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Zawartos¢ prezentacji —
struktura raportu koncowego, cel giowny i cele szczegétowe

Wprowadzenie

Opis zrodet danych i zastosowanych metod
badawczych

Rozmieszczenie autostrad i drég ekspresowych
podlegajgcych ewaluacji wraz z charakterystyka
odcinkdw

Cel gtéwny:
ocena wptywu budowy
autostrad i drog

spoteczno-gospodarczy i

Ocena wptywu rozbudowy sieci autostrad i drog /
ekspresowych na poprawe dostepnosci
transportowej kraju i regionow oraz na jakosc i
poziom bezpieczenstwa systemu transportowego

Ocena efektéw spoteczno-gospodarczych
(popytowych i podazowych) generowanych w
miejscu realizacji inwestycji dot. budowy autostrad i

/ ekspresowych na rozwaj

terytorialny Polski

/

3 cele szzegotowe (6 + 6 + 3 =
1%'zadan badawczych)

drog ekspresowych

Ocena systemu zarzgdzania wybudowanymi
odcinkami autostrad i drég ekspresowych w

kontekscie potrzeb uzytkownikéw i gwarancji /
efektywnego wykorzystania powstatej infrastruktury

/




Opis zrédet danych i
zastosowanych metod
badawczych
zakres czasowy,
przestrzenny i
podmiotowy
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 Badanie objeto okres
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programowania 2004-
2006 i 2007-2013) o Miasta wojowodzkie

Granica panstwa
Granica panstwa (morska)
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fl8 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIIS)

Autostrada/Droga ekspresowa wspotfinansowana ze srodkow UE 2004-2013

— POIiS

——— Autostrada/Droga ekspresowa zbudowana z innych srodkow 2004-2013
—— Autostrada/droga ekspresowa dwujezdniowal/jednojezdniowa oddana do uzytku przed 2004 r.

— - Autostrady/Drogi ekspresowe planowane w kolejnych perspektywach finansowych.
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Opis zrodet danych i zastosowanych metod badawczych
Zakres czasowy, przestrzenny i podmiotowy
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Ocena skrdcenia czasu
przejazdu miedzy
osrodkami
wojewaddzkimi

e Skrécenie czasu przejazdu
do Warszawy glownie z
kierunku zachodniego
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Wielowariantowa
analiza zmian
dostepnosci —

dostepnosc¢ krajowa
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Inwestycje dofinansowane
ze $rodkow unijnych
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Wzgledna zmiana krajowej dostepnosci potencjatowej gmin w Polsce e : e
w latach 2004-2013 w wyniku realizacji inwestycji z udziatem Srodkéw .l ~—y ————
unijnych
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Wielowariantowa analiza
zmian dostepnosci —
dostepnosc
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Zmiany dostepnosci krajowej i miedzynarodowej w wyniku
inwestycji wspotfinansowanych ze srodkow unijnych w latach 2004-
2013 (+2)
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Wielowariantowa analiza zmian dostepnosci — symulacje na
poziomie case study
krajowej miedzynarodowej
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Whnioski i rekomendacje wynikajgce z analizy dostepnosci
(ze szczegdlnym uwzglednieniem obszarow peryferyjnych)

Wybrane wnioski

»Inwestycje na terenach przygranicznych bardzo silnie poprawiaja
dostepnos¢ miedzynarodowg, ale ich efekt , krajowy” jest czesto
ograniczony przestrzennie

» Istniejg strefy ,,uposledzone” pod wzgledem efektdw dotychczasowych
inwestycji. Sytuacja niektorych nie zmieni sie takze prawdopodobnie w
kolejnej perspektywie finansowej UE. Sg to: wschodnia czes¢ woj.
warminsko-mazurskiego, woj. lubelskie (mimo inwestycji na S17),
Podkarpacie (obszar woj. matopolskiego i podkarpackiego potozony na
potudnie od A4) i Pomorze Srodkowe

» Dotychczasowy proces inwestycyjny (w oparciu o srodki UE) byt korzystny
dla obszaréw peryferyjnych

»Poprawa dostepnosci obszaréw peryferyjnych moze sie odbywaé w
oparciu o inwestycje realizowane poza ich terenem (np. wezet warszawski)



Whnioski i rekomendacje wynikajgce z analizy dostepnosci
(ze szczegdlnym uwzglednieniem obszarow peryferyjnych)

Rekomendacja:

Dziatania na rzecz poprawy dostepnosci obszaréw peryferyjnych, moga odbywac sie w
trzech podstawowych i komplementarnych wymiarach:

»Dalszy rozwdj powigzan pomiedzy gtdownymi osrodkami (metropolie, miasta
wojewoddzkie). Oznacza to w pierwszej kolejnosci priorytet dla potgczenia osrodkow Il rzedu
z metropoliami. Osrodkami takimi sg miasta wojewddzkie Polski Wschodniej, ale takze
niektore inne osrodki np. Koszalin, Stupsk, Kalisz, Ptock.

»Wyprowadzenie odcinkdw drég ekspresowych w kierunku miast subregionalnych
(wzglednie regiondw turystycznych). Odcinki te mogg byc ,,Slepe”, tak aby zachowa¢é
odpowiedni poziom koncentracji ruchu tranzytowego (zwtaszcza ciezkiego), przy
jednoczesnej poprawie dostepnosci.

