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Abstract: Major Road Projects and Socio-economic Situation of Rural Areas. Since 2004,
Poland saw an increase in investment of the new motorways and expressways. The purpose
of this paper is to answer the question of how much the high quality road investments have
benefited the rural areas, and to what extent and in what areas the impact was negative. The
method of potential accessibility was used, as well as the results of surveys in communities
neighboring motorways. According to the results, impact of macro scale is positive, but limited
in space. At the regional level, the main problem is the appropriate integration of large-scale
investments in the local road system. It was found that motorways improved access to certain
services of general interests located at a greater distance from the rural areas. On the other
hand, on a local scale, the construction effect may be even negative (a cut of the settlement).
The summary presented recommendations related to the next financial perspective of the Euro-
pean Union.
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Wstep

Od 2004 r. w Polsce miata miejsce znaczna intensyfikacja procesu inwestycyj-
nego w transporcie drogowym. Dotyczylo to szlakow o réznej randze i pozycji w sys-
temie komunikacyjnym kraju. Najwigksze inwestycje wykonano w ciagach autostrad
i drog ekspresowych. Rola tych przedsigwzig¢é jest czesto analizowana, glownie
jednak w ujeciu makroekonomicznym oraz w kontekscie oceny powiazan migdzy
najwigkszymi metropoliami [por. Korcelli ef al. 2010; Komornicki, Sitka 2011].
Jednoczesnie powstanie nowych szlakow ma istotny wptyw na sytuacje spoteczno-
-gospodarcza w wymiarze lokalnym (w tym na sytuacj¢ obszarow wiejskich). Wplyw
ten dokonuje sig na kilku poziomach przestrzennych, przede wszystkim przez zmiany
dostepnosci w skali krajowej, regionalnej i lokalnej (m.in. dostgp do rynku pracy
i ushug pozytku publicznego), a takze przez poprawe bezpieczenstwa ruchu. Jedno-

57



czesnie na poziomie poszczegolnych gmin i miejscowosci inwestycje drogowe moga
takze negatywnie oddziatywa¢ na jakos$¢ zycia mieszkancow (m.in. przez rozcigcie
struktur osadniczych i uktadu pot uprawnych oraz na skutek pogorszenia sytuacji ryn-
kowej niektorych podmiotow gospodarczych).

Celem prezentowanego opracowania jest proba odpowiedzi na pytanie, jak bar-
dzo na duzych inwestycjach drogowych skorzystaty szeroko rozumiane obszary wiej-
skie, lub na ile i w jakich dziedzinach oddziatywanie to mogto by¢ negatywne. Jako
obszary wiejskie rozumiano przede wszystkim tereny pozamiejskie, potozone jed-
noczesnie poza terytorium glownych metropolii. U podstaw takiego zatozenia lezato
przekonanie o szczegdlnej sytuacji (takze w kontekscie potrzeb transportowych)
obszaréw zewngetrznych polskich metropolii poddawanych od kilkunastu lat procesom
zywiotowej suburbanizacji (co powoduje, ze uznawanie ich za obszary wiejskie bywa
kwestionowane [por. Komornicki, Sleszynski 2009]. W sensie przestrzennym opraco-
wanie obejmuje catg Polske, cho¢ niektore wyniki szczegdétowe pochodza z kilkuna-
stu gmin bedacych case studies w oméwionych nizej projektach badawczych. Zakres
czasowy zawiera si¢ w okresie od 2004 r. (akcesja Polski do Unii Europejskiej) do
2015 (przewidywane zakonczenie wszystkich inwestycji realizowanych w ramach
obecnej perspektywy finansowej 2007-2013). W kilku przypadkach brano takze pod
uwage inwestycje rozpoczgte przed 2004 r. w obrgbie przedakcesyjnego programu
ISPA, ktore byty nastgpnie kontynuowane w ramach Funduszu Spojnosci.

Opracowanie bazuje na wynikach realizowanego obecnie (2011-2014) projektu
MNiSW pt. Wielokryterialna ocena wplywu wybranych korytarzy drogowych na
srodowisko przyrodnicze i rozwdj spoleczno-ekonomiczny obszarow przyleglych'.
Celem ogdlnym tego projektu jest kompleksowa analiza oddziatywania korytarzy
drogowych (w tym szlakow nowych) o duzym natgzeniu oraz znacznych przyrostach
ruchu na $rodowisko przyrodnicze oraz rozwoj gospodarczy i spoteczny obszarow
sasiadujacych. Wyraza si¢ ona w badaniu wptywu inwestycji na elementy Srodowi-
ska przyrodniczego (m.in. stan atmosfery, klimat akustyczny, gleby) oraz na dostep-
no$¢ przestrzenna, rozwoj spoteczno-gospodarczy, a takze bezpieczenstwo ruchu
drogowego. W opracowaniu wykorzystano ponadto wyniki analiz prowadzonych na
potrzeby Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (MRR), w tym przede wszystkim, zre-
alizowanego w 2013 r. badania ewaluacyjnego pt. Wplyw budowy autostrad i drog

Projekt MNISW nr N N306 56494, pt. Wielokryterialna ocena wptywu wybranych korytarzy drogo-
wych na srodowisko przyrodnicze i rozwoj spoteczno-ekonomiczny obszarow przyleglych, Kierownik:
T. Komornicki; wykonawcy: M. Degorski, J. Solon, R. Wisniewski, P. Rosik, K. Btazejczyk, 1. Kra-
jewska, J. Baranowski, M. Stgpniak, D. Swiatek.
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ekspresowych na rozwdj spoleczno-gospodarczy i terytorialny Polski®. W obu pro-
jektach badano dostgpnos¢ drogowa (potencjatowa lub czasowa), jak tez realizowano
badania spoteczne (ankiety wsrod uzytkownikéw oraz wywiady eksperckie z wia-
dzami lokalnymi) w okreslonych jednostkach traktowanych jako case studies. Dobor
tych jednostek, oraz pytania nie byly tozsame w obu badaniach. Mimo to pozwalaja
one na wyciagnigcie reprezentatywnych wnioskow zwiazanych z efektami procesu
inwestycyjnego na obszarach wiejskich.

W prezentowanym opracowaniu, po krotkiej charakterystyce procesu inwe-
stycyjnego z lat 2004-2015, omowiono zmiany dostepnosci drogowej postrzegane
z punktu widzenia obszaréw wiejskich. Nastgpnie wykorzystujac wspomniane bada-
nia spoteczne oceniono efekty inwestycji w skali lokalnej. W szczegolnosci skon-
centrowano si¢ na problemie oceny dostgpnosci do okreslonych destynacji (szeroko
rozumianych ustug pozytku publicznego) zaleznie od kategorii drogi. Zbadano takze
zmiany w czgstotliwos$ci wykonywania okreslonych podrozy. Na podstawie badania
kwestionariuszowego z projektu ewaluacyjnego MRR wskazano na lokalne ograni-
czenia dostepnosci, zwiazane z wystapieniem tzw. efektu korytarza. Na tym tle sfo-
mulowano wnioski koncowe oraz rekomendacje dla polityki transportowej, mogace
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia pozytywnego efektu inwestycji dla rozwoju obszaréw
wigejskich.

