lokalnych przedsiebiorcéw, tracacych nie tylko bezposredni dojazd z drogi tranzytowej,
ale takze mozliwo$¢ skutecznej reklamy (zastonietej ekranami). Problem ten wystapit na S8
Biatystok-Jezewo oraz, co zaskakujace, na autostradzie A4 Krakédw-Tarnow. Jednoczesnie na-
lezy podkresli¢, ze rozwigzania zwigzane z rozwigzaniami projektowymi w ukfadzie lokalnym
stanowig z reguty spojng catos¢ obejmujgcg zarowno ktadki i przejazdy, jak i drogi dojaz-
dowe do posesji. Generalnie problem dojazdu wystepuje przede wszystkim w sgsiedztwie
drog ekspresowych prowadzonych po starym sladzie. Mozna go interpretowac jako element
»efektu korytarza” skali regionalnej, wywotanego nie tyle przez brak zachet dla powstawania
nowych przedsiebiorstw i miejsc pracy, co raczej przez potencjalng upadtos¢ firm odgrodzo-
nych od dotychczasowych klientow.

Whioski. Proces inwestycyjny okresu 2004-2013 skutkowat ujawnieniem sie w niektérych
miejscach tzw. ,efektu korytarza”. Z uwagi na krotki okres funkcjonowania nowych drog
trudno jest okresli¢ zakres wystgpienia efektu w skali regionalnej (wptyw na rozwdj gospo-
darczy). Mozna jedynie posrednio wskazywac na zagrozenia pod tym wzgledem. Zagrozenia
te sg wieksze w przypadku autostrad niz drég ekspresowych.

W przypadku efektu w skali lokalnej (droga jako bariera) problem jest tatwo identyfikowalny.
Mozna przyjacé, ze jego skala byta w badanym okresie ograniczona. Co wiecej ma miejsce
stopniowa poprawa w tym zakresie, bedgca konsekwencjg szerszych konsultacji spotecz-
nych. Odbidr inwestycji wsrdd mieszkaricow trzeba generalnie ocenié¢ jako pozytywny. Za-
grozenie tak rozumianym efektem korytarza jest wieksze w przypadku drég ekspresowych
(wzgledem autostrad), w szczegdlnosci tych prowadzonych po starym sladzie.

Rekomendacje. W kontekscie efektu ekonomicznego najwazniejsze wydaje sie wtasciwe
projektowanie lokalizacji weztdw na autostradach i drogach ekspresowych. Podstawg takich
decyzji bezwzglednie musi by¢ ocena dostepnosci osrodkéw w skali regionalnej i lokalnej,
a nie tylko sztywne standardy techniczne (okreslona odlegtos¢ miedzy weztami, skadingd
bardzo rézna w réznych krajach Unii Europejskiej). Normy w tym zakresie z catg pewnoscig
powinny by¢ bardziej elastyczne niz obecnie. Co wiecej ocena potrzeby powstania wezta
nie moze by¢ dokonywana wytgcznie przez pryzmat sytuacji osrodkdéw potozonych w ciggu
danego korytarza transportowego. Nie mniej wazne sg jednostki potozone w wiekszej od-
legtosci, dla ktorych ewentualny wezet moze stanowié najszybszy sposdb dojazdu do sieci
autostrad i drog ekspresowych. Bez watpienia, rozwigzanie problemu korytarza w ujeciu
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gospodarczym oznacza wzrost kosztéw. Dlatego dobrg praktyka wydaje sie by¢ przygotowy-
wanie i pozostawianie rezerw terenowych pod ewentualne dodatkowe wezty (zwtaszcza na
autostradach).

Minimalizacja efektu korytarza rozumianego jako bariera przestrzenna (dla interakcji prosto-
padtych) moze by¢ dokonywana na kilka komplementarnych sposobéw:

e uwzglednienie tego problemu na etapie podejmowania decyzji o prowadzeniu tras
po starym lub nowym $ladzie (w wiekszosci przypadkow ze wskazaniem dla drugiego
rozwigzania),

e przeprowadzenie odpowiednio szeroko zakrojonych oraz wczesnych konsultacji spo-
tecznych, obejmujacych nie tylko mieszkarncow, ale w réwnym stopniu takze lokalnych
przedsiebiorcéw oraz osoby kierujgce podmiotami ze sfery ustug podstawowych,

e scalenie gruntéw rolnych w miare potrzeb,

e dobrze skalkulowane inwestycje w przejazdy, wiadukty, ktadki i drogi dojazdowe.

Wyniki podkreslity role dtugookresowego planowania strategicznego. Do relatywnie naj-
mniejszych konfliktéw zwigzanych z ,,efektem korytarza” oraz ,efektem bariery” (niezaleznie
od rozumienia tych pojec) doszto w sgsiedztwie odcinka autostrady A4 Zgorzelec-Krzyzdwa,
ktérej przebieg znany byt od czaséw przed Il wojng Swiatowq. Przemawia to za przygoto-
wywaniem juz teraz wizji uktadu drogowego realizowanego nie tylko w perspektywie roku
2030 (nowa KPZK), ale takze w latach kolejnych. Wpisanie takich inwestycji do dokumentéw
szczebla rzagdowego i potem regionalnego, wraz z ich obligatoryjnym uwzglednieniem w do-
kumentach gminnych bedzie utatwiac przyszte procesy inwestycyjne.
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6. OCENA SYSTEMU ZARZADZANIA WYBUDOWANYMI
ODCINKAMI AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH
W KONTEKSCIE POTRZEB UZYTKOWNIKOW
| GWARANCJI EFEKTYWNEGO WYKORZYSTANIA
POWSTALEJ INFRASTRUKTURY

6.1. Ocena stopnia wykorzystania infrastruktury drogowe;j
oraz analiza trwatosci zrealizowanych inwestycji w kontekscie:
zastosowanych technologii, przewidzianych naktadow
na utrzymanie drég, odpowiedniej perspektywy w dtugim
okresie (Piotr Rosik)

6.1.1. Ocena stopnia wykorzystania infrastruktury drogowej

Stopien wykorzystania infrastruktury drogowej zalezy gtdwnie od dwdch czynnikdéw: nateze-
nia ruchu (im jest ono bardziej zblizone do przepustowosci odcinka, tzn. najwiekszej liczby
pojazdow, ktorg moze przepusci¢ przekrdj drogi w jednostce czasu, tym infrastruktura drogo-
wa jest w wiekszym stopniu wykorzystywana) oraz predkosci pojazdéw (gdy brak jest ograni-
czen w predkosci oznacza to, ze stopien wykorzystania infrastruktury jest optymalny).

Natezenie ruchu na polskich drogach szybkiego ruchu nie jest wysokie w poréwnaniu z nie-
ktérymi odcinkami w Holandii, Stanach Zjednoczonych lub Kanadzie, gdzie przy przekrojach
od 5 do nawet kilkunastu paséw w kazdym kierunku srednie dobowe natezenie ruchu prze-
kracza 200 tys. poj., a na niektorych odcinkach nawet powyzej 400 tys. poj./24h. Na niemie-
ckim systemie autostrad juz w potowie poprzedniej dekady srednie dobowe natezenie ruchu
(SDR) wyniosto ok. 50 tys. poj./24h.

W Polsce w 2010 r. na autostradach SDR wynosit ponad dwukrotnie mniej, tj. 23,3 tys. poj.,
a na drogach ekspresowych nie przekraczat 20 tys. Na sieci zamiejskich drég krajowych
w Polsce najbardziej obcigzonym odcinkiem byta droga ekspresowa S86 miedzy Sosnowcem
a Katowicami (ponad 104 tys. poj./24h). Zaktada sie, ze przy natezeniu ruchu przewyzszajg-
cym 50 tys. poj./24h w celu optymalnego stopnia wykorzystania infrastruktury nalezy dobu-
dowac trzeci pas w kazdym kierunku. W Polsce w 2010 r. tak duze natezenie ruchu wyste-
powato jedynie na przebiegu A4 przez Gérny Slask, gdzie na catym odcinku funkcjonowaty
przynajmniej 3 pasy w kazdym kierunku.

Na pytanie skierowane do Oddziatéw GDDKiA: ,Czy zastosowane rozwigzania techniczne
(np. kategoria drogi, liczba paséw) sg adekwatne do potrzeb popytowych wynikajgcych z na-
tezenia ruchu?” odpowiedzi sugerowaty, ze wszystkie odcinki stanowigce studium przypad-
ku sg zaprojektowane adekwatnie do potrzeb ruchu na kolejne dekady, przy czym uwzgled-
niano w prognozach ruchu rézne scenariusze (por. aneks statystyczny nr 5).

Prognozy natezenia ruchu dotyczace studiow przypadku byty zazwyczaj trafne, zdarzaty sie
jednak niedoszacowania lub przeszacowania w relacji do rzeczywistego obtozenia trasy.
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W przypadku odcinka autostrady A2 Konin-Emilia, prognoza ruchu wydaje sie by¢ mocno
niedoszacowana:

e ,Prognozowany SDR w 2010 r. dla odcinkéw Konin — Koto i Koto — Dabie wynosit
15 000 poj./dobe. Podczas GPR w 2010 roku pomierzono dla odcinka Konin — Koto
22 456 poj./dobe i Koto — Dabie 17 978 poj./dobe. Ruch byt wyzszy niz zaktadany
odpowiednio 0 5020 % (...)”

Czesciej jednak prognozy byty wyzsze od rzeczywistego ruchu po otwarciu odcinka. Taka
sytuacja zaistniata na drodze ekspresowej S3 miedzy Szczecinem a Gorzowem Wlkp., gdzie:

e Wyniki pomiaru ruchu zawierajg sie w przedziale od 8,7 tys. do 10,5 tys. pojazdow
na dobe. Wobec wynikéw prognozy ruchu (10-11 tys. pojazdéw na dobe) (...)”

O ile jednak prognoze z S3 mozna uznac za mniej wiecej trafng, o tyle na autostradzie A4
znacznie przeszacowano rzeczywiste wskazniki ruchu:

e W rejonie zjazdu/wjazdu na wezet Tarnéw Pétnoc prognoza ruchu zaktadata SDR
w wielkosci 12 140, natomiast w oparciu o wykonany w tym rejonie pomiar ruchu
w dniu 22-02 br. [2013] SDR wynidst 8 363. (...) istniejacy ruch (...) jest 0 31% mniejszy
od ruchu prognozowanego”.

Podobnie przeszacowano w prognozie wielkos$¢ ruchu na drodze ekspresowej S7 na odcinku
miedzy Elblggiem a Pastekiem, gdzie:

e ,Prognoza ruchu (..) przewidywata natezenie ruchu pojazdéw ogdtem na odcinku
drogi ekspresowej S7 Elblgg-Pastek na poziomie 20842 poj./dobe (w roku oddania
drogi do ruchu). Natezenie ruchu w korytarzu drogi S-7 wedtug pomiaréw z 2012
roku wyniosto 18 400 poj./dobe (maj) i 17 317 poj./dobe (pazdziernik).”

Warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz w latach 2011-2014 oddaje sie do uzytkowania kolejne
odcinki trasy A1/A2 miedzy Grudzigdzem, Toruniem, todzig a Warszawg. Droga ta w 2014 r.
bedzie stanowita alternatywe w podrézach miedzy Warszawa a Tréjmiastem, co moze wpty-
wacé na dalsze przerzucenie czesci ruchu z drogi ekspresowej S7 na A2/A1 i zmniejszenie
stopnia wykorzystania infrastruktury na odcinku miedzy Elblaggiem a Mitomtynem. Przy za-
tozeniu ukonczenia S7 w catosci (miedzy Warszawg a Gdanskiem) mozna jednak spodziewaé
sie wiekszego natezenia ruchu. Z tego wzgledu ,,dla S-7 w pasie rozdziatu pozostawiono re-
zerwe pod trzecie pasy ruchu dla kazdego z kierunkéw. Rezerwy nie ma jedynie na odcinku
S-7 Elblgg — Pastek”.

Na stopien wykorzystania autostrad i drég ekspresowych ma wptyw réwniez predkos¢ uzy-
skiwana przez kierowcéw na danym odcinku drogi. Jezeli istnieje mozliwos¢ podrézy z pred-
koscig kodeksowg rowng 140 km/h dla autostrad i 120 km/h dla drég ekspresowych, ozna-
cza to, ze infrastruktura jest optymalnie wykorzystywana, nastepuje maksymalne skrécenie
podrdzy i poprawa dostepnosci.

Ograniczenia predkosci wystepujg czesto w okresie oddawania inwestycji od uzytkowania.
Przyktadowo na odcinku w. Brzesko — w. Tarnéw Zachéd (Wierzchostawice) w maju 2013 r.
dopuszczona byta do ruchu jedna jezdnia i wystepowaty ograniczenia predkosci pojazdow
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—na fragmentach, nawet do 70 km/h. Czasowe ograniczenia wystepowaty réwniez na odcin-
ku drogi ekspresowej S8 Jezewo-Biatystok.

Ograniczenia predkosci mogg wynikac réwniez z uwarunkowan terenowych i warunkow bez-
pieczenstwa (np. brak wymaganej przepisami widocznosci). Najczesciej wykorzystywanym
ograniczeniem predkosci jest do 100 km/h. Przyktady odcinkéw, na ktérych doszto do po-
dobnych ograniczen predkosci sg ograniczenia predkosci wprowadzane na jezdni pétnocnej
wezta Krzyzowa lub lokalne ograniczenia na trasie S7 Elblagg-Mitomtyn.

Ograniczenia predkosci mogg wynika¢ réwniez z kongestii bedgcej konsekwencjg niecig-
gtosci sieci, gdy oddany odcinek nie ma kontynuacji, a przy zjezdzie z autostrady lub dro-
gi ekspresowej istniej np. sygnalizacja swietlna. Taka sytuacja jest np. czesta w Strykowie,
gdzie oddanie odcinka autostrady A1 miedzy Kowalem a Strykowem zachecito podrézuja-
cych w kierunku pétnoc-potudnie do korzystania z wezta Strykdw, a brak kontynuacji ciggu
drogowego miedzy Strykowem a Tuszynem skutkuje dtugimi kolejkami pojazdow na zjezdzie
z A1/A2 w Strykowie.

Whioski. Niektére z oddawanych odcinkéw autostrad i drég ekspresowych wspétfinansowa-
nych ze $rodkéw unijnych cechuje natezenie ruchu w wysokosci nizszej niz 20 tys. poj./24h
co daje duze mozliwosci w zakresie potencjalnego wzrostu (wysokie rezerwy przepustowo-
$ci) i pewne obawy, ze w najblizszych latach (szczegdlnie na odcinkach gdzie natezenie ruchu
jest ponizej 15 tys. poj./24h.) stopien wykorzystania infrastruktury bedzie niewystarczajgcy
w relacji do poniesionych naktadéw. Prognozy ruchu zazwyczaj sie sprawdzaty, aczkolwiek
zdarzaty sie przypadki znacznego przeszacowania (np. A4, wezet Tarnéw Pétnoc) lub nie-
doszacowania (np. A2, Konin-Koto). W odniesieniu do uzyskiwanej predkosci, mozna wnio-
skowa¢, ze generalnie, na wiekszosci odcinkdw wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych
nie ma wiekszych ograniczen predkosci lub trudnosci z osiggnieciem predkosci kodeksowe;j
i z wyjgtkiem pojedynczych fragmentow obserwuje sie wysoki stopiern wykorzystania infra-
struktury.

6.1.2. Analiza trwatosci zrealizowanych inwestycji w kontekscie zastosowanych
technologii

Wedtug Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad: ,,Przygotowujac zadania do reali-
zacji przyjeto rozwigzania, uwzgledniajgce aktualng wiedze techniczng i standardy techno-
logiczne, majace zapewni¢ minimum 20 letnig trwatos¢ powstatej infrastruktury”. Jednak ze
wzgledu na niedotrzymywanie tzw. rezimu technologicznego (np. w postaci nienalezytego
zabezpieczenia wrazliwych na mrozy miejsc podbudowy drég, podczas montazu urzgdzen
odwadniajacych itd.) przez Wykonawcdow na niektérych fragmentach oddanych tras poja-
wity sie szczeliny i pekniecia. Do takiej sytuacji doszto przyktadowo w 2012 r. po zimie na
autostradzie Al Torun-Strykéw oraz na drodze ekspresowej S5 Poznan-Gniezno. Wykonawcy
zostali zobowigzani do przedstawienia programow naprawczych.

Stan techniczny wybudowanych autostrad oraz drég ekspresowych wedtug klasyfikacji SOSN
(System Oceny Stanu Nawierzchni) jest z oczywistych wzgledéw dobry na wiekszosci od-
cinkéw. Ponadto dobry stan nawierzchni powinien utrzymywac sie znacznie dtuzej dzieki
regularnej kontroli nawierzchni. Od 2010 r. GDDKIA ,,obejmuje modelem Utrzymaj standard
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wszystkie nowo oddane autostrady i drogi ekspresowe, ma pewnos¢, ze standardy utrzyma-
nia na tych drogach sg zachowane przez caty okres trwania umowy (od 2012 podpisujemy
kontrakty 6 letnie)” (szerzej o modelu Utrzymaj standard w podrozdziale 6.2).

Niepokoi jednak fakt, iz wraz z powstawaniem kolejnych odcinkéw systemu drog szybkiego
ruchu nadal na réwnolegtych drogach krajowych DK 91, DK 92 i DK 94 wiele fragmentow jest
w stanie niezadawalajgcym lub ztym. Warto zauwazyé¢, ze na ciggach komunikacyjnych drog
charakteryzujacych sie najwiekszym obtozeniem ruchu (DK1, DK2, DK4, DK7, DK8) dtugos¢
odcinkéw w stanie niezadawalajgcym i ztym jest zazwyczaj wyzsza niz w ciggach o nizszym
natezeniu ruchu (np. DK6 lub DK16). Tym bardziej istotnym jest jak najszybsze ukonczenie
autostrad i drog ekspresowych w gtéwnych ciggach komunikacyjnych kraju (ryc. 6.1).

1200
km stan dobry

stan niezadowalajac
1000 _ Jacy
W stan zty
800 - M brak danych o stanie drogi
dtugosé¢ autostrad/drég ekspresowych w ciggu DK

600 - -

"l |||| i I

=] " "

||
1 91 2 92 4 9% 3 5 6 7 8 9 10 11 12 16 17 18 19 22
Nr ciggu komunikacyjnego drogi krajowe;j
Ryc. 6.1. Stan drég krajowych w zarzgdzie GDDKiA wedtug numeru ciggu komunikacyjnego
drogi w relacji do dtugosci autostrad/drég ekspresowych w ciggu tych drég (stan na
koniec 2012 r.; w km)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Raport o stanie technicznym sieci drég krajowych na koniec 2012 roku, 2013, GDDKIA,
Warszawa.

Whioski. Inwestycje wspotfinansowane ze Srodkdw unijnych na sieci autostrad i drog ekspre-
sowych cechuje wykorzystanie aktualnej wiedzy technicznej i standardéw technologicznych.
Wskazuje sie na potrzebe kontynuowania prac na gtéwnych ciggach komunikacyjnych drog
krajowych, tak by podréze miedzy gtdwnymi aglomeracjami kraju mogty by¢ wykonywane
w catosci po drogach w stanie dobrym.

6.1.3. Analiza przewidzianych naktadéw na utrzymanie drég w kontekscie
utrzymania wskaznikéw technicznych drég oraz kosztéw utrzymania

W skali kraju stan drég krajowych i utrzymanie ich wskaznikdéw technicznych (nosnosé,
szorstkos¢, rownose, itp.) jest jednym z kluczowych elementédw zarzgdzania drogami. We-
dtug GDDKIA:
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e ,Z uwagi na ogromne znaczenie wskaznikdéw technicznych GDDKiA wprowadza no-
woczesne techniki i metody diagnostyki stanu nawierzchni drég krajowych. Na bazie
tej diagnostyki GDDKiA opracowata Plan Dziatan na Sieci Drogowej. Plan gromadzi
zadania z zakresu remontow i przebudow drég. Wyboér zadan przeznaczonych do re-
alizacji w kolejnych latach zostat oparty o kryteria uwzgledniajgce wyniki badan stanu
nawierzchni, wielkosc¢ i strukture ruchu, ze szczegélnym uwzglednieniem udziatu sa-
mochoddw ciezarowych, parametry drogi, wskazniki liczby zabitych i rannych”.

Pozytywnym efektem dziatarn GDDKIA w zakresie poprawy stanu drég jest malejacy udziat
drog krajowych w stanie ztym i rosngcy udziat drog w stanie dobrym. Ten pozytywny trend
jest jednak w duzej mierze zastugg nowo wybudowanych odcinkéw autostrad i drog eks-
presowych. Ponadto niepokojgcym zjawiskiem jest rosngcy od 2009 r. (mimo sukcesywnie
oddawanych nowych odcinkéw sieci) udziat drég w stanie niezadawalajgcym (ryc. 6.2).
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Ryc. 6.2. Wybudowane autostrady i drogi ekspresowe (km) a stan drég krajowych (dobry,

niezadowalajacy i zty (%) w latach 2004-2012

Zrédto: Raport o stanie technicznym sieci drég krajowych na koniec 2012 roku (GDDKIA); Transport — wyniki dziatalnosci , GUS,
Warszawa (publikacje coroczne dla lat 2004-2012).

Jest niestety wysoce prawdopodobne, ze rosnace koszty utrzymania sieci drogowej, przy
jednoczednie niewystarczajacych naktadach na t3g sie¢, bedg skutkowac¢ zahamowaniem
pozytywnych tendencji w zakresie poprawy stanu drog krajowych. Wedtug GDDKIA otrzy-
mywane co roku srodki sg zdecydowanie zbyt niskie w relacji do zaplanowanych dziatan
i potrzeb remontowych:

e Przyznawane rokrocznie $rodki na utrzymanie drég pozwalajg na zabezpieczenie za-
wartych umow w ramach biezgcego i zimowego utrzymania oraz na zawarte umowy
Utrzymaj standard. W ramach remontéw i przebuddw istniejgcych drég wystarczajg
na realizacje $rednio 30% zaplanowanych zadar na catej sieci drég krajowych”.

Procedura wydatkowania srodkéw jest nastepujgca:

e ,GDDKIA, w pierwszej kolejnosci zabezpiecza Srodki na zaciggniete zobowigzania
wieloletnie tj. remonty i przebudowy drég oraz na zawarte wczesniej umowy utrzy-
maniowe. W kolejnych krokach GDDKIA planuje wykonanie prac, ktore majg wptyw
na zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego okreslone w standardach biezgce-
go i zimowego utrzymania drég oraz zabiegi podnoszgce stan techniczny stopniowo
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degradowanych nawierzchni, ktdre realizowane sg w ramach opracowanego Planu
Dziatan na Sieci Drég. Ze wzgledu na duzg ilo$¢ odcinkéw wymagajgcych natychmia-
stowych interwencji, w stosunku do niewielkich przyznanych srodkéw finansowych,
GDDKIA jest w stanie wykona¢ tylko cze$¢ zaplanowanych remontéw i przebuddw
drog krajowych”.

Centrala GDDKiA w odpowiedzi na zadane przez Wykonawce pytanie: ,Jaki jest przewidywa-
ny wzrost wydatkéw zwigzanych z utrzymaniem powiekszajgce;j sie sieci drog ekspresowych
i autostrad w skali kraju?” potwierdza, ze wzrost dtugosci sieci (w tym przede wszystkim
wzrost dtugosci autostrad i drog ekspresowych) skutkuje wzrostem potrzeb utrzymania drog
w kolejnych latach:

e (..) wroku 2014 GDDKIA przewiduje, ze na ramach utrzymania drég (letnie, zimowe
utrzymanie drég, remonty i przebudowy) potrzeby wzrosng o ok. 1 mld 500 min zt
w stosunku do tych zgtoszonych w roku 2013 (...). Wzrost wydatkéw bedzie nastepo-
wat relatywnie do ilosci oddawanych do uzytkowania kilometréw drég ekspresowych
i autostrad oraz do potrzeb zwigzanych z degradacja istniejgcej sieci.”

Whioski. Reasumujgc, istnieje naglaca potrzeba poszukania alternatywnych zrédet finanso-
wania rosngcych potrzeb remontowych. Bazowanie na srodkach budzetowych w warunkach
kryzysu finansowego i ostabienia wzrostu gospodarczego bedzie skutkowa¢ zahamowaniem
poprawy stanu drog krajowych, a byé moze nawet pogarszaniem sie sytuacji w tym zakresie.
Whtasciwa diagnoza potrzeb remontowych wigze sie m.in. z prognoza wielkosci ruchu na sieci
drog, w tym autostrad i drog ekspresowych wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych.

6.1.4. Perspektywa w dtugim okresie. Najwazniejsze trendy determinujgce
natezenie ruchu

Prognoza zmian natezenia ruchu w najblizszych latach (lub nawet dekadach) pozwoli oce-
ni¢ trwatos¢ autostrad i drog ekspresowych wspoétfinansowanych ze srodkdw unijnych oraz
ewentualne potrzeby zmian, np. w zakresie budowy kolejnego pasa ruchu. Analiza powinna
zostac przeprowadzona na czterech poziomach: globalnym, krajowym, korytarzowym oraz
w obrebie studium przypadku.

Metoda wskaznikow wzrostu PKB jest jedng z podstawowych metod prognozowania nateze-
nia ruchu. Wedtug GDDKIiA w celu obliczenia wskaznika rocznego procentowego wzrostu ru-
chu na podstawie wzrostu PKB, dla danej kategorii pojazddw, nalezy przemnozy¢ odpowied-
ni tzw. wspotczynnik elastycznosci przez wtasciwy dla danej kategorii pojazdéw wskaznik
wzrostu PKB. Dla samochodéw osobowych wspétczynnik ten wynosi 0,9 dla lat 2008—2015
i 0,8 dlalat 2016—-2040, natomiast dla pojazdow ciezarowych z przyczepami i naczepami jest
on znacznie wyzszy (1,07 dla 2008-2015 i 1,00 dla lat 2016—-2040). Spadek wartosci wspét-
czynnika elastycznosci wynika ze zmniejszania sie transportochtonnosci polskiej gospodarki.
Biorgc pod uwage fakt, iz tempo wzrostu PKB w kolejnych latach bedzie duzo nizsze niz
tempo wzrostu PKB w pierwszej dekadzie XXI wieku, przy malejacej transportochtonnosci
gospodarki nalezy spodziewac sie spowolnienia wzrostu natezenia ruchu.
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Tabela 6.1. Wptyw trendow globalnych na zmiany natezenia ruchu w Polsce w kolejnych
dekadach

Prawdopodobny scenariusz
— Swiat i Europa (analiza
globalna)

Prawdopodobny scenariusz Wptyw na natezenie
- Polska (analiza krajowa) ruchu

Tempo wzrostu W Europie prawdopodobna|Spowolnienie wzrostu gospodarcze-|Wzrost, ale w duzo wol-
gospodarczego stagnacja przez dekade przy|go i wolniejszy wzrost zamoznosci|niejszym tempie
wolnym lub zerowym wzroscie |spoteczeristwa
gospodarczym; na $wiecie ob-
szary nadal rozwijajace sie dy-
namicznie, np. panstwa BRIC

RIS JlaoJe,1 (o1 Bl Tendencja malejaca Tendencja malejaca Ograniczenie wzrostu
no$¢ gospodarek

Ceny paliw Sytuacja stabilna, moze nawet |Stabilna sytuacja (spadek w przy-|Brak wiekszego wptywu
spadek cen ze wzgledu na wy-|padku odkrycia duzych zasobdéw|przy stabilnych cenach
dobycie ropy tupkowej w USA |gazu tupkowego); trudny do przewi-
dzenia kurs ztoty/S

GO ERETWU G Utrzymanie regulacji wspolno-|W dtugiej perspektywie wyréwny-|Niewielkie ograniczenie
(optaty) towych, np. w zakresie wpro-|wanie sie optat w systemie dzieki|przy wyzszych optatach;
wadzania e-myta ukoriczeniu umow koncesyjnych; |brak wiekszego wptywu
prawdopodobne rozszerzenie sys-|przy stabilnosci systemu
temu dla transportu ciezarowego;
mato prawdopodobne wprowadze-
nie optat dla transportu indywidual-
nego na drogach ekspresowych

Mobilnosé Trend malejgcej mobilnosci|Spadek tempa wzrostu poziomu|Ostabienie wzrostu
spoteczenstwa wsrod mtodych Europejczykéw |motoryzacji, powolny odwrdt w
i spadajaca stopa motoryzacji; |kierunku transportu publicznego,
zmiana stylu zycia i wzrost tro- |przede wszystkim w aglomeracjach
ski o srodowisko naturalne

Tymczasem jeszcze w latach 2000—2010 ruch drogowy na sieci drég miedzynarodowych rost
w tempie 46%. Wzrost ten byt nieréwnomierny, od okoto 30% wzrostu w ciggach komunika-
cyjnych drég nr 1§ 2 do prawie 90% wzrostu w ciggu komunikacyjnym drogi nr 4 i 177% na
DK18 (ryc. 6.3).
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Ryc. 6.3. Dynamika sredniodobowego ruchu pojazdéw ogétem na drogach
miedzynarodowych w latach 2000-2010

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Ruch drogowy 2000,2005, 2010.

W kolejnych latach mozna spodziewad sie dalszego wzrostu natezenia ruchu na obszarze
aglomeracji, szczegdlnie tych, ktére ulegajg intensywnym procesom suburbanizacyjnym.
Rozbudowa sieci drogowej bedzie miata rowniez duzy wptyw na przesuniecia ruchu w wy-
branych korytarzach. W mniejszym stopniu na zmiany natezenia ruchu bedg miaty przesu-
niecia miedzygateziowe popytu (tzw. modal split) (por. tab. 6.2).
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Ryc. 6.4. Dynamika sredniodobowego ruchu pojazdéw ciezarowych z przyczepami na drogach
miedzynarodowych w latach 2000-2010

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Ruch drogowy 2000, 2005, 2010.

Transport ciezarowy. Duzo wieksze przyrosty natezenia ruchu w latach 2000-2010 moz-
na zaobserwowac dla transportu ciezarowego. Ruch pojazddw ciezarowych z przyczepami
wzrdst w tym okresie na drogach miedzynarodowych o 120%. Najnizsze wzrosty cechowaty
ciggi komunikacyjne drég nr 5 i 6 (wzrosty ponizej 100%). Natomiast w ciggu drogi krajowe;j
nr 4 wzrost ten byt prawie trzykrotny, a na DK18 ponad pieciokrotny (ryc. 6.4).
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W kolejnych latach mozna spodziewac sie dalszego dynamicznego wzrostu natezenia ruchu
ciezarowego w ciggach autostradowych, przede wszystkim na kierunku Berlin-Wroctaw-
Krakéw. Juz w 2015 r. ten cigg komunikacyjny bedzie zapewne charakteryzowac najwiek-
sze w skali kraju obtozenie ruchem ciezarowym. Z kolei intensywne prace z wykorzystaniem
$rodkéw unijnych w ciggu drogi ekspresowej S8 mogg skutkowaé ponownym (jak w latach
2000-2005) szybkim wzrostem natezenia ruchu ciezarowego w uktadzie skosnym Czechy-

Wroctaw-todz-Warszawa-Biatystok (lub tez Warszawa-Kraje Battyckie).

Tabela 6.2. Wptyw trendow krajowych oraz w krajach sgsiadujacych z Polska na zmiany
natezenia ruchu w Polsce w kolejnych dekadach (analiza korytarzowa
oraz lokalna)

Prawdopodobny scenariusz
—Europa (gtéwnie kraje
sgsiadujace z Polska)

Procesy sub-
urbanizacji

Dalszy naptyw ludnosci do
miast. Brak wptywu na nate-
zenie ruchu w Polsce

Prawdopodobny scenariusz — Polska
(analiza krajowa i korytarzowa)

Silne procesy suburbanizacyjne w gtéw-
nych metropoliach kraju przy jednocze-
snym utrzymaniu liczby ludnosci w mie-
Scie-rdzeniu; spadek liczby ludnosci na
obszarach peryferyjnych

Woptyw na natezenie
ruchu

Dalszy intensywny wzrost
w miastach i strefach
podmiejskich, spadek na
obszarach peryferyjnych

Ruch
tranzytowy

W dtugiej perspektywie nowe
mozliwosci  transportu  to-
waréw (np. droga ladowa
do Chin), ale w najblizszej
dekadzie nadal dominujacy
transport morski do gtéwnych
portéw zachodniej Europy
(utrzymujaca sie potrzeba

Prawdopodobny w dtugiej perspektywie
wzrost znaczenia tranzytu do Rosji, Ukra-
iny i Biatorusi; wzrost znaczenia portow
w Gdarnsku i Gdyni oraz korytarza pétnoc-
potudnie z wykorzystaniem autostrady Al
(w duzo mniejszym stopniu réwniez S3)

Dalsza silna koncentra-
cja ruchu na gtéwnych
ciggach drég krajowych,
przede wszystkim o cha-
rakterze réwnolezniko-
wym (A4, A2) oraz potu-
dnikowym i skosnym (A1,
S8 w mniejszym stopniu

Rozbudowa
sieci
drogowej

Via Baltica w krajach battyc-
kich oraz wybranych potudni-
kowych ciggéw drogowych
w Czechach i na Stowacji

tranzytu ciezarowego przez S3)
Polske)
Mozliwy wptyw przy budowie |Znaczny wzrost tzw. ruchu wzbudzone-|Niewielki wptyw na

go w wybranych relacjach przy zatozeniu
domykania sieci np. w ciggach drog pro-
wadzacych do Warszawy S3-A2 (relacja
Szczecin-Warszawa), S8-A1-A2 (relacja
Wroctaw-Warszawa) i innych (np. A1-S5-
A2 dla relacji Tréjmiasto-Poznan-Niemcy);
mozliwa budowa centréw logistycznych
przy nowych weztach (ruch wzbudzony)

wzrost ruchu (wynikaja-
cy z nieduzego udziatu
podrézy dtugich w ogdle
SDR)

Moderni-
zacja sieci
kolejowej

Podobnie jak w transporcie
drogowym niewielkie znacze-
nie (dominujacy uktad réw-
noleznikowy w Czechach i na
Stowacji); mozliwy niewielki
wptyw na modal split przy
zatozeniu ukoriczenia tzw. Rail
Baltica w krajach battyckich

Prawdopodobne znaczne skrécenie czasu
podrézy w wybranych relacjach np. War-
szawa-Gdarnsk; przy modernizacji weztéw
kolejowych w duzych aglomeracjach (np.
w agl. warszawskiej) mozliwy wptyw na
wzrost udziatu kolei w ruchu aglomera-
cyjnym

Mozliwosé wiekszego
wptywu (spadek nate-
zenia ruchu drogowego)
tylko na wybranych re-
lacjach np. Warszawa-
Gdansk; wiekszy wptyw
przy modernizacji kolei
w aglomeracjach
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Prawdopodobny scenariusz
—Europa (gtownie kraje
sgsiadujace z Polska)

Prawdopodobny scenariusz — Polska Wptyw na natezenie
(analiza krajowa i korytarzowa) ruchu

Wozrost znaczenia miedzykon-|Wysoce prawdopodobny dalszy wzrost|Mozliwe przesuniecia
tynentalnych potaczen lotni-|ruchu lotniczego w przewozach krajo-|miedzygateziowe na
czych, gtéownie do Azji (brak|wych (wzrost o prawie 90% w latach|wybranych trasach; zna-
wiekszego wptywu na ruch|2010-2012); scenariusze wptywu na|czenie jedynie dla dtuz-
drogowy) natezenie ruchu drogowego sg mozliwe|szych podrézy (ich udziat
jedynie w oparciu o analize réwnolegte-|w ogéle ruchu jest jednak
go rozwoju sieci kolejowej i drogowej dla|niewielki)

kazdej relacji

Prognoza na poziomie studium przypadku (rezerwa pod trzeci pas). Na poziomie studium
przypadku inwestycje rdznig sie w zakresie natezenia ruchu oraz prognoz na kolejne dekady
i potrzeb w zakresie ewentualnego rozszerzenia pasa jezdni o trzeci pas ruchu. Dla odcinkdw
drog ekspresowych S3 Szczecin-Gorzéw WIlkp., S7 Elblag-Mitomtyn oraz S8 Jezewo-Biaty-
stok nie przewiduje sie w przeciggu kolejnych dekad wzrostu natezenia ruchu do 50 tys.
pojazddw.

Przy autostradowych odcinkach przygranicznych (Al Betk-Gorzyczki oraz A4 Zgorzelec-Krzy-
zowa) wskazuje sie potrzebe uzgadniania ewentualnego poszerzenia jezdni o trzeci pas
z partnerem z kraju sgsiedniego. Dla odcinka Al Betk-Gorzyczki istniejg mozliwosci technicz-
ne poszerzenia o trzeci pas. W przypadku odcinka A4 Zgorzelec-Krzyzowa takich mozliwosci
jednak nie ma.

W przypadku obwodnicy Minska Mazowieckiego respondenci z oddziatu mazowieckiego
GDDKiA wskazali na mozliwg potrzebe poszerzenia autostrady A2 w poblizu miast, gdy caty
odcinek Warszawa-Kukuryki zostanie otwarty dla ruchu (dosy¢ odlegta perspektywa, ale ist-
nieje rezerwa pod trzeci pas). W oddziatach wielkopolskim i t6dzkim wskazuje sie réwniez,
ze odcinek Konin-Emilia moze by¢ jednym z tych, dla ktérych w dtugiej perspektywie (tj. po
2030 r.) zaistnieje potrzeba poszerzenia drogi o trzeci pas ruchu. Rdwniez i w tym przypadku
taka rezerwa na tym odcinku istnieje w pasie dzielgcym (por. aneks statystyczny nr 5).

Whioski. Reasumujac, brak jest czynnikéw, ktére mogtyby w najblizszych dekadach wptyngé
na znaczny ogolny wzrost natezenia ruchu na sieci autostrad i drég ekspresowych wspotfi-
nansowanych ze srodkdw europejskich. Ostabienie tempa wzrostu gospodarczego, obnizenie
transportochtonnosci gospodarki, osiggniecie wysokiego poziomu motoryzacji w poprzed-
niej dekadzie, brak wiekszych zmian na rynku paliw oraz spowolnienie wzrostu mobilnosci
spoteczenstwa polskiego mogg wptynac na znaczne spowolnienie tempa wzrostu natezenia
ruchu (do 2020 r.). Najbardziej prawdopodobny jest scenariusz dalszego wzrostu natezenia
ruchu, ale w duzo nizszym tempie niz to miato miejsce w latach 1995-2010. Ruch ciezarowy
z pewnoscig nadal bedzie rést w szybszym tempie niz ruch pojazdéw ogdtem.

Dalszy szybki wzrost ruchu drogowego mozliwy jest jednak lokalnie na obszarze intensywnie
rozwijajacych sie aglomeracji, ktére podlegajg procesom suburbanizacyjnym oraz w najwaz-
niejszych ciggach autostradowych (A1, A2, A4) oraz (w wyniku rozwoju infrastruktury drogo-
wej) w uktadzie skosnym (S8), w tym réwniez na odcinkach wspoéftfinansowanych ze srodkéow
unijnych (szerzej w kolejnym podrozdziale 6.2).
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Whptyw modernizacji kolei oraz wzrostu znaczenia krajowych potaczen lotniczych nie bedzie
miat duzego znaczenia. Jedynie silna poprawa warunkdw podrézowania kolejg aglomeracyj-
ng moze skutkowac¢ duzymi przesunieciami miedzygateziowymi w kierunku transportu pub-
licznego. Jednak dalszy rozwdj obwodnic oraz efekty sieciowe w postaci tzw. ruchu wzbu-
dzonego bedg prawdopodobnie tagodzity efekt modernizacji kolei i zwiekszenia znaczenia
potgczen lotniczych.

6.2. Ocena efektywnosci systemu zarzgdzania siecia i jej eksploatacji
oraz ocena efektywnosci rozwigzan réznych formut realizacji
projektow (Piotr Rosik)

6.2.1. Ocena efektywnosci systemu zarzgdzania siecig (ocena modelu
Utrzymaj standard)

Jednym z podstawowych aspektdw zarzgdzania drogg po wybudowaniu jest utrzymanie
jej w odpowiednim standardzie, dzieki czemu droga nie traci swoich wtasciwosci. W ten
sposOb wzrasta efektywnos¢ systemu zarzadzania siecig, gdyz zmniejszajg sie potrzeby re-
montowe oraz modernizacyjne. Mozna wyrdznic trzy podstawowe modele utrzymania drég
(tab. 6.3).

Tabela 6.3. Modele utrzymania drog

Modele utrzymania drég

Mieszany (Kontrakty

SR ,Utrzymaj Standard

Tradycyjny (Sity Wtasne)

Zarzgdca drogi sam wykonu-|Cze$¢ zadarnn zwigzanych z|Zarzadca drogi zleca wszystkie czynnosci

je wszelkie czynnosci zwigza-|utrzymaniem drogi jest zle-|zwigzane z jej utrzymaniem jednemu, ze-
b21e s [aVMl ne z jej utrzymaniem cana na zewnatrz (oddzielne|wnetrznemu podmiotowi, a sam kontro-
przetargi), a cze$¢ jest wykony-|luje utrzymanie ustalonych standardéw
wana przez zarzadce drogi.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie www.pkd.org.pl/pliki/VForum_Utrzymaj_Standard.pdf

Jak wskazano w raporcie rocznym GDDKIA (Raport o stanie technicznym sieci drog krajo-
wych (...) 2013, s. 28), , koszty utrzymania autostrad i drog ekspresowych sg 2—3 razy wieksze
od drog klasy GP lub G”. Z tego wzgledu GDDKIA podjefa decyzje o kompleksowym zlecaniu
ustug zewnetrznym firmom. Powstat jednolity system utrzymania pod nazwg Utrzymaj stan-
dard, ktérym zostato objetych do 2012 r. 831 km autostrad i drég ekspresowych (docelowo
modelem Utrzymaj standard ma by¢ objeta cata sie¢ drdg krajowych).

W Swietle otrzymanych informacji z centrali GDDKIA na potrzeby niniejszego opracowania
nalezy podkresli¢, ze: ,, Autostrady i drogi ekspresowe w Polsce objete s3 nowym modelem
zarzadzania utrzymaniem drég — Utrzymaj standard. Polega on na wyznaczeniu standardéw
utrzymania dla elementéw drogi (np., oznakowania, odwodnienia, terenéw zielonych itp.)
i zleceniu Wykonawcy utrzymywanie tych standardéw na odpowiednim poziomie.” Projekt
Utrzymaj standard polega zatem na tym, ze jeden wykonawca zajmuje sie catorocznym bie-
z3cym utrzymaniem odcinka drogi. Do zadan wykonawcy nalezy przyktadowo m.in. zimowe
odsniezanie, utrzymanie zieleni, skarp i nasypow, utrzymanie oznakowania poziomego oraz
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czystosci jezdni itd. Przy niedotrzymaniu terminéw wykonania prac obowigzujg odpowied-
nie kary w postaci punktow karnych (przeliczanych odpowiednio na kwoty pieniezne) (por.
Archutowska, Pieriegud, 2011).

Wedtug centrali GDDKIA:

e  Dzieki takiemu rozwigzaniu, GDDKIA zapewnia optymalny poziom utrzymania drég
przez caty okres eksploatacji. Drogi krajowe sg caty czas monitorowane, a okres reak-
cji skrocony do minimum. Takie rozwigzanie zapewnia jednoczesnie wysoki poziom
ustug potaczony ze stabilnoscia finansowa. Model ten jest (...) udoskonalany poprzez
zmiany w opisach przedmiotu zamdwienia, a takze na skutek dialogu z Wykonawcg
i informacji zwrotnej od uzytkownikéw drég krajowych.”

Ponadto:

e  zastosowanie nowoczesnych rozwigzan na potrzeby eksploatacji drég pozwolg na
zmniejszenie kosztéw utrzymania w pozniejszym okresie. Przyktad stanowi¢ moze
wykonanie technologii energooszczednych (np. Swiatta LED, turbiny wiatrowe, pane-
le stoneczne). W modelu Utrzymaj standard Wykonawca kompleksowej ustugi moze
zastosowac ekonomiczne w utrzymaniu elementy wyposazenia drogi (lepszej jakosci
bariery, ogrodzenia, folie lub farby).”

0Od 2010 r. zawarto 16 kontraktéw w formule Utrzymaj standard na kompleksowe zarzadza-
nie prawie 800 km drég krajowych. Po raz pierwszy po te formy ekonomicznego zarzadzania
GDDKIA siegneta w 2010 roku na odcinku drogi ekspresowej S3 w wojewddztwie zachodnio-
pomorskim. GDDKIA ogtosita przetargi na zarzgdzanie w systemie Utrzymaj standard m.in.
na nastepujgcych odcinkach wspoéffinansowanych ze srodkéw unijnych: droga ekspresowa
S74 Kielce-Cedzyna, droga ekspresowa S8 Wroctaw-Sycow, droga ekspresowa S22 Elblgg-
Grzechotki, autostrada Al Sosnica-Gorzyczki, obwodnica Minska Mazowieckiego w ciggu
autostrady A2, a takze autostrada A4 na odcinku od Jarostawia do granicy z Ukraing.

Doktadniejsza analiza efektywnosci modelu Utrzymaj standard potwierdza opinie uzyskang
z centrali GDDKIiA. W opracowaniu Poréwnanie skutkow finansowych dla GDDKIA (...) (2012)
poréwnano m.in. dwa fragmenty odcinkdéw wspoéftfinansowanych ze srodkéw unijnych be-
dacych studium przypadku w niniejszym opracowaniu i zarzagdzanych w systemie Utrzymaj
Standard (tab. 6.4).

Tabela 6.4. Charakterystyka dwdch kontraktéow Utrzymaj standard na odcinkach
wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych

Odcinek Dtugosc¢ odcinka Data podpisania Dtugosc kontraktu

S3 Mysliborz-Gorzéow
A2 Modta-Dabie
Zrédto: Poréwnanie skutkéw finansowych dla GDDKIA (...) (2012).

27,6 km 23.12.2010 46 miesiecy

45,6 km 02.03.2012 4 lata

Odcinek autostrady A2 Modta-Dabie w latach 2006—2011 byt zarzadzany w oparciu o kon-
trakty obmiarowe. Po zmianie systemu zarzgdzania na forme Utrzymaj standard zaobserwo-
wano oszczednosci rzedu ponad 5%, co przektada sie w skali catego odcinka na kwote ok.
483 tys. brutto rocznie (ponad 10 tys. zt oszczednosci na kazdy km autostrady). Z kolei na
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odcinku drogi ekspresowej S3 Mysliborz-Gorzow dzieki zmianie formy zarzadzania z kontrak-
téw obmiarowych na Utrzymaj standard oszczednosci przekroczyty 10%, co w tym przypad-
ku oznaczato oszczednos¢ rzedu ok. 660 tys. zt rocznie (prawie 24 tys. oszczednosci na kazdy
km drogi ekspresowej). W Swietle badan przeprowadzonych réwniez na innych odcinkach
sieci drogowej oszczednosci wynoszg Srednio ok. 8,5%, a przy zatozeniu wydtuzenia kontrak-
tu Utrzymaj standard do 6 lat — nawet do prawie 11% (w poréwnaniu do modelu mieszane-
go opartego na tzw. kontraktach obmiarowych). Model tradycyjny oparty o tzw. Sity Wtasne
GDDKIA jest jeszcze drozszy (w poréwnaniu do modelu Utrzymaj standard réznica wynosi
kilkanascie procent).

Whioski. Zarzadzanie utrzymaniem drog w systemie Utrzymaj standard przynosi w porow-
naniu do systemu mieszanego oszczednosci ok. 8,5% (w poréwnaniu do systemu tradycyjne-
go réznice sg jeszcze bardziej widoczne), co daje nawet ponad 20 tys. zt oszczednosci/1 km
trasy rocznie (niektére szacunki méwig nawet o znacznie wyzszych oszczednos$ciach rzedu 30
lub nawet 40%; (www.GDDKiA.gov.pl; www.ekonomia.rp.pl). Przy wydtuzaniu dtugosci kon-
traktu istnieje mozliwos¢ dalszego zwiekszania oszczednosci (Poréwnanie kosztow realizacji
kontraktow (...), 2012). Zaktadajac realizacje np. 100-300 km nowych drég rocznie roczne
oszczednosci przy zarzgdzaniu systemem Utrzymaj standard mogg siegac¢ 2—6 milionow zt.

Rekomendacja. Rekomenduje sie wykorzystywanie systemu Utrzymaj standard w mozliwie
najszerszym zakresie na wszystkich odcinkach autostrad i drég ekspresowych wspétfinanso-
wanych ze $rodkéw unijnych.

6.2.2. Ocena wprowadzania optat drogowych na sieci autostrad i drog
ekspresowych w Polsce

Odptatnosc za korzystanie z drég szybkiego ruchu moze dotyczy¢ pojazdéw osobowych i cie-
zarowych. Optaty dla pojazdéw osobowych. Zgodnie z obowigzujgcym prawem wszystkie
autostrady w Polsce docelowo bedg ptatne. Jednak w maju 2013 r. ptatnymi odcinkami au-
tostrad sg jedynie:

e autostrada Al — pobierane optaty na catym istniejgcym odcinku miedzy weztami Ru-
socin (Gdansk) a Nowa Wsig (Torun); autostrada jest na catym odcinku drogg wybu-
dowang w systemie koncesyjnym,

e autostrada A2 — pobierane optaty na odcinku od Rzepina do todzi (z wyjgtkiem au-
tostradowej obwodnicy Poznania); na odcinku od Rzepina do Konina autostrada jest
wybudowana ze srodkdw prywatnych (system koncesyjny), natomiast fragment od
Konina do Strykowa zostat wybudowany z wykorzystaniem srodkéw unijnych,

e autostrada A4 — optata istnieje na odcinkach od Bielan Wroctawskich do Gliwic (we-
zet Kleszczéw) (odcinek wybudowany ze srodkéw krajowych bez wspétfinansowania
unijnego) oraz od Mystowic do Balic (Krakéw) (odcinek wybudowany w systemie kon-
cesyjnym).

Optaty za przejazd autostradami sg zréznicowane przede wszystkim w zaleznosci od katego-
rii pojazdu i zarzadcy autostrady. Opfaty za przejazd pojazdami z przyczepami oraz pojaz-
dami o trzech osiach sg znacznie wyzsze niz optaty pobierane przez zarzadce od kierowcéw
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pojazdéw osobowych o dwdch osiach nie ciggnacych przyczepy. Ministerstwo Infrastruktury
wskazato stawki optaty za przejazd autostradami w Rozporzgdzeniu Ministerstwa Infrastruk-
tury z dnia 14 czerwca 2011 r. w sprawie stawek optat za przejazd autostrady. Na podstawie
Rozporzadzenia na odcinkach autostrad zarzadzanych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajo-
wych i Autostrad stawka optaty za przejazd 1 km autostrady dla pojazdéw samochodowych
o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajgcej 3,5 tony wynosi 10 groszy. Na pozosta-
tych odcinkach autostrad zarzagdzanych przez prywatnych operatoréw optata wynika bezpo-
srednio z uméw podpisanych z koncesjonariuszem i realnie wynosi dla pojazdéw osobowych
od 20 groszy za 1 km do nawet 35 groszy za 1 km (tab. 6.5).

Na jedynym odcinku wspoétfinansowanym przez srodki unijne, na ktérym wprowadzono
optaty 1 lipca 2011 r., tj. miedzy Koninem a weztem £6dz Pétnoc optata wynosi 10 gr za 1 km
co daje tacznie 9,90 zt za caty ptatny fragment trasy.

Tabela 6.5.

Optaty za przejazd samochodem osobowym po gtéwnych ciggach
autostradowych w Polsce (A1, A2 i A4) (podswietlony w kolorze z6ttym
ptatny odcinek wspétfinansowany ze srodkéw unijnych)

Pikietaz* Optaty**
-'s‘: Stawka
2 Real dawa-
8 Nazwa wezta Nazwa wezta Optata sl [RLELE Zarzadca
3 pocz konc catkowita SR |
< : : km  zarzadce
za km
1,1 90,3 | 89,2 Rusocin Nowe Marzy 17,6 0,20 0,16 Gdansk
-
S 903 | 152 | 61,7 | Nowe Marzy Nowa Wieg 12,3 0,20 0,16 Tl
Company S.A.
3 21 18 Swiecko Rzepin bezptatny |bezptatny |bezptatny| Autostrada
21 | 107,6 | 86,6 Rzepin Nowy Tomysl 17,0 0,20 0,20 W'e”;°:°'5ka
107,6 | 159,4 | 51,8 | NowyTomyél | Poznanzachéd | 14,0 0,27 0,28 o
8 159,4 | 170,5 | 11,1 | Poznari Zachéd | Poznan Wschéd |bezptatny|bezptatny |bezptatny
170,5 | 257,2 | 86,7 | Poznan Wschod Konin Zachéd 28,0 0,32 0,28
257,2 | 360,4 | 103,2 | Konin Zachod £6dz Pétnoc 9,9 0,10 0,10 GDDKIA
360,4 | 456 | 95,6 £6dz Pétnoc | Warszawa Zachdd |bezptatny |bezptatny |bezptatny
1,8 |153,5|151,7 Zgorzelec Bielany bezptatny |bezptatny |bezptatny
Wroctawskie
153,5 | 296,6 | 143,1 Bielany Kleszczow 16,2 0,11 0,10
Wroctawskie
) 296,6 | 315,9 | 19,3 Kleszczow Sosnica bezptatny |bezptatny |bezptatny
315,9 | 349,5 | 33,6 Sosnica Droga S1 bezptatny |bezptatny|bezptatny| Stalexport
Autostrada
349,5 | 401,3 | 51,8 Droga S1 Balice | 18,0 0,35 Ma"g‘:"Sk‘"
401,3 | 444,9 | 43,6 Balice | Szaréw bezptatny bezptatny GDDKIA

* Wedtug Ruch drogowy 2010 (kolor czerwony — orientacyjny pikietaz dla odcinkdw powstatych po 2010)

** Doktadna analiza optat zostata wykonana w potowie 2012 r.
Odcinek ptatny wspétfinansowany ze srodkdéw unijnych
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Jak dotad optaty dla pojazdéw osobowych obowigzujg jedynie na wyzej wymienionych od-
cinkach autostrad. Podréz drogami ekspresowymi, w tym tymi ktére sg wspétfinansowane
ze Srodkéw unijnych, jest dla samochoddéw osobowych bezptatna. Wedtug GDDKIiA ewentu-
alne wprowadzenie optat na drogach ekspresowych wigzato by sie z potrzebg zmiany prawa
(www.GDDKiA.gov.pl/pl/a/12177):

e ,Obecnie nie ma zadnej decyzji w sprawie zmiany sposobéw poboru optat na dro-
gach, tym samym zmiany systemu, dla pojazdow osobowych, ale oczywiste jest, ze
w przysztosci obecne rozwigzania bedg zastepowane nowoczesnymi. Zanim to jednak
nastgpi musi by¢ poprzedzone zmiang prawa, podejscia do sposobdéw ptatnosci, za-
pewnienia skutecznej kontroli oraz umozliwienia prawidtowego wnoszenia pfatnosci
uzytkownikom okazjonalnym.”

Mimo powyzszej deklaracji, w warunkach kryzysu finansowego i trudnosci budzetowych,
a takze braku wystarczajgcych srodkdw na utrzymanie stanu technicznego drég centrala
GDDKiA ma $wiadomosc, ze istnieje potrzeba prowadzenia analiz ekonomicznych dla petne-
go systemu elektronicznego:

e ,Wydaje sie ponadto — w odniesieniu do pojazdéw lekkich i ptatnosci na drogach
klasy A — iz nalezy w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci, rozwazyé system w petni
elektroniczny, umozliwiajacy dokonywanie ptatnosci za pomocg powszechnie (juz
wtedy) dostepnych metod — np. telefonéw komérkowych, badz kart (wydawanych
bezptatnie).”

Optaty dla pojazdow ciezarowych. Obok odptatnoscidla pojazdéw osobowych w lipcu2011 r.
zostat wprowadzony elektroniczny Krajowy System Poboru Optat viaTOLL jako obowigzujacy
dla pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony na drogach wskazanych
w rozporzgdzeniu (www.viatoll.pl/pl/). Odptatnos$¢ za przejazd 1 km drogi krajowej jest zréz-
nicowana w zaleznosci od limitéw emisji spalin oraz kategorii pojazdu ciezarowego i wynosi
na autostradach i drogach ekspresowych miedzy 20 a 53 groszy (na pozostatych drogach
krajowych optaty te sg odpowiednio nizsze i wynoszg 16—42 grosze) (www.viatoll.pl).

Lokalizacje odcinkdw, na ktérych obowigzuje system viaTOLL w poréwnaniu z lokalizacjg od-
cinkéw realizowanych ze srodkéw unijnych przedstawiono na ryc. 6.5.

W czerwcu 2013 r. duza czes¢ odcinkow wspdfinansowanych ze srodkdw unijnych byta po-
kryta systemem viaTOLL. Interesujgce jest jednak, ze w czerwcu 2013 system wciaz nie obo-
wigzywat na odcinkach zrealizowanych w Polsce Wschodniej (z wyjatkiem drogi ekspresowej
S22 Elblag-Gorzyczki oraz S7 Elblgg-Pastek), a takze oddanego w czerwcu 2012 r. odcinka
w Wielkopolsce (S5 Gniezno-autostrada A2). Docelowo jednak system viaTOLL powinien
obowigzywad na catej sieci autostrad (z wyjatkiem autostrad koncesyjnych) i drog ekspreso-
wych, a takze na réwnolegtych do autostrad dréog krajowych (DK91, DK92 i DK94). Wedtug
informacji GDDKIA ogdlnopolska sie¢ drég ptatnych viaTOLL powieksza sie cyklicznie o nowe
drogi —w kazdym kolejnym roku planowane sg kolejne rozszerzenia.
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Dzieki systemowi viaTOLL punkt ciezkosci finansowania remontéw drég przenidst sie na te
pojazdy (pow. 3,5 tony), ktére w najwiekszym stopniu przyczyniajg sie do degradacji drég.
Wedtug GDDKIA:

e  System viaTOLL spetnit okreslone dla niego wymagania i zatozenia plus zastgpit
przestarzaty system winietowy. Obecnie system pozwala na ,sprawiedliwe” wnosze-
nie optaty, czyli uzytkownik ptaci tylko za taki odcinek drogi, ktory w rzeczywistosci
przejechat. Ponadto system viaTOLL stanowi bogate Zzrédto danych o ruchu pojazdow
ciezkich po sieci drég ptatnych, co wptywa na ogdlnokrajowg polityke transporto-
wa. Wprowadzenie systemu pozwolito na wypetnienie zobowigzan Polski w stosunku
do UE”
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Drogi krajowe 2 viaTOLL

m—— Autostrady/drogi ekspresowe wspdifinansowane ze srodkdw UE 2004-2013 bez viaTOOL

Autostrady zbudowane w systemie koncesyjnym (bez viaTOOL)
Ryc. 6.5. Odcinki na ktérych obowigzuje system viaTOLL oraz inwestycje wspétfinansowane
ze Srodkow unijnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie http://www.viatoll.pl/pl/pojazdy-ciezkie/mapa

W odniesieniu do ewentualnej zmiany natezenia ruchu (ucieczki pojazdéw ciezarowych
z ptatnych drég po wprowadzeniu systemu viaTOLL) respondenci z oddziatéw GDDKIA za-
uwazali, ze spadek natezenia ruchu jest najczesciej przejsciowy, dotyczy gtownie lokalnych
przewoznikéw, i po pewnym czasie ruch ciezarowy wraca z drég lokalnych na trase objetg
systemem viaTOLL. Taka sytuacja miata miejsce w Wielkopolsce (autostrada A2 i droga kra-
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jowa 92, gdzie spadek natezenia ruchu na autostradzie po wprowadzeniu systemu viaTOLL
trwat okoto miesigca)20:

e Doswiadczenia wskazujg, ze wprowadzenie optat na drogach tej klasy wptywa na
zmiane natezenia ruchu. Moment wprowadzenia optat na nowych odcinkach drég
powoduje tzw. ,ucieczke na drogi bezptatne” ale po pewnym czasie przewoznicy
w duzej czesci wracajg na odcinki ptatne z uwagi na aspekt ekonomii czasu, uptyn-
nienia i bezpieczenstwa ruchu. Skala powrotu zalezy jednak od polityki cenowej
optat i lokalnych uwarunkowan w tym zamoznosci lokalnych przedsiebiorcow i spote-
czenstwa.”

e W przypadku wprowadzenia optat za korzystanie z drég ekspresowych zwiekszy sie
ruch samochoddéw na drogach o nizej kategorii, a zmniejszy na drogach ekspreso-
wych, przy czym zjawisko to nie ma charakteru trwatego. ostatecznie na drogach niz-
szych kategorii pozostajg gtéwnie przewoznicy lokalni”.

e (..) przemijajace zjawisko ucieczki ruchu, ktére w pierwszym rzedzie dotyka pojazdy
przemieszczajgce sie na mniejsze odlegtosci. Ruch tranzytowy co do zasady pozosta-
je, badz szybko powraca na drogi ptatne, gdyz koszty ,straconego” czasu, wynika-
jace z dituzszego przejazdu, sg wyzsze niz optaty za przejazd, ktéore przewoznik musi
ponies¢”.

Duzym problemem pozostaje jednak réznica w cenie przejazdu miedzy odcinkami zarzadza-
nymi przez koncesjonariuszy (na autostradach A1, A2 i A4), a odcinkami objetymi systemem
viaTOLL (na korzys¢ nizszej optaty w systemie viaTOLL):

e, Przy obecnym poziomie cen na odcinku koncesjonowanym A2 w Wielkopolsce uzyt-
kownikom ,optaca sie” jechac alternatywng drogg DK 92, na ktérej obowigzuje opta-
ta w systemie viaTOLL. Na razie nie wida¢ po natezeniu ruchu, aby te rdznice miaty
tendencje malejaca.”

Oczywiscie, w dtugim okresie centrala GDDKIA oczekuje, ze:

e ,Stawki optat obowigzujgce na odcinkach koncesyjnych (zaréwno na tych, gdzie roz-
liczenia nastepujg w ramach optaty za dostepnosc jak i na odcinkach z ryzykiem ru-
chu), po sptacie kredytow zaciggnietych na budowe i po zakonczeniu umdw konce-
syjnych, powinny zosta¢ zrownane ze stawkami obowigzujgcymi na sieci zarzgdzanej
przez GDDKIA”

Jednak nic nie wskazuje by przy obowigzujacej réznicy w stawkach optat miedzy systemem
viaTOLL, a odcinkami autostrad wybudowanych ze srodkdw prywatnych sytuacja w zakre-
sie przesunie¢ ruchu ciezarowego w kierunku autostrad koncesyjnych mogta ulec poprawie
w najblizszych latach.

Whioski. Z odcinkéw autostrad wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych w transporcie
indywidualnym optaty funkcjonujg tylko na jednym odcinku Konin-Strykéw. Istniejg pla-

20 W odniesieniu do studidw przypadku system viaTOLL oraz jego konsekwencje dla natezenia ruchu zostaty opisa-
ne w aneksie statystycznym nr 5.
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ny rozszerzenia systemu odptatnosci na pozostate odcinki autostrad wspoétfinansowanych
przez UE. W najblizszej przysztosci nie przewiduje sie wprowadzenia analogicznego systemu
odptatnosci na drogach ekspresowych, aczkolwiek prowadzone sg pod tym kgtem analizy
i studia. W transporcie ciezarowym wprowadzenie systemu viaTOLL w 2011 r. byto natural-
ng konsekwencjg gwattownego wzrostu natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych w latach
2000-2010. ViaTOLL (réowniez obowigzujacy na odcinkach drég ekspresowych i autostrad
wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych) jest sprawiedliwy, poniewaz obcigza najbardziej
szkodliwe dla stanu drég pojazdy ponoszeniem wyzszej opfaty z tytutu przewozu towaru.
Problem ucieczki ruchu ciezarowego na drogi lokalne jest wedtug GDDKIA przejsciowy i do-
tyczy gtéwnie przewoznikow lokalnych. Paradoksem jest, ze rzeczywisty problem polega na
,ucieczce” z autostrad koncesyjnych na odcinki drég krajowych objete systemem viaTOLL.

Rekomendacje. W zwigzku z gwattownie zwiekszajgcymi sie naktadami na utrzymanie ros-
nacej sieci autostrad i drog ekspresowych zaleca sie szybkie wprowadzanie systemu viaTOLL
na nowo oddanych odcinkach autostrad i drég ekspresowych oraz na drogach krajowych do
nich réwnolegtych. Ponadto w transporcie indywidualnym nalezy zwiekszy¢ liczbe odcinkéw
autostrad ptatnych, a takze rozwazy¢ wprowadzenie elektronicznego systemu optat réwniez
na drogach ekspresowych (oczywiscie kwestig dyskusyjng jest odpowiednia wysokos$¢ opta-
ty). W przypadku nie podjecia wyzej wymienionych dziatan istnieje niebezpieczenstwo, ze
przy trudnosciach budzetowych w najblizszych latach stan techniczny drég krajowych, w tym
drog ekspresowych oraz autostrad ulegnie pogorszeniu.

6.2.3. Efektywnosc¢ rozwigzan réznych formut realizacji projektow

Gtéwna wartoscig dodang projektéw wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych jest mozli-
wosc¢ uzyskania oszczednosci budzetowych. Oszacowanie tgcznej wielkosci dofinansowania
unijnego w inwestycjach w sie¢ autostrad i drog ekspresowych w latach 2004-2013 (a tym
samym oszczednosci budzetowych z tego tytutu) nie jest zadaniem ftatwym. Dodatkowa
trudnos¢ sprawia fakt, ze w 2009 r., w zwigzku z nowelizacjg ustawy o autostradach ptatnych
oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (KFD)przeniesiono ciezar finansowania inwestycji za-
wartych w Programie Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 z budzetu panstwa na
KFD, a dane o wydatkach KFD zostaty utajnione i nie podlegajg ujawnione.

W celu podania doktadnejwartosci oszczednosci z tytutu dofinansowania unijnego nalezatoby
uwzgledni¢ wzrost cen materiatow budowlanych oraz robocizny jaki nastgpit w tym okresie,
co nie miesci sie w granicach niniejszego projektu. tgczna kwota jaka wynika z oficjalnych list
projektow, ktdéra zostata przeznaczona na 48 analizowanych projektéow to ponad 75 mid zi,
a w tym 63% stanowi dofinansowanie unijne, co jest rowne wartosci ok. 47,5 mld zt. Mozna
zasugerowad, ze przy konwersji tej kwoty na ceny state dla 2013 r. powyzsza suma mogta-
by ulec znaczgcemu zwiekszeniu. W skali kraju petne wykorzystanie tak duzych srodkéw to
niewatpliwy sukces, gdyz jak wskazali w czasie panelu ekspertow przedstawiciele GDDKIA
Polska wykorzystata maksymalnie srodki przyznane przez Komisje Europejska.

Ponadto nalezy zaakcentowa¢, ze wiekszo$¢ odcinkdw realizowanych ze wspétudziatem
srodkdw unijnych nie mogtaby zostaé zrealizowana w ramach systemu koncesyjnego, ktory
w Polsce moze by¢ wykorzystywany jedynie na sieci autostrad. Podziat na autostrady i drogi
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ekspresowe siega 30 lat i nalezy sie zastanowié czy dzis$, gdy niektére drogi ekspresowe mo-
gtyby w przysztosci z powodzeniem byc realizowane ze srodkéw prywatnych, nie nalezatoby
odejs¢ od tego dosc¢ sztucznego (przy coraz bardziej zblizonych parametrach obu kategorii
drég) podziatu.

W Oddziatach regionalnych GDDKIA na pytanie dotyczace inwestycji w ramach studium
przypadku: ,,Czy wykonana inwestycja powstatyby bez wsparcia UE?” uzyskano odpowiedzi,
ze dzieki wspoffinansowaniu ze srodkéw unijnych mogto nastgpic¢ przyspieszenie realizacji
budowy (A2 Konin-Emilia, A4 Szaréw-Krzyz, S7 Elblagg-Mitomtyn) lub ominiecie opdznien
w realizacji inwestycji (A2 obwodnica Miniska Mazowieckiego, S8 Jezewo-Biatystok). W nie-
ktérych oddziatach GDDKIiA wskazywano nawet na brak mozliwosci powstania odcinka bez
wsparcia ze srodkéw unijnych (Al Betk-Gorzyczki, S3 Szczecin-Gorzéw Wielkopolski). Mozna
zacytowac przyktadowo dwie wypowiedzi potwierdzajgce kluczowosé unijnego wspétfinan-
sowania (wszystkie otrzymane opinie w aneksie statystycznym nr 5):

e opinia dotyczgca odcinka drogi ekspresowej S3 Szczecin-Gorzow Wikp.: ,(...) ze wzgle-
du na brak srodkéw finansowych — realizacja zadania przesuwana byta w czasie. Do-
piero perspektywa uzyskania dofinansowania unijnego spowodowata, ze prace pro-
jektowe a w efekcie rowniez realizacja zadania zostaty rozpoczete”,

e opinia dotyczgca odcinka autostrady A4 Szarow-Krzyz: ,Wsparcie UE niewatpliwie
jednak znacznie przyspieszyto realizacje tej inwestycji co najmniej o kilkanascie lat”.

W odniesieniu do alternatywnych mozliwosci finansowania inwestycji w regionalnych od-
dziatach GDDKIA wskazywano na trudnosci z finansowaniem inwestycji w oparciu o $rodki
prywatne. Przyktadowo w odniesieniu do odcinka autostrady A2 Konin-Emilia uzyskano in-
formacje z Wielkopolski, ze:

e W ocenie Oddziatu, wykorzystanie srodkéw unijnych byto najbardziej trafng formu-
3. Finansowanie w oparciu o np. PPP jest bardzo trudne do zastosowania, tym bar-
dziej bytoby w okresie 2004—-2006".

Whioski. Polska wtasciwie wykorzystata szanse jakg przyniosto cztonkostwo w UE. Przyznane
srodki unijne na rozwdj drég ekspresowych i autostrad zostaty wydane na realizacje od-
cinkéw, z ktérych wiekszos¢ bytoby trudno sfinansowaé wytacznie ze srodkéw Krajowego
Funduszy Drogowego. Realizacja drég ekspresowych w systemie koncesyjnym nie bytaby
mozliwa ze wzgledu na uwarunkowania prawne.

Rekomendacja. Zaleca sie w kolejnym okresie programowania kontynuowanie inwestycji
wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych na sieci drég ekspresowych. W przypadku pozo-
statych do realizacji odcinkdéw autostrad Al i A2 nalezy rozwazy¢ finansowanie z innych zré-
det, np. z rzgdowego programu Inwestycje Polskie (przede wszystkim na odcinku autostrady
Al miedzy Tuszynem a Pyrzowicami. W przypadku wschodniego fragmentu autostrady A2
(przede wszystkim na wschdd od Siedlce) nalezy rozwazy¢ przesuniecie inwestycji na okres
po 2020 .

185

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a185 185 15-10-2013 12:53:21 ‘



Ocena systemu zarzadzania wybudowanymi odcinkami autostrad i drég ekspresowych...

6.3. Oszacowanie skali efektu substytucji na sieci drogowej
oraz ocena efektywnosci lokalizacji/przeprowadzenia inwestycji
(Tomasz Komornicki)

Badania przeprowadzone zaréwno przy udziale Oddziatéw GDDKIA, jak i w wybranych jed-
nostkach samorzgdowych wskazujg na przejsciowy charakter ,,ucieczki” ruchu drogowego
z odcinkdw pfatnych. Dotyczy to przede wszystkim pojazddw ciezarowych omijajacych drogi
objete systemem viaTOLL. W wojewddztwie tédzkim:

e ,po wprowadzeniu optat za przejazd w pofowie 2011 r. odnotowano wyrazny spa-
dek natezenia ruchu pojazddéw ciezarowych na odcinkach drog ptatnych (—14,4%).
Jednakze pomiary natezenia ruchu przeprowadzane dwukrotnie w ciggu roku 2012
wykazaty tendencje wzrostowq w ruchu pojazdéw ciezarowych na drogach ptatnych
(+41,8%)".

Podobne obserwacje poczyniono w wojewddztwie pomorskim i wielkopolskim. W ujeciu
bardziej dtugookresowym w najwiekszym stopniu proces ten zanotowano (sposrod szcze-
gétowo analizowanych odcinkéw) na drodze S3 (Szczecin — Gorzow Wielkopolski; szacunek
10% przesuniecia ruchu) oraz na obwodnicy Minska Mazowieckiego w ciggu A2. Uciecz-
ka pojazdow ciezarowych dotyczy przy tym gtéwnie ruchu lokalnego, gdzie straty czasowe
z niej wynikajgce sg nieznaczne. Problemem pozostaje odptyw z autostrad koncesjonowa-
nych, ktéry w jakiejs mierze obejmuje takze samochody osobowe. Wysoko$¢ optat dla tej
kategorii pojazddw na autostradach wspétfinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej jest
na tyle niska, ze efekt , ucieczki” prawie nie wystepuje. Trzeba go traktowac jako zagrozenie
potencjalne, mogace sie ujawni¢ w przypadku zmiany taryf.

Istotnym elementem w tym kontekscie pozostaje jakos¢ i przebieg tras alternatywnych. Na
obszarach gesciej zaludnionych, gdzie duza cze$¢ drég regionalnych i lokalnych prowadzi
przez obszary zabudowane, zagrozenie odptywem pojazddw jest mniejsze. Z uwagi na wy-
stepujaca kongestie, liczne skrzyzowania i ronda, zmiana trasy oznacza w tym wypadku zbyt
duzy koszt czasowy. Drugim czynnikiem jest dtugos¢ samej autostrady lub drogi ekspresowej.
Zagrozenie odptywem wystepuje w wiekszym stopniu tam gdzie gotowe (i objete systemem
optat) sg krétkie odcinki (poréwnaj ryc. 6.5). W tym kontekscie mozna przyjgé, ze dalsza
rozbudowa sieci oraz obejmowanie kolejnych odcinkéow drég systemem optat dla pojazdéw
ciezarowych, bedzie w naturalny sposéb prowadzi¢ do zmniejszenia skali efektu ,,ucieczki”.
Jednoczesnie fakt odptywu na drogi lokalne ruchu miejscowego uznac trzeba za nieuniknio-
ny. Na chwile obecng, w okresie kiedy proces inwestycyjny nie jest ukonczony, wskazane
sg okreslone dziatania zapobiegajace nadmiernemu obcigzaniu innych drég w sgsiedztwie
autostrad i tras ekspresowych. Mozliwe sg nastepujgce formy dziatania:

e rozszerzenie systemu viaTOLL na drogi alternatywne,

e ograniczenia w ruchu pojazdow ciezkich na drogach alternatywnych (catkowite zaka-
zy poruszania sie jednostek powyzej okreslonej masy),

e dziatania zmierzajgce do uspokajania i spowalniania ruchu na drogach alternatyw-
nych, zniechecajgce ruch tranzytowy do korzystania z nich.
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Mozliwosci rozszerzania systemu viaTOLL nie wykraczajg obecnie poza drogi krajowe, pod-
czas gdy czes¢ ruchu ciezkiego moze przenosic sie takze na szlaki wojewddzkie, powiatowe,
a niekiedy nawet gminne. Dziatania w tym kierunku nie majg ponadto wptywu na ruch po-
jazdow osobowych. Jednoczesnie nadmierne ograniczanie jakiegokolwiek ruchu samocho-
dow ciezarowych na drogach regionalnych i lokalnych moze by¢ niekorzystne z punktu wi-
dzenia lokalnego rozwoju gospodarczego (bedzie godzi¢ w miejscowych przedsiebiorcéw).
W tych warunkach wzrasta znaczenie metody zwigzanej z uspokajaniem ruchu na szlakach
alternatywnych.

Wywiady przeprowadzone w jednostkach samorzadu terytorialnego wskazujg na ograni-
czony przestrzennie zasieg inwestycji uzupetniajacych (na sieci lokalnej) budowy autostrad
i drog ekspresowych. Skala takich przedsiewzie¢ nie moze by¢ oczywiscie nadmierna. Jed-
noczesdnie przy przygotowywaniu przetargdw celowe wydaje sie kwalifikowanie inwestycji
uzupetniajgcych wg kryteridw ich potencjalnego obcigzenia po ukoriczeniu budowy (a nie
wyfacznie na podstawie czynnika odlegtosci od autostrady lub drogi ekspresowej). Reasu-
mujac mozliwe jest dokonanie oceny poszczegdlnych odcinkow tras, ktére powstaty przy
pomocy srodkow unii Europejskiej, z punktu widzenia zagrozenia przenoszeniem sie ruchu
na drogi regionalne i lokalne (tabela 6.6).

Tabela 6.6. Zagrozenie odptywem ruchu z wybranych odcinkéw autostrad i drég
ekspresowych

Zagrozenie odptywem

Odcinek S
pojazdow ciezarowych

A1, Betk-
Gorzyczki

Niewielkie, odcinek
graniczny

Zagrozenie odptywem
samochodéw osobowych
Brak do czasu wprowadzenia
optat, pdzniej niewielkie,
odcinek graniczny

Metody zapobiegania

Polityka taryfowa wzgledem
czestych uzytkownikow;
spowalnianie ruchu na
drogach alternatywnych

Srednie, diugi ciag
autostrady, istnienie drog
réwnolegtych

A2, Konin-Emilia

Niewielkie, przy obecnym
poziomie opfat

ViaTOLL na drogach
réwnolegtych

A2, obwodnica
Mirska
Mazowieckiego

Znaczne, krotki odcinek
objety viaTOLL

Brak, do czasu wprowadzenia
opfat

Ograniczenia ruchu w centrum
Minska Mazowieckiego,
spowalnianie ruchu

Srednie, istnienie drogi
alternatywnej, ale
jednoczesnie odcinek
graniczny

A4, Zgorzelec-
Krzyzowa

Brak, do czasu wprowadzenia
opfat, potem niewielkie, odcinek
graniczny

ViaTOLL na drodze
alternatywnej

A4, Szar6w-Krzyz

Znaczne, istnienie drogi
alternatywnej, brak wezta
Niepotomice

Brak, do czasu wprowadzenia
opfat, potem znaczne, odcinek
sgsiadujacy z aglomeracja
Krakowa (ruch codzienny)

ViaTOLL na drodze
alternatywnej, spowalnianie
ruchu, budowa wezta
Niepotomice

S3, Szczecin-
Gorzéw
Wielkopolski

Znaczne, istnienie drogi
alternatywnej, ktéra
nie moze zostaé objeta
systemem viaTOLL

Brak, droga ekspresowa

Ograniczenia ruchu
pojazdoéw ciezkich na drodze
alternatywnej
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Zagrozenie odptywem Zagrozenie odptywem

pojazdéw ciezarowych samochodow osobowych L e L L]

Umiarkowane, brak drog Brak, droga ekspresowa Ograniczenia ruchu pojazdow
alternatywnych, duza czesé¢ ciezkich na potencjalnych
inwestycji po starym $ladzie drogach alternatywnych,

spowalnianie ruchu

S8, Jezewo- Niewielkie, inwestycja po Brak, droga ekspresowa Ograniczenia ruchu pojazdow

Biatystok starym Sladzie ciezkich na potencjalnych

drogach alternatywnych,
spowalnianie ruchu

Odrebnym zagadnieniem jest potencjalny odptyw ruchu samochodéw osobowych z auto-
strad po wprowadzeniu optat na kolejnych odcinkach. Zjawisko to przynosi mniejsze zagro-
zenia (w zakresie dewastacji infrastruktury i poziomu bezpieczeristwa ruchu), ale takze musi
by¢ brane pod uwage. Wywiady potwierdzity, ze zagrozenie takie wystepuje np. na odcinku
Zgorzelec — Krzyzowa. Podobnie jak w przypadku ciezaréwek proces ten dotyczy¢ bedzie
gtéwnie ruchu lokalnego i regionalnego. Dziatania zaradcze w tym wypadku muszg obej-
mowac przede wszystkim rozwigzania taryfowe (preferencje dla czestych uzytkownikéw).
W dalszej perspektywie, na niektérych kierunkach problem moze by¢ rowniez substytucja
autostrad przez drogi ekspresowe. Wynika to z faktu braku mozliwosci pobierania optat od
samochoddéw osobowych na drogach ekspresowych w obecnym stanie prawnym. Problem
ten nie jest jeszcze sygnalizowany, ale moze sie ujawnic¢ np. na kierunku Warszawa-Piotrkow
Trybunalski (substytucja ciggu A2/A1 przez S8).

Ocena lokalizacji konkretnych inwestycji (rozumiana jako szczegétowy przebieg a nie roz-
mieszczenie sieci, ktdre omdéwione zostato w rozdziale 3) jest na ogét pozytywna. Co cha-
rakterystyczne, opinie takg wyrazajg nie tylko przedstawiciele Oddziatéw GDDKIA, ale takze
reprezentanci wtadz lokalnych. Przewaza opinia, ze lepszym rozwigzaniem jest realizacja
inwestycji po nowym $ladzie (niezaleznie od faktu, czy jest to autostrada, czy droga ekspre-
sowa). W sprawie tej nie ma jednak catkowitej jednomyslnosci, nawet pomiedzy poszcze-
gblnymi Oddziatami GDDKIA. Analiza zebranego materiatu prowadzi do wniosku, ze przy po-
dejmowaniu tego typu decyzji kluczowe sg uwarunkowania regionalne oraz dotychczasowy
standard drogi. Za budowa po starym $ladzie, w niektérych lokalizacjach przemawia czynnik
ochrony srodowiska (ograniczenie skali ingerencji, zwtaszcza w obszarach NATURA 2000).
Dotyczy to m.in. terendw o wysokiej lesistosci w Polsce pétnocnej. Takze i w tym wypadku
pamietaé nalezy, ze inwestycje prowadzone po nowym $ladzie dajg mozliwos¢ wtasciwe-
go wariantowania i tym samym poszukiwania rozwigzan najmniej ucigzliwych dla lokalnych
ekosystemdw. Na wszystkich obszarach o gestszej sieci osadniczej prowadzenie inwestycji
po starym $ladzie prowadzi do dezintegracji uktadéw osadniczych (efekt korytarza/bariery,
poréwnaj rozdziat 5.6 niniejszego opracowania) oraz zwieksza koszty poprzez koniecznos¢
budowy wielu kilometrow drég dojazdowych oraz licznych rozwigzan prostopadtych (prze-
jazdy, tunele, ktadki). Ponadto respondenci w Oddziatach GDDKIA podkreslajg korzysci zwig-
zane z potencjalnymi dalszymi mozliwosciami rozwojowymi szlakéw budowanych nowym
sladem. W ich przypadku z reguty zachowana zostaje opcja dobudowania kolejnego pasa
ruchu. Dodatkowo, jak zaznaczano efektem koricowym takiej inwestycji jest istnienie dwdch
drég (a nie jednej), co umozliwia pozytywny efekt rozktadania sie ruchu lokalnego. Kolejnym
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argumentem jest mozliwos¢ potaczenia sgsiadujgcych ze sobg obwodnic, co wptywa na re-
dukcje kosztow inwestycji.

W przypadku realizowania drég ekspresowych po nowym sladzie problemem staje sie na-
tomiast zmiana zarzadcy dawnej drogi krajowej. Samorzady nie zawsze sg zainteresowane
przejeciem szlaku (przyktad drogi S5 Poznan-Gniezno). Ponadto po zmianie zarzadcy, nie-
mozliwe jest objecie jej systemem viaTOLL, co zwieksza opisane wyzej zagrozenie odptywu
ruchu ciezkiego z nowo powstatych odcinkdw.

Szczegdlnym przypadkiem sg drogi krajowe, ktdére przed inwestycjg posiadaty standard dwu-
jezdniowy. Wowczas inwestycja ,,po $ladzie” wigze sie z matg skalg wykupu gruntéw. Takze
i w tym wypadku wystepujg jednak ograniczenia, zwigzane z odmiennymi standardami bu-
dowy drég obowigzujagcymi podczas powstawania tych tras. Przyktadem moze byé droga
Warszawa-Katowice. Jej modernizacja do poziomu drogi ekspresowej prawie w catosci na-
wigzywata do wczesniejszego przebiegu. Ze wzgledu na promienie skretdw oraz nachylenia
podjazdow skutkowato to licznymi ograniczeniami predkosci ponizej wartosci przewidywa-
nych dla drég ekspresowych.

Poréwnanie kosztow budowy inwestycji autostradowych oraz drég ekspresowych po no-
wym i po starym sladzie nie daje jednoznacznych odpowiedzi w odniesieniu do rozwazanego
dylematu. W tabeli 6.7 zestawiono koszty budowy 1 km trasy na réznych inwestycjach wo-
jewddztwa mazowieckiego. Koszt budowy autostrady (A2, obwodnica Minska Mazowiec-
kiego) jest wyraznie wyzszy, co wigza¢ nalezy zaréwno z wyzszym standardem szlaku, jak
i z terminem jego realizacji (zmiany cen na rynku budowlanym). Jednoczesnie poréwnanie
inwestycji zrealizowanych na drogach ekspresowych S7i S8 (zblizony standard i czas powsta-
nia) pokazujg, ze nizszy koszt wystapit w przypadku szlaku Radzymin-Wyszkéw (pomimo, ze
na odcinku obwodnicy Wyszkowa byt on poprowadzony po nowym $ladzie; w tym zbudo-
wany zostat most na Bugu), niz na trasie Biatobrzegi-Jedlinsk wykonanej w catosci ,,starym
sladem”. Takze porownanie kosztéw innych ocenianych inwestycji nie wskazuje na bezpo-
$rednig zaleznos¢ ich wysokosci od istnienia (lub nie) drogi w tym samym przebiegu.

Tabela 6.7. Koszt budowy wybranych tras w wojewddztwie mazowieckim

Nr drogi Odcinek Prowadzenie Koszt 1 km w min zt
A2 Obwodnica Mirnska Mazowieckiego nowy $lad 34,3
S7 Biatobrzegi-Jedlifsk stary $lad 28,8
S8 Radzymin-Wyszkéw mieszane 22,9

W odpowiedziach uzyskanych z Oddziatéw GDDKIA oraz w opiniach samorzagdowcow nie
poruszono problemu réznicy pomiedzy drogami ekspresowymi prowadzonymi po nowym
$ladzie a autostradami. Problem ten byt czesciowo dyskutowany podczas panelu ekspertéw.
Rdznice standardu technicznego pomiedzy obydwoma rodzajami drég sg obecnie stosun-
kowo mate. Jednoczesnie odmienne jest usytuowanie prawne tych tras. Droga ekspresowa
moze byc¢ (i czesto jest) realizowana po ,starym sladzie”. Ponadto nie moze de facto powsta-
wac w systemie koncesyjnym ze wzgledu na stanowisko Eurostatu i zaliczanie tego typu in-
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westycji do deficytu finanséw publicznych. Tym samym droga ekspresowa jest pozbawiona
optat w ruchu samochoddéw osobowych.

Podziat na obie kategorie (autostrady i drogi ekspresowe) pochodzi z okresu gospodarki
centralnie planowanej, kiedy autostrady stuzy¢ miaty gtdéwnie ruchowi tranzytowemu, zas
trasy ekspresowe relacjom wewnetrznym. W swietle obecnej polityki rozwoju i polityki prze-
strzennej, a takze przy uwzglednieniu cztonkostwa w Unii Europejskiej, rozgraniczenie takie
stracito sens merytoryczny. KPZK 2030 jednoznacznie wskazuje na potrzebe koncentracji in-
westycyjnej na korytarzach tgczacych ze sobg uktad polskich metropolii (a w drugiej kolejno-
Sciich relacje z metropoliami Unii Europejskiej). Takie funkcje, zaleznie od kierunku spetniaja
zaréwno autostrady jak i drogi ekspresowe (np. autostrada A2 spetnia funkcje powigzania
Warszawy i Poznania a planowany potudniowy odcinek drogi ekspresowej S3 stuzy¢ bedzie
przede wszystkim tranzytowi). W tych warunkach podziat na dwie kategorie drég szybkiego
ruchu stat sie do pewnego stopnia anachroniczny i powoduje, nieuzasadniony podziat gtéw-
nych korytarzy transportowych na:

e trasy o minimalnie wyzszym standardzie technicznym, za ktdre pobiera sie optaty (od
wszystkich uzytkownikow), w ktérych budowie uczestniczy¢ moze kapitat prywatny
i ktorych wptyw na rozwdj obszardw przylegtych jest de facto redukowany nizszg ge-
stoscig weztow,

e trasy o nieznacznie gorszych parametrach, gdzie optat od samochoddéw osobowych
pobierac¢ nie mozna, caty ciezar inwestycyjny spada na budzet panstwa (lub budzet
Unii Europejskiej), zas wptyw na rozwdj regionalny jest potencjalnie wiekszy, przy
jednoczednie wiekszym zagrozeniu lokalnymi konfliktami przestrzennymi.

Whioski. Zagrozenie przenoszeniem sie ruchu (zwtaszcza ciezarowego) z autostrad i drog
ekspresowych na inne szlaki nie jest w chwili obecnej bardzo duze. W wiekszosci przypad-
kéw odptyw ruchu ma charakter przejsciowy. Skala problemu powinna male¢ wraz z budowg
nowych odcinkdéw oraz rozszerzaniem systemu viaTOLL. Problemem do rozwigzania pozo-
staje wyréwnanie stawek na autostradach koncesyjnych i budowanych ze srodkéw budzetu
panstwa przy wsparciu Unii Europejskiej oraz wzajemna relacja optat na autostradzie A2 i Al
oraz kosztéw viaTOLL na rdwnolegtych drogach krajowych.

Lokalizacja badanych inwestycji okresu 2004-2011 wydaje sie wtasciwa. Najwieksze watpli-
wosci budzi¢ mogg wczesne inwestycje w ciggach drog ekspresowych realizowane po sta-
rym sladzie (np. S7 na odcinku Biatobrzegi-Jedlirsk). Docelowo realizacja drég ekspresowych
po nowym $ladzie wydaje sie zdecydowanie bardziej efektywna z punktu widzenia kosztéw
spotecznych (mniejszy wptyw na integralnos¢ sieci osadniczej), a w wiekszosci przypadkow
takze Srodowiskowej (mozliwo$¢ wariantowania inwestycji). Poréwnanie kosztow ekono-
micznych nie wskazuje na zasadnicze rdoznice w tym zakresie (w ujeciu generalnym, sytu-
acja jest silnie zalezna od uwarunkowan lokalnych). Poréwnanie lokalizacji obu wariantow
drog ekspresowych prowadzi takze do wniosku, ze réznicowanie elementéw bazowe;j sieci
drogowej na autostrady i drogi ekspresowe (zwtaszcza odcinki po nowym $ladzie), zaczeto
stanowi¢ bariere dla dalszego rozwoju catego systemu.
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Rekomendacje. W okresie przejsciowym konieczne sg dziatania ograniczajgce odptyw pojaz-
dow ciezarowych z autostrad i drég ekspresowych. Przy ich wprowadzaniu muszg one brac
pod uwage potrzeby lokalnego rynku przewozéw (potencjalnie niekorzystne ograniczenia
dla miejscowych przedsiebiorcow). Tym samym wtasciwym rozwigzaniem jest elastyczna
polityka taryfowa (stawki preferencyjne dla czestych uzytkownikéw lokalnych) oraz zabie-
gi zmierzajace do spowolniania ruchu na trasach alternatywnych. Konieczne jest witgczenie
odcinkéw koncesjonowanych do systemu viaTOLL. Dotychczasowe drogi krajowe, w ktérych
sgsiedztwie powstaty nowe drogi ekspresowe nie powinny by¢ przekazywane samorzagdom
lokalnym jezeli istniej duze zagrozenie odptywu ruchu (zachowanie mozliwosci objecia drogi
alternatywnej systemem viaTOLL).

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze standardem powinno by¢ budowanie drég ekspreso-
wych po nowym sladzie. Nawigzywanie do starego przebiegu powinno by¢ wyjatkiem, dla
ktérego podstawowym uzasadnieniem sg wzgledy ochrony srodowiska (minimalizacja in-
gerencji), wzglednie bardzo niska gestos¢ sieci osadniczej (brak konfliktéw przestrzennych).
Nalezy dazy¢ do redefiniowania obecnego podziatu na autostrady i drogi ekspresowe w sen-
sie prawnym (przy mozliwosci pozostawienia réznych standardéw technicznych adekwat-
nych do obecnej i prognozowane] wielkosci ruchu), tak aby ujednoliceniu ulegty bazowe
mozliwosci wyboru systemdw realizacji oraz pobdr optat od pojazdéw osobowych.
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7. WNIOSKI | REKOMENDACIJE
(TOMASZ KOMORNICKI, PIOTR ROSIK)

7.1. Wnioski

7.1.1. Whioski ogolne

Polska w latach 2004-2013 (2015) dokonata duzego postepu w dziedzinie rozbudowy sieci
autostrad i drég ekspresowych. Prawie czterokrotne wydtuzenie sieci drég szybkiego ruchu
byto mozliwe przede wszystkim dzieki wykorzystaniu wspétfinansowania unijnego. Mozna
whioskowacé, ze szanse wykorzystano wtasciwie, realizujgc ze Srodkéw UE odcinki, ktére
trudno bytoby wykona¢ bez unijnego wsparcia. Rosngca stopniowo w latach 2004-2013
spbjnosc¢ dziatan wskazuje na prawidtowg realizacje celow polityki spdjnosci i komplemen-
tarnos$¢ inwestycji wspétfinansowanych ze Srodkéw unijnych z innymi przedsiewzieciami,
ktére zrealizowano w analizowanym okresie.

Wiekszos¢ efektdow procesu inwestycyjnego jest pozytywna. Nie oznacza to, ze nie jest
mozliwa ocena krytyczna niektérych dziatan. Wynika to takze z faktu, ze, uwarunkowany
historycznie, poziom zapdznienia w rozwoju infrastruktury drogowej jest w Polsce nadal bar-
dzo duzy. Tym samym wiekszo$¢ inwestycji tatwo jest uzasadni¢ rosngcym popytem i/lub
celami polityki regionalnej. Jednoczesnie jednak przeprowadzona ewaluacja pokazata, ze
szeroko rozumiana efektywnosé poszczegdlnych odcinkdw drég nie jest bynajmniej iden-
tyczna. Moze by¢ to silna przestanka do rekomendacji na kolejny okres programowania na
lata 2014-2020.

W skali kraju budowa autostrad i drog ekspresowych ze Srodkdw unijnych przyczynita sie
do zwiekszenia spdjnosci terytorialnej Polski oraz zwiekszenia dostepnosci obszaréw pery-
feryjnych. Jednoczesnie jednak w przypadku Polski Wschodniej postep nie byt tak duzy jak
w Polsce zachodniej. Byt tez nizszy niz pierwotnie zaktadano. Dzieki inwestycjom wspoffi-
nansowanym ze Srodkow unijnych udato sie zlikwidowac¢ wiele tzw. waskich gardet na sieci
drogowej, jednak z drugiej strony, liczba odcinkdow wylotowych z aglomeracji mogtaby by¢
znacznie wyzsza. Nastgpita rowniez poprawa bezpieczenstwa wzdtuz korytarzy drogowych,
na realizowanych odcinkach oraz na drogach do nich réwnolegtych, jednak z drugiej strony
nie wykazano znaczgcego oddziatywania inwestycji na bezpieczeristwo na drogach lokalnych
lub w miastach (z wyjatkiem odcinkéw stanowigcych obwodnice miast jak np. obwodnica
Minska Mazowieckiego). Wskazuje sie na ogdlnie wysoka satysfakcje spoteczng spotecznosci
lokalnych, ale i na rozgoryczenie np. w wyniku efektu bariery spowodowanego zbyt duzg
iloscig ekrandow akustycznych wzdtuz trasy (tab. 7.1).

Jednym z najwazniejszych wnioskdw ptyngcych z ewaluacji inwestycji drogowych jest to, ze
autostrady i drogi ekspresowe w skali kraju dajg duzg wartos$¢ dodang i pozytywne efekty sie-
ciowe jednak w skali lokalnej sg jedynie warunkiem koniecznym, ale nie wystarczajgcym do
szybkiego rozwoju gmin i powiatow. Szczegdlnie w warunkach kryzysu finansowego zestaw
czynnikdw rozwoju gospodarczego jest znacznie szerszy niz rozbudowa infrastruktury drég
wyzszych klas. Na poziomie lokalnym, gdzie oczekiwania zwigzane z rozbudowg infrastruk-

192

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a192 192 15-10-2013 12:53:22



Whioski i rekomendacje

tury sg szczegdlnie wysokie, mogt wystgpic tzw. efekt korytarza. Zdecydowanie mniejszy niz
oczekiwano byt rowniez tzw. efekt popytowy zwigzany z samym okresem przeprowadze-
nia inwestycji (brak wiekszej aktywizacji lokalnych przedsiebiorcéw, zaréwno w charakterze
podwykonawcow, jak i w ramach szeroko pojetej dziatalnosci ustugowej), a wydtuzenie prac
inwestycyjnych na wielu odcinkach spowodowato znaczace utrudnienia w ruchu lokalnym.
Z opoznieniami prac wigze sie narastajgcy problem makroekonomiczny jakim stata sie upad-
to$¢ przedsiebiorstw budowlanych oraz wielomiliardowa suma roszczen (tab. 7.2).

Stan nawierzchni drég krajowych w ostatnich latach ulegt znaczacej poprawie. Niepokojgce
jest jednak, ze w warunkach rosngcego zadtuzenia, przy braku alternatywnych zrédet finan-
sowania rosngcy koszt utrzymania systemu drog w Polsce (zwigzane ze wzrostem dtugosci
autostrad i drég ekspresowych) moze skutkowa¢ zahamowaniem poprawy stanu drdg, a na-
wet stopniowym ich pogarszaniem. Lokalizacja inwestycji byta w duzej mierze prawidtowa,
a odptyw ruchu ciezarowego z drég objetych systemem viaTOLL na drogi rownolegte miat
raczej charakter krétkotrwaty w przypadku inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw unij-
nych (tab. 7.3).

Tabela 7.1. Wnioski ogdlne dotyczace celu 1. Ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad
i drog ekspresowych na poprawe dostepnosci transportowej kraju i regionéw
oraz na jakos¢ i poziom bezpieczenistwa systemu transportowego

Problem Whniosek

Spaéjnosé Proces inwestycyjny w ciggach autostrad i drég ekspresowych w okresie 2004-2013 charakteryzo-
dziatan wat sie rosnaca spéjnoscig podejmowanych dziatan. O ile w latach 2004-2006 wybor inwestycji
byt do pewnego stopnia przypadkowy, to w kolejnych latach najczesciej tworzyty one juz konse-
kwentne ciagi transportowe (przede wszystkim autostrady Al i A4 oraz drogi ekspresowe S3 i S8).
Jednoczesnie skala inwestycji okazata sie znaczagco mniejsza od zaktadanej na poczatku perspek-
tywy finansowej 2007-2013. Byto to wynikiem ograniczenn budzetowych skutkujacych redukcja
planéw budowlanych na poczatku roku 2011. W efekcie niektére inne kluczowe ciagi drogowe,
pomimo rozpoczecia inwestycji pozostaty na wstepnym etapie rozwoju nowoczesnej infrastruktury
(w szczegdlnosci S7, S5 i S17). Wydaje sie, ze btedem byto zbyt szerokie zakreslenie poczatkowego
planu inwestycyjnego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (bez wewnetrznej prio-
rytetyzacji). W konsekwencji rezygnowano z realizacji fragmentéw najstabiej przygotowanych, a nie
najmniej uzasadnionych merytorycznie.

Realizacja Udziat inwestycji ze srodkéw Unii Europejskiej w ogéle inwestycji zrealizowanych na ciaggach drég
celéow ekspresowych i autostrad byt na poziomie regionalnym wiekszy w Polsce Wschodniej, co uznac
polityki nalezy za prawidtowa realizacje celéw polityki spéjnosci w wymiarze krajowym i ogélnounijnym.
spoéjnosci Tym samym jnwestycje wsparte z programéw operacyjnych UE byly komplementarne z inwe-

stycjami realizowanymi wytacznie ze Srodkéw budzetu paristwa oraz w systemie koncesyjnym.
Potwierdza to wynik analiz zmian wskaznika drogowej spdjnosci terytorialnej. Mimo to miasta wo-

jewddzkie Polski Wschodniej pozostaty poza siecig autostrad i drog ekspresowych (z wyjatkiem Rze-
szowa), a realna poprawa dostepnosci (przy uwzglednieniu takze innych inwestycji) byta wieksza
w Polsce centralnej i zachodniej. Mozemy przyja¢, ze gdyby nie byto inwestycji unijnych polaryzacja
przestrzenna kraju w zakresie dostepnosci wzrastataby. Jest to szczegdlnie widoczne przy analizie
dostepnosci miedzynarodowej.

Poprawa Wptyw poszczegdlnych inwestycji na dostepnosé przestrzenng jednostek terytorialnych okazat
([T Gl sie bardzo zréznicowany pod wzgledem swojej intensywnosci oraz zasiegu przestrzennego. Efekty
powstania drég ekspresowych i autostrad sa pochodng ich potozenia wzgledem uktadu osadnicze-
go (potencjat demograficzny) oraz innych elementéw sieci drogowej. Szczegdlnie istotna jest w tym
kontekscie komplementarnos$¢ wzgledem wczesniejszych lub réwnolegtych inwestycji w ciggach
autostrad i drég ekspresowych.

193

Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a193 193 15-10-2013 12:53:22 ‘



Whioski i rekomendacje

Problem Whiosek

(E{ T ETSEI \WW ocenianym okresie udato sie zlikwidowaé cze$¢ sposréd najbardziej uciazliwych ,waskich gar-
waskich det” systemu drogowego. Lokalizacja inwestycji w rosngcym stopniu nawigzywata do odcinkéw
gardet 0 najnizszej przepustowosci. Mimo to mankamentem procesu inwestycyjnego pozostata relatyw-
nie mniejsza skala przedsiewzieé¢ na odcinkach wlotowych do najwiekszych aglomeracji (w tym
w pierwszej kolejnosci do Warszawy). W strefach tych, gdzie ruch tranzytowy naktada sie na prze-
mieszczenia w ruchu lokalnym, generowane postepujaca suburbanizacjg, wystepuje nadaj wiele
,waskich gardet”, ograniczajacych efekty niektérych inwestycji (m.in. w zakresie przestrzennego
rozwoju rynkow pracy).

Poprawa Powstanie autostrady/drogi ekspresowej poprawiato bezpieczeristwo na samej drodze oraz na
{JF 7 (1021 Bl krajowych drogach réwnolegtych. W drugim wypadku jest to wynikiem przesunie¢ ruchu w kierun-

stwa ku nowej trasy. Brak jest jednak wiekszego wptywu nowych inwestycji na mniejszg liczbe wypad-
kéw wewnatrz duzych miast oraz na terenach peryferyjnych. Zagrozeniem dla efektéw uzyskanych
w zakresie bezpieczenstwa jest przenoszenie sie ruchu ciezkiego na drogi lokalne w wyniki objecia
autostrad i drog ekspresowych systemem optat elektronicznych. Jest to szczegdlnie ucigzliwe przy
autostradach wybudowanych w systemie koncesyjnym, a w mniejszym stopniu, dla odcinkéw reali-
zowanych ze wspotudziatem srodkéw europejskich.

LEWAELGER Dziatania inwestycyjne zostaty na ogét docenione przez spotecznosci lokalne. Co wazne stato sie tak
spoteczna pomimo faktu, iz duza cze$¢ oséb mieszkajacych w sasiedztwie autostrad i drog ekspresowych ko-
rzysta z nich rzadko lub wcale. Elementem najwazniejszym z punktu widzenia mieszkarncow byta
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego (w szczegdlnosci w wyniku budowy obwodnic matych
miast), a w drogiej kolejnosci komfort jazdy oraz czasy podrdzy do okreslonych celéw. Spoteczno-
Sci lokalne w wiekszym stopniu korzystajg z drog ekspresowych, anizeli z autostrad. Jednoczesnie
drogi ekspresowe, jesli prowadzone s3 po starym Sladzie, generujg wiecej probleméw w wymiarze
poszczegdlnych miejscowosci (problemy z przejazdem prostopadtym). W tym kontekscie dobra
praktyka s3 odpowiednio wczesne konsultacje spoteczne pozwalajagce na uwzglednienie postu-
latow w zakresie wiaduktow i ktadek. Dla spotecznosci oraz przedsiebiorcéw lokalnych istotnym
problemem jest nadmiar ekranéw akustycznych.

Tabela 7.2. Wnioski ogdlne dotyczace celu 2. Ocena efektéw spoteczno-gospodarczych
(popytowych i podazowych) generowanych w miejscu realizacji inwestycji
dot. budowy autostrad i drég ekspresowych

Problem Whiosek

Wptyw Czas jaki uptynat od realizacji inwestycji utrudnia petng analize efektéw ekonomicznych powstania
na rozwaoj nowych autostrad i drég ekspresowych. Dodatkowym czynnikiem utrudniajgcym ocene byt kryzys
lokalny ekonomiczny, ktérego negatywne skutki mogty niwelowac¢ pozytywne efekty rozwoju infrastruktu-
ry. Badanie potwierdzito, ze mamy do czynienia z wyzszym poziomem przedsiebiorczosci na obsza-
rach gdzie wybudowano nowe drogi. Na chwile obecng jedyna mozliwa interpretacja tego faktu
prowadzi do wniosku, ze szlaki wybudowano we wtasciwej lokalizacji, tam gdzie istniat na nie po-
pyt. Doktadniejsza analiza potwierdzita, ze nowoczesng infrastrukture drogowa traktowac trzeba

jako warunek konieczny, ale z pewnoscig nie wystarczajacy dla lokalnego rozwoju gospodarcze-
go. Efekt ekonomiczny jest tez z pewnoscig bardzo selektywny branzowo. Jest on juz zauwazalny

w branzy logistyczno-magazynowej, a wyraznie mniej w sferze produkcyjne;j.

Wptyw na Ze wzgledu na wysoka range w systemie transportowym kraju nowe inwestycje drogowe nie majg
lokalizacje generalnie znaczacego oddziatywania na mikro i mate firmy w skali lokalnej. Z kolei sam fakt budo-
przedsie- wy nie przektada sie wprost na lokalizacje w weztach drogowych duzych zaktadéw przemystowych
biorstw i produkcyjnych. Zestaw czynnikéw decydujacych o sukcesie poszczegélnych gmin jest znacznie
szerszy i oprocz lokalizacji przy wezle autostradowym, wazna jest lokalizacja ogélna (w systemie
osadniczym kraju), prowadzona polityka lokalna, zasoby endogeniczne w postaci kapitatu finan-
sowego, ludzkiego i spotecznego, wyposazenie w infrastrukture towarzyszaca i inne.
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Problem Whiosek

Efekt W skali lokalnej, udziat miejscowych przedsiebiorcéw w procesie inwestycyjnym byt na ogét nie-
popytowy wielki. Obroty przedsiebiorstw z innych branz oraz poziom zatrudnienia w gminach sasiadujacych
najczesciej nie wykazywaty wiekszych zmian. Tym samym lokalny efekt ekonomiczny byt zwykle
mniejszy od zaktadanego (zwtaszcza w poréwnaniu do oczekiwan wtadz lokalnych).

Proces inwestycyjny okresu 2004-2013 skutkowat ujawnieniem sie w niektorych miejscach tzw.
»efektu korytarza”. Z uwagi na krétki okres funkcjonowania nowych drég trudno jest okresli¢ za-
kres wystapienia efektu w skali regionalnej (wptyw na rozwdj gospodarczy). Mozna jedynie posred-
nio wskazywac na zagrozenia pod tym wzgledem. Zagrozenia te sg wieksze w przypadku autostrad
niz drég ekspresowych.

(TN TER Wspotpraca wykonawcdw autostrad i drog ekspresowych z samorzadami oraz spotecznosciami lo-
podczas kalnymi uktadata sie bardzo réznie w przypadku poszczegdlnych inwestycji. Istniejg zaréwno dobre,
procesu jak bardzo zte przyktady wzajemnych relacji. Poziom akceptacji spotecznej dla utrudnien spowo-
(WSSl dowanych budowa jest relatywnie wysoki. Sytuacja w obu tych wymiarach pogarsza sie jezeli
nego prace budowlane ulegaja wydtuzeniu.

Problemy W ostatnich latach problemy finansowe wykonawcéw ulegty nasileniu. Ich przyczyna byto przede
finansowe wszystkim intensyfikacja procesu inwestycyjnego prowadzaca do wzrostu cen materiatéw oraz na-
wykonaw- silenie sie konkurencji wsrdd przedsiebiorcow, co przy kryterium najnizszej ceny przy przetargach
cow prowadzito nieuchronnie do problemdéw finansowych. Wyptaty w skali kraju siegaja kilkuset mi-
lionéw ztotych (a ogdélna suma roszczer nawet kilku miliardéw ztotych), co jest bardzo powaznym
problemem makroekonomicznym. Z problemem rozliczeri wigze sie zjawisko nagminnego wydtuza-
nia czasu trwania inwestycji i co sie z tym wigze wystgpienia opdznien.

3E TGS CL O Inwestycje rozpoczete w pierwszym okresie programowania (lata 2004-2006) byty gorzej przy-
wiskowe gotowane pod wzgledem formalno-prawnym w aspekcie przepiséw srodowiskowych. Co wiecej,
w miedzyczasie przepisy ulegly zmianie i niezbedne byto uzupetnianie dokumentacji i zmiany pro-
jektowe, co wydtuzato czas i generowato dodatkowe koszty srodowiskowe. Koszty srodowiskowe
w analizowanych przypadkach nie przekraczajg 20 % wszystkich naktadéw inwestycyjnych brutto
(cho¢ w wiekszosci przypadkéw sa blizsze 10%). Uzytecznos¢ wielu obiektéw stuzgcych ochronie
przyrody bedzie mozna okresli¢ dopiero po kilku latach po przeanalizowaniu wynikéw monitoringu.

Tabela 7.3. Wnioski ogolne dotyczgce celu 3. Ocena systemu zarzadzania
wybudowanymi odcinkami autostrad i drog ekspresowych w kontekscie
potrzeb uzytkownikéw i gwarancji efektywnego wykorzystania powstatej
infrastruktury

Problem Whiosek

IVGCTZAS ELIT- W dziedzinie rozbudowy sieci autostrad i drog ekspresowych Polska wtasciwie wykorzystata
szansy szanse jaka przyniosto cztonkostwo w UE. Przyznane srodki unijne na rozwaj drég ekspresowych
i autostrad zostaty wydane na realizacje odcinkéw, z ktérych wiekszos¢ bytoby trudno sfinanso-
wac wytacznie ze Srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego. Realizacja drég ekspresowych w sys-
temie koncesyjnym bytaby z kolei trudna ze wzgledu na obecne uwarunkowania prawne.

Zrédta Oczekiwania w zakresie efektow inwestycji drogowych musza by¢ adekwatne do ich skali prze-
OELECVELIER strzenne). Autostrady i drogi ekspresowe nie moga by¢ traktowane jako sposéb na rozwigzywa-
eSO nie lokalnych probleméw transportowych. Istotne jest aby ich dodatkowo nie generowaty.
drogowej Pozytywnie ocenic¢ nalezy fakt, ze jak dotad tak szeroki proces inwestycyjny nie zahamowat
w sposo6b drastyczny prac remontowych na drogach o wysokim poziomie dekapitalizacji. W ca-
tym badanym okresie dtugos¢ drég w stanie ztym ulegata systematycznemu zmniejszeniu.

Mimo to istnieje naglac. trz zukania alternatywnych Zrédet finansowani

potrzeb remontowych na sieci drogowej. Bazowanie na srodkach budzetowych w warunkach
kryzysu finansowego i ostabienia wzrostu gospodarczego bedzie skutkowa¢ zahamowaniem po-
prawy stanu drég krajowych, a by¢ moze nawet pogarszaniem sie sytuacji w tym zakresie.
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Whioski i rekomendacje

Problem Whiosek

Zarzadzanie Zarzadzanie utrzymaniem drég w systemie Utrzymaj standard przynosi w poréwnaniu do sys-
M{pATHERIEN I temu mieszanego oszczednosci nieco mniejsze niz 10%, a przy wydtuzaniu dtugosci kontraktu
drég istnieje mozliwos$¢ dalszego zwiekszania oszczednosci.

Lokalizacja Lokalizacja wiekszosci badanych inwestycji z punktu widzenia ich prowadzenia ,,po starym”
inwestycji lub ,,po nowym” $ladzie dla okresu 2004-2011 wydaje sie wtasciwa. Najwieksze watpliwosci
budzi¢ moga wczesne inwestycje w ciggach drég ekspresowych realizowane po starym $Sladzie
(np. S7 na odcinku Biatobrzegi-Jedlirisk). Docelowo realizacja drég ekspresowych po nowym
sladzie wydaje sie zdecydowanie bardziej efektywna z punktu widzenia kosztéw spotecznych
(mniejszy wptyw na integralnosc sieci osadniczej), a w wiekszosci przypadkdéw takze Srodowisko-
wej (mozliwo$¢ wariantowania inwestycji).

Rozwigzania Réznicowanie elementéw bazowej sieci drogowej na autostrady i drogi ekspresowe (zwtaszcza
systemowe odcinki po nowym $ladzie), zaczeto stanowié bariere dla dalszego rozwoju catego systemu.

I Y 1Ml Zagrozenie przenoszeniem sie ruchu (zwtaszcza ciezarowego) z autostrad i drég ekspresowych na
(OTLUTIGENC[(T:{M inne szlaki nie jest w chwili obecnej bardzo duze. W wiekszosci przypadkéw odptyw ruchu ma
lokalne charakter przejsciowy. Skala problemu powinna male¢ wraz z budowg nowych odcinkéw oraz
rozszerzaniem systemu via TOLL.

Wszystkie wyzej opisane aspekty rozbudowy infrastruktury drég wyzszych klas zwigzane
w mniejszym lub wiekszym stopniu z kryzysem finansowym oraz budzetowym utrudniajg
jednoznaczng ocene efektéw popytowych i podazowych rozwoju infrastruktury transportu.
Jest to problematyka wielowgtkowa, a zadaniem niniejszego opracowania byto wskazanie
zaréwno pozytywnych jak i negatywnych aspektéw inwestycji infrastrukturalnych. Nalezy
jednak przypomnie¢, ze najwazniejszg konsekwencjg skoku infrastrukturalnego wykonane-
go przez Polske ze znacznym udziatem srodkéw unijnych jest bezprecedensowa poprawa do-
stepnosci, likwidacja waskich gardet oraz wzrost bezpieczenstwa w skali catego kraju, ktéra
dotyczy znacznej czesci gtdwnych ciggdw drogowych w Polsce (tab. 7.4).

7.1.2. Wielokryterialna ocena inwestycji wg gtownych korytarzy drogowych

Tabela 7.4. Rozmieszczenie inwestycji, poprawa dostepnosci, obcigzenie ruchem
i likwidacja waskich gardet

Obcigzenie ruchem.

K Rozmi .. .. P ..
orytarz ozmieszczenie inwestycji oprawa dostgpnosci Likwidacja waskich gardet

Al Watpliwa kolejnos¢ inwestycji, brak |Znaczna poprawa dostep-|Drugie najwyzsze obcigzenie ru-
kluczowego odcinka Piotrkéw Tryb. |nosci krajowej i miedzyna-|chem ogdtem i trzecie w ruchu
— Pyrzowice oraz tgcznika Strykéw- |rodowej w wyniku realizacji|ciezarowym w kraju. Likwidacja
Tuszyn, problemy na odcinku gra-|odcinkow potudniowego|waskich gardet jak dotad jedynie na
nicznym (most w Mszanie) i pétnocnego odcinku pétnocnym i potudniowym

Wysoka komplementarnosé z inwe- |Poprawa dostepnosci w Pol-|Bardzo wysokie obcigzenie ruchem
stycjami podejmowanymi z budze-|sce centralnej, z posrednim|ogdétem i najwyzsze skali kraju ob-
tu paristwa oraz w systemie konce-|duzym wptywem na sytuacje |cigzenie ruchem ciezarowym. Likwi-
syjnym w Polsce wschodniej. Posze-|dacja waskich gardet na catym prze-
rzenie tédzkiego rynku pracy |biegu miedzy granica z Niemcami
a Warszawg
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Korytarz Rozmieszczenie inwestycji

A4 Zakoniczenie procesu budowy na

catej dtugosci (do roku 2015)

Poprawa dostepnosci

Bardzo wysoka relatyw-
na poprawa dostepnosci
w sgsiedztwie wschodniego
odcinka. Integracja rynkéw
pracy w Matopolsce i na
Podkarpaciu

Whioski i rekomendacje

Obcigzenie ruchem.
Likwidacja waskich gardet

Najwyzsze w skali kraju obcigzenie
ruchem. Najwyzszy wzrost ruchu
ciezarowego i obcigzenie tylko tro-
che nizsze niz w ciggu DK2/A2. Za-
konczenie budowy zlikwiduje wa-
skie gardta na wschodnim odcinku

Witasciwa kolejnos¢ realizacji od-
cinkéw

Poprawa dostepnosci Szcze-
cina w relacji do stolicy kraju
i Polski centralnej

Najnizsze natezenie ruchu ogdtem
sposrod analizowanych ciggéw, ale
szybko rosnacy ruch ciezarowy

Ograniczony zakres inwestycji

Jak dotad znikomy wptyw na
poprawe dostepnosci

W poréwnaniu do innych ciggéw
relatywnie nieduze natezenie ruchu
ogotem i ciezarowego

Wstrzymanie procesu inwestycyj-
nego w roku 2011. Niespdjny ciag
komunikacyjny. Brak tras wyloto-
wych w Warszawie i Krakowie. Re-
alizacja odcinkéw w ztej kolejnosci

Efekt poprawy dostepnosci
w wojewddztwie warmin-
sko-mazurskim i czesciowo
w Swietokrzyskim (na odcin-
ku Kielce-Krakéw)

Najwyzsze sposréd drog ekspreso-
wych obcigzenie ruchem ogétem
(wyzsze niz na w ciggu DK2/A2). Li-
kwidacja waskich gardet na odcinku
Warszawa-Radom

Bardzo istotna rola odcinka Wro-
ctaw-todz.  Wtasciwa  kolejnos¢
dziatann na odcinku Warszawa-Bia-
tystok (priorytet dla obwodnic).
Oopdznienie w realizacji odcinkéow
wlotowych do Warszawy

Duzy wptyw na poprawe
dostepnosci w Polsce cen-
tralnej oraz na integralnosé
systemu osadniczego kraju

Najwyzsze wsrod drég ekspreso-
wych obcigzenie ruchem ciezaro-
wym (przede wszystkim na central-
nym odcinku). Likwidacja waskich
gardet na odcinku Warszawa-Wro-
ctaw

Wstrzymanie wiekszosci planowa-
nych inwestycji. Wtasciwy wybor
rozpoczecia inwestycji od odcinka
podlubelskiego z obwodnica

Ja dotad bardzo ograniczony
efekt w zakresie poprawy
dostepnosci

Srednie obcigzenie ruchem ogétem
i relatywnie niskie obcigzenie ru-
chem ciezarowym

Wstrzymanie wiekszosci planowa-
nych inwestycji. Stuszny wybér roz-
poczecia inwestycji od odcinkéw
wlotowo-tgcznikowych w Rzeszo-
wie

Bardzo ograniczony efekt
w zakresie poprawy dostep-
nosci

Bardzo niskie obcigzenie ruchem
ogotem i ruchem ciezarowym

Whnioski na poziomie inwestycji w gtéwnych ciggach komunikacyjnych zostaty przygotowa-
ne w oparciu o rozmieszczenie (kolejnos¢) inwestycji realizowanych w tych ciggach, a takze
z punktu widzenia wptywu inwestycji na poprawe dostepnosci oraz jej znaczenie dla likwi-
dacji waskich gardet i z uwzglednieniem obcigzenia ruchem ogdétem i ruchem ciezarowym

(tab. 7.4).

Ocena inwestycji w ciggach autostrad i drog ekspresowych moze byc¢ takze dokonana z punk-
tu widzenia zgodnosci z docelowym uktadem zapisanym w KPZK 2030. Zgodnos¢ te ocenio-
no w tabelach 7.5 i 7.6 réznicujac krajowe i miedzynarodowe potaczenia oraz zestawiajgc
je wg najwazniejszych powigzan funkcjonalnych. Kolorem ciemnoniebieskim okreslono te
powigzania, ktdre zrealizowano w okresie programowania 2007-2013, a kolorem jasnonie-
bieskim te, ktére zrealizowano przynajmniej w potowie (pozostate nie oznaczono kolorem).
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Whioski i rekomendacje

Tabela 7.5. Podstawowe krajowe powigzania funkcjonalne w roku 2030 (wg KPZK)
a efekty inwestycji drogowych w okresie 2004-2013

Powigzanie

wg KPZK 2030

Docelowy standard drogowy wg KPZK 2030

(etap: I- 2015, 11-2020, 111-2030)

Infrastruktura drogowa
zgodnie zapisami dokumentu
implementacyjnego

Warszawa-Biatystok

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstaty obwodnice w ciggu
drogi ekspresowej S8, brak wylotu
z Warszawy

Warszawa-Lublin

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstat niewielki odcinek drogi
ekspresowej S17 w poblizu Lublina
z obwodnica, brak wylotu z Warszawy

Warszawa-Krakéw

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstaty fragmenty drogi ekspresowej
S7, brak wylotéw z Warszawy i Krakowa

Warszawa-konurbacja
gornoslaska

Droga ekspresowa/autostrada (od 2015)

Powstat dtugi odcinek drogi ekspresowej
S8, brak kluczowego odcinka autostrady
Al, brak wylotu z Warszawy

Warszawa-Torun

Droga ekspresowa po nowym przebiegu
przez Ptock (od 2020)

Brak inwestycji, odtozenie budowy drogi
ekspresowej S10

Warszawa-Gdansk

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstaty fragmenty drogi ekspresowej
S7, brak wylotu z Warszawy

Lublin-Rzeszéw

tédz-Katowice

Droga ekspresowa (od 2020)

Autostrada (2015)

Powstaty niewielkie fragmenty drogi
ekspresowej S19

Brak realizacji kluczowego odcinka
autostrady Al

Poznan-Wroctaw

Droga ekspresowa (od 2015)

Budowa jednego odcinka drogi
ekspresowej S5, brak wylotow
z Wroctawia i Poznania

Katowice-Poznan

Poznan-Bydgoszcz

Droga ekspresowa (2020)

Droga ekspresowa (od 2015)

Budowa niewielkich fragmentéw drogi
ekspresowej (niedokoriczona obwodnica
Ostrowa Wlkp.)

Budowa krétkiego fragmentu drogi
ekspresowej S5
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Whioski i rekomendacje

Tabela 7.6. Podstawowe miedzynarodowe powigzania funkcjonalne w roku 2030
(wg KPZK) a efekty inwestycji drogowych w okresie 2004-2013

Docelowy standard drogowy

(etap: I- 2015, 11-2020, 111-2030)
Katowice-Brno Autostrada (2015) Autostrada Al ukoriczona
Krakéw-Praga Droga ekspresowa (2020) Brak inwestycji
Wroctaw-Praga Autostrada (2020) Brak inwestycji
Wroctaw-Drezno Autostrada (2015) Autostrada A4 ukoriczona
Wroctaw-Berlin Autostrada (2020) Brak inwestycji w ciggu A18
Warszawa-Poznan-Berlin Autostrada (2015) Autostrada A2 ukornczona

Whnioski z powyzszej analizy sg nastepujgce: sposréd 18 wyodrebnionych najsilniejszych kra-
jowych powigzan funkcjonalnych do ukonczenia okresu programowania 2007-2013 w stan-
dardzie autostrady lub drogi ekspresowej zrealizowano siedem, a inne trzy sg wykonane
w ponad potowie. Niestety, kolejne wazne osiem powigzan funkcjonalnych doczekato sie do
tej pory jedynie realizacji w szczagtkowym wymiarze lub mniej niz w potowie dtugosci ciggu
komunikacyjnego. W przypadku potgczen miedzynarodowych ukoriczono inwestycje tgczace
Katowice z Brnem, Wroctaw z Dreznem oraz Warszawe z Berlinem. Brak inwestycji w kierun-
ku Pragi (z Wroctawia) bedzie coraz wiekszym problemem w najblizszym okresie programo-
wania. Brakuje réwniez ukonczenia budowy autostrady A18, gdzie obserwuje sie najwyzszy
w skali kraju wzrost obcigzenia ruchem ciezarowym, ktéry wskazuje na coraz wieksze zna-
czenia powigzania funkcjonalnego Wroctaw-Berlin.

Odnoszac sie do celéw Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 nalezy
wskazac, ze ogdlny kierunek inwestycji byt zgodny z zapisami dokumentu. Wspierano inwe-
stycje wewnetrzne, stuzgce powstaniu sieci metropolii, a w drugiej kolejnosci dziatania na
rzecz integracji systemu w wymiarze europejskim. W mniejszym stopniu realizowane byto
powigzanie systemu z siecig drugiego rzedu (osrodki subregionalne). Jako najbardziej niedo-
inwestowane kierunki, powigzan w wymiarze krajowym wskazac nalezy:

e potaczenia stolicy z Katowicami (braki w A1), Krakowem i Gdanskiem oraz Lublinem
i Biatymstokiem,

e potgczenie obwodowe t3czace metropolie pozastoteczne: Wroctaw-Poznan
i Gdansk.

W uktadzie miedzynarodowym lukg systemu pozostaje kierunek Wroctaw-Praga, za$ biorgc
pod uwage potrzeby tranzytu trasa Via Baltica do granicy litewskiej. Dowigzaniu do systemu
osrodkéw subregionalnych nie sprzyjat system finansowania kierujacy srodki Unii Europej-
skiej na realizacje gtéwnych korytarzy (POIiS) oraz na drogi wojewddzkie i lokalne (RPO).
Wytworzyto to luke inwestycyjng na poziomie pozostatych drég krajowych (w tym przysztych
drog ekspresowych zgodnie z rozporzadzeniem z roku 2004).
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Whioski i rekomendacje

7.1.3. Elementy prognozy

Wydaje sie, ze brak jest czynnikéw, ktore mogtyby w najblizszych dekadach wptyngé na
znaczny ogoélny wzrost natezenia ruchu na sieci autostrad i drég ekspresowych wspaétfinan-
sowanych ze $rodkéw europejskich. Ostabienie tempa wzrostu gospodarczego, obnizenie
transportochtonnosci gospodarki, osiggniecie wysokiego poziomu motoryzacji w poprzed-
niej dekadzie, brak wiekszych zmian na rynku paliw oraz spowolnienie wzrostu mobilnosci
spoteczenstwa polskiego mogg wptynac na znaczne zmniejszenie tempa wzrostu natezenia
ruchu ogdétem (do 2020 r.). Ruch ciezarowy z pewnoscig nadal bedzie rést w szybszym tem-
pie niz ruch pojazdéw ogdétem. Zmiany w ruchu bedg jednak bardzo zréznicowane w sensie
przestrzennym. Szybki jego przyrost mozliwy jest na obszarze intensywnie rozwijajgcych sie
aglomeracji, ktére podlegajg procesom suburbanizacyjnym oraz w najwazniejszych ciggach
autostradowych (A1, A2, A4) i w ukfadzie skosnym (S8), w tym réwniez na odcinkach wspot-
finansowanych ze srodkéw unijnych.

Wptyw modernizacji kolei oraz wzrostu znaczenia krajowych potaczen lotniczych nie bedzie
miat duzego znaczenia. Jedynie silna poprawa warunkéw podrézowania kolejg aglomeracyj-
ng moze skutkowac duzymi przesunieciami miedzygateziowymi w kierunku transportu pub-
licznego. Jednak dalszy rozwdj obwodnic oraz efekty sieciowe w postaci tzw. ruchu wzbu-
dzonego beda prawdopodobnie tagodzity efekt modernizacji kolei i zwiekszenia znaczenia
potaczen lotniczych.

Sekwencyjne oddawanie do uzytku realizowanych inwestycji w ciggach autostrad i drog
ekspresowych bedzie miato wptyw na nowy rozktad ruchu na sieci drég. Ponadto procesy
demograficzne (wyludnianie sie obszaréw peryferyjnych i wzrost znaczenia suburbaniza-
cji w najwiekszych aglomeracjach kraju) beda miaty duzy lokalny wptyw na wzrost/spadek
natezenia ruchu na wybranych obszarach. W wyniku wzrostu dostepnosci wielu obszaréw
istnieje prawdopodobienstwo wystgpienia tzw. ruchu wzbudzonego. Wraz z suburbanizacjg
i postepujgcym chaosem zabudowy w strefach podmiejskich, realizacja brakujgcych odcin-
kéw wlotowych gtéwnych tras bedzie sie stawata coraz trudniejsza. Warunkiem przetamania
tej bariery jest przy$pieszenie tych inwestycji oraz zmiany legislacyjne na poziomie planowa-
nia miejscowego (w tym m.in. nadanie decyzji Srodowiskowej mocy gwarantowania rezerwy
terenowej).

W kontekscie ruchu ciezarowego o znaczeniu miedzynarodowym istnieje prawdopodobien-
stwo wzrostu znaczenia tranzytu do Rosji (ewentualne zmiany polityczne i prawne na Biato-
rusi mogg nawet skutkowac powrotem transportu ciezarowego do tradycyjnego szlaku przez
Biatorus). Kluczowym elementem w powigzaniach miedzynarodowych bedzie jednak wciaz
koniunktura gospodarcza w krajach Unii Europejskiej, a takze wzrost znaczenia portéw kon-
tenerowych w Polsce i drég transportu towardw z Azji do Polski oraz innych krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej.
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Whioski i rekomendacje

7.2. Rekomendacje

7.2.1. Rekomendacje ogdlne dotyczgce celu 1. Ocena wptywu rozbudowy
sieci autostrad i drég ekspresowych na poprawe dostepnosci
transportowej kraju i regiondw oraz na jako$¢ i poziom bezpieczenstwa
systemu transportowego

Wykonana ewaluacja wskazuje na potrzebe ewolucyjnej rewizji priorytetéw inwestycyjnych
w polskim drogownictwie. Punktem wyjscia dla tych zmian powinna by¢, przyjeta w roku
2011, nowa Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Polska powinna za-
biega¢ o dalsze uzupetnianie ukfadu sieci TEN-T. Dazenie do zmian w uktadzie docelowym
sieci ma ograniczony wptyw na obecne decyzje inwestycyjne (nadchodzaca perspektywa
2014-2020), ktére w naturalny sposdb w wiekszosci muszg pozostac¢ kontynuacjg dziatan
podjetych w ocenianych latach 2004-2013. Mimo to zmiany te sg istotne. Tylko ich obecne
podjecie moze dawac szanse na kontynuowanie procesu inwestycyjnego po roku 2020 (nie-
zaleznie od przyjetych wéweczas zrédet finansowania).

Analiza rozktadu ,,waskich gardet” systemu drogowego uzasadnia teze, ze dalszy rozwéj sieci
autostrad i drég ekspresowych powinien opiera¢ sie raczej na mniejszych odcinkach, niz
na catych ciggach transportowych. Z punktu widzenia likwidacji waskich gardet inwesty-
cje powinny rozpoczynac sie od fragmentéw najbardziej przecigzonych ruchem (zwtaszcza
ciezkim), co w praktyce oznacza realizacje w pierwszej kolejnosci wybranych obwodnic
oraz odcinkéw wlotowych do duzych aglomeracji. Za tego typu rozwigzaniem przemawia-
ja takze cele poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego osiggane w pierwszej kolejnosci
przez budowe obwodnic i oddzielenie ruchu lokalnego od tranzytowego.

Réwnie waznym zagadnieniem jest zapewnienie mechanizmu chronigcego niektére ciagi ko-
munikacyjne istotne z punktu widzenia polityki regionalnej na wypadek ograniczen budze-
towych. Problem ten dotyczy przede wszystkim Polski Wschodniej, ale w mniejszym stopniu
takze niektérych zewnetrznych i wewnetrznych obszaréw peryferyjnych (przede wszystkim
Pomorza Srodkowego). Trasy poprawiajace dostepnosé do takich obszaré6w powinny nie
tylko otrzymywac ,,dodatkowe punkty” w rankingach priorytetéw, co zostato w czesci
wziete pod uwage w proponowanym dokumencie implementacyjnym (Ocena dokumentu
implementacyjnego ..., 2013), ale takze nie by¢ rozpatrywane w jednej grupie z pozostatymi
drogami w przypadku ewentualnych ograniczen.

Dziatania na rzecz poprawy dostepnosci obszaréw peryferyjnych, z wykorzystaniem bu-
dowy autostrad i drog ekspresowych, mogg odbywac sie poprzez dalszy rozwdj powigzan
pomiedzy gtéwnymi osrodkami (metropolie, miasta wojewddzkie), tak aby dobry dostep
drogowy nawet do jednego z nich powodowat jednoczesne podtgczenie do dobrze sko-
munikowanej wewnetrznie sieci. Oznacza to, ze z punktu widzenia poprawy dostepnosci
w pierwszej kolejnosci powinny by¢ realizowane potaczenia osrodkéw |l rzedu z metropo-
liami. Osrodkami takimi sg miasta wojewddzkie Polski Wschodniej, ale takze niektdre inne
o$rodki o znacznym potencjale demograficznym i/lub ekonomicznym potozone poza obec-
nie powstajgca (do roku 2015) siecig autostrad i drog ekspresowych (jak Koszalin, Stupsk,
Kalisz, Ptock).

{0}
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Celowe wydaje sie takze wyprowadzenie odcinkdw drég ekspresowych w kierunku miast
subregionalnych (wzglednie regionéw turystycznych). Odcinki te mogg byc¢ ,,$lepe”, tak aby
zachowac odpowiedni poziom koncentracji ruchu tranzytowego (zwtaszcza ciezkiego — kosz-
ty zewnetrzne), przy jednoczesnej poprawie dostepnosci. Istotna jest rowniez budowa ob-
wodnic miast w standardzie drég ekspresowych w ciggach tych tras, ktorych realizacja od-
ktadana jest na okres po roku 2020, wzglednie zostata zapisana jedynie w KPZK2030, a ktdre
sprzyjajg lepszej obstudze regiondw peryferyjnych.

Przy prOJektowanlu i reallzaCJl autostrad i drog ekspresowych grzedmlotem zainteresowa-

prowadzajace ruch do weztéw). Nalezy dazy¢ do wiekszej spdjnosci programoéw inwestycyj-
nych na réznych szczeblach. Przekazywanie odcinkdw réwnolegtych do drég ekspresowych

powstatych po nowym sladzie samorzagdom musi by¢ dokonywane bardzo ostroznie, tak
aby nie sprzyjato przenoszeniu sie ruchu na drogi nizszego szczebla.

Jednoczesnie koordynacja dziatan nie moze ograniczac sie do drég najblizszych weztom dro-
gowym. Na potencjalnych drogach alternatywnych (réwnolegtych) wskazane jest uspoka-
janie ruchu prowadzgce jednoczesnie do osiggania celéw w zakresie hamowania odptywu
ruchu oraz w zakresie poprawy bezpieczenstwa. Przeciwdziatanie ewentualnemu przeno-
szeniu sie ruchu musi takze polegaé na elastycznej polityce taryfowej (zwtaszcza wzgledem
czestych uzytkownikdéw).

Dobrym kierunkiem dziatan jest zachowywanie rezerw terenowych pod dalszy rozwéj in-
frastruktury (takze po roku 2020). Dotyczy to zaréwno terenu pod trzeci pas ruchu (ktory
tymczasowo spetnia czesto korzystng role w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu), jak
tez rezerw pod potencjalne dodatkowe wezty drogowe. Wazne jest aby rezerwa pod trzeci
pas byta zachowywana konsekwentnie na catych ciggach miedzyaglomeracyjnych. W prze-
ciwnym wypadku obecne decyzje moga okazaé sie w niektdérych miejscach generatorem
przysztych ,waskich gardet” systemu”.

Najwieksza efektywnos¢ odnosnie wzrostu poziomu bezpieczenstwa jest wynikiem budo-
wy obwodnic miast w ciggach autostradowych i drég ekspresowych. Mozna wiec to uznac
za wskazowke dotyczgcg kolejnosci budowy nowych odcinkdw.

7.2.2. Rekomendacje ogdlne dotyczace celu 2. Ocena efektéw spoteczno-
-gospodarczych (popytowych i podazowych) generowanych w miejscu
realizacji inwestycji dot. budowy autostrad i drog ekspresowych

Nalezy zastanowi¢ sie nad zmianami prawnymi w prawie zamowien publicznych umozli-
wiajacymi rezygnacje z kryterium najnizszej ceny na rzecz wiekszego nacisku na doswiad-
czenie Generalnego Wykonawcy, jego dorobek i zrealizowane inwestycje. Nalezy umozliwié
eliminacje tych firm, ktére proponuja ceny razgco niskie, nie dysponujg odpowiednimi srod-
kami finansowymi i nie prowadzg racjonalnej dziatalnosci ekonomicznej. Wskazana jest row-
niez lepsza wspoétpraca miedzy Inwestorem GDDKIA i Generalnymi Wykonawcami na kazdym
etapie procesu inwestycyjnego, tak by zapobiegaé wystgpieniu szkodliwych dla gospodarki
i rozwoju lokalnego opdéznien w oddawaniu inwestycji.

202

‘ Ksiazka Zlec 33 - Wplyw budowy a202 202 15-10-2013 12:53:23



Whioski i rekomendacje

Ponadto nalezy dazy¢ do jak najécislejszej wspotpracy miedzy Wykonawca roboét a wiadza-
mi samorzgdowymi oraz jednoczesnie do jak najszerszych konsultacji spotecznych, juz na
etapie opracowywania projektu inwestycji. Powinno sie tez dgzy¢ do zwiekszania $wiadomo-
$ci wtadz samorzgdowych odnosnie zagrozen zwigzanych z brakiem odpowiednich gwarancji
w umowach z wykonawcami.

Z analizy dostepnych materiatéw wynika pewna dowolno$¢ w interpretacji co jest a co nie
jest urzadzeniem (obiektem) stuzgcym do ochrony srodowiska. Nalezatoby te zagadnienia
ujednolici¢ i sformalizowaé. Obiekty i urzgdzenia sSrodowiskowe dzielg sie na trzy odrebne
kategorie. Nalezatoby te kategorie traktowac¢ oddzielnie i oddzielnie opisywac naktady na
ich realizacje.

Cel zwiekszania poziomu przedsiebiorczosci nie powinien by¢ najwazniejszy w przypadku
duzych i bardzo duzych inwestycji drogowych. Inwestycje te generujg istotne pozytywne
efekty popytowo-podazowe w skali ogdlnokrajowej. Celem zapewnienia konkurencyjnosci
kraju oraz regiondw nalezy dazy¢ do domykania najwazniejszych drég transportowych
i tworzenia spdjnej sieci komunikacyjnej (wowczas uruchomione zostang dodatkowe efek-
ty mnoznikowe). Z kolei konkurencyjnos¢ w skali lokalnej powinna by¢ zapewniana poprzez
kompleksowe dowigzywanie miejscowosci do rozwijajacej sie sieci drég najwyzszych ka-
tegorii poprzez budowe szlakéw transportowych nizszego rzedu. W tym kontekscie najwaz-
niejsze wydaje sie wtasciwe projektowanie lokalizacji weztéw na autostradach i drogach
ekspresowych. Podstawag takich decyzji bezwzglednie musi by¢ ocena dostepnosci osrodkow
w skali regionalnej i lokalnej, a nie tylko sztywne standardy techniczne (okreslona odlegtos¢
miedzy weztami, skadingd bardzo rézna w réznych krajach Unii Europejskiej). Normy w tym
zakresie z catg pewnoscig powinny by¢ bardziej elastyczne niz obecnie.

Wyniki podkreslity role dtugookresowego planowania strategicznego. Do relatywnie naj-
mniejszych konfliktéw zwigzanych z ,,efektem korytarza” oraz , efektem bariery” doszto w sa-
siedztwie odcinka autostrady, ktdrej przebieg znany byt od czasow przed Il wojng swiatowa.
Przemawia to za przygotowywaniem juz teraz wizji uktadu drogowego realizowanego nie
tylko w perspektywie roku 2030 (nowa KPZK), ale takze w latach kolejnych. Wpisanie ta-
kich inwestycji do dokumentéw szczebla rzagdowego i potem regionalnego, wraz z ich ob-
ligatoryjnym uwzglednieniem w dokumentach gminnych bedzie utatwiac przyszte procesy
inwestycyjne.

7.2.3. Rekomendacje ogdlne dotyczace celu 3. Ocena systemu zarzadzania
wybudowanymi odcinkami autostrad i drég ekspresowych w kontekscie
potrzeb uzytkownikéw i gwarancji efektywnego wykorzystania powstatej
infrastruktury

Wskazane jest wykorzystywanie systemu ,Utrzymaj standard” w mozliwie najszerszym
zakresie na wszystkich odcinkach autostrad i drég ekspresowych wspétfinansowanych ze
Srodkéw unijnych. Ponadto celowe jest szybkie rozszerzenia systemu viaTOLL na nowo
oddane odcinki autostrad i drog ekspresowych oraz na drogach krajowych réwnolegtych
do autostrad. W warunkach kryzysu finansowego, trudnosci budzetowych oraz trudnosci
z utrzymaniem dobrego stanu drég nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zwiekszenia w transpor-
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cie indywidualnym liczby odcinkéw autostrad ptatnych, a takze rozwazy¢ wprowadzenie
elektronicznego systemu optat rowniez na drogach ekspresowych (dla pojazdéw powyzej
3,5t.).

Zaleca sie w kolejnym okresie programowania kontynuowanie inwestycji wspotfinansowa-
nych ze srodkéw unijnych na sieci drég ekspresowych (w przypadku pozostatych do realiza-
cji odcinkdéw autostrad Al i A2 wskazane jest ich finansowanie z innych Zrédet). Standardem
powinno byé budowanie drég ekspresowych po nowym sladzie. Nawigzywanie do starego
przebiegu powinno by¢ wyjatkiem, dla ktérego podstawowym uzasadnieniem sg wzgledy
ochrony srodowiska (minimalizacja ingerenc;ji), wzglednie bardzo niska gestosc sieci osadni-
czej (brak konfliktéw przestrzennych).

Nalezy rozwazy¢ zredefiniowanie obecnego podziatu na autostrady i drogi ekspresowe
W sensie prawnym (przy mozliwosci pozostawienia réznych standardéw technicznych ade-

kwatnych do obecnej i prognozowanej wielkosci ruchu), tak aby ujednoliceniu ulegty bazo-
we mozliwosci wyboru systemdw realizacji oraz pobor optat od pojazdéw osobowych.

7.2.4. Rekomendacje inwestycyjne na zblizajgcy sie okres programowania
2014-2020

Podobnie jak w przypadku wnioskéw dotyczgcych inwestycji w gtéwnych ciggach komuni-
kacyjnych rowniez rekomendacje pogrupowano wedtug najwazniejszych tras. Dokonano
pogrupowania na rekomendacje o charakterze inwestycyjnym oraz organizacyjnym (system
optat oraz postulaty lokalizacyjne dla inwestycji na wczesnym etapie planowania) (tab. 7.7).

Tabela 7.7. Rekomendacje inwestycyjne i organizacyjne dla korytarzy drogowych

Korytarz

e Rekomendacje inwestycyjne Rekomendacje organizacyjne

Ujednolicenie w dtugiej perspektywie systemu optat
na odcinkach koncesjonowanych i pozostatych

Al Ukonczenie wszystkich brakujacych odcinkéw

Budowa warszawskiego wezta drogowego. Ujednolicenie w dtugiej perspektywie systemu optat
Budowa odcinka wezet Lubelska — Mifisk Ma- |na odcinkach koncesjonowanych i pozostatych
zowiecki

Zwiekszenie gestosci weztéw na odcinku kon-
cesjonowanym

Rozwazenie realizacji kilku dodatkowych we-|Objecie catej drogi systemem ujednoliconych optat
ztéw (Niepotomice, Pilzno)

Ukonczenie drogi na odcinku Szczecin-Leg-|Objecie catej drogi systemem viaTOLL (w tym odcin-
nica kéw stanowiacych cigg jednojezdniowej drogi krajo-
wej). Wstrzymanie przekazywania starej trasy drogi
krajowej samorzagdom

Ukonczenie drogi na catym odcinku Wroctaw- |Podjecie prac nad przedtuzeniem drogi ekspresowej
Grudzigdz z Wroctawia w kierunku Watbrzycha i dalej Lubaw-
ki/Jeleniej Gory

Objecie catej drogi systemem viaTOLL (w tym odcin-
kéw stanowiacych cigg jednojezdniowej drogi krajo-
wej)

Wstrzymanie przekazywania starej trasy drogi krajo-
wej samorzagdom
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Korytarz

e Rekomendacje inwestycyjne

S6 Etapowa budowa trasy ze wskazaniem prio-
rytetu dla wylotu z aglomeracji Tréjmiasta,
obwodnicy Koszalina i odcinka Koszalin-Koto-
brzeg-Goleniéw

Whioski i rekomendacje

Rekomendacje organizacyjne

Objecie catej drogi systemem viaTOLL (w tym odcin-
kéw stanowigcych cigg jednojezdniowej drogi krajo-
wej)

Ukonczenie catej inwestycji na odcinku
Gdansk-Krakéw z priorytetem dla budowy
fragmentéw wylotowych z Warszawy i Krako-
wa. Budowa odcinka Lubieri-Rabka

Rozszerzenie planéw inwestycyjnych o odcinki Rab-
ka-Chyzne (w ramach S7) i Rabka-Zakopane (poza
S7). Objecie catej drogi systemem viaTOLL (w tym
odcinkéw stanowigcych cigg jednojezdniowej drogi
krajowej)

Ukonczenie catej trasy na odcinku Wroctaw-
Biatystok, z priorytetem dla odcinkéw w s3-
siedztwie Warszawy (obwodnica Marek)

Podjecie prac nad przedtuzeniem drogi ekspresowej
z Wroctawia w kierunku Ktodzka i dalej Brna. Objecie
catej drogi systemem viaTOLL (w tym odcinkéw sta-
nowiacych cigg jednojezdniowej drogi krajowej)

Budowa odcinka Bydgoszcz-Toruri oraz bu-
dowa wybranych obwodnic na odcinku Byd-
goszcz-Szczecin

Zaplanowanie nowego przebiegu odcinka Ptorisk-To-
run, tak aby zblizy¢ go do osrodka ptockiego (zgodnie
z zapisami KPZK 2030)

Przedtuzenie odcinkdw wylotowych z Pozna-
nia w kierunku pétnocnym i potudniowym,
priorytet dla ukoriczenia budowy obwodnicy
Ostrowa WIkp. wraz podejsciem ekspreso-
wym do Kalisza

Budowa fragmentu Kuréw-Putawy (powigza-
nie nowego mostu z S17) oraz ewentualnie
budowa obwodnic Chetma i potudniowej Ra-
domia

Budowa catego odcinka Warszawa-Kuréw
oraz budowa wschodniej obwodnicy Warsza-
wy. Budowa obwodnic w ciggu dalszego prze-
biegu trasy (Zamos¢, Tomaszow Lubelski)

Objecie catej drogi systemem viaTOLL (w tym odcin-
kéw stanowigcych cigg jednojezdniowej drogi krajo-
wej)

Budowa odcinka Lublin-Rzeszéw oraz wyjscia
z Rzeszowa w kierunku potudniowym, ewen-
tualnie takze odcinka Lublin-Lubartéw

S61

Budowa odcinka Ostréw Mazowiecka-Budzi-
sko, z priorytetem dla obwodnic tomzy, Etku
i Suwatk.

Podjecie préby wykorzystania mechanizmu CEF dla
pokrycia kosztéw inwestycji. Objecie catej drogi sys-
temem viaTOLL (w tym odcinkéw stanowigcych ciag
jednojezdniowej drogi krajowej)

Istotnym zagadnieniem technicznym jest dokonywanie wtasciwej ewaluacji oraz monitoringu
procesu inwestycyjnego w przysztej perspektywie finansowej (w réznych skalach przestrzen-
nych). W tym kontekscie bardzo wiele zalezy od prawidtowo zastosowanych wskaznikéw.
Rosnacy stopien rozwoju sieci drogowej powoduje, ze dotychczas stosowane miary stracity
sSwWojg uzytecznosc i powinny zostaé redefiniowane, tak aby w wiekszym stopniu obrazowaty

efekty, a nie tylko skale inwestycji.

Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze najwiekszym mankamentem dotychczasowych doku-
mentdw strategicznych okreslajacych przyszte inwestycje drogowe sg wtasnie proponowa-
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ne wskazniki realizacji projektow. Dotyczy to praktycznie wszystkich gatezi transportu, ale
najbardziej wyraznie jest w komunikacji kolejowej i drogowej. Definiowanie celéw wytacz-
nie w kilometrach oznacza brak realnej mozliwosci oceny efektéow dziatan inwestycyjnych.
Wskazniki powinny dotyczy¢:

e poprawy przepustowosci sieci (usuniecia waskich gardet),

e zmian w dostepnosci potencjatowej (np. z wykorzystaniem Wskaznika Miedzygate-
ziowej Dostepnosci Transportowej, jakim postuguje sie MRR),

e skrdcenia czaséw przejazdu (np. tgczny czas przejazdu pomiedzy osrodkami regional-
nymi a stolicg, lub w petnej macierzy miast regionalnych),

e powiekszenia zasiegu rynkow pracy (np. liczba ludnosci w obrebie izochrony 60 mi-
nut od miast skupiajgcych okreslona liczbe miejsc pracy),

e wzrostu bezpieczenstwa ruchu (np. w postaci redukcji ryzyka indywidualnego i spo-
tecznego),

e korzystnych zmian modalnych w transporcie miedzyaglomeracyjnym i wewngtrzme-
tropolitalnym (udziat kolei w rynku przewozéw).

Wszystkie wymienione miary sg mozliwe do biezagcego kwantyfikowania i zdecydowanie le-
piej moga stuzy¢ ewaluacji projektéw. Zmiane filozofii wskaznikowania inwestycji zapisano
w znacznej mierze w takich dokumentach jak Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030 i Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020. Niektére wskazniki byty
specjalnie wypracowane na zamoéwienie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (Komornicki
2013).

7.2.5. Rekomendacje do dalszych badan

Wskazuje sie na potrzebe dalszych badan ewaluacyjnych zwigzanych z rozbudowsg sieci dro-
gowej w Polsce. Jest jeszcze zdecydowanie zbyt wczesnie by oceniaé dtugookresowe efek-
ty podazowe inwestycji, z ktérych wiekszos¢ zostata oddana do uzytku dopiero w latach
2011-2013. Ponadto w warunkach pogorszenia koniunktury gospodarczej w Polsce pozy-
tywne efekty rozwoju sg w pewnym sensie przyttumione przez kryzys finansowy. Pozytywne
efekty sieciowe powinny nasila¢ sie w przysztych latach w zwigzku z rozpoczeciem proce-
su zamykania sieci, przede wszystkim sieci autostrad, ale réwniez niektérych ciggéow drog
ekspresowych jak np. S3 oraz S8 i w mniejszym stopniu S7. Jest wysoce prawdopodobne,
ze proces zamykania sieci ze wzgledu na ograniczenia budzetowe zostanie przedtuzony na
wiekszosci ciggdw komunikacyjnych do nawet okresu po 2020 r.

Rekomenduje sie wprowadzenie systemu corocznego monitoringu zmian dostepnosci dro-
gowej (na bazie modelu potencjatu). Monitoring dostepnosci drogowej powinien pokazaé
jakie zmiany w ujeciu przestrzennym na poziomie gminnym sg efektem inwestycji wspotfi-
nansowanych ze srodkéw unijnych, a w jakim stopniu dostepnos¢ poprawita sie dzieki innym
inwestycjom realizowanym rownolegle. Efektem dziatania monitoringu bytoby poznanie nie
tylko zmian wzglednych i bezwzglednych dostepnosci krajowej i miedzynarodowej, lecz row-
niez poznanie zakresu zmian spdjnosci, w sensie wzrostu polaryzacji lub tagodzenia nieréw-
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nosci w dostepnosci wsréd mieszkaricéw Polski (efekt kohezyjny). Rekomenduje sie w przy-
sztosci stworzenie bazy poréwnawczej zmian dostepnosci drogowej oraz zmian dostepnosci
w transporcie publicznym, co dato by mozliwos¢ poréwnywania zmian dostepnosci w ujeciu
multimodalnym (w tym poréwnania zmian dostepnosci dla poszczegdlnych gatezi transpor-
tu z wykorzystaniem wskaznika WMDT na poziomie gminnym).

Wskazane jest rowniez regularne badanie, na bazie Generalnego Pomiaru Ruchu, w ujeciu
piecioletnim, poziomu likwidacji waskich gardet na sieci drég krajowych. Kolejny pomiar
natezenia ruchu na sieci bedzie miat miejsce w 2015 r. i mozna juz dzi$ prognozowa¢, ze
z punktu widzenia rozbudowy sieci wspotfinansowanej ze srodkéw unijnych, pomiar ten be-
dzie kluczowy dla ewentualnych przesunie¢ ruchu z jednojezdniowych drég krajowych na
nowoczesne ciggi autostrad i drég ekspresowych wybudowane w latach 2010-2015. Zaleca
sie by rownolegle do badan przesunieé ruchu w transporcie drogowym, wykonywaé analo-
giczne badania przesunie¢ miedzygateziowych w transporcie pasazerskim (miedzy transpor-
tem drogowym, kolejowym oraz lotniczym), réwniez w trybie piecioletnim.

Zaleca sie przeprowadzenie osobnych badan nad wptywem rozbudowy sieci autostrad i drog
ekspresowych na poziom wypadkowosci i kolizyjnosé, tak by objgé¢ bazg SEWiK caty sys-
tem drég krajowych i wojewddzkich. Badanie tego typu powinno zostac¢ przeprowadzone
we wspotpracy z GDDKIA oraz istniejgcym Europejskim Atlasem Bezpieczeristwa Ruchu Dro-
gowego.

W odniesieniu do efektow rozbudowy infrastruktury transportu na rozwdj regionalny zaleca
sie podjecie szerszych badan zwigzanych z sektorem logistycznym i rozbudowg powierzchni
magazynowej w Polsce. Interesujgcym bytoby réwniez podjecie kompleksowych badan do-
tyczacych wptywu autostrad i drég ekspresowych wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych
na zmiany cen nieruchomosci, przede wszystkim w okolicy najwazniejszych weztéw drogo-
wych na sieci oraz w najwazniejszych aglomeracjach (analiza na poziomie lokalnym).

Wiekszos$¢ badan (z wyjatkiem badan dostepnosciowych, ktére powinny miec regularny,
coroczny charakter w systemie monitoringu) powinna zosta¢ podjeta na szerszg skale ok.
2015-2016 r. gdyz wowczas pojawia sie efekty dtugookresowe, ktore dzi$ w wielu miejscach
sg jeszcze niewidoczne, ze wzgledu na brak zamkniecia nowoczesnych korytarzy transporto-
wych na catej dtugosci oraz relatywnie krotki okres od oddania do uzytku wiekszosci odcin-
kéw. Petna skala efektow zostanie dodatkowo wzmocniona Generalnym Pomiarem Ruchu
2015, ktéry da odpowiedzi na wiele pytan dotyczacych ewentualnych przesunie¢ miedzyga-
teziowych oraz korytarzowych, a takze w ramach korytarzy oraz pozwoli oceni¢ wptyw kry-
zysu finansowego oraz dekoniunktury w gospodarce na natezenie ruchu, w tym natezenie
ruchu ciezarowego. Okres do roku 2015 moze by¢, przy takich zatozeniach, wykorzystany na
wypracowanie podstaw metodycznych dla dalszych badan ewaluacyjnych.

W najblizszym okresie (lata 2014-2015) zaleca sie natomiast podjecie wielokryterialnej
ewaluacji wszystkich inwestycji w transporcie drogowym realizowanych w ramach okresu
programowania 2007—2013 nie tylko na autostradach i drogach ekspresowych, ale rowniez
na pozostatych drogach krajowych, drogach wojewddzkich oraz drogach lokalnych, tj. po-
wiatowych i gminnych. Badanie miatoby na celu wskazanie dalszych priorytetdw i rekomen-
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Whioski i rekomendacje
dacji dla wszystkich kategorii drog dla okresu programowania 2014-2020. W badaniu tym
wskazane jest potozenie wiekszego nacisku na dtugookresowe efekty podazowe, w tym po-

gtebienie studiéw w zakresie wptywu inwestycji na zatrudnienie oraz ogélnie na rynek pracy,
zaréwno w kontekscie lokalnym jak i krajowym.
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konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw, Problemy Ekonomiki Transportu, 2, s. 35-46.

Wypadki drogowe w Polsce, Komenda Gtéwna Policji (publikacje cykliczne 2004-2012)
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Strony internetowe

Strony internetowe

http://ekonomia.rp.pl/artykul/706254,1001735-Kolejne-przetargi-Utrzymaj-standard.
html?p=2

http://www.aesa.pl/upload/1/File/Raport2010.pdf
http://www.espon.eu

http://www.gazetakrakowska.pl/artykul/574655,tarnow-poldim-zwalnia-wiekszosc
-pracownikow,id,t.html?cookie=1

http://www.gazetakrakowska.pl/artykul/640713,syndyk-poldimu-chce-od-starostwa
-brzeskiego-700-tys-zl,id,t.html

http://www.GDDKiA.gov.pl/pl/a/11186/Kumak-nie-zagraza-unijnej-dotacji-na-budowe
-obwodnicy-Minska-Mazowieckiego-w-ciagu-A2-Chybione-sugestie-Dziennika-Gazety
-Prawnej

http://www.GDDKiA.gov.pl/pl/a/12177/0dplatnosc-nie-dla-wszystkich

http://www.GDDKiA.gov.pl/pl/a/12293/Utrzymaj-standard-nowy-i-efektywny-model
-biezacego-utrzymania-drog-w-regionie-swietokrzyskim

http://www.GDDKiA.gov.pl/pl/a/12846/Kolejny-raport-z-prac-na-Al-w-woj-lodzkim
-i-kujawsko-pomorskim-02082013

http://www.intarnet.pl/www1.atlas.okay.pl/index_full. html?action=full&id=22587;
http://www.rmf24.pl/fakty/polska/news-poldim-zwalnia-pracownikow-podwykonawcy
-na-a4-wciaz-czekaja-,nld,606950;

http://www.pkd.org.pl/pliki/lublin062011_SGH_ADomanska.pdf
http://www.pkd.org.pl/pliki/VForum_Utrzymaj_Standard.pdf
http://www.tvp.pl/bialystok/aktualnosci/spoleczne/droga-bez-konca/9444277

http://www.tvp.pl/krakow/aktualnosci/spoleczne/sporne-pieniadze-za-zniszczone
-drogi-w-powiecie-brzeskim/8267600;

http://www.viatoll.pl/pl/pojazdy-ciezkie/lista-odcinkow-platnych

http://www.viatoll.pl/pl/pojazdy-ciezkie/stawki-oplat
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