»Budowa obwodnic w standardzie drég ekspresowych w ciggach tych tras, ktorych
realizacja odkfadana jest na okres po roku 2020, wzglednie zostata zapisana jedynie w
KPZK2030, a ktdére sprzyjajg lepszej obstudze regiondw peryferyjnych

Relacja celéw transportowych wynikajgcych z polityki regionalnej oraz z popytu (natezenie
ruchu) wymaga gtebszej refleksji. Mogtaby ona pdjs¢ w kierunku wiekszej koncentracji
srodkow UE na inwestycjach poprawiajgcych dostepnos¢ wewnetrzng, przy jednoczesnym
rozszerzeniu systemu koncesyjnego (lub nowych form PPP) w ciggach tras o wysokim
natezeniu ruchu, w tym zwtaszcza ruchu tranzytowego



Ocena likwidacji komunikacyjnych ,,waskich gardet” — natezenie ruchu
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Ocena likwidacji komunikacyjnych ,,waskich gardet”
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Whioski i rekomendacje wynikajgce z analizy ,,waskich gardet”

Whioski:
»W okresie programowania 2007-2013 wida¢ wyrazne nastawienie na realizacje tych inwestycji, ktore w
duzym stopniu poprawiajg przepustowosé (poprawa w relacji do okresu 2004-2006)

»Wociaz relatywnie niewielka liczba inwestycji w obszarach metropolitalnych, w szczegdlnosci na drogach
dojazdowych do duzych miast, np. z i do Warszawy gdzie znajduje sie najwiecej waskich gardet

Rekomendacje:

Nalezy w pierwszej kolejnosci realizowac te inwestycje, ktore w 2015 r. bedg z pewnoscig krytycznymi
waskimi gardtami. S3 to:

»Budowa odcinkdw na obszarze warszawskiego wezta drogowego,

» Kontynuacja odcinkdw wylotowych z aglomeracji warszawskiej na odcinkach powyzej 15 tys. poj./24h:
S8 Wyszkéw-Ostrow Mazowiecka, S17 w. Lubelska-Pilawa, S7 Ptonsk-Glinojeck itp.

»Poprawa warunkéw drogowych na DK 50;

» Kontynuacja odcinkéw wylotowych z aglomeracji poznanskiej, wroctawskiej, Trojmiasta na
odcinkach powyzej 15 tys. poj./24h;

» Przyspieszenie budowy na wybranych odcinkach sieci planowanych drég ekspresowych (wraz z
potencjalnym rozszerzeniem sieci o nowe odcinki i zmiang priorytetéw)
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Whioski i rekomendacje
wyhnikajgce z analizy zmian
poziomu bezpieczenstwa ruchu

Whiosek:

*Drogi dwujezdniowe cechuje znacznie nizsze ryzyko
wypadku niz jednojezdniowe

*Budowa autostrady/drogi ekspresowej poprawia
bezpieczenstwo wzdtuz ciggu komunikacyjnego,
rowniez na krajowych drogach réwnolegtych.

*Bardzo pozytywny efekt dajg obwodnice miast

*Nie nalezy oczekiwa¢, ze w wyniku budowy nowych
ciggdw autostradowych oraz drég ekspresowych
poprawi na drogach lokalnych (gminnych lub
powiatowych)

Rekomendacje:

*Przyspieszenie budowy przede wszystkim na tych
ciggach komunikacyjnych, ktére cechuje najwyzsze
ryzyko wypadku indywidualnego (S3, S5, S7, S10, S17,
S19).

*Poprawa bezpieczeristwa w Polsce Wschodniej -
kluczowe S17 miedzy Warszawg a Lublinem oraz S19
miedzy Lublinem a Rzeszowem.

*Przyspieszenie budowy obwodnic w ciggach drég
szybkiego ruchu
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Analiza poprawy satysfakcji
spotecznej

Whioski:
» Ankietowani najbardziej docenili poprawe komfortu
podrozowania.

»0dnotowano zdecydowany wzrost poziomu
bezpieczenstwa dzieki realizacji inwestycji o charakterze
obwodnic miast.

» Niezadowolenie ankietowanych mieszkancéw wywotujg
przedtuzajace sie prace budowlane

» Ankietowani pozytywnie ocenili jeden z najwazniejszych
rezultatow budowy autostrad i drég ekspresowych t;j.
skrdcenie czasu przejazdow. Najwyzszy odsetek osdb, dla
ktdrych czas przejazdéw wedtug réznych motywacji ulegt
skroceniu, obserwowany byt dla tras wylotowych z duzych
miast (np. Biatystok, Krakéw, Elblag).

Rekomendacje.

»Najwyzsze oceny satysfakcji spotecznej dla realizacji
inwestycji w poblizu duzych miast, co wigze sie z wiekszg
czestotliwoscig korzystania z tej infrastruktury niz w

przypadku innych analizowanych odcinkdw autostrad i drég

ekspresowych
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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

Zmiany czasu przejazdu wg celéw podrézy (ogétem)




Kondycja finansowa
miejscowych firm

Whioski:

» Udziat lokalnych podwykonawcéw nie jest zazwyczaj
duzy. Ale rowniez dostawy surowcow oraz wykorzystanie
pracownikow z odlegtych obszaréw Polski (lub nawet
Europy) nie stanowi problemu.

» Do najczestszych prac wykonywanych przez
pracownikow zatrudnianych lokalnie nalezg ustugi
transportowe oraz prace budowalne. Rzadkie stanowiska
kierownicze.

Whioski:

> Realizacja drog ekspresowych i autostrad, czesto
wskazywana przez wtadze lokalne, jako szansa na wzrost
zatrudnienia i obrotéw w okresie samej inwestycji, nie
jest wbrew powszechnej opinii gwarantem poprawy
koniunktury w gminie.

»Wiekszos¢ przedsiebiorstw prowadzgcych dziatalnos$é
handlowo-ustugowg na obszarze gmin, przez ktore
przebiegaty inwestycje nie odnotowata zmian obrotow w
zwigzku z realizowang inwestycja.

»Znacznie bardziej istotny od krétkookresowego efektu
popytowego jest efekt dtugookresowy, ktory jednak
rowniez moze by¢ marginalny. Reasumujgc budowa
autostrad i drég ekspresowych jest warunkiem
koniecznym ale nie wystarczajacym wystgpienia
pozytywnych efektow w skali lokalnej.

kierownik, nadzor

prace biurowe,
administracja
B badania, geodezja

M ustugi transportowe,
operatorzy maszyn, sprzetu
W stroz, ochroniarz, dozorca

M sadzenie, wycinka,
sprzatanie

m pracownik fizyczny,
budowlany

Prace wykonywane przez respondentdw
zaangazowanych bezposSrednio w proces inwestycyjny

4%% 2%

mwzrosty W wzrosty

mzmalaly mzmalaty

mbez zmian W bez zmian

Zmiana obrotow firmy po
zakonczeniu budowy

Zmiana obrotéw firmy w
trakcie budowy

Wplyw budowy na zmiany obrotéw firm prowadzgcych
dziatalno$¢ handlowo-ustugowg w gminach
zlokalizowanych wzdluz inwestycji w ramach studium
przypadku



A1, Betk-Gorzyczki (233)

Analiza kosztow P -
S pOiECZ nyCh e Tllme; e _ W uczacy sie/student

A4, Zgorzelec-Krzyzowa (425) M pracujacy

A4, Szarow - Krzy: (939) bezrobotny

B wiasna dziatalnosc
53, Szczecin - Gorzdw Wielkopolski {1097)

Whioski:
Srednie wydtuzenie realizacji kontraktu to ok. 5
miesiecy, ale w ostatnich latach opdznienia rowniez rzeduss, jezewo- Bialystok (320)

kilkunastu lub nawet ponad 20 miesiecy. 0o 1‘0 2‘0 3‘0 ro 5o

W emeryt/rencista

57, Elblag — Mitomtyn (280} inny

*Przyczyny opdznien ulegaty zmianie wraz ze
zmieniajgcym sie otoczeniem ekonomicznym i formalno- Spelnienie oczekiwan do czasu budowy

pranym. (skala od 0,0 - niespetnione oczekiwania do 6,0 — petne spetnienie oczekiwan)

*W okresie 2004-2006 czestg przyczyng byt brak

odpowiedniego dostepu do dziatek. Od 2008 r. poprawa

sytua Cj . Gmina Mszana
*W okresie 2007-2013 - wg GDDKIA zbyt mata mobilizacja
Generalnych Wykonawcdw oraz ich problemy finansowe. ——
Z kolei wg przedstawicieli branzy drogowej - problem \ i
najnizszej ceny przetargowej. e~
*W niektdrych przypadkach opdznienia siegajg nawet
ponad 2 lat - utrudnienia zwigzane z codziennym

funkcjonowaniem (np. dojazdy do pracy), a na poziomie ; 1 i
krajowym - odroczenie w czasie uzyskania petnych N V™ = v
efektow sieciowych (np. na odcinku Al Betk-Gorzyczki).

Drogi pozostale

/ Most w Mszanie

7 Wezel w Mszanie
Th— N Migjsce Obslugl
—<g Pasaterdw (MOP)



Analiza kosztow srodowiskowych

Whnioski

» Inwestycje w latach 2004-2006 byty gorzej przygotowane pod
wzgledem formalno-prawnym w aspekcie przepiséw
srodowiskowych.

» Uzytecznos¢ wielu obiektow stuzgcych ochronie przyrody
bedzie mozna okresli¢ dopiero po kilku latach po
przeanalizowaniu wynikow monitoringu.

Rekomendacje

> Istnieje pewna dowolnos¢ w interpretacji co jest a co nie jest
urzadzeniem (obiektem) stuzagcym do ochrony srodowiska.
Nalezatoby te zagadnienia ujednolici¢ i sformalizowaé.

» 0ddzielnym zagadnieniem jest mozliwos$¢ oszacowania (w
wymiarze rzeczowym i finansowym) korzysci ptynacych z
zastosowanych dziatan i inwestycji srodowiskowych. Wymaga to
nie tylko dtuzszej perspektywy czasowej ale réwniez zastosowania
mato znanych i trudnych metod modelowania przestrzennego.
Wystepujg réwniez koszty i zyski niepoliczalne — w sferze
spotecznej.

Rozmieszczenie studium przypadku w stosunku do obszaréw Natura 2000
(kolor ciemnozielony — ostoje ptasie i siedliskowe tgcznie), parkow
narodowych (obszary kropkowane) i laséw (kolor jasnozielony)

Rozmieszczenie odcinkdw testowych w stosunku do korytarzy
ekologicznych rangi krajowej i miedzynarodowej



Przycigganie nowych inwestycji

Whnioski:

»Zarowno w 2004 i 2012 roku poziom
przedsiebiorczosci byt wyzszy w gminach przez ktore
budowano analizowane inwestycje drogowe (juz
poprzednio ich lokalizacja przestrzenna byfa
korzystniejsza do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej). Nieznacznie wyzsza dynamika przyrostu
nowych podmiotow w okresie 2004-2012. Jednakze
réznice te nie sg bardzo duze.

»Szereg innych czynnikdw decyduje o kreacji nowych
podmiotow gospodarczych i na pewno wsréd tej grupy
sg tez czynniki lokalizacyjne. Jednakze w wyzszym
stopniu istotniejsza jest lokalizacja wzgledem miast niz
wzgledem szlakow drogowych

~

= Mals - przebiega

= - Malz - nieprzebicga
= $rednie - przekiega
— - $rednie - nieprzebiega
= Duie - prrebisga

=« Duie - nieprzebiega

Liczbz mieszkari oddanych do uzytku nz 1000 oséb

Liczba mieszkan oddanych do uzytku na 1000 oséb w latach 2004-2012 w zaleznoSci
od typu wielko$ciowego gminy i faktu realizacji na jej terenie inwestycji drogowych

Zmiany zarejestrowanej liczby podmiotow gospodarczych (2004-2011)

g S L N S [ U inwestycie glownie po nowym $ladzie

- 1l inwestycie glownie po starym Siadzie

Przebieg inwestycji wspoffinansowanych ze Srodkéw UE (2004-2012) na

tle zmian liczby podmiotéw gospodarczych w gminach (2004-2011)

Obiekty magazynowe w Polsce

*  Miasta wojewodzkia TS\, P

Granica panstwa

5 s00nm
Granica panstwa (morska) ——
Granice wojewddztw

Droga ze &rodkow UE 2004-2013
Droga 5 2 innych Srodkbw 2004-2013
i oddana do uZytku przed 2004 r.
- rogi o w koleinych

Liczba obiektéw magazynowych (parkéw magazynowych oraz BTS)
wzgledem lokalizacji odcinkéw autostrad i drég ekspresowych
wspotfinansowanych ze Srodkdw europejskich



Przycigganie nowych inwestycji - rekomendacje

Rekomendacja:
» Cel zwiekszania poziomu przedsiebiorczosci nie powinien by¢ najwazniejszy w
przypadku duzych i bardzo duzych inwestycji drogowych.

» Inwestycje takie generujg istotne pozytywne efekty popytowo-podazowe w skali
ogolnokrajowej i trudno jednoznacznie wykazac ich wptyw w konkretnej lokalizacji.

» Celem zapewnienia konkurencyjnosci kraju oraz regiondw nalezy dazy¢ do
domykania najwazniejszych drog transportowych i tworzenia spdjne;j sieci
komunikacyjnej (wdwczas uruchomione zostang dodatkowe efekty mnoznikowe
wynikajgce ze skali zrealizowanych inwestycji).

»Z kolei konkurencyjnosc¢ w skali lokalnej powinna by¢ zapewniana poprzez
kompleksowe dowigzywanie miejscowosci do rozwijajgce;j sie sieci drog najwyzszych
kategorii poprzez budowe szlakow transportowych nizszego rzedu



Osadnictwo i procesy
urbanizacyjne

Whioski:

*Inwestycje drogowe w pewnym stopniu byty realizowane w
strefach podmiejskich miast, na ktérych koncentracja ludnosci i
zmiany struktury funkcjonalnej gmin sg wspotczesnie najsilniej

*Generalnie, stwierdzono wyzsze pokrycie planistyczne na sl

obszarach z przebiegiem inwestycji wspoétfinansowanych ze Zmisny zarejssowane ezby luchotci (2004.2011)
srodkow UE (35,6% powierzchni gmin, czyli wiecej 0 9,5 punkta B TR s cenm b
procentowego).

e, W0ESy G GlOWNIE PO Starym Sladzie

© Tastytat Geografi | Pryestrzennego Zagospodariniania PAN
Opracowal Prrcmysian Sleseyiski

Liczba mieszkari oddanych do uzytku na 1000 mieszkaricow (2010)

o 1 3 5 10 83 Inwestycje gléwnis po nowym sladzie

e InWESHYCje gltTIE O Starym Sladzie

© lnstyiyt Geografii | Procst © Instvivt Geografii § Preestrrennego Zagospodarowania
Opracowal Przemysiaw Sleszynski . - S \ Opracowal Przemyslaw Sleszynski

Pokrycie planistyczne - plany obowigzujace (2011) Pokrycie planistyczne - plany projektowane (2011)

0 1 5 10 25 50 90 100% . inwestycje glownie po nowym $ladzie 0 1 s 1025 5090 100%  ____ inwestycie gldwnie po nowym sladzie

J[-L““““ _ — iNWESYGlE glownie po starym Sladzie I[L““““ _ — iEStYGE glOWNIE PO starym Sladzie



Wystagpienie , efektu korytarza”

Whioski:

»Trudno jest okresli¢ zakres wystgpienia efektu korytarza w skali regionalnej
(wptyw na rozwdj gospodarczy). Mozna jedynie posrednio wskazywaé na
zagrozenia pod tym wzgledem. Zagrozenia te sg wieksze w przypadku
autostrad niz drog ekspresowych.

Dostgpnosé potencjalowa
Zmiana wzglgdna ( % )

W is0.1-1797
B 01 - 1500

El 12011400
B 12511300
0,1- 1250
1511200
10.1- 1150
1051 1100
10281050

» W skali lokalnej (droga jako bariera) - skala efektu bariery byta ograniczona.
Stopniowa poprawa w tym zakresie, bedgca konsekwencjg szerszych
konsultacji spotecznych.

Pozostale naiy
Inwestycje dro

»Zagrozenie efektem korytarza jest wieksze w przypadku drég ekspresowych
(wzgledem autostrad), w szczegdlnosci po starym sladzie.

REkomendaCje: Utrudnienia w ruchu miedzy Wydtuzeni
, . . . . , . dwoma stronami trasy w skali ¥ uze‘mz
> Rola wtasciwej lokalizacji weztéw na autostradach i drogach ekspresowych. wybrane odgcinki | miejscowosci 16(1-bardzoduze) |2 P S
Podstawag decyzji musi by¢ ocena dostepnosci osrodkéw w skali regionalnej i ocenalwe |ocenallub2 | ustugi)
. . . w %
lokalnej, a nie tylko sztywne standardy techniczne - Myelibors 30 69 N
. . . . . . . Pyrzyce 7,7 15,6 TAK
»Minimalizacja efektu korytarza rozumianego jako bariera przestrzenna (dl3 7 Pastek 54 20,0 NIE
1 H . Al Mszana 24,5 45,2 NIE
interakcji prostopadtych) na drodze: = s e s -
» Uwzglednienia problemu na etapie podejmowania decyzji, s Nowogrodziec 35 115 NIE

» przeprowadzenie szeroko zakrojonych oraz wczesnych konsultacji
spotecznych,

A\

scalenie gruntdéw rolnych w miare potrzeb,

» dobrze skalkulowane inwestycje w przejazdy, wiadukty, ktadki i
drogi dojazdowe.



Stopien wykorzystania
infrastruktury
drogowej oraz trwatos¢
inwestycji

Whioski.

» Inwestycje cechuje wykorzystanie aktualnej
wiedzy technicznej i standardow
technologicznych.

> Potrzeba kontynuowania prac na gtéwnych
ciggach komunikacyjnych drég krajowych, tak by
podrdze miedzy gtdwnymi aglomeracjami kraju
mogty by¢ wykonywane w catosci po drogach w
stanie dobrym.

Whioski.

> Istnieje naglaca potrzeba poszukania
alternatywnych zrddet finansowania rosnacych
potrzeb remontowych.

»Bazowanie na Srodkach budzetowych w
warunkach kryzysu finansowego i ostabienia
wzrostu gospodarczego bedzie skutkowad
zahamowaniem poprawy stanu drog krajowych, a
by¢ moze nawet pogarszaniem sie sytuacji w tym
zakresie.

1200 ki
stan dobry
1000 M stan niezadowalajacy
I M stan ziy

800 M brak danych o stanie drogi

diugoéc autostrad/drog ekspresowych w ciggu DK

D T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1 91 2 92 4 94 3 5 5] 7 2 9 o 11 12 1 17 18 19 22
nr ciggu komunikacyjnego drogi krajowej

Stan drog krajowych w zarzgdzie GDDKIA wedlug numeru ciggu
komunikacyjnego drogi w relacji do dtugo$ci autostrad/drég ekspresowych w
ciggu tych droég (stan na koniec 2012 r.; w km)

70% -BUtOIStI'Bd\] wybudowane (km) 700km
60 —Str;§|dzk§grf;{)c))we wybudowane {km) 600
50 _::22 r;)r':re?géc)lowaTaiaCV (%) L 500
40 - 400
30 - 300

20 - 200
0 1 - T T - T T T T T I~ 0

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Wybudowane autostrady i drogi ekspresowe (km) a stan drég krajowych (dobry,
niezadowalajacy i zty (%) w latach 2004-2012



Stopien wykorzystania
infrastruktury drogowej
oraz trwatos¢ inwestycji

Whioski:
» Czynniki
*  ostabienie tempa wzrostu gospodarczego,

— ostabienie wzrostu natezenia ruchu.

*  obnizenie transportochtonnosci gospodarki,

*  osiggniecie wysokiego poziomu motoryzacji w
poprzedniej dekadzie,

*  brak wiekszych zmian na rynku paliw,

e spowolnienie wzrostu mobilnosci.

»Najbardziej prawdopodobny - scenariusz wzrostu
natezenia ruchu, ale w duzo nizszym tempie niz w latach
1995-2010.

»Ruch ciezarowy nadal bedzie rést w szybszym tempie niz
ruch pojazdéw ogdtem.

» Dalszy szybki wzrost ruchu drogowego mozliwy lokalnie
na obszarze intensywnie rozwijajacych sie aglomeracji,
ktore podlegajg procesom suburbanizacyjnym oraz w
najwazniejszych ciggach autostradowych (A1, A2, A4).
»Wptyw modernizacji kolei oraz krajowych potaczen
lotniczych nie bedzie miat duzego znaczenia.

» Jedynie silna poprawa warunkéw podrézowania kolejg
aglomeracyjng moze skutkowaé przesunieciami
miedzygateziowymi

nr drogi miedzynarodows)
{dominujaca drogaw ciggu)

iuuu
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Ocena efektywnosci systemu
zarzgdzania siecig oraz ocena
efektywnosci rozwigzan réznych
formut realizacji projektow

Rekomendacje

»Rekomenduje sie wykorzystywanie systemu Utrzymaj
standard.

»Zaleca sie szybkie wprowadzanie systemu viaTOLL na
nowo oddanych odcinkach oraz na drogach krajowych
rownolegtych.

»W transporcie indywidualnym nalezy zwiekszy¢ liczbe
odcinkow autostrad ptatnych, a takze rozwazy¢
wprowadzenie elektronicznego systemu optat réGwniez na
drogach ekspresowych (kwestia dyskusyjna - wysokos¢

0 pi’aty) . e P0zOstate autostrady/drogi ekspresowe z viaTOLL

* Miasta wojewddzkie Ll g

e AUtoStrady/drogi ekspresowe wspotfinansowane ze $rodkdw UE 2004-2013 z viaTOLL

Drogi krajowe z viaTOLL

» Istnieje niebezpieczenstwo, ze przy trudnosciach m— . Auicatraiykirog eksprascwe wepfinansowans zs drodkéw UE 2004.2013 baz viaTOLL
budzetowych w najblizszych latach stan techniczny drég utostady zoudouane wsysiems fencesinym (bee vRTOLD

krajowych, w tym drég ekspresowych oraz autostrad Odcinki na ktérych obowigzuje system viaTOLL oraz inwestycje
ulegnie pogorszeniu wspotfinansowane ze Srodkdw unijnych

»Zaleca sie w kolejnym okresie programowania

kontynuowanie inwestycji wspotfinansowanych ze srodkow

unijnych na sieci drég ekspresowych.




Oszacowanie skali efektu substytuciji

Koszt 1

na sieci drogowej oraz ocena droga odcinek ente fmw

Efe ktVW"OéCi A2 |Obwodnica Miriska maz. néT;/vCIy 34,3
IOkaIizacji/przeprowadzenia inWEStiji S7 Bialobrzegi-ledlinsk |startélad| 28,8
,,pO nOWVm éladZie” IUb mOdernizaCji S8 Radzymin-Wyszkow [|mieszane| 22,9

Whnioski.

»Zagrozenie przenoszeniem sie ruchu (zwtaszcza ciezarowego) z autostrad i drég ekspresowych na inne szlaki nie jest
bardzo duze. W wiekszosci przypadkow odptyw ruchu ma charakter przejsciowy.

»Problem - wyréwnanie stawek na autostradach koncesyjnych i budowanych ze srodkéw budzetu parnstwa przy
wsparciu UE.

»Docelowo realizacja drdg ekspresowych po nowym $ladzie wydaje sie zdecydowanie bardziej efektywna z punktu
widzenia kosztow spotecznych (mniejszy wptyw na integralnos$¢ sieci osadniczej), a w wiekszosci przypadkéw takze
srodowiskowej (mozliwos¢ wariantowania inwestycji).

Rekomendacje.

»W okresie przejsciowym konieczne sg dziatania ograniczajgce odptyw pojazdow ciezarowych z autostrad i drog
ekspresowych.

» Witasciwym rozwigzaniem jest elastyczna polityka taryfowa (stawki preferencyjne dla czestych uzytkownikéw
lokalnych).

» Przeprowadzona analiza wskazuje, ze standardem powinno by¢ budowanie drég ekspresowych po nowym $ladzie.

»Nalezy dazy¢ do redefiniowania obecnego podziatu na autostrady i drogi ekspresowe w sensie prawnym, tak aby
ujednoliceniu ulegty bazowe mozliwosci wyboru systemoéw realizacji oraz pobdr optat od pojazdéw osobowych



Whioski ogdlne (1)

Polska w latach 2004-2013 (2015) dokonata duzego postepu w dziedzinie
rozbudowy sieci autostrad i drog ekspresowych. Prawie czterokrotne
wydtuzenie sieci drog szybkiego ruchu byto mozliwe przede wszystkim
dzieki wykorzystaniu wspotfinansowania unijnego.

Szanse wykorzystano wifasciwie, realizujgc ze sSrodkéw UE odcinki, ktore
trudno bytoby wykonac bez unijnego wsparcia.

Rosngca stopniowo w latach 2004-2013 spojnosc dziatan wskazuje na
prawidtowa realizacje celdw polityki spéjnosci i komplementarnosc
inwestycji zinnymi przedsiewzieciami.

Poziom zapdznienia w rozwoju infrastruktury drogowej jest w Polsce nadal
bardzo duzy. Wiekszos¢ inwestycji fatwo jest uzasadni¢ rosngcym
popytem i/lub celami polityki regionalnej. Ale szeroko rozumiana
efektywnosc¢ poszczegdlnych odcinkdow drég nie jest bynajmniej
identyczna.



Whioski ogodlne (2)

»W skali kraju budowa autostrad i drog ekspresowych przyczynita sie do
zwiekszenia spojnosci terytorialnej Polski oraz zwiekszenia dostepnosci
obszarow peryferyjnych. Jednoczesnie jednak w przypadku Polski Wschodniej
postep nie byt tak duzy jak w Polsce zachodniej.

» Dzieki inwestycjom udato sie zlikwidowa¢ wiele tzw. waskich gardet na sieci
drogowej, jednak z drugiej strony, liczba odcinkow wylotowych z aglomeracji
powinna by¢ znacznie wyzsza.

»Nastgpita réwniez poprawa bezpieczenstwa wzdtuz korytarzy drogowych,
na realizowanych odcinkach oraz na drogach do nich rownolegtych, jednak
nie wykazano znaczgcego oddziatywania na bezpieczenstwo na drogach
lokalnych lub w miastach (z wyjatkiem obwodnic miast).

»Wskazuje sie na ogdlnie wysokg satysfakcje spoteczng spotecznosci
lokalnych, ale i na rozgoryczenie np. w wyniku efektu bariery
spowodowanego zbyt duzg iloscig ekranow akustycznych wzdtuz trasy.



Whioski ogdlne (3)

Autostrady i drogi ekspresowe 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.

Na poziomie lokalnym, gdzie oczekiwania zwigzane z rozbudowa
infrastruktury sg szczegodlnie wysokie, mégt wystapi¢ tzw. efekt korytarza.

Zdecydowanie mniejszy niz oczekiwano byt réwniez tzw. efekt popytowy
Zwigzany z samym okresem przeprowadzenia inwestycji, a wydfuzenie prac
inwestycyjnych na wielu odcinkach spowodowato znaczace utrudnienia w
ruchu lokalnym. Z opdznieniami prac wigze sie narastajgcy problem upadtosci
przedsiebiorstw budowlanych.

Stan nawierzchni drég krajowych w ostatnich latach ulegt znaczacej
poprawie. Niepokojgce jest jednak, ze w warunkach rosngcego zadtuzenia,
przy braku alternatywnych zrédet finansowania rosngcy koszt utrzymania
systemu drog w Polsce moze skutkowac zahamowaniem poprawy stanu drog.

Lokalizacja inwestycji byta w duzej mierze prawidtowa, a odptyw ruchu
ciezarowego z dréog objetych systemem viaTOLL na drogi rownolegte miat
raczej charakter krotkotrwaty.



Whioski ogdlne —
wielokryterialna ocena —
powigzania funkcjonalne

Sposréd 18 wyodrebnionych najsilniejszych krajowych

powigzan funkcjonalnych w standardzie autostrady lub
drogi ekspresowej zrealizowano siedem, a inne trzy sg

wykonane w ponad potowie.

Kolejne wazne osiem powigzan doczekato sie do tej pory
jedynie realizacji w szczagtkowym wymiarze.

Ogodlny kierunek inwestycji byt zgodny z zapisami KPZK
2030. Wspierano inwestycje wewnetrzne, stuzgce
powstaniu sieci metropolii, a w drugiej kolejnosci
dziatania na rzecz integracji systemu w wymiarze
europejskim.

Jako najbardziej niedoinwestowane kierunki, powigzan w
wymiarze krajowym wskazac nalezy:

» potaczenia stolicy z Katowicami (braki w A1),
Krakowem i Gdanskiem oraz Lublinem i
Biatymstokiem,

» potaczenie obwodowe taczgce metropolie
pozastoteczne: Wroctaw-Poznan i Gdanisk.

W uktadzie miedzynarodowym: Wroctaw-Praga, trasa Via
Baltica do granicy litewskie;j.

Dowigzaniu do systemu osrodkdw subregionalnych nie
sprzyjat system finansowania kierujgcy srodki UE na
realizacje gtéwnych korytarzy (POIiS) oraz na drogi
wojewaddzkie i lokalne (RPO). Wytworzyto to luke
inwestycyjng na poziomie pozostatych drég krajowych

Tabela 7.5. Podstawowe krajowe powiazania 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-Bialystok

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstaty cbwodnice w ciggu drogi ekspresowej
S8, brak wylotu z Warszawy

Warszawa-Lublin

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstat niewielki odcinek drogi ekspresowej 517
w poblizu Lublina z cbwodnica, brak wylotu z
Warszawy

Warszawa-Krakow

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstaty fragmenty drogi ekspresowej S7, brak
wylotow z Warszawy i Krakowa

Warszawa- Droga ekspresowa [ autostrada (od 2015) Powstat diugi odcinek drogi ekspresowej S8, brak
konurbacja kluczowego odcinka autostrady Al, brak wylotu z
gornoslgska Warszawy

Warszawa-todi Autostrada (2015) Autostrada A2 ukoniczona, prawdopodobny

jednak brak obwodnicy iwlotu do todzi

Warszawa-Poznan

Autostrada (2015)

Autostrada A2 ukoriczona

Warszawa-Torun

Droga ekspresowa po nowym przebiegu
przez Ptock (od 2020)

Brak inwestycji, odtozenie budowy drogi
ekspresowej S10

Warszawa-Gdarisk

Droga ekspresowa (od 2015)

Powstaty fragmenty drogi ekspresowej 57, brak
wylotu z Warszawy

Lublin-Rzeszow

Droga ekspresowa (od 2020)

Powstaty niewielkie fragmenty drogi ekspresowej
519

Krakdw-Rzeszow Autostrada (2015) Autostrada A4 ukoriczona

Krakow-Katowice Autostrada (2015) Autostrada A4 ukoriczona

todi — Katowice Autostrada (2015) Brak realizacji kluczowego odcinka autostrady Al
todi-Wroclaw Droga ekspresowa (od 2015) Droga ekspresowa 58 ukoriczona
Katowice-Wroclaw Autostrada (2015) Autostrada A4 ukoriczona

Poznari-Wroctaw

Droga ekspresowa (od 2015)

Budowa jednego odcinka drogi ekspresowej S5,
brak wylotéw z Wroctawia i Poznania

Katowice-Poznani

Droga ekspresowa (2020)

Budowa niewielkich fragmentow drogi
ekspresowej (niedokoriczona obwodnica Ostrowa
Wikp.)

Poznaini-Szczecin

Autostrada/droga ekspresowa (2015)

Autostrada A2 ukoriczona, droga S3 ukoriczona

Poznaii-Bydgoszcz

Droga ekspresowa (od 2015)

Budowa krdtkiego fragmentu drogi ekspresowej
S5

Trasa ukonczona do 2015 r. Zrealizowane pofgczenie funkcjonalne

Trasa zrealizowana czesiciowo, przynajmniej w pofowie do 2015 r. Prawdopodobne zrealizowanie pofgczenia
funkcjonalnego w latach 2015-2020

Trasy zrealizowane w mniej niz potowie pofgczenia funkcjonalnego. Prawdopodobne ukofczenie po 2020,




Rekomendacje ogdlne — cel |

Potrzeba ewolucyjnej rewizji priorytetow inwestycyjnych w polskim drogownictwie. Punktem wyijscia dla
tych zmian powinna by¢, przyjeta w roku 2011, nowa Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.

Polska powinna zabiega¢ o dalsze uzupetnianie uktadu sieci TEN-T. Decyzje inwestycyjne (nadchodzaca
perspektywa 2014-2020) w naturalny sposéb w wiekszosci muszg pozostac kontynuacjg dziatan podjetych w
ocenianych latach 2004-2013.

Inwestycje powinny rozpoczyna¢ sie od fragmentdw 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.

Wazne jest zapewnienie mechanizmu chronigcego niektore ciggi komunikacyjne istotne z punktu widzenia
polityki regionalnej na wypadek ograniczen budzetowych. 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
tylko otrzymywac ,, dodatkowe punkty” w rankingach priorytetow, ale takze nie by¢ rozpatrywane w jednej
grupie z pozostatymi drogami w przypadku ewentualnych ograniczen.

Dziatania na rzecz poprawy dostepnosci obszaréw peryferyjnych, z wykorzystaniem budowy autostrad i drog
ekspresowych, mogg odbywac sie poprzez dalszy rozwoj powigzan pomiedzy gtéwnymi osrodkami
(metropolie, miasta wojewddzkie). Oznacza to, ze w pierwszej kolejnosci powinny by¢ realizowane potgczenia
osrodkow Il rzedu z metropoliami. Osrodkami takimi sg miasta wojewddzkie Polski Wschodniej, ale takze np.
Koszalin, Stupsk, Kalisz, Ptock.




Rekomendacje ogdlne — cel |

Celowe wydaje sie takze wyprowadzenie odcinkow drog ekspresowych w kierunku miast
subregionalnych (wzglednie regionéw turystycznych). Odcinki te moga by¢ ,$lepe”, tak aby
zachowac odpowiedni poziom koncentracji ruchu tranzytowego (zwtaszcza ciezkiego — koszty
zewnetrzne), przy jednoczesnej poprawie dostepnosci.

Istotna jest rowniez budowa obwodnic miast w standardzie drog ekspresowych w ciggach
tych tras, ktérych realizacja odktadana jest na okres po roku 2020, wzglednie zostata
zapisana jedynie w KPZK2030, a ktdre sprzyjajg lepszej obstudze regiondw peryferyjnych.

Przy projektowaniu i realizacji autostrad i drég ekspresowych przedmiotem zainteresowania
powinny by¢ jednoczesnie inne drogi w regionie inwestycji (przede wszystkim te
doprowadzajace ruch do weztéw). Nalezy dgzy¢ do wiekszej spdjnosci programow
inwestycyjnych na réznych szczeblach.

Jednoczesnie koordynacja dziata nie moze ograniczad sie do drdg najblizszych weztom
drogowym. Na potencjalnych drogach alternatywnych (rownolegtych) wskazane jest
uspokajanie ruchu prowadzace jednoczesnie do osiggania celow w zakresie hamowania
odptywu ruchu oraz w zakresie poprawy bezpieczenstwa. Przeciwdziatanie ewentualnemu
przenoszeniu sie ruchu musi takze polegaé na elastycznej polityce taryfowej (zwtaszcza
wzgledem czestych uzytkownikéw).



Rekomendacje ogolne — cel |l

Nalezy dazy¢ do jak najscislejszej wspotpracy miedzy Wykonawcg robdt a wtadzami
samorzgdowymi oraz jednoczes$nie do jak najszerszych konsultacji spotecznych.

Istnieje pewna dowolnos¢ w interpretacji co jest a co nie jest urzgdzeniem (obiektem) stuzagcym
do ochrony srodowiska. Nalezatoby te zagadnienia ujednolici¢ i sformalizowac.

Cel zwiekszania poziomu przedsiebiorczosci nie powinien by¢ najwazniejszy w przypadku duzych
i bardzo duzych inwestycji drogowych. Celem zapewnienia konkurencyjnosci kraju oraz
regiondw nalezy dazy¢ do domykania najwazniejszych drég transportowych i tworzenia
spadjnej sieci komunikacyjnej (wdwczas uruchomione zostang dodatkowe efekty mnoznikowe).
Konkurencyjnos¢ w skali lokalnej powinna by¢ zapewniana poprzez kompleksowe
dowigzywanie miejscowosci do rozwijajgcej sie sieci drég najwyzszych kategorii poprzez
budowe szlakdw transportowych nizszego rzedu. Najwazniejsze wydaje sie wtasciwe
projektowanie lokalizacji weztow na autostradach i drogach ekspresowych. Normy w tym
zakresie z catg pewnoscig powinny by¢ bardziej elastyczne niz obecnie.

Wyniki podkreslity role diugookresowego planowania strategicznego. 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
dokumentéw szczebla rzgdowego i potem regionalnego, wraz z ich obligatoryjnym
uwzglednieniem w dokumentach gminnych bedzie utatwiac przyszte procesy inwestycyjne.




Rekomendacje ogolne — cel Il

Wskazane jest wykorzystywanie systemu ,,Utrzymaj standard” w mozliwie
najszerszym zakresie.

Celowe jest szybkie rozszerzenia systemu viaTOLL na nowo oddane odcinki autostrad
i drog ekspresowych oraz na drogach krajowych rownolegtych do autostrad.

W warunkach kryzysu finansowego, trudnosci budzetowych oraz trudnosci z
utrzymaniem dobrego stanu drdég nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zwiekszenia w
transporcie indywidualnym liczby odcinkéw autostrad ptatnych, a takze rozwazy¢
wprowadzenie elektronicznego systemu optat rowniez na drogach ekspresowych.

Zaleca sie w kolejnym okresie programowania kontynuowanie inwestycji
wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych na sieci drég ekspresowych. Standardem
powinno by¢ budowanie drdég ekspresowych po nowym sladzie.

Nalezy rozwazy¢ zredefiniowanie obecnego podziatu na autostrady i drogi
ekspresowe w sensie prawnym, tak aby ujednoliceniu ulegty bazowe mozliwosci
wyboru systemow realizacji oraz pobdr optat od pojazddéw osobowych.




Rekomendacje na okres programowania 2014-2020

Istotnym zagadnieniem technicznym jest dokonywanie wtasciwej ewaluacji oraz
monitoringu procesu inwestycyjnego w przysztej perspektywie finansowej (w
roznych skalach przestrzennych).

W tym kontekscie bardzo wiele zalezy od prawidtowo zastosowanych wskaznikow.

Definiowanie celow wytgcznie w kilometrach oznacza brak realnej mozliwosci
oceny efektéw dziatan inwestycyjnych. Wskazniki powinny dotyczyc:
— poprawy przepustowosci sieci (usuniecia waskich gardet),
— zmian w dostepnosci potencjatowe;j,
— skrdcenia czasow przejazdu (np. fgczny czas przejazdu pomiedzy osrodkami regionalnymi a
stolicg, lub w petnej macierzy miast regionalnych),

— powiekszenia zasiegu rynkow pracy (np. liczba ludnosci w obrebie izochrony 60 minut od
miast skupiajgcych okreslona liczbe miejsc pracy),

— wzrostu bezpieczenstwa ruchu (np. w postaci redukcji ryzyka indywidualnego i spotecznego),
— korzystnych zmian modalnych w transporcie miedzyaglomeracyjnym i
wewnatrzmetropolitalnym.
Wszystkie wymienione miary sg mozliwe do biezgcego kwantyfikowania i
zdecydowanie lepiej mogg 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.
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