1. Uwagi metodologiczne

W badaniu dostgpnosci przestrzennej wykorzystano szeroko stosowany wskaz-
nik dostgpnosci potencjalowej®. Badanie wykonano dla zamknigtego zbioru wszyst-
kich jednostek gminnych w Polsce. Analize powtdrzono stosujac rozne funkcje oporu
przestrzeni typowe dla podrézy krotkich i dlugich. Wykorzystano bazg sieci drogo-
wej oraz aplikacje¢ komputerowa OGAM opracowane w Instytucie Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania PAN. W badaniach dost¢pnosci symulowano efekt
koncowy zmian, jaki osiagniety bedzie po zakonczeniu wszystkich realizowanych
obecnie duzych inwestycji (jako takie rozumiano te, w przypadku ktérych rozpoczgto
juz roboty budowlane). Wielko$¢ efektu odnoszono do sredniej krajowe;.

Dokonujac wyboru jednostek, w ktérych realizowane byly badania ankietowe
1 wywiady eksperckie kierowano si¢ nastgpujacymi kryteriami:

» kategoria drogi (autostrada Iub droga ekspresowa;

2 Kierownictwo projektu: T. Komornicki i P. Rosik; wykonawcy: P. Sleszynski, J. Solon, R. Winiewski,
M. Stepniak, K. Czapiewski, S. Goliszek, E. Regulska.

3 Szczegdly metodologiczne porownaj [Komornicki ef al. 2010]; a takze na stronie internetowej
http://www.igipz.pan.pl/accessibility/pl.
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rok wybudowania odcinka (preferowane byly trasy, ktore funkcjonuja co naj-
mniej kilka lat, aby efekty ich istnienia byly zauwazalne);

wystepowanie rownoleglej drogi krajowej (wybrane byly zarowno trasy, kto-
rym towarzyszy taka droga — autostrady, jak te gdzie nie ma szlakoéw alterna-
tywnych — drogi ekspresowe);

odlegtos¢ od najblizszej aglomeracji (preferowane byty odcinki nie przylega-
jace do aglomeracji, w obrebie ktorych wydzielenie efektu inwestycji sposrod
catosci procesow zachodzacych w $rodowisku przyrodniczym, spotecznym
i ekonomicznym byloby bardzo utrudnione);

region NUTS I, w ktorym zlokalizowany jest odcinek (zatozeniem byto bada-
nie tras potozonych w réznych regionach Polski).

Dodatkowo analizie poddano grupg odcinkow reperowych, czyli takich, na ktérych
nie dokonano w ostatnich latach zadnych inwestycji. W tym przypadku podstawo-
wym kryterium byty zmiany w nat¢zeniu ruchu drogowego (ogétem oraz w kategorii
pojazdéw cigzarowych) w okresie 2000-2010. Preferowane byly odcinki o duzym
ruchu, ktory ulegt dodatkowo zauwazalnemu wzrostowi. W przypadku autostrad pro-
wadzonych po nowym $ladzie badano jednoczesnie gminy potozone przy nowym
szlaku oraz przy starej drodze krajowej. Ostateczny wybor tras oraz sasiadujacych
z nimi jednostek przedstawiono w tab. 1.

Tabela 1
Jednostki administracyjne analizowane w projekcie
Wielokryterialna ocena wybranych korytarzy drogowych
Lp. Korytarz drogowy Dtugos¢ odcinka Badane gminy
A1 Pruszcz Gdaniski-Grudzigdz 100 km Pelplin
1 Smetowo Graniczne
DK 91 Pruszcz Gdariski-Grudzigdz 100 km Warlubie
Niemcza
2 | DK 8 Kudowa-Zdréj — Wroctaw 120 km Bardo
Szczytna
Dabrowka
3 | S8 Radzymin-Wyszkéw 35 km Zabrodzie
Wyszkow
A4 Wroctaw-Opole 98 km Domaniow
4 Dabrowa
DK 94 Wroctaw-Opole 87 km Lewin Brzeski
Sobolew
5 | DK 17 Garwolin-Kuréw 76 km Trojanow
Kuréw
6 | DK8 Augustéw-Budzisko 57 km Nowinka
Szypliszki

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Zasady doboru determinowaty realizacj¢ badan przede wszystkim w jednost-
kach wiejskich lub matych miastach (w duzych osrodkach trudne bylo osiagnigcie
odpowiedniej reprezentatywnosci), co czyni je przydatnymi w kontekscie celow
niniejszego opracowania. Badanie ankietowe wykonano za posrednictwem szkot
podstawowych, kierujac kwestionariusz do rodzicow dzieci, a tym samym zawegza-
jac badana grupe do ludnosci w wieku ok. 30-45 lat. Rownolegle realizowane bytly
eksperckie wywiady poglebione z pracownikami lokalnych wtadz samorzadowych
(szczebla gminnego). Lacznie wykonano 2642 ankiety, uzyskujac tym samym stope
zwrotu na poziomie ok. 41%. Na potrzeby opracowania wykorzystano przede wszyst-
kim odpowiedzi na pytania dotyczace dostgpnosci oraz czgstotliwosci korzystania
z okreslonych, szeroko rozumianych ustug pozytku publicznego.

Wybor jednostek stanowiacych case study w badaniu ewaluacyjnym realizo-
wanym na potrzeby MRR byt nieco odmienny. Dokonano go, oprécz kryteriow ana-
logicznych, jak w projekcie MNiSW, takze ze wzgledu na rodzaj wsparcia otrzyma-
nego przez poszczegolne inwestycje ze srodkow Unii Europejskiej oraz na podstawie
terminu ukonczenia danego przedsigwzigcia. Ponadto badanie, ze wzgledu na swoj
aplikacyjny charakter, dotyczyto wylacznie drog nowych i nie uwzgledniato zadnych
odcinkéw reperowych. Ostatecznie w projekcie ewaluacyjnym badano gminy poto-
zone w sasiedztwie o§miu nowych tras, w tym trzech autostrad (A1l - jeden odcinek,
A21A4 -po dwa odcinki) oraz trzech drog ekspresowych (S3, S7 i S8). Inne byty takze
pytania zadawane respondentom. Duza ich czg$¢ dotyczyta samego procesu budowy
nowych drég, zaangazowania lokalnych firm budowlanych itp. Z punktu widzenia
celéw niniejszego opracowania, jako istotne uznano pytania odno$nie do szeroko
rozumianego efektu korytarza i utrudnien w komunikacji migdzy dwoma stronami
nowych szlakow drogowych. Realizacja ankiet byta wspomagana przez zamawiaja-
cego (MRR), co pozwolito na uzyskanie bardzo wysokiej stopy zwrotu (ponad 63%).
Ostatecznie otrzymano 5406 ankiet spetniajacych wymagania formalne.

2. Znaczenie rozwoju infrastruktury drogowej

Problem oddzialywania inwestycji transportowych na rozwdj spoteczno-gospo-
darczy obszaréw przylegtych jest do$¢ szeroko analizowany w literaturze §wiatowe;.
W makroekonomicznym ujgciu globalnym wplyw rozwoju infrastruktury na gospo-
darke nie jest na ogét podwazany. Nowsze prace potwierdzaja klasyczne zatozenia, ze
zroznicowania regionalne na plaszczyznie ekonomicznej sa uzaleznione od wzajem-
nych relacji migdzy ekonomia skali i kosztami transportu [Krugman, Venables 1995].
Problem staje si¢ bardziej ztozony kiedy analizie poddawane sa mniejsze struktury
przestrzenne oraz poszczegdlne rodzaje transportu. Dotyczy to zwlaszcza krajow
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rozwini¢tych, o uksztattowanej sieci transportowej, gdzie rola rozwojowa nowych
inwestycji bywa kwestionowana. Nie oznacza to jednak, Ze transport nie jest takze
tam istotnym czynnikiem rozwojowym. Dowodzi jedynie, ze wptyw transportu na
rozwoj jest skomplikowany (nie bezposredni) i nie poddaje si¢ prostym modelom
ekonomicznym [Button 2004]. Krytyka dalszego rozwoju infrastruktury drogowej
podejmowana jest z punktu widzenia ich umiarkowanej efektywno$ci oraz znacz-
nych kosztow zewngtrznych generowanych przez transport samochodowy. W tym
kontekscie podkresla si¢ w szczegdlnosci znaczenie nowego ruchu generowanego
przez powstajace inwestycje drogowe. Potwierdzajace t¢ tezg badania prowadzone
sa jednak gtdwnie na obszarach miejskich [por. Szarata 2012]. W warunkach Europy
Srodkowo-Wschodniej sytuacja w tym zakresie nie jest jednak w petni poréwnywalna
z obserwowanag w krajach o uksztaltowanej sieci autostrad. Zwraca na to uwage V
Raport Kohezyjny Komisji Europejskiej [2010] szacujacy teoretyczne mozliwosci
dalszej poprawy dostgpnosci transportowej. W krajach zachodniej czeséci kontynentu
wynoszg one od 10 do 20%, podczas gdy w nowych panstwach akcesyjnych przekra-
czaja 100%. Jednoczesnie skala niedorozwoju sieci drogowej przy rosnacym ruchu
tranzytowym (zwlaszcza cigzkim z kierunku Rosji 1 panstw battyckich do Niemiec
1 Czech) powoduje, ze koszty zewnetrzne (Srodowiskowe oraz zwiazane z bezpie-
czenstwem ruchu) raczej maleja w efekcie nowych inwestycji w ciagach autostrad
i drog ekspresowych. Problem ruchu wzbudzonego wystepuje z pewnoscia w obsza-
rach metropolitalnych. Na terenach peryferyjnych, w tym wiejskich rola indywidu-
alnego transportu samochodowego jest bardzo istotna z punktu widzenia wielkos$ci
i stopnia rozproszenia rynkow pracy, a takze ze wzgledu na dostep do ustug pozytku
publicznego.

Relatywnie rzadziej badania wptywu nowej infrastruktury drogowej na rozwoj
prowadzone byly w Polsce. Wynika to po czesci z obiektywnego wzglednie krotkiego,
jak dotad, okresu szerszych dziatan inwestycyjnych. Z prac wczesniejszych dotykaja-
cych tej problematyki wymieni¢ nalezy badania Potrykowskiego [1983] analizujace
wzajemne korelacje migdzy gestoscia sieci drogowej a poziomem rozwoju gospodar-
czego. W okresie transformacji w skali ogolnoeuropejskiej prognozowanymi efek-
tami rozwoju sieci transportowych w Europie Srodkowo-Wschodniej, w tym w Pol-
sce zajmowal si¢ zespot realizujacy projekt IASON [Wegener et al. 2005]. W skali
kraju zjawisko analizowali takze Rosik i Szuster [2008] stwierdzajac, ze wezesniejsza
(przed 2006 r.) rozbudowa sieci autostrad przyczyniala si¢ do poprawy dostgpnosci
regionow juz relatywnie dobrze dostgpnych, a kolejne inwestycje skutkuja wzrostem
polaryzacji przestrzennej. Konkretnej inwestycji byla wowczas poswigcona praca
Domanskiej [2006], ktora badata efekty budowy nowych odcinkéw autostrady A4.
Rozwdj studiow naukowych w zakresie omawianych zagadnien nastapit po akcesji
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Polski do Unii Europejskiej, wraz z intensyfikacja dziatan inwestycyjnych. Efekty
inwestycji drogowych staty si¢ przedmiotem badan projektow ESPON (m.in. pro-
jekty 1.2.1, 1.1.3., TRACC i SeGI; www.espon.eu), a z czasem trafily takze do Rapor-
tow Kohezyjnych Unii Europejskiej. Jednocze$nie zmianie ulegly wykorzystywane
wskazniki. Coraz szerzej postugiwano si¢ miarami dostgpnosci przestrzennej, naj-
pierw czasowej [Komornicki et al. 2008], a potem potencjatowej [m.in. Komornicki
et al. 2010; Stepniak, Rosik 2013; Wigckowski ef al. 2012]. Wptyw inwestycji dro-
gowych na dostgpno$¢ oraz na rozwoj, analizowano szczegdétowo w kilku formal-
nych badaniach ewaluacyjnych, w tym w dwoch duzych projektach o skali ogolno-
krajowej [Komornicki et al. 2010 oraz Komornicki, Rosik ef al. 2013]. Ich konkluzje
potwierdzaly wczesniejsze stwierdzenia, ze rozbudowa infrastruktury drogowe;j jest
warunkiem koniecznym, ale nie wystarczajacym rozwoju spoteczno-gospodarczego.
Wskazywaly one takze na silne zr6znicowanie regionalne efektow inwestycji. W skali
lokalnej potwierdzaty to rowniez analizy Urlickiego [2012] dotyczace oddzialywania
poinocnego odcinka autostrady Al na dostgpnos¢ i mobilnos¢.

Badania dostgpnosci oraz rozwoju infrastruktury na szczeblu krajowym rzadko
odnoszone byly bezposrednio do rozwoju obszarow wiejskich. Do nielicznych opra-
cowan tego typu nalezy praca dotyczaca typologii obszaréw wiejskich z punktu
widzenia ich relacji z obszarami metropolitalnymi [Komornicki, Sleszyfiski 2009].
Wykazano w niej, ze dostep do duzych osrodkow i rynkéw pracy determinuje sytu-
acje 1 perspektywy rozwojowe terenow formalnie uznawanych za wiejskie. W ujeciu
migdzynarodowym dostepnos¢ obszarow wiejskich w Polsce, Czechach i na Stowacji
analizowat takze Guzik [2012], badajac zaleznos¢ migdzy wielkoscia miejscowosci
a jej dostgpnoscia (przede wszystkim w transporcie publicznym). Autor ten wskazuje
m.in. na duze znaczenie powiazan poszczegolnych regiondw z siecia powstajacych
w kazdym z badanych krajow, autostrad.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze kompleksowe badanie zmian dostgpnosci
oraz innych efektow rozbudowy systemu drogowego wymaga komplementarnego
stosowania odmiennych perspektyw. Jedna z nich, obok perspektywy migdzynaro-
dowej 1 metropolitalnej, jest perspektywa obszaréw wiejskich i/lub peryferyjnych.
Dzigki przyspieszeniu procesu inwestycyjnego w drogownictwie, Polska jest obecnie
dobrym poligonem badawczym dla takich studiow.

