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1. WPROWADZENIE

1.1. ZNACZENIE I CELE BADAN

Od roku 2004 w Polsce miata miejsce znaczna intensyfikacja procesu inwe-
stycyjnego w transporcie drogowym. Dotyczylo to szlakéw o rdéznej randze
i pozycji w systemie komunikacyjnym kraju. Najwieksze inwestycje wykonano
jednak w ciggach autostrad i drdég ekspresowych. Rola tych przedsiewzigc¢ jest
czesto analizowana, gléwnie jednak w ujeciu makroekonomicznym oraz w kon-
tekscie oceny powigzan pomiedzy najwiekszymi metropoliami (Korcelliiin., 2010;
Komornicki, Sitka [red.] 2011). Jednoczesnie powstanie nowych szlakow ma wplyw
na wiele aspektow zycia spoleczno-gospodarczego oraz na stan $rodowiska natu-
ralnego. Dokonuje sie on na kilku poziomach przestrzennych, przede wszystkim
poprzez zmiany dostepnosci w skali europejskiej, krajowej, regionalnej i lokal-
nej (m.in. dostep do rynku pracy i ustug pozytku publicznego), a takze poprzez
poprawe bezpieczenstwa ruchu. Na poziomie poszczegdlnych gmin i miejscowosci
inwestycje drogowe moga negatywnie oddzialywa¢ na jakos$¢ zycia mieszkancow
(m.in. poprzez rozciecie struktur osadniczych i ukladu pdl uprawnych oraz na
skutek pogorszenia sytuacji rynkowej niektorych podmiotéw gospodarczych).

Inwestycje drogowe postrzegane sg jako kluczowy instrument rozwoju regio-
nalnego oraz przedmiot planowania przestrzennego. Opinia taka zawarta jest
w wiekszosci opracowan krajowych, zaréwno o charakterze naukowym jak i poli-
tycznym. Budowa drég juz w latach 1970. postrzegana byta jako zrodlo korzysci
dla gospodarki narodowej (Potrykowski, Taylor 1982). W krajach wysoko rozwi-
nietych Europy Zachodniej (o gestej i nowoczesnej sieci komunikacyjnej) wpltyw
infrastruktury transportowej na dalszy rozwdj ekonomiczny bywa jednak obec-
nie kwestionowany (m.in. z uwagi na nie uwzglednianie kosztéw zewnetrznych;
patrz m.in. wyniki projektu ESPON 1.2.1.). Takze niektore wspolczesne badania
krajowe podwazajg bezposredni wplyw inwestycji drogowych na rozwéj, podkre-
$lajac jednak, ze przelozenie korzysci z inwestycji na wzrost gospodarczy zalezne
jest w duzym stopniu od oferty jaka przedstawia, w sensie ekonomicznym, dany
region (Domanska 2006). Analizy prowadzone z uzyciem modeli ekonometrycz-
nych dowodza, ze w warunkach nowych krajéw czlonkowskich Unii Europejskiej
tylko kompleksowe zrealizowanie wszystkich niezbednych inwestycji kolejowych
i drogowych (stworzenie ich spojnej sieci obejmujacej caly region) moze w realny
sposob stymulowaé wzrost gospodarczy (wyniki projektu IASON; Wegener 2005).
Efekty rozwojowe zrealizowania poszczegolnych fragmentéw docelowej sieci sa
marginalne. Roli inwestycji transportowych w Polsce nie nalezy jednak traktowac
wylacznie jako stymulanty rozwoju. Wlasciwsze jest postrzeganie jej dotychcza-
sowego stanu jako bariery rozwojowej. Zapdznienia w zakresie infrastruktury
wplywaja ujemnie na konkurencyjno$¢ polskich regionow, zwlaszcza tych poto-
zonych z dala od nielicznych istniejacych odcinkéw nowoczesnej sieci drogowej
lub kolejowej. O ile do konca lat 1990. kluczowym czynnikiem lokalizacyjnym dla
inwestycji zagranicznych byta wielko$¢ rynku i koszty pracy, o tyle obecnie obser-
wujemy widoczny wzrost znaczenia elementu dostepnosci transportowej. Zgodnie
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z wynikami badan prowadzonych na Uniwersytecie Wroctawskim, wsrod inwesto-
réw zagranicznych, ktorzy ulokowali kapital w Polsce, az 68% badanych firm, jako
kluczowy czynnik lokalizacyjny, podalo dostep do nowoczesnej infrastruktury
drogowej (Namyslak 2002).

W wymiarze lokalnym i regionalnym inwestycje drogowe wywieraja takze bez-
posredni i posredni wplyw na wiele cech §rodowiska przyrodniczego otaczajacych
terendw. Szczegdlnie istotne jest bezposrednie niszczenie cennych przyrodniczo
siedlisk, z ktorymi zwigzane sg réznorodne zbiorowiska roslinne i cenna flora.
Powaznym zagrozeniem moze by¢ zmiana rezimu hydrologicznego ciekow, ktora
moze by¢ spowodowana pracami w czasie budowy. Do innych wystepujacych
oddziatywan mozna zaliczy¢ procesy eutrofizacji, zatrucia wod powierzchniowych
i podziemnych, zanieczyszczenia pokrywy glebowej metalami cigzkimi, erozje
powierzchniowa zwigzana ze splywem wdd z jezdni itp. W trakcie eksploatacji drogi
pojawiaja sie inne negatywne zjawiska: wprowadzanie obcych gatunkow, zasolenie
przylegtych siedlisk oraz powstanie barier ekologicznych. W zaleznosci od uwarun-
kowan lokalnych w réznym stopniu modyfikacji ulega réwniez mikroklimat oraz
topoklimat regionu (Bieronski 2005; Osadowski 2007). Rozbudowa infrastruktury
drogowej wplywa takze na klimat akustyczny i termike obszaréw przylegtych.

Opisane czynniki sklonily Autoréw niniejszej ksigzki do podjecia szeroko
zakrojonych badan geograficznych dotyczacych wielokryterialnej oceny wptywu
korytarzy drogowych na $rodowisko naturalne oraz rozwdj spoleczno-ekono-
miczny terenéw sasiadujacych. Ich podstawowa wartoscia dodang jest podejscie
interdyscyplinarne oraz réwnolegle prowadzenie analiz spotecznych, ekonomicz-
nych i srodowiskowych dla tych samych wybranych odcinkow.

Podstawowym celem badan byla kompleksowa analiza oddzialywania kory-
tarzy drogowych (w tym szlakéw nowych) o duzym natezeniu oraz znaczacych
przyrostach ruchu na $rodowisko przyrodnicze oraz rozwdj gospodarczy i spo-
teczny obszarow sgsiadujacych. Cele szczegotowe obejmowaly zbadanie i okreslenie
wplywu wybranych korytarzy transportowych na nastepujace elementy:

o stan atmosfery i klimat akustyczny,
poziom fragmentacji systemow przyrodniczych,
jakos¢ $rodowiska przyrodniczego,
dostepnos¢ przestrzenng i wielkos¢ rynkéw pracy,
rozwoj ekonomiczny obszaréw przylegtych,
sytuacje spoleczng obszaréw przylegtych,
bezpieczenstwo drogowe.

Wyboér wymienionych elementéw nie byt przypadkowy. Dokonano go na
podstawie dostepnej literatury przedmiotu (wyniki wczesniejszych badan) oraz
dostepnosci i przydatnosci okreslonych wskaznikow. Przyjeto, ze badanie dotyczy¢
musi zagadnien, ktére charakteryzujg si¢ mierzalng zmiennoscia. Tylko w takim
wypadku mozliwe jest zdiagnozowanie wptywu drogi na badane cechy. Autorzy
zdawali sobie przy tym sprawe, ze nowe polskie inwestycje drogowe funkcjonuja
w przestrzeni geograficznej stosunkowo kroétko i tym samym nie wszystkie efekty
ich istnienia s3 juz mozliwe do wnikliwej oceny. Mimo to uznano, Ze stuszne jest
podjecie badan okreslajacych krotkoterminowe rezultaty inwestycji, pozwalajg-
cych w przyszto$ci na prowadzenie analiz pordwnawczych.

Zasadniczym zalozeniem badania byto réwnolegte analizowanie oddzialywa-
nia, silnie obcigzonych ruchem, korytarzy drogowych opartych na:



» nowych autostradach (inwestycja po nowym sladzie),

» nowych drogach ekspresowych (inwestycja po starym §ladzie),

o drogach krajowych, na ktérych nie dokonano nowych inwestycji (tzw. droga
reperowa).

W tym kontekécie celem aplikacyjnym badania bylo sformulowanie wnio-
skow i rekomendacji dla polityki transportowej w skali krajowej i regionalnej oraz
dostarczenie wladzom podstaw metodycznych dla odpowiedniego ksztalttowania
polityki spdjnosci spoteczno-ekonomicznej regiondw.

Przeprowadzenie tak szerokich analiz bylo mozliwe dzieki uzyskaniu pro-
jektu Narodowego Centrum Nauki, pt. Wielokryterialna ocena wplywu wybranych
korytarzy drogowych na srodowisko przyrodnicze i rozwdj spoteczno-ekonomiczny
obszaréw przyleglych'. Projekt ten byl realizowany w Instytucie Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk w latach 2011-2014,
pod kierunkiem T. Komornickiego.

W rozdziale wstepnym, oprdcz wskazania celow badan i metod badawczych,
przedstawiono znaczenie rozwoju infrastruktury drogowej i jej rozwoj w Polsce
po roku 2004 oraz rozwodj drog szybkiego ruchu w kontekscie polskiej polityki
transportowej.

Analize natezenia ruchu pojazdéw (osobowych jak i ciezarowych) na calej
sieci zamiejskich drég krajowych i wojewoddzkich oraz zmiany natezenia ruchu
w latach 2000-2010 (okres taki jest podyktowany dostepnoscig danych z general-
nego pomiaru ruchu) przedstawiono w rozdziale 2.

W rozdziale 3. zaprezentowano wplyw nowych inwestycji drogowych na
poprawe dostepnosci. W tym celu wykorzystano wskaznik dostepnosci poten-
cjalowej opierajacy sie na powigzaniach pomiedzy wszystkimi weztami modelu
i przyjmujacym zalozenia o wiekszym znaczeniu bardziej istotnych (bardziej
atrakcyjnych) celéw podrdzy oraz o negatywnej korelacji pomiedzy odlegloscia
a sila powigzan pomiedzy zrodlem a celem podroézy. Zbadano zmiany dostep-
noséci potencjatowej w trzech skalach przestrzennych: regionalnej, krajowej
i miedzynarodowe;j.

Kolejny rozdziat dotyczy wplywu korytarzy drogowych na rozwdj ekonomiczny
obszarow, przez ktére przebiegaja. Przedstawiono oