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RACHUNEK EKONOMICZNY A POLITYKA INFRASTRUKTURALNA
W POLSKIM DROGOWNICTWIE

W artykule oméwione zostaly badania z wykorzystaniem metod rachunku ekonomicznego odnoszgce sig do polityki infra-
strukturalnej w polskim drogownictwie. W pierwszej czgsci artykutu okreslono przestanki prowadzenia tego typu badarn i obo-
wiqzujqce zalozenia polityki rozwoju drogownictwa w Polsce. Okazuje sie bowiem, ze rachunek ekonomiczny skutkow powsta-
wania nowych odcinkéw drég magistralnych nie jest powszechnie stosowany, a w programach infrastrukturalnych powiela sie
od dekad stare, cho¢ ciggle aktualne, zalozenia planistyczne sprzed 50 lat. Tym samym, w zalozeniach biezgcej polityki inwe-
stycyjnej specjalistyczne oceny opierajq si¢ na teoretycznych prawdach, ktore czesto sq bez zwigzku z aktualng, dramatyczng
sytuacjq drogownictwa i jego uzytkownikow. Nastgpnie pokrotce opisano metody rachunku ekonomicznego, by w podsumowa-
niu omowic badanie realizowane przez autoréow artykutu dla Ministerstwa Rozwoju pt. Analiza wptywu zbudowanej infrastruk-
tury drogowej na poziom aktywnosci ekonomicznej w otaczajqcych jednostkach terytorialnych.

WSTEP

Od kilku lat w ramach badan statutowych zamawianych przez
Ministerstwo Infrastruktury, niektérzy pracownicy Instytutu Transpor-
tu Samochodowego w Warszawie, przy wspdipracy SGH Warsza-
wa, prowadzg badania ekonomicznych skutkéw powstawania no-
wych odcinkéw drég magistralnych w stabszych gospodarczo regio-
nach wschodniej Polski. Czastkowe rezultaty badawcze oraz stoso-
wane metody rozwigzywania stawianych problemow sg systema-
tycznie upubliczniane w specjalistycznych periodykach branzo-
wych'. Jednak mozna juz takze sformutowa¢ ogéiniejszg teze zwia-
zang z problemem rachunku ekonomicznego w formutowaniu aktu-
alnej polityki infrastrukturalnej w polskim drogownictwie. Okazuje sie
bowiem, ze rachunek ekonomiczny skutkéw powstawania nowych
odcinkéw droég magistralnych nie jest powszechnie stosowany, a w
programach infrastrukturalnych powiela sie od dekad stare, cho¢
ciggle aktualne, zatozZenia planistyczne sprzed 50 lat. Tym samym,
w zatoZeniach biezacej polityki inwestycyjnej specjalistyczne oceny
opierajq sie na teoretycznych prawdach, ktére czesto sg bez zwigz-
ku z aktualng, dramatyczng sytuacjq drogownictwa i jego uzytkow-
nikdw. Kierunki przestrzenne inwestycji infrastrukturalnych transpor-
tu samochodowego ustalane s pod wptywem naciskéw politycz-
nych, uwarunkowan zwigzanych z brakiem Srodkéw finansowych,
opdznien w transferach $rodkéw strukturalnych z obecnej perspek-
tywy finansowej Unii Europejskiej, napie¢ na styku administracji
rzadowej i samorzadowej, a nie kompleksowego rachunku ekono-
micznego. Decyzje o ograniczaniu liczby projektow inwestycyjnych
opierane sg wtedy na znanych, ogélnych uzasadnieniach zwigza-
nych na przyktad z metropolizacjg i rozwarstwieniem polskiej prze-
strzeni spoteczno-gospodarczej lub na generalnie stusznej wska-
zbwce, ze trzeba budowac tam, gdzie samochody najczesciej jez-
dza, cho¢ zapomina sie, iz pojazdy zwykle w tzw. waskich gardtach
drogowych stojg w korkach, co stanowi takg sama katastrofe cywili-
zacyjng na autostradzie miedzy Katowicami i Sosnowcem, jak i na
drodze krajowej A 2 na Mazowszu lub Potudniowym Podlasiu.

" Por. m.in.: [9], [10, s. 25-43], [7, 5. 716-722], [3, 5. 550-557], [6, 5. 529-532], [4, 5. 5-
21],[5, s. 47-61].
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W niniejszym artykule podjeta zostata proba udowodnienia po-
wyzszej tezy a jego celem pozostaje uswiadomienie wszystkim
zainteresowanym konieczno$ci przywrécenia rangi rachunku eko-
nomicznego w podejmowanych, politycznych decyzjach zwigzanych
z kierunkami rozwoju infrastruktury drogowej w naszym kraju.

1. OBOWIAZUJACE ZALOZENIA POLITYKI ROZWOJU
DROGOWNICTWA W POLSCE

Zroznicowanie dostepnosci sieci drogowej w Polsce? i szerzej,
w Europie Srodkowej, wskazuje, ze w naszym kraju przebiega
granica miedzy rozwiniety infrastrukturalnie tzw. ,starg Europg” lub
inaczej ,rdzeniem Europy”, a obszarami peryferyjnymi, oczekujacy-
mi integracji i absorpcji przestrzennej w Unii Europejskiej [11, s. 35-
45 oraz 20]. Orientacyjng granice miedzy tymi obszarami stanowi
dla specjalistéw zachodnich duza, srodkowoeuropejska rzeka Wista,
ktéra na szczeScie w ostatnim okresie wzmozonych inwestycji
drogowych powoli przestaje by¢ podrecznikowym przyktadem barie-
ry przestrzennej z przeprawami mostowymi co 50 km [2]. Tym
niemniej ocena przestrzennego rozwoju infrastruktury w Polsce i
dostepnosci drogowe]j poszczegdinych regionéw pozostaje jedno-
znaczna: ,...najwiekszg peryferyjnoscig cechujq sie regiony lezace
na wschodzie i czesciowo na pétnocy kraju, a najwiekszg dostepno-
$cig cechujg sie regiony sasiadujace z granicg z Niemcami i z Re-
publikq Czeskg” [17]. Srodki finansowe otrzymywane w ramach
unijnych funduszy strukturalnych lub na przyklfad tzw. programu
Junckera, majg zlikwidowa¢ narastanie dalszych przestrzennych
dysproporcji rozwojowych Polsce i zarazem wiekowych op6znief w
rozwoju infrastruktury transportowej, w tym przede wszystkim dro-
gowej. Wydaje sie, ze to podstawowe zatozenie powinno by¢ takze
gtéwnym azymutem polityki gospodarczej pafstwa.

Interesujaca, i nieoczekiwang role w analizie zrdznicowania do-
stepnosci sieci drogowej w Polsce odgrywa aglomeracja Warszawy.
W ocenie specjalistow Instytutu Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania PAN dostepnos¢ transportowa Warszawy pozostaje

2 Chodzi tu 0 dostepno$¢ potencjatowg danego obszaru, gdzie pod uwage bierze si¢
liczbe ludnosci i jej skomunikowanie z innymi regionami. Stosowane sg przy tym
metody zwigzane z teorig grawitacji i potencjatu. Por.: [17, s. 26 i nast.].



wazng miarg obrazujacq integralno$¢ polskiej przestrzeni spotecz-
no-gospodarczej. W idealnym, teoretycznym ksztalcie uktad izo-
chron3 dojazdowych wokot stolicy powinien byé mozliwie koncen-
tryczny. Jednak praktyka przestrzenna daleko odbiega od zatozen
teoretycznych [12]. Poprawita sie w ostatnich latach istotnie dostep-
no$¢ Warszawy z kierunku zachodniego (autostrada A 2), potu-
dniowego (S 8 i A 1) i potudniowo-zachodniego (kierunek Wrocta-
wia). Natomiast relacje miasta stotecznego z Polska, potudniowo-
wschodnig (kierunek Lublina i Rzeszowa), pdtnocno-zachodnig
(kierunek Bydgoszczy i Szczecina) nie majg wystarczajacego za-
bezpieczenia infrastrukturalnego. Dla obszaréw Polski wschodniej i
pétnocno-wschodniej aglomeracja warszawska stanowi prawdziwg
bariere infrastrukturalng rozwoju przestrzennego. Narastajacy ruch
drogowy powoduje kongestyjne odciecie miasta od regionéw: Ma-
zur, Podlasia, Podlasia Potudniowego czy Polesia Zachodniego.
Czas przejazdu odcinkdw drog podmiejskich w tych kierunkach,
przy braku bezkolizyjnych drég autostradowych i obwodnic, rzadko
spada ponizej 1,5 — 2,0 godzin. Wielogodzinne czasy dojazdu sa-
mochodéw do takich miast, jak na przyktad Siedice, dezintegrujg
przestrzen spoteczno-gospodarczg i pogtebiajg dotkliwe dyspropor-
cje rozwojowe [13, s. 881-886]. Mieszkancy duzych obszaréw Ma-
zowsza i Podlasia zamiast odczuwaé korzysci wptywu milionowej
aglomeracji warszawskiej, pozostajq od niej odcieci a pokonywanie
przestrzeni wymaga ponoszenia niewspdtmiernych kosztow.

A nalezy wzigé pod uwage fakt, iz zapotrzebowanie na trans-
port samochodowy w Polsce ro$nie bardzo szybko. Krajowa sie¢
drogowa przyjmuje ruch ok. 3,6 min polskich i zagranicznych samo-
choddéw cigzarowych, 70 tys. autobuséw pozamiejskich, ponad 20
min samochodéw osobowych i 1 min motocykli. Tylko w 2016 r.
przybylo w Polsce 1,5 min zarejestrowanych samochodéw osobo-
wych, a w tym jedynie 400 tys. nowych. Wzrost mobilnosci prze-
strzennej spoteczenstwa dokonuje sie dzieki motoryzaciji indywidu-
alnej*. Sq w Polsce odcinki drog, na ktérych dobowy ruch przekra-
cza 100 tys. pojazdow (np. trasa $rednicowa Katowice — Sosnowiec
lub trasa toruriska w Warszawie). Mozna doda¢, ze takie natezenie
ruchu pozwala w Kalifornii wystepowaC o pozwolenie na budowe
10-pasmowej autostrady. W tej sytuacji niezbedna staje sie realiza-
cja zatozen rozwojowych infrastruktury transportu samochodowego
w naszym kraju. Wszelkie op6znienia w tym wzgledzie bedg powo-
dowaty powazne koszty i zarazem opdznienia w rozwoju.

Pierwszorzednym celem jest stworzenie autostradowego
,koscca” systemu drég krajowych. Dysponujemy nieztg siecig dro-
gowa, ktéra umozliwia dojazd drogq utwardzong do kazdej, waz-
niejszej jednostki osadniczej. Brakuje natomiast autostradowych
drég magistralnych, koncentrujacych ruch dalekobiezny i ciezarowy.
Koncepcje rozwoju gtéwnej sieci infrastruktury drogowej zaktadajg
powstanie autostrad o dtugo$ci okoto 2 tys. km i tzw. drég ekspre-
sowych o facznej dtugosci okoto 5,3 tys. km5. W sumie dtugos¢
autostradowych drég magistralnych osiagnie w perspektywie naj-
blizszych 20 lat okoto 7300 km [15 oraz 16 i 17]. W zwigzku z tym
kierunkowe zatoZzenia rozwoju infrastruktury transportu samocho-
dowego ujete zostaty w nastepujacy sposéb [17]:

— rozbudowa systemu autostradowych drég magistralnych,

3 Izochrona - linia jednakowej odlegtosci - tu czasu dojazdu. Najwazniejszg jest
izochrona 1 godz. dojazdu do centrum miasta - mozliwa do spotecznego
zaakceptowania dla mieszkafncow gmin podwarszawskich.

4 Bez wzgledu jak to bedziemy ocenia¢ z punktu widzenia ochrony $rodowiska,
bezpieczenistwa ruchu, obcigzania zasobow $rodowiskowych, pozyskiwania zasobow
energii. Por.: [14].

5 Obecnie nie ma juz zadnych podstaw do urzedniczego rozrézniania autostrad i
,drog ekspresowych”. Te ostatnie sg budowane tak samo jak autostrady. Czesi w
styczniu 2016 r. ujednolicili w swoim kraju te pojecia i najwyzej roznicujg, kategorie
autostrad wedtug ich wieku i stanu technicznego.

— rozwijanie, przy wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorial-
nego, drdg lokalnych i ich potaczen z siecig drég krajowych i
wojewodzkich,

— odcigzanie miast od ruchu tranzytowego (szczegélnie cigzaro-
wego) poprzez budowe obwodnic drogowych w miejscowo-
$ciach najbardziej dotknietych ruchem samochodowym,

— rozwdj infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— wprowadzanie rozwigzan technologicznych (w tym aplikacji
telematycznych) optymalizujacych przeptywy potokéw ruchu i
przyczyniajacych sie do zmniejszania kongestii.

Tworzenie i pdzniejsza eksploatacja nowoczesnej sieci drogo-
wej wymaga funkcjonalnego zaakcentowania nastepujacych dziatan
[17,s. 54 - 55]:

— zapewnienia mozliwo$ci utrzymania stanu technicznego drog na
dobrym poziomie, z czym obecnie mamy duze trudnosci,
szczegolnie gdy chodzi o drogi lokalne;

— poprawy stanu bezpieczefistwa ruchu w sytuacji gdy Polska
nalezy w Europie do najniebezpieczniejszych motoryzacyjnie
krajow, a roczne straty z tytutu zdarzen samochodowych obli-
czane sg na 47 mid zt.;

— usprawniania metod zarzadzania ruchem drogowym, szczegdl-
nie na drogach o duzym natezeniu ruch, ktére nie moze polega¢
jedynie na spowalnianiu ruchu, represyjnym jego ograniczaniu
lub nawet zakazie w centrach miast.

W przypadku wystepowania réznych ograniczen, a szczegoinie
finansowych, zadaniem polityki gospodarczej w zakresie rozwoju
infrastruktury drogowej kraju pozostaje dokonywanie wiasciwych
wyboréw decyzyjnych. Zdaniem autoréw powinny one byC podej-
mowane z wykorzystaniem wyprébowanych metod rachunku eko-
nomicznego. Uniknie sie wtedy propozycji zastgpowania autostrad
drogami 2 + 1 o przemienngj liczbie paséw ruchu$, odsuwania w
czasie budowy niektérych potaczen (np. przedtuzenia autostrady A
2 do Siedlec), czy tez przektadania finansowania oczekiwanych
obwodnic na samorzady’.

Postuzenie sie rachunkiem ekonomicznym w ocenie skutkdw
inwestycji drogowych we wschodniej Polsce pozwala na petniejsze
spojrzenie na regionalne skutki decyzji rozwojowych w drogownic-
twie.

2. METODA RACHUNKU EKONOMICZNEGO
ZASTOSOWANA W BADANIACH

Spoteczny podziat pracy powoduje powszechng wymiang pracy
i jej efektdw zaréwno produkcyjnych, jak i nieprodukcyjnych. Na
pogtebienie tej wymiany wptywa przestrzenny (geograficzny) podziat
pracy i produkcji. W konsekwencji powstajg potrzeby przewozowe, a
podstawowg funkcjg systemu transportowego staje sie ich zaspoko-
jenie8, do czego potrzebna jest kompletna, nowoczesna gateziowa
infrastruktura techniczna - liniowa oraz punktowa.

6 Rozszerzenie kierunku ruchu co jakis czas z jednego do dwdch paséw pozwala na
obcigzonych odcinkach, na przyktad obwodnic miast (patrz: Siedice na DK 2),
wyprzedza¢ cigzki ruch samochodowy. Dotyczy to ruchu spowolnionego na danym
odcinku i nie zawsze jest rozwigzaniem bezpiecznym.

7 W lutym 2017 r. Min. Infrastruktury i Budownictwa poinformowat o braku $rodkéw
na przygotowang projektowo do realizacji obwodnice Niemodlina w ciagu DK 46 na
Opolszczyznie i to w sytuacji konczacej sie budowy obwodnicy Nysy na tej samej
drodze. Kongestia ruchu w nieuchronny sposdb przeniesie sig do centrum
Niemodlina. Koszt inwestycji na zurbanizowanym terenie zostat zredukowany
wczesniej do 400 min z, ale zadnego miasta o budzecie 10-20 min zt rocznie nie
stat na samodzielne finansowanie infrastruktury drogowej o znaczeniu
ponadregionalnym.

8 Transport obok podstawowej funkcji przemieszczania ludzi i débr materialnych
speia szereg funkcji dodatkowych, na przyktad: aktywizuje obszary stabiej
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Dla zachowania porzadku metodologicznego nalezy zauwazyé,
iz obecnie zakres badan potrzeb przewozowych nie jest szczegdlnie
popularny wsrod ekonomistow i geografow gospodarczych, szcze-
gblnie w skali makro. Praktyka gospodarcza sprowadza tego typu
rozwazania do skali mikro poszczegolnych podmiotéow gospodar-
czych, ktére analizujq indywidualne warunki obstugi transportowej
przy podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych.

Dlatego tak istotna jest szersza analiza efektdw inwestycji in-
frastrukturalnych i ich wplyw na zmiane liczby podrozy. Obecne
podej$cia czesto pomijajg ruch wzbudzony w analizach efektywno-
$ci ekonomicznej co prowadzi do niedoszacowania lub przeszaco-
wania tej warto$ci. Dla duzych inwestycji w obszarach zurbanizo-
wanych, gdzie poziom zattoczenia drogowego jest przewaznie
wysoki, istotne jest wyznaczenie efektywnosci ekonomicznej
uwzgledniajacej udziat ruchu wzbudzonego. Na rysunku 1 przed-
stawiono zwigzek miedzy kosztem podrdzy a liczbg podrézy wzbu-
dzonych.

Sklonnos¢ odbycia podrozy w stosunku
do jej kosztow

Krzywa elastycznosci
- yw e

C.. - Korzysci dla istniejacego

ruchu (bazowego)

Korzysci dla ruchu
D wzbudzonego

Koszt uzytkownika
za podréoz

[

o a
Rys. 1. Graficzne ujecie skfonnosci uzytkownikéw do odbycia po-
drézy w stosunku do jej kosztéw [opracowanie wtasne na podsta-
wie: 19]

Przedstawiony rysunek graficznie ukazuje wielko$¢ osob chet-
nych do wykonania podrézy miedzy punktem A i B. Przy koszcie
podrozy Co wartos¢ ta wynosi Qo. Kiedy koszt podrdzy spada do
wartosci C1 wielko$¢ liczby podrézy wzrasta do Q1. Zagregowana
korzy$¢ dla podrozujacych pomiedzy punktem A i B ze wzgledu na
zmniejszenie kosztdéw podrozy to CoDEC1. Ta korzy$¢ moze by¢
rozwazana pod katem dwoch sktadnikéw. Dla liczby podrozy Qo
podroze sg realizowane po koszcie podrézy Co. Po ulepszeniu
drogi, koszt podrézy spada do C1. Podrdze Qo uzyskujg zysk ktory
jest réwny petnej rdznicy kosztéw (Co- C1). Po drugie, wystepujg,
podroze ktdre sa wzbudzane poprzez obnizke ich kosztow. Otrzy-
mujg one korzy$¢ porownywalng do réznicy pomiedzy checig ponie-
sienia kosztéw podrdzy, a rzeczywistymi kosztami. R6znicg tq jest
obszar DEF. Jezeli zmiana w kosztach nie jest zbyt duza, rozsadnie
jest zatozy¢ ze krzywa popytu jest liniowa w odpowiednim kierunku.
W takim przypadku $rednia wzmozona liczba podrézy otrzymuje
korzy$¢ réwng do potowy zmiany kosztéw. Stad wszelkie korzysci
uzytkownika moga by¢ zapisane jako [19]:

(Co - Cl)QO + % (Co - C1)(Q1 - Qo) = % (Co - Cl)(QO + Q1) (1)

C - koszt podrézy wykonanej przez uzytkownika

Q- liczba podrdzy z punktu A do punktu B

Jednak aby dalej prowadzi¢ analize nalezy rozwazyé takze
strone podazowg, badz przepustowo$¢ (pojemnos¢) sieci drogowe.
Dla przykfadu bierzemy punkt rozpoczecia pojedynczej podrézy jako

rozwinigte, utrzymuje administracyjng i polityczng zwarto$¢ regiondéw i panstw,
wspotksztattuje potencjat obronny panstwa, wyréwnuje poziom kulturalny regionéw.
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A, a jej cel jako B, podr6z wykonywana jest pojedynczg droga.
Rezultaty sg uogéinione do wielu poszczegoinych par destynacii i
wielu drég. Koszt, ktory ponosi uzytkownik kiedy wykonuje podréz to
przede wszystkim koszt czasu i koszt uzytkowania pojazdu. Koszt
podrézy pomiedzy A i B zalezy od dystansu, fizycznej charaktery-
styki drogi i gestosci ruchu jaka napotkano. Ostatnie dwa z tych
czynnikéw sg zamknigte wokét relacji predko$c/przeptyw (patrz rys.
2).

Relacja
Predkos¢ / Przeplyw

Warunki Ograniczone
j«— swobodnego —»«— warunki -
przeplywu 1‘ przeplywu :
i

Predkos¢ /

Krzywa

‘/E/ predkosé/przeplyw

Przeplyw
Rys. 2. Relacja predkosci do przeplywu [opracowanie wiasne na
podstawie: 19]

Prosta relacja predko$¢/przeptyw skiada sie z dwoch kompo-
nentdw — predkos¢ w ruchu swobodnym, ustalona przez fizyczne
charakterystyki drogi niezaleznie od wielkosci ruchu (zattoczenia).
Dotyczy to zasiegu przeptywu (warunki swobodnego przeptywu) 1.
odcinek JK na powyzszym rysunku, gdzie K jest maksymalnym
swobodnym przeptywem. Wyzsze przeptywy niz K mogg wystepo-
wac ale kosztem zmniejszonej szybkosci — odcinek KL na krzywej.
Na tym odcinku indywidualne predko$ci pojazdéow wymuszone sq
przez obecno$¢ innych pojazdoéw, pomimo iz przeptyw jest nadal
ptynny i nieprzerwany. Odcinek KL w odniesieniu do relacji pred-
ko$C/przeptyw jest referowany jako ograniczony przeptyw, z pew-
nymi opdznieniami naktadanymi na uzytkownikéw pojazdéw kiedy
wzrosnie zattoczenie (poziom ruchu, przeptywu). W rzeczywistosci
wystepuje trzeci segment, trudniejszy do zdefiniowania, ktéry poja-
wia sie wtedy gdy ruch ro$nie, tymczasowo zwigkszajac zattocze-
nie, ktére przekracza pojemno$¢ danej trasy. Konsekwencjg tego
jest rozstrojenie stabilnosci przeptywéw, czasami charakteryzowane
jako ,szokujaca fala podrézujgcych”, prowadzaca do zaktdcenia
swobodnego przeptywu. Jest to odcinek LM z niestabilnymi warun-
kami zattoczenia, zaréwno predkos¢ jak i przeptywy spadng. W tej
sytuacji wystepuja czeste postoje, formutujg sie diugie kolejki, a
opdznienie szybko sie akumuluje.

Badania nad zjawiskiem ruchu wzbudzonego i ttumionego
rzadko sg prowadzone w Polsce. W Europie, Stanach Zjednoczo-
nych i Chinach tematyka ta jest czesto analizowana. Jednak zagad-
nienie to nie jest jednoznaczne i czesto powstajg problemy podczas
przyjecia odpowiednich metod i modeli, jak réwniez trudno odsepa-
rowa¢ konkretne przyczyny, ktére wplywajg na zwiekszenie liczby
podrozy. Podstawowym narzedziem oceny wielko$ci ruchu wzbu-
dzonego przez badaczy sg badania ex-post, polegajace na wska-
zaniu wzrostu lub spadku liczby podrézy po wprowadzeniu dane;
inwestycji. Jest to oczywiscie najdoktadniejszy sposéb oceny inwe-
stycji. Prowadzone analizy w zdecydowanej wigkszo$ci wyznaczajg
zmiany w pracy przewozowej, bedace nastepstwem zmian w sieci.
Nieliczni autorzy dostrzegajg jednak mozliwo$¢ powigzania wielko-
§ci popytu z dostepnoscig transportowa wyrazajaca stopien powia-
zania danego obszaru z innymi. Cze$¢ badaczy wykorzystuje takze
badania ankietowe, ktére mogq stanowi¢ narzedzie wspomagajgce
zastosowanie modeli symulacyjnych. Badania czesto wykazywaty
zwigkszenie ruchu nie pochodzace od zmian w podziale zadan



przewozowych, badz wynikajacych ze zmiany trasy przejazdu lecz
ze wzgledu na poprawe warunkéw podrézy. Istnieje wiele czynni-
kow wpltywajacych na zwiekszony ruch, a podréze wzbudzone
poprawg stanu infrastruktury transportowej sa jedng z przyczyn.
Uwidacznia sie takze zwigzek miedzy dostepnoscig, transportowg
rejonu transportowego, a liczbg podrdzy, co z kolei pozwala okre-
$la¢ zwigkszenie ruchu spowodowane inwestycjami infrastruktural-
nymi. Nowa inwestycja transportowa czesto wptywa na rozktad
przestrzenny podrozy, wybdr Srodka transportu i wybdr trasy.
Zwigkszanie wskaznika dostepnosci transportowe] dzieki nowe;
inwestycji transportowe] bedzie zwiekszato liczbe podrézy. Dlatego
istotne s badania majace na celu okre$li¢ korzysci wynikajace z
przeprowadzenia danej inwestycji transportowej, w zwigzku z czym
liczba podrézy sie zwigkszy, ale uzyska sie wymierne korzysci
zwigzane z kwestig mniejszego zattoczenia, hatasu, wypadkowosci
Czy mniejszym zanieczyszczeniem powietrza.

Podczas realizacji prac nad tym zjawiskiem przeprowadzono
badania jako$ciowe w formie analizy studiow przypadku dla punk-
tow znajdujacych sie w catej Polsce, zwlaszcza w problemowym
regionie Polski Wschodniej, jak takze uwzgledniono kilka odcinkéw
w Warszawie i jej okolicach, ze wzgledu na jej potozenie i charakter
bariery komunikacyjnej. Byly to odcinki zaréwno zrealizowane, w
trakcie realizacji, jak réwniez planowane. Wykorzystanie dos$wiad-
czen z poprzednich prac umozliwito zbadanie optacalnosci inwesty-
cji ponad 50 odcinkéw drogowych na terenie catej Polski, co byto
celem projektu realizowanego dla Ministerstwa Rozwoju.

W trakcie badan jako$ciowych badano wptyw czynnikéw zwig-
zanych z bezpieczenistwem ruchu drogowego, kongestia, zanie-
czyszczeniem powietrza, hatasem oraz kosztami utrzymania infra-
struktury dla danego punktu. Ponizej dla przyktadu przedstawiona
zostata metodologia badania jednego z takich odcinkéw. Zaprezen-
towany wzér jest opracowaniem wtasnym na potrzeby pracy i badan
opartym na zatozeniach P. Bonsalla®, gdzie:

a) m-mode of transportation - rodek transportu,
b) t-time - czas,
c) |-lenght- odcinek.

Kltm — thm +Wltm + thm + H Itm _U Itm (2)

I
_ K™ catkowite korzySci dla usprawnionego badz nowo wy-
budowanego odcinka | w czasie t, dla $rodka transportu m,

~ R™. zwiekszenie wielkosci ruchu na usprawnionym badz
nowo wybudowanym odcinku danym $rodkiem transportu m,
przejetego przed odcinek | w czasie t (zmniejszenie zatloczenia
na odcinku poprzednim),

It

- W korzysci zwigzane z mniejszg wypadkowoscia i kolizyj-
noscig na usprawnionym badz nowo wybudowanym odcinku
danym $rodkiem transportu m, na odcinku |, w czasie t,

Itm L. . . . . .
A korzySci zwigzane ze zmniejszeniem zanieczyszczenie
powietrza na usprawnionym badz nowo wybudowanym odcinku
l, w czasie t, dla $rodka transportu m,

Itm L. . . .
- H - korzySci zwigzane ze zmniejszeniem hatasu na
usprawnionym badz nowo wybudowanym odcinku |, w czasie t,
dla érodka transportu m,

Itm
~ U koszty zwigzane z utrzymaniem i naprawg_ usprawnio-
nego badz nowo wybudowanego odcinka |, w czasie t, dla $rod-
ka transportu m.

9 Wzér jest opracowaniem wiasnym opartym na badania Petera Bonsalla, ktéry
stwierdzit iz nalezy zidentyfikowa¢ pie¢ sktadowych uzasadniajacych dodatkowy ruch
pojawiajacy sie po wdrozeniu inwestycji infrastrukturalnej, patrz: [1, s. 17-34].

Jak wida¢ czynnikami przyjetymi do analizy i wykorzystanymi
we wzorze sg: zwiekszenie przepustowosci (lub inaczej okreslajac -
zmniejszenie zattoczenia), czynnik bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, zanieczyszczenie powietrza, hatas oraz czynnik zwigzany z
kosztami utrzymania danego odcinka. Po obliczeniu korzysci, trzeba
je skonfrontowa¢ z kosztem modernizacji lub budowy nowego od-
cinka drogi ekspresowej badz autostrady. Jezeli w badaniach be-
dziemy mieli do czynienia z oceng planowanego odcinka, ktory nie
ma okre$lonego wstepnie kosztu to nalezy wykorzysta¢ statystyczny
koszt budowy 1 km tego typu drogi w Polsce.

PODSUMOWANIE

Zrealizowane badanie infrastruktury drogowej w Polsce miato
wskaza¢ czy wystepuje wptyw prorozwojowy budowanych drég w
zasiegu ich oddziatywania. W obecnej chwili trwa proces uzupetnia-
nia sieci drogowej, tworzenia przede wszystkim autostradowego
ko$cca drogowego kraju, a takze bardzo opdznionego wzmacniania
infrastruktury drogowej miast metropolitarnych, czy tez wyprowa-
dzania ruchu tranzytowego poza granice wielu jednostek osadni-
czych. Badaniem objete zostaly wszystkie wojewddztwa (52 odcinki
w catym kraju), pomimo to zakres badania nie pozwolit harmonijnie
pokry¢ badaniami catej sieci drogowej kraju. Autorzy dokonujac
wyboru newralgicznych, indywidualnych odcinkoéw sieci drogowe;
kraju staneli przed problemem zrdznicowania ich rangi przestrzen-
nej, znaczenia regionalnego, roéznej kategorii technicznej, zréznico-
wania natezenia ruchu, stanu zagospodarowania obszaréw cigza-
cych do dr6g oraz znaczenia miedzynarodowego niektorych pota-
czen. Pogrupowanie omawianych odcinkéw infrastruktury drogowe;
wydaje sie przy takim zréznicowaniu i indywidualizacji analizy bar-
dzo trudne. Wyjéciem okazata sie zastosowana metoda rachunku
ekonomicznego efektywnosci, a dokladniej czasu ekonomicznego
zwrotu poniesionych naktadéw inwestycyjnych. Metodologicznie
znaleziony zostat wspdlny mianownik ekonomiczny dla tak réznych
projektéw infrastrukturalnych drogownictwa. Pierwszy raz praktycz-
nie podjeto w Polsce na szerszg skale probe usystematyzowania i
swoistego zhierarchizowania ekonomicznego wiekszej liczby obiek-
tow infrastruktury drogowe;.

Sumujac ekonomiczne grupowanie i uzyskany porzadek inwe-
stycji wedtug czasu zwrotu poniesionych naktadéw finansowych,
nalezy podkresli¢ trudng sytuacje polskiego drogownictwa i histo-
ryczne opdznienia w ksztattowaniu sieci drogowej. Likwidacja tych
opdznien i dysproporcji przestrzennych powinna stac sie prioryteto-
wym zadaniem o strategicznym znaczeniu. Ponad pofowa analizo-
wanych odcinkow drog wykazuje sie czasem zwrotu naktadow, ktory
wskazuje na fakt podejmowania inwestycji w chwili wystapienia juz
powaznych spoteczno-gospodarczych probleméw infrastruktural-
nych w panstwie o dobrze rozwinigtym transporcie samochodo-
wym'". Kolejnych siedemnascie analizowanych projektéw ma czas

09,6 min euro wynosi $redni koszt kilometra budowanej w Polsce autostrady.
Niemal tyle, co europejska $rednia wynoszaca 10 min euro za 1 km. 9,6 min euro za
kilometr to realna, $rednia cena wynikajaca z podpisanych uméw z wykonawcami
polskich autostrad. Koszty budowy poszczegolnych autostrad roznig sie w zaleznosci
od m.in. uksztattowania terenu, gestosci zabudowy etc. Na przyktad, w Austrii, cena
za kilometr dochodzi tam czasami nawet do 100 min euro, ale sg to migjsca, gdzie
wymagana jest budowa tuneli itp. Inny przyktad z Niemiec: 3,2 km autostradowej
obwodnicy Berlina kosztowato ponad 420 min euro czyli 131 min euro za jeden
kilometr. Taka sama przyczyna wystepuje i w Polsce. Wyzszy od $redniej, koszt
budowy np. autostrady A1 Maciejow-Sosnica (6 km) wynika z tego, Ze na potowie
dlugosci catego odcinka wybudowano az 13 obiektéw inzynierskich nad i w ciggu
autostrady (mosty, wiadukty, estakady i przepusty dostosowane do migracji matych i
$rednich zwierzat), w tym ponad péttorakilometrowa estakade.
http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/12052/Polskie-autostrady-budowane-sa-za-srednia-
europejska

1 Czas zwrotu naktadéw inwestycyjnych do 5 lat.
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zwrotu, ktéry mozna uzna¢ w polskich warunkach za catkowicie
zadowalajacy (do 15 lat). Tylko nieliczne, najkosztowniejsze (tunele)
i transgraniczne projekty infrastrukturalne, wykazuja sie dtuzszym
czasem zwrotu naktadéw. W tym przypadku pojawiajg sie jednak
czynniki decyzyjne zwigzane z obstugg wymiany miedzynarodowej,
wykorzystaniem tranzytowego potozenia kraju, przewidywanymi
inwestycjami sektora TSL, przezwycigzaniem peryferyjnoSci przy-
granicza.

Wydaje sie, ze opracowanie raportu odno$nie wptywu inwesty-
cji drogowych na ich blizsze i dalsze otoczenie przestrzenne, po
wzmocnieniu analizy rachunkiem ekonomicznym czasu zwrotu
inwestycji, stanowi dobrg podstawe do szczego6towych, lokalnych,
regionalnych, a takze miedzynarodowych studiow tego typu, w
ktorych mozna ekonomicznie uzasadni¢ dalsze przemiany jako-
Sciowe naszej sieci drogowej w ramach przyjmowanej strategii
rozwojowej kraju. W kazdym razie zespotowi autorskiemu nie sg
znane obecnie badania naukowe o ekonomicznym charakterze
wykonywane w kraju pod katem rozbudowy, wzmacniania jakoscio-
wego i uzupetniania sieci drogowej'2.

Drogi o odpowiedniej jakosci muszg powstawaé jako warunek
konieczny, cho¢ nie jedyny, dalszego rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Jezeli Polska znajduje sie w czotéwce najbardzie
zmotoryzowanych spoteczenstw Europy i w zasadzie mozna powie-
dzie¢, ze kazdy mogacy jezdzi¢ ma lepszy lub gorszy samochéd
osobowy; jezeli polskie samochody ciezarowe obstugujq jedng
czwartg europejskich, miedzynarodowych przewozéw towarowych
omawianej gatezi transportu, wykorzystujac m.in. znakomite, tranzy-
towe potozenie geopolityczne kraju, to nie mozna traktowa¢ samo-
chodu jako dobra luksusowego, ktéremu administracyjnie, nakazo-
WO ogranicza sie przestrzenng dostepno$¢, bo zresztg tak jest
najtatwiej i pozornie najtaniej. Skoro zgodzilimy sie na zaspokoje-
nie potrzeb motoryzacyjnych spoteczenstwa, odreagowanie po-
przedniego scentralizowanego i siermieznego systemu z uwagi na
brak Srodkow ksztattowania spotecznych potrzeb komunikacyjnych,
to obecnie bez zwtoki nalezy stworzy¢ warunki infrastrukturalne ich
ucywilizowanego rozwoju. Obserwowana eksplozja zainteresowania
transportem samochodowym w Polsce, wyksztatcenie sie waznego
sektora gospodarki zwigzanego z produkcjg samochodow wszyst-
kich typéw, ich komponentéw oraz przede wszystkim waznego
dziatu ustug motoryzacyjnych, zatrudniajgcego setki tysiecy pra-
cownikéw, to wszystko wymaga tworzenia kompletnej sieci drég z
wyraznie, sieciowo zarysowanym ,kregostupem” autostradowym.

W zasadzie wszystkie obwodnice miast metropolitarnych i
mniejszych, stanowigcych ,waskie gardia’ na sieci drdg, majg w
wyliczeniach okres zwrotu okoto jednego, najwyzej dwach lat.

Kazdy z wybranych do analizy odcinkéw drog stanowi w roz-
wazaniach swoisty, indywidualny przypadek (case study). W synte-
tycznym opisie zawarte zostaly najwazniejsze ustalenia rozwojowe
zwigzane z dang inwestycja. Czasami akcent potozony byt na po-
prawe warunkdw zycia mieszkaricow miasta, z ktérego wyprowa-
dzony zostat lub zostanie ruch cigzkich pojazdéw samochodowych
(np. Suwatki, Augustow, Zyrardéw, Chetm). W przypadku przygra-
nicznych drég wylotowych do Czech, na Ukraing, Biatorus, Litwe
podkreslano znaczenie inwestyciji dla poprawy obstugi miedzynaro-
dowego handlu i wspétpracy transgranicznej z panstwami oscien-
nymi, co stanowi jeden z priorytetdw strategii rozwojowej Unii Euro-

12 QOstatnie, szerzej zakrojone badania przestrzenne infrastruktury drogowej kraju
zrealizowane zostaly przed dziesieciu laty przez cytowany zesp6t prof. Tomasza
Komormickiego na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego. W skali regionalnej
przyktadem analiz przestrzennych sa prace Mazowieckiego Biura Planowania
Regionalnego w Warszawie, w ktorym wykonano pod kierunkiem zmartego prof.
Zbigniewa Strzeleckiego szereg studiow przestrzennych zwigzanych przede
wszystkim z metropolig warszawska, Por.: [18].
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pejskiej i mamy nadzieje, takze naszego parstwa. Tu pojawiaty sie
problemy nowych inwestycji sektora TSL (Transport-Spedycja-
Logistyka), na przyktad w centrum logistyczne w Mataszewiczach —
Terespolu w osi przysztej autostrady A 2, lub nowych inwestycji z
udziatem kapitatu ukrainskiego w Korczowej przy przejéciu granicz-
nym na A 4. Wielokrotnie analizowano zwigzek nowych inwestycji
drogowych z funkcjonowaniem specjalnych stref i podstref ekono-
micznych (SSE) lub wolnych obszaréw celnych (WOC). Zwigzek ten
jest bardzo silny, ale zakres badarn pozwolit jedynie na zasygnalizo-
wanie skutkdw rozwojowych, ktére w tej sferze powigzan wymaga-
tyby odrebnych badan.

Odrebnym wnioskiem z przeprowadzonych badan jest uwi-
docznienie dramatyzmu infrastrukturalnego sytuacji Obszaru Metro-
politarnego Warszawy (OWM). Aglomeracja warszawska, a wlasci-
wie jej wschodnia czes¢ stata sie prawdziwa, infrastrukturalng barie-
rg rozwojowa, zwlaszcza dla Polski Wschodniej. Praktycznie
wszystkie nowe inwestycje drogowe w OMW sg opdznione o 30 -
40 lat i powinny obecnie by¢ uzupetniane o sieciowe komponenty,
typu wewnetrznej, praskiej obwodnicy srédmiejskiej lub zakoAczenia
przez Wesotg do Marek potudniowej obwodnicy Warszawy. Bez
kompleksowego udroznienia warszawskiej i todzkiej sieci drogowe;
wyksztatcajacy sie duopol warszawsko-todzki stanie sie w niedale-
kiej przysztosci podrecznikowym przyktadem najbardziej zakorko-
wanych miast $wiata, a nie tylko Europy.

BIBLIOGRAFIA

1. Bonsall P., Can induced ftraffic be measured by surveys?,
Transportation 23, 1996,

2. Brdulak J.; Transport wodny srodladowy jako element systemu
transportowego Polski, SGPiS, Warszawa 1989,

3. Brdulak J., Pawlak P.; Polska Wschodnia infrastrukturalne
pogranicze czy peryferie?, Logistyka, 2015, nr 3,

4. Brdulak J., Pawlak P.; Ocena skutkow inwestycji drogowych z
wykorzystaniem metod ekonomicznych, Transport Samocho-
dowy, 2016, nr 1,

5. Brdulak J., Pawlak P.; Przedsiebiorstwo w rachunku ekono-
micznym skutkow inwestycji drogowych, Kwartalnik Nauk o
Przedsiebiorstwie, 2017, nr 1,

6. Brdulak J., Pawlak P.; Rachunek ekonomiczny w praktyce
inwestycji drogowych, Autobusy: technika, eksploatacja, syste-
my transportowe, 2016, nr 6,

7. Brdulak J., Pawlak P., Krysiuk C., Zakrzewski B.; Domykanie
sieci drog ekspresowych i autostrad czynnikiem mnoznikowym
gospodarczego rozwoju regionéw, Logistyka, 2014, nr 3,

8. Brdulak J. (kier.), Pawlak P., Krysiuk C., Zakrzewski B., Florczak
E., Raport kofcowy do umowy nr DSR/BDG-II/POPT/100/17 pt.
Analiza wptywu zbudowanej infrastruktury drogowej na poziom
aktywnosci ekonomicznej w otaczajacych jednostkach teryto-
rialnych, Warszawa 2017.

9. Brdulak J., Zakrzewski B., Efektywnosc¢ centrum logistycznego
na Pofudniowym Podlasiu, Instytut Transportu Samochodowe-
go, Warszawa 2013,

10. Brdulak J., Zakrzewski B., Methods for Calculating the Efficien-
cy of Logistics Centers, The Archives of Transport, 2013,
No 3-4,

11. Brdulak J., Zakrzewski B.; Zarys teoretyczny zmian systemu
transportowego w Polsce, Transport Samochodowy, 2008, nr 1,

12. Komornicki T. z zesp.; Ocena wptywu inwestycji infrastruktury
transportowej realizowanych w ramach polityki spojnosci na
wzrost konkurencyjnosci regionéw (w ramach ewaluacji ex post
NPR 2004-2006), Min. Rozwoju Regionalnego, Warszawa
2010.



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Krysiuk C., Brdulak J., Banak M.; Mobilno$¢ i komunikacja w
miastach polskich, TTSz — Technika Transportu Szynowego,
2015, nr 12,

Niedzidtka D. (red. nauk.); Zielona energia, CeDeWu, Warsza-
wa 2012,

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dn. 20 pazdziernika 2009 r.
zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych (Dz. U. nr 187, poz. 1446),

Strategia Rozwoju Obszaru Metropolitarnego Warszawy do roku
2030, Deloitte, Warszawa, marzec 2015,

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do
2030 roku), Min. Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej, Warszawa 2013,

Sulmicki M.; Obstuga komunikacyjna Obszaru Metropolitarnego
Warszawy w latach 2005 - 2012 w kontekScie trwafego i zréw-
nowazonego rozwoju subregionu, MBPR w Warszawie, ,Ma-
zowsze. Analizy i Studia”, 2014, z. 41,

The Department of Transport, The Standing Advisory Commit-
tee on Trunk Road Assessment, Trunk roads and the genera-
tion of traffic, Chairman: Mr D. A. Wood QC, December 1994,
London: HMSO,

Wilk T., Pawlak P., Kongestia transportowa, Logistyka, 2014,
nr6.

Economic calculation in infrastructure policy
in Polish road development

Paper discussed research that uses economic calculation
methods referring to infrastructural policy in Polish road
engineering. The first part of the article sets out the reasons
for conducting this type of research and the current road
development policy in Poland. It turns out that the economic
calculation of the effects of the creation of new sections of
main roads is not widely used, and in infrastructure pro-
grams, old, though still valid, plans from 50 years ago have
been replicated for decades. Thus, in the assumptions of the
current investment policy, specialist assessments are based
on theoretical truths, which are often unrelated to the cur-
rent, dramatic situation of road construction and its users.
Next, the economic calculation methods are briefly described
and summarized the research carried out by the authors of
the article for the Ministry of Development entitled: Analysis
of the impact of the road infrastructure built on the level of
economic activity in the surrounding territorial units.
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