3. Rozwdj autostrad i drog ekspresowych w Polsce po 2004 r.

Na tle innych krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej, w Polsce wystapita wyjat-
kowo dtuga przerwa w realizacji duzych inwestycji transportowych, w tym drogo-
wych. Rozpoczgla sig ona ok. 1980 r. i trwata de facto az do momentu akcesji do

63



Unii Europejskiej. W okresie tego 25-lecia powstatly tylko nieliczne nowe trasy. Nie
wypracowano rowniez nowej wizji rozwoju systemu drogowego, powielajac (takze
w dokumentach europejskich) plany uktadu sieci docelowej stworzone w czasach
gospodarki planowanej. W tych warunkach pojawienie si¢ wsparcia Unii Europej-
skiej dla duzych nowych przedsigwzie¢ (poczynajac od programu przedakcesyjnego
ISPA), spowodowato szybka, cho¢ chwilami chaotyczna, intensyfikacj¢ dziatan inwe-
stycyjnych. W dwoch kolejnych okresach finansowania UE (2004-2006 oraz 2007-
2013) udato sig zrealizowac tylko czg$¢ poczatkowych planow, a priorytety inwesty-
cyjne (i kolejno$¢ oglaszania przetargdw) byty niejednokrotnie kwestionowane [m.in.
Komornicki ef al. 2006]. Wspomniane wczesniej zapdznienia powodowaly, ze kazda
inwestycja byta mozliwa do uzasadnienia potrzebami wyrazonymi skala przyrostow
ruchu drogowego, tak indywidualnego (efekt przyspieszonej motoryzacji), jak i cigza-
rowego (skutek masowego tranzytu oraz deregulacji i decentralizacji gospodarki kra-
jowej). U progu drugiej poakcesyjnej perspektywy finansowej (2007-2013) zaczgto
zwraca¢ uwage na potrzebg jasnego definiowania celow poszczegdlnych inwestycji
[Komornicki 2007]. W centralnych dokumentach strategicznych znalazto to wyraz
podczas prac nad nowa Koncepcjq Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030
(szczegolnie w jej wersji eksperckiej, [por. Korcelli et al. 2010]. Mimo wspomnia-
nych zastrzezen w Polsce rozpoczeto formowanie sieci drog szybkiego ruchu (przez
ktore rozumiemy w tym miejscu zarowno autostrady, jak i drogi ekspresowe), ktorych
uktad zaczal (zwlaszcza w zachodniej Polsce) nabiera¢ pierwszych cech spdjnosci
(ryc. 1).

Oceniajac ogolnie proces podejmowania duzych inwestycji drogowych po
2004 r. nalezy stwierdzi¢, ze najwigkszy zakres miaty one (zakladajac ukonczenie
projektéw obecnie realizowanych) na kierunku tras:

— A4 (odcinki zachodni i wschodni, zapewniajace ukonczenie catej autostrady od
granicy niemieckiej do ukrainskiej);

— A2 (odcinki zachodnie budowane w systemie koncesyjnym, centralny wsparty
przez UE oraz czg$¢ Strykow-Warszawa, ktora powstata ze srodkéw budzetu
panstwa);

— Al (odcinek potnocny realizowany w systemie koncesyjnym oraz czgs$¢
odcinka centralnego, a takze fragment poludniowy przy granicy z Czechami
budowane przy wsparciu UE);

— S8 (odcinek Wroctaw-Warszawa oraz fragmenty na odcinku Warszawa
— Biatystok);

— S3 (odcinek Szczecin-Zielona Gora).
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S Autostrada/Droga ekspresowa wspéffinansowana ze $rodkéw UE 2004-2013
Emmmmessw Autostrada/Droga ekspresowa zbudowana z innych $rodkéw 2004-2013
e Autostrada/Droga ekspresowa dwujezdniowal/jednojezdniowa oddana do uzytku przed 2004 r.
— Autostrady/Drogi ekspresowe planowane w kolejnych perspektywach finansowych.
Ryc. 1. Duze inwestycje drogowe okresu 2004-2015

Zrédto: Opracowanie S. Goliszek na podstawie [Komornicki et al. 2013]

Ponadto trasa, na ktorej realizowano relatywnie duzo dziatan byta droga eks-
presowa S7. Na szlaku tym nie udato si¢ jednak stworzy¢ dtuzszych ciagéw bezkoli-
zyjnych. Powstato kilka oddzielonych od siebie fragmentoéw. Szlak S7 byt tez jednym
z najbardziej pokrzywdzonych w efekcie decyzji ograniczajacych zakres inwestycji
na skutek kryzysu ekonomicznego (z 2011 r.). Przerwanych zostalo wowczas kilka
trwajacych juz przetargdéw. Zakres prac w innych ciagach byt ograniczony. Mimo to
na podkreslenie zasluguje rozpoczgcie inwestycji na kierunkach drog ekspresowych
S51S17.

Ostateczna ocena rozmieszczenia duzych inwestycji na autostradach i drogach
ekspresowych musi by¢ dokonana w dwoch wymiarach. Z punktu widzenia stopnia
realizacji poczatkowych plandw zastrzezenie moze budzi¢ ich wyrazna redukcja. Jej
przyczyny byly w znacznej mierze obiektywne, ale wybor redukowanych odcinkow
pozostawat, w niektorych przypadkach, przypadkowy. W tym kontekscie wydaje sig,
ze bledem bylo zbyt szerokie zakreSlenie poczatkowego programu inwestycyjnego,

65



bez wewngetrznej priorytetyzacji. W konsekwencji rezygnowano z realizacji fragmen-
tow najstabiej przygotowanych, a nie najmniej uzasadnionych (przez szeroko rozu-
miany popyt lub cele polityki regionalnej). Spojrzenie kompleksowe dokonane od
strony ostatecznych efektow wskazuje, ze udato si¢ skoncentrowaé srodki na kilku
najwazniejszych szlakach drogowych. Najwigksze rdéznice migdzy ostatecznym efek-
tem oraz wstgpnymi planami mialy miejsce w Polsce Wschodniej. Sposroéd 5 miast
wojewddzkich makroregionu tylko w przypadku Rzeszowa udato si¢ uzyska¢ pod-
faczenie do krajowej sieci autostrad i drog ekspresowych. Pewien ograniczony efekt
w tym zakresie osiagnigto takze w przypadku Bialegostoku i Kielc [Komornicki et
al. 2013].

Z punktu widzenia obszaréw wiejskich za istotne uznaé trzeba powstawanie
obwodnic, stanowiacych pierwszy etap przyszitej realizacji drogi ekspresowej lub
autostrady. Inwestycje takie sprzyjaly wyprowadzeniu ruchu ci¢zkiego z matych miej-
scowosci (np. na odcinku S8 migdzy Warszawa a Bialymstokiem. Jakkolwiek zwarte
tereny, w znacznej mierze o charakterze wiejskim, pozbawione byly inwestycji ze
wzgledu na brak silnych o$rodkdéw miejskich, ktore taczone sa drogami wyzszego
rzedu, a czasem takze ze wzgledu na uwarunkowania $rodowiskowe zwigkszajace
koszty inwestycji. Obszary takie to, obok wspomnianej Polski Wschodniej, przede
wszystkim Pomorze Srodkowe oraz Karpaty z rejonem nowosadeckim. W polskich
strategiach rozwoju sieci drogowej brakowato koncepcji ,,$lepych” odcinkow tras
ekspresowych stuzacych wylacznie obstudze transportowej okreslonych miast i regio-
néw. Wszystkie planowane szlaki projektowano w kontekscie ruchu migdzyaglome-
racyjnego i/lub tranzytowego. Pierwsze propozycje zmiany w tym zakresie pojawily
si¢ dopiero w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.

4. Wplyw inwestycji na dost¢pnos¢ drogowa obszarow wiejskich

Korzystny wpltyw obecnie realizowanych inwestycji drogowych (ryc. 2 -
efekt wylacznie dla inwestycji wspartych ze srodkéw Unii Europejskiej), wyrazony
poprawa dostepnosci drogowej potencjatowej obejmuje duza czg$¢ powierzchni
kraju, w tym w znacznej czesci interesujace nas obszary wiejskie. Zasigg tego oddzia-
lywania jest w sposob oczywisty zalezny od zastosowanej funkcji oporu odlegtosci.
Przyjecie relatywnie ,,mniejszego” oporu (umownie mowimy wtedy o dostgpnosci
w podrozach dhugich) oznacza, ze na inwestycjach w jakim§ stopniu skorzystata
wigkszos¢ obszaréow wiejskich w Polsce. Zatozenie wigkszego oporu (podroze krot-
kie; ryc. 2) pozwala na uchwycenie sytuacji w bezposrednim sasiedztwie badanych
inwestycji. Oceny zaistniatych zmian dokonywa¢ musimy w kontekscie obecnego
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poziomu dostgpnosci potencjatowej. Obawy moze budzi¢ niewielki zakres poprawy
w niektorych regionach gdzie ten poziom jest bardzo niski (ryc. 3).

Najwigkszymi beneficjentami inwestycji z badanego okresu sa regiony; to6dzki
(autostrada A1 1 A2), kujawsko-pomorski (A1), pomorski (A1 i pdtnocne odcinki S7)
oraz podkarpacko-matopolski (pas od Tarnowa po Przemysl, A4). Ponadto, pozy-
tywny efekt widoczny jest w rejonie Szczecina (poétnocne odcinki S3) i na Mazow-
szu (A2). Na realizowanych inwestycjach posrednio zyskuja takze niektore obszary
polozone poza ich bezposrednim sasiedztwem. Przyktadem moze by¢ potudniowa
Lubelszczyzna (dzigki A4), rejon Stupska (dzigki Al) oraz Podlasie (dzigki A2).
Interpretacja tych faktow nie jest jednak jednoznaczna. Dowodzi ona posrednio stabej
dostepnosci na szlakach taczacych wymienione regiony bezposrednio z reszta kraju
(najkrotszymi okazuja si¢ okrezne $ciezki przejazdu wykorzystujace pojawiajaca si¢
wlasnie nowq infrastrukture). Analiza poprawy dostepnosci potwierdza dodatkowo,
wyraznie wyzsza efektywnos$¢ budowy autostrad niz drog ekspresowych. Jako istotne
z punktu widzenia obszarow wiejskich wskazac¢ trzeba, ze przez poprawe dostgpnosci
do niektorych duzych miast wytwarzaja si¢ inne kierunki ciazenia niz wynikatoby to
z podziatu administracyjnego.

Dostepnos¢ potencjatlowa
Zmiana wzgledna (%)

B s01-1797
Bl 140.1-1500
B 1301-1400
B 1251-1300
B 1201-1250
115,1 - 120,0
110,1-115,0
105,1-110,0
101,9 - 105,0

Inwestycje dofinansowane
ze $rodkdéw unijnych

iy Autostrady

Drogi ekspresowe

Ryec. 2. Wzgledna zmiana krajowej dostgpnosci potencjatowej gmin w Polsce w latach 2004-2013
w wyniku realizacji inwestycji z udziatem $rodkéw unijnych
Zrédto: Opracowanie M. Stepniak w ramach [Komornicki ef al. 2013].
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Dostepnos¢ potencjatowa

- 3000- 4490
- 2600 - 3000
- 2200-2600
- 1800 -2 200
- 1400 - 1800

600 - 1 000
287- 600 - — - -
Ryec. 3. Poziom dostgpnos$ci drogowej potencjatlowej w 2015 r. (podréze krotkie)
Zrédto: [Rosik et al. 2012].

Jednoczes$nie trzeba pamigtac, ze charakter autostrady (a w mniejszym stop-
niu takze drogi ekspresowej) powoduje, ze nie wpltywa ona na poprawe dostgpno-
sci w skali stricte lokalnej. Co wigcej w takiej skali moze byé obserwowany tzw.
efekt korytarza. O $wiadomosci tego zagrozenia moga $wiadczy¢ postulaty spotecz-
nos$ci lokalnych zmierzajace do tworzenia nowych weziow na planowanych trasach.
W latach 2004-2013 czgs¢ z takich staran konczyla sig sukcesem (m.in. na autostra-
dzie A2 na obwodnicy Minska Mazowieckiego oraz na drodze ekspresowej S7 pod
Pastekiem). W innych przypadkach pozostawiono rezerwe terenowa pod ewentualny
dodatkowy wezet (np. w Niepotomicach na odcinku A4 z Krakowa do Tarnowa).
Przyktadem postulatu, ktorego nie uwzglgdniono byta budowa wezta Pilzno na auto-
stradzie A4 [Komornicki et al. 2013].
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O wptywie gestos$ci weztow na potencjalny rozwoéj gospodarczy posrednio infor-
muje nas takze rozktad przestrzenny dostgpnos$ci potencjalowej oraz jej zmian; ryc. 2
i 3). Izolowane obszary o wyzszych wartosciach wskaznika (otaczajace wezty) moga
by¢ dowodem na tego typu zagrozenie. Na podstawie wykonanej analizy, mozemy
stwierdzi¢, ze problem ten w wigkszym stopniu dotyczy autostrad budowanych
w systemie koncesyjnym, gdzie odlegto$ci migdzy weztami sa wigksze (zwtaszcza na
autostradzie A2). Ponadto, zmniejszenie dostgpnosci na odcinkach migdzy weztami
mozemy obserwowac na wschodniej czgsci autostrady A4 oraz na centralnym frag-
mencie Al. Efekt praktycznie nie jest zauwazalny w sasiedztwie powstatych drog eks-
presowych. Potwierdza to tezg, ze generalnie autostrady w wigkszym stopniu moga
generowac ,efekt korytarza” niz ma to miejsce w przypadku drog ekspresowych.
Analiza dostgpnosci potencjatowej moze tez dostarcza¢ posrednich wskazan loka-
lizacyjnych dla weztdéw, przez identyfikacj¢ obszarow polozonych relatywnie blisko
inwestycji, a jednak stabo dostepnych przestrzennie. We wspomnianym przypadku
niezrealizowanego wezta Pilzno na autostradzie A4 beneficjentami bylyby obszary
osrodki zlokalizowane nieco dalej od inwestycji, jak powiaty jasielski i krosnienski
(oba o bardzo niskich wskaznikach dostgpnos$ci przestrzennej [ibidem].

5. Wplyw inwestycji na sytuacje¢ spolecznosci lokalnych

Badania ankietowe (pochodzace z obu cytowanych projektow, a takze realizo-
wane wczesniej — [porownaj Komornicki ef al. 2010] wskazuja dobitnie, ze z punktu
widzenia obszarow wiejskich, wybudowanie autostrad przyczynito si¢ przede wszyst-
kim do poprawy bezpieczenstwa w ruchu lokalnym oraz ze ten wlasnie element byt
bardzo istotny dla miejscowych spotecznosci. Poprawa bezpieczenstwa dokonywata
si¢ w sposob bezposredni (przeniesienie ruchu z drog krajowych na autostrady i drogi
ekspresowe) i posredni (wybudowanie autostrady byto impulsem do budowy uzu-
pemiajacej infrastruktury drogowej zwigkszajacej poziom bezpieczenstwa). Naj-
nowsze badanie ewaluacyjne [Komornicki et al. 2013] zwraca uwage na ponowne
zagrozenia zwiazane z wprowadzeniem poboru optat w systemie ViaToll, co w nie-
ktorych miejscach spowodowalo czgsciowe przeniesienie ruchu cigzkiego na drogi
lokalne. Na wybranych drogach reperowych (trasy o duzym ruchu, gdzie nie prowa-
dzono nowych inwestycji) stwierdzono niski poziom bezpieczenstwa ruchu lokalnego
oraz brak dostatecznej infrastruktury zapewniajacej bezpieczenstwo ruchu pieszego.
Zwrécono takze uwage na ograniczone mozliwosci rozbudowy drég w najbardziej
niebezpiecznych miejscach (skrzyzowania) ze wzgledu na szczelne otoczenie zabu-
dowy mieszkalne;j.
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Z punktu widzenia lokalnej sytuacji ekonomicznej, przeprowadzone wywiady
eksperckie potwierdzity wzrost zainteresowania inwestycyjnego w gminach sasiadu-
jacych z autostradami i drogami ekspresowymi. Zainteresowanie to w matym stop-
niu przektada si¢ jednak na konkretne inwestycje, co mozna ttumaczy¢ zbyt krotkim
jeszcze okresem funkcjonowania autostrad. Stwierdzono takze brak spektakularnych
inwestycji w poblizu weztéw autostradowych oraz oznak delokalizacji podmiotow
gospodarczych, zwiazanych z nowym uktadem sieci drogowej. Dla spotecznosci
lokalnych istotny okazat sig¢ takze problem drég ekspresowych prowadzonych starym
sladem. Ich budowa powoduje czgsto odcigcie podmiotow gospodarczych od drogi
(brak bezposredniego dojazdu, ktéry byt wczesniej zapewniony).

Respondenci badania ewaluacyjnego wykonywanego na potrzeby MRR [ibi-
dem] oceniali (w skali od 1 do 6) inwestycj¢ pod katem mozliwo$ci poruszania sig
na kierunkach prostopadtych. Przewazaly oceny umiarkowanie pozytywne (ryc. 4),
zawierajace si¢ w przedziale 3,5-4.0. Najlepsza ocena inwestycji pod tym katem
miata miejsce w przypadku autostrady A4 na odcinku Zgorzelec-Krzyzdéwa oraz drogi
ekspresowej S3 (Szczecin — Gorzow Wielkopolski). W obu przypadkach byty to drogi
zbudowane w Polsce Zachodniej, charakteryzujacej si¢ relatywnie mniej rozproszo-
nym osadnictwem wiejskim. W sposob negatywny wyrdzniata si¢ natomiast auto-
strada Al na odcinku Belk-Gorzyczki. Mozna domniemywac¢, ze niska ocena wiaze
si¢ tam raczej z przeciagajaca si¢ inwestycja (most w Mszanie) i nie uwzglednie-
niem niektorych postulatow spolecznosci lokalnej (domagano si¢ budowy przejazdu
w miejscu jednej z ktadek dla pieszych), niz z faktycznie intensywniejszym efektem
bariery/korytarza. Uzyskany material nie pozwala na jednoznaczne wskazanie, jaki
typ drogi (autostrada czy trasa ekspresowa) w wigkszym stopniu jest barierg prze-
strzenna. Decydujace okazuja sie raczej lokalne rozwiazania projektowe [ibidem].

A1, Betk-Gorzyczki

A4, Szaréw-Krzyz

A2, obwodnica Miniska Mazowieckiego
S8, Jezewo-Biatystok

A2, Konin-Emilia

S7, Elblag-Mitomtyn

S3, Szczecin-Gorzéw Wielkopolski

A4, Zgorzelec-Krzyzowa

o o5 1 15 2 25 3 35 4 45
Ryc. 4. Poruszanie si¢ na kierunkach prostopadtych do inwestycji,
w ocenie mieszkancow terendéw sasiadujacych z wybranymi inwestycjami
Zrodto: [Komornicki et al. 2013].
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Dezagregacja uzyskanych wynikéw na podstawowe grupy spoteczno-zawo-
dowe pozwala na wyciagnigcie ostroznych wnioskéw, ze ocena dokonana zaré6wno
przez pracujacych, jak bezrobotnych, na ogdt nie odbiega istotnie od $redniej dla
danego odcinka. Grupa bardziej krytyczna dla nowej inwestycji (w wigkszym stop-
niu postrzegajaca ja jako barierg przestrzenna) sa lokalni przedsigbiorcy. Jakkolwiek,
co do pewnego stopnia jest zaskakujace, najwiecej ocen pozytywnych (4,0 i wigcej)
w omawianej kategorii, zebraty badane inwestycje u emerytow. Mozna tym samym
przyjac, ze juz na etapie projektu, inwestorzy dazac do minimalizacji efektu bariery
brali pod uwage przede wszystkim dostep do ustug pozytku publicznego (z ktérych
korzystaja emeryci, ale takze pracujacy np. odwozacy dzieci do szkoty) oraz wymogi
rynku pracy. Jednocze$nie potrzeby transportowe osob wykonujacych dziatalno$é
gospodarcza sa bardziej rozproszone przestrzennie (w sensie kierunkow) i tym samym
nie zawsze byly zaspokojone. Nie bez znaczenia mogl by¢ takze czynnik ogodlnej
mobilnos$ci codziennej prawdopodobnie najmniejszej w grupie emerytow i najwigk-
szej wsrod przedsigbiorcow. Ponadto, wsrdd deklarujacych si¢ jako przedsigbiorcy
znajduje si¢ zapewne grupa rolnikdéw, potencjalnie posiadajacych ziemig po drugiej
stronie trasy. Na przypadki takie wskazano w szczego6lnosci w sasiedztwie badanego
odcinka S8 Biatystok-Jezewo oraz A2 — obwodnica Minska Mazowieckiego [ibidem].

Badania terenowe potwierdzily takze wystepowanie efektu stabej dostgpno-
$ci do posesji, w tym problemy spowodowane istnieniem ekrandéw akustycznych.
Wskazywano na protesty lokalnych przedsigbiorcow, tracacych nie tylko bezposredni
dojazd z drogi tranzytowej, ale takze mozliwos¢ skutecznej reklamy (zastonigtej ekra-
nami). Problem ten wystapit np. na S8 Bialystok — Jezewo. Nalezy podkreslic, ze
rozwigzania zwigzane z rozwiazaniami projektowymi w uktadzie lokalnym stanowig
z reguly spdjna cato$¢ obejmujaca zarowno kladki i przejazdy, jak i drogi dojazdowe
do posesji. Generalnie problem dojazdu wystepuje przede wszystkim w sasiedztwie
drog ekspresowych prowadzonych po starym §ladzie. We wspomnianych badaniach
wykazano ogromne znaczenie prawidtowo przeprowadzonych konsultacji spotecz-
nych (na etapie projektowania inwestycji) dla minimalizacji negatywnych skutkéw
dla lokalnych spotecznosci wiejskich.

Ocena dostegpnosci do podstawowych ustug pozytku publicznego przez miesz-
kancow badanych jednostek samorzadowych (badanie ankietowe w ramach pro-
jektu MniSW; tab. 2) wskazuje, ze sasiedztwo nowoczesnej infrastruktury drogowej
(kolor szary w tabeli) nie wptywa na oceng dostepu do ustug podstawowych zloka-
lizowanych na poziomie gminnym, a nawet powiatowym. Roznica uwidacznia si¢
w przypadku ustug koncentrujacych si¢ w wigkszych miastach (w tym w osrodkach
wojewodzkich). Mieszkancy gmin sasiadujacych z badanymi autostradami i drogami
ekspresowymi wskazuja na lepszy (wzgledem oséb mieszkajacych przy innych ana-
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lizowanych drogach krajowych) dostep do duzych centrow handlowych, administra-
cji wojewodzkiej i szkoty wyzszej. Sposrod badanych tras nowych wigkszy wptyw
na dostgpnos$¢ do ustug wydaje si¢ mie¢ Al i S8, a relatywnie nieco mniejszy A4.
Nalezy to wiaza¢ z wigkszym oddalaniem badanego odcinka A4 od sieci osadniczej,
co powoduje, ze jej rola w dostgpie do najblizszego duzego miasta — Wroctawia, jest
podobna, jak drogi krajowej DK94. Jednoczesnie autostrada Al i droga ekspresowa
S8 wyraznie zblizyly przecinane tereny wiejskie odpowiednio do infrastruktury ustu-
gowej Gdanska i Warszawy.

Tabela 2
Ocena dostepnosci do podstawowych destynacji wsréd mieszkancéw gmin
potozonych w sgsiedztwie badanych drog

Admm.' stracja Adm|n] stracja Osrodek . Szkota | Szkota Duze Dworce
Droga publiczna publiczna .| Szpital | [~ . Bank | centra ;
S . zdrowia $rednia | wyzsza kolejowe
(wojewodzka) | (powiatowa) handlowe
Al 4.4 4,0 38 4,1 85 4,0 38 4.8 3,6
DK91 39 4,0 42 4,0 4,0 3,7 4,2 41 41
Ad 35 33 39 37 34 39 3,6 4,6 3,6
DK94 4,0 4,0 42 4,0 4,1 4,0 4,1 43 4,0
S8 4,0 4,1 43 4.4 4,1 4,2 4,3 4,6 4,0
DK8 2,7 30 33 31 32 3,0 32 33 2,8
DK17 33 37 38 4,0 39 35 4,0 38 31
DK5 31 34 37 34 34 32 3,7 39 32

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (tab. 2 i 3).

O faktycznym wptywie analizowanych inwestycji na zmiany w poziomie
dostepnosci moze §wiadczy¢ badanie czestotliwosci podrdzy do okreslonych celow.
Zmiany w tym zakresie sq oczywiscie konsekwencja wielu czynnikow o charakterze
administracyjnym, ekonomicznym a nawet kulturowym. Niemniej jednak mozliwe
jest uchwycenie pewnych prawidtowosci w odpowiedziach respondentdéw. Ich zada-
nie polegalo na okresleniu zmian w czgstotliwosci z uzyciem skali od -2 do 2 (gdzie 0
oznaczato brak zmian). Wyniki przedstawiono w tab. 3. Jest bardzo charakterystyczne,
ze we wszystkich badanych jednostkach zostat stwierdzony ogdlny wzrost czgstotli-
wosci podrozy do prawie wszystkich badanych destylacji, co wpisuje si¢ w opini¢
o rosnacej mobilnosci fakultatywnej Polakow. Jedynym wyjatkiem byto zmniejszenie
liczby podrézy do dworca kolejowego zadeklarowane w sasiedztwie drogi DK8 na
Dolnym Slasku. Jest ono prawdopodobnie wyrazem drastycznego spadku konkuren-
cyjnosci transportu kolejowego w regionie. W kilku innych przypadkach respondenci
deklarowali brak zmian w czgstotliwosci. Najczesciej dotyczyto to dworcow kolejo-
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wych i co interesujace mialo miejsce gtdéwnie na badanych odcinkach reperowych.
Jednoczesnie w sasiedztwie nowych autostrad i drog ekspresowych czgstotliwosé
podrézy do dworcow wzrosta, co moze swiadczy¢, ze tatwiejszy lokalny dostep do
pociagdéw dalekobieznych (InterCity) jest przyczyna wybierania tego $rodka trans-
portu (dotyczy to drég Al i S8, a tym samym prawdopodobnie podrozy do Warszawy
1 Gdanska). Jest to wazna konstatacja w kontek$cie promowania rozwiazan multimo-
dalnych na obszarach wiejskich.

Ogodlnie (na wszystkich badanych drogach, zar6wno nowych, jak i reperowych)
wzrost czestotliwosci podrdzy najwyrazniej ujawnit si¢ w przypadku takich destyla-
cji, jak duze centra handlowe oraz wypoczynek weekendowy. W drugiej kolejnosci
zauwazalny byt takze w odniesieniu do wypoczynku wakacyjnego, bankdw, osrodkow
kultury (kino, teatr) oraz infrastruktury ochrony zdrowia (szpitali, osrodkow zdrowia
i aptek). Poréwnanie zmian w gminach sasiadujacych z nowymi inwestycjami oraz
tych lezacych przy drogach reperowych wskazuje, ze mogly one generowaé nowy
ruch do takich ustug, jak o$rodki kultury, administracja wojewddzka, a takze wspo-
mniane dworce kolejowe. W pozostalych przypadkach (w tym w przypadku centrow
handlowych) wzrost wystgpowat niezaleznie od istnienia nowej infrastruktury. Nie
oznacza to jednak, ze infrastruktura ta nie wptyneta na lokalizacje konkretnych miejsc
realizacji poszczeg6lnych typow ustug.

Tabela 3
Zmiany w czestotliwosci podrézy do okreslonych celow wsrdd mieszkancéw gmin
potozonych w sgsiedztwie badanych drog
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Podsumowanie

Konicowa ocena wptywu duzych inwestycji drogowych na obszary wiejskie
musi by¢ dokonana odrgbnie dla autostrad i drog ekspresowych (zob. tab. 4). Musi
takze uwzglednia¢ rowne aspekty oddziatywania oraz r6zne skale przestrzenne.
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Wplyw badanych inwestycji w skali makro z cata pewnos$cia nalezy ocenic
pozytywnie. Ogoélny wzrost dostgpnosci jest istotnym uwarunkowaniem rozwoju spo-
teczno-gospodarczego, chociaz z cata pewnoscia rozwoju tego nie gwarantuje. Ma
to odniesienie zarowno do obszaréw zurbanizowanych, jak i do terenow wiejskich.
Elementem negatywnym moze by¢ w tym kontekscie jedynie hierarchia prioryte-
tow inwestycyjnych przyjeta w biezacej perspektywie finansowej, ktéra nie sprzy-
jata niektorym obszarom peryferyjnym. Jakkolwiek byta ona do pewnego stopnia
wymuszona mozliwo$ciami finansowymi oraz stopniem przygotowania inwestycji.
Ponadto, jak wykazano w badaniach realizowanych na potrzeby Strategii Rozwoju
Polski Wschodniej [Komornicki et al. 2011] budowa autostrad i drog ekspresowych
w Polsce Centralnej (w tym zwlaszcza w rejonie duzych aglomeracji z Warszawa na
czele) w sposob bardzo istotny poprawia wartosci wskaznikow dostgpnosci w woje-
wodztwach peryferyjnych (w tym przypadku zwlaszcza w podlaskim i lubelskim).

Tabela 4
Szanse i zagrozenia dla obszaréw wiejskich zwigzane z budowg,
sieci autostrad i drog ekspresowych w latach 2004-2015

Kategoria Autostrada Droga ekspresowa
Poprawa dostepnosci w wymiarze krajowym Poprawa dostepno$ci w wymiarze krajowym.
i miedzynarodowym, nawet przy inwestycjach | Lepszy dostep do osrodkdw regionalnych,
odlegtych przestrzennie. w tym niektorych ustug (transport dalekobiezny,
Szanse o . )
Lepszy dostep do o$rodkow regionalnych, finanse, kultura).
w tym niektorych ustug (transport dalekobiezny, | Potencjat dla rozwigzan multimodalnych.
finanse, kultura).
Stabe dowigzanie do lokalnej sieci drogowej, | Rozcigcie struktur osadniczych, ograniczenie
Zaarozen niska gesto$¢ weztow. dostepu na kierunkach poprzecznych.
agrozenia : -
Izolacja przedsigbiorstw na skutek budowy
ekranéw akustycznych.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Na poziomie regionalnym podstawowym problemem jest wlasciwa integracja
duzych inwestycji z systemem drogowym drugiego rzedu. W tym zakresie z pewno-
$cia istnieje pole do poprawy efektywnosci podejmowanych dziatan. Problem wyraza
si¢ przede wszystkim w gestosci weztow (zwlaszcza na autostradach) i ich powiaza-
niu z siecia drugiego rzedu. W tej skali przestrzennej zagrozeniem moze by¢ rOwniez
przenoszenie si¢ ruchu cigzkiego na drogi nie objgte systemem ViaToll. W ujgciu
lokalnym oddziatywanie spoteczno-ekonomiczne jest, na chwil¢ obecna, mniejsze od
wczesniejszych oczekiwan. Budowa drog nie spowodowata gwaltownego rozwoju
przedsigbiorczosci, delokalizacji firm oraz inwestycji typu green field. Stworzyta
tylko warunki do potencjalnego rozwoju gospodarczego w przysztosci. Jednoczesnie,
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zaleznie od przyjetych rozwiazan technicznych i zakresu konsultacji spolecznych,
w skali lokalnej ujawnialy si¢ niekiedy negatywne skutki inwestycji, jak np. izolacja
drobnych przedsigbiorcéw przez ekrany akustyczne.

Biorac pod uwagge jako$¢ zycia mieszkancow, autostrady i1 drogi ekspresowe
wydaja si¢ poprawia¢ dostep do ustug zlokalizowanych w wigkszej odleglosci od
obszaroéw wiejskich (na poziomie subregionalnym i regionalnym), nie majac pozy-
tywnego wplywu na obstuge ludnos$ci w skali gminnej i powiatowej. Co wigcej,
w niektorych przypadkach (drogi ekspresowe rozcinajace system osadniczy) wplyw
ten moze by¢ nawet negatywny.

Biorac pod uwage ewentualne korekty w prowadzonej obecnie polityce trans-
portowej (co jest uzasadnione zblizajacym si¢ kolejnym okresem finansowania UE
—2014-2020), przez poprawe dostepnosci obszarow wiejskich nalezy rozumie¢ dzia-
tania skierowane docelowo na rzecz lepszego skomunikowania terenéw potozonych
w poblizu granic panstwa, na pograniczach poszczegélnych wojewddztw (staba
dostgpnos¢ do osrodkow regionalnych) oraz w miejscach, w ktorych dostgpnosé
ograniczona jest przez czynniki naturalne (orograficzne, hydrograficzne lub wynika-
jace z uktadu linii brzegowej i potozenia obszaré6w chronionych). Dziatania na rzecz
poprawy dostepnosci obszaréw wiejskich, z wykorzystaniem budowy autostrad i drog
ekspresowych, moga odbywaé si¢ w trzech podstawowych i komplementarnych
wymiarach:

1. Wyprowadzenie odcinkéw drog ekspresowych w kierunku miast subregional-
nych. Odcinki te moga by¢ ,,$lepe”, tak aby zachowa¢ odpowiednio niski poziom
koncentracji ruchu tranzytowego (zwlaszcza cigzkiego — koszty zewnetrzne),
z jednoczesna poprawa dostgpnosci. Ich powstanie bytoby wypetieniem zato-
zen Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej 2020, ktadacej znaczny nacisk na
systemy transportowe drugiego rzedu (secondary networks). Byloby to row-
niez zbiezne z najnowszym dokumentem unijnym dotyczacym rozwoju sieci
TEN-T (przyjetym w maju 2013 r., ktory zaktada skrocenie czasu dojazdu do
sieci bazowych do poziomu 30 minut.

2. Budowa obwodnic w standardzie drég ekspresowych (jedno- lub dwujezdnio-
wych) w ciagach tych tras, ktorych realizacja odktadana jest na okres po 2020
1., albo zostata zapisana jedynie w KPZK 2030, a ktore sprzyjaja lepszej obstu-
dze regionow peryferyjnych.

3. Zwigkszenie gestosci weztow na istniejacych oraz planowanych autostradach.
Podstawa takich decyzji bezwzglednie musi by¢ ocena dostepnosci osrodkdw
w skali regionalne;j i lokalnej, a nie tylko sztywne standardy techniczne (okre-
slona odlegtos¢ migedzy weztami, skadinad bardzo rézna w roéznych krajach
Unii Europejskiej). Normy w tym zakresie z calq pewnoscia powinny by¢ bar-
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dziej elastyczne niz obecnie. Co wigcej ocena potrzeby powstania wezta nie

moze by¢ dokonywana wylacznie przez pryzmat sytuacji o$rodkéw potozo-

nych w ciggu danego korytarza transportowego. Nie mniej wazne sa jednostki

polozone w wigkszej odlegtosci, dla ktorych ewentualny wezet moze stanowic

najszybszy sposob dojazdu do sieci autostrad i drog ekspresowych.

Minimalizacja efektéw negatywnych w skali lokalnej moze by¢ dokonywana
na kilka komplementarnych sposobdéw. Najwazniejsze wydaje si¢ uwzglednienie
potencjalnych problemoéw na etapie podejmowania decyzji o prowadzeniu tras po sta-
rym lub nowym $ladzie (z mocna preferencja dla drugiego rozwigzania). Ponadto,
kluczowe jest przeprowadzenie odpowiednio szeroko zakrojonych oraz wczesnych
konsultacji spotecznych, obejmujacych nie tylko mieszkancow, ale w rownym stop-
niu takze lokalnych przedsigbiorcow oraz osoby kierujace podmiotami ze sfery ustug
podstawowych. Z innych mozliwych dzialan nalezy wymieni¢ scalenie gruntow rol-
nych w miarg potrzeb. Dla zachowania pozytywnego efektu w zakresie poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego konieczne jest uporzadkowanie zasad funkcjonowania
optat drogowych, tak aby nie dochodzito do przenoszenia si¢ ruchu cigzkiego na drogi
lokalne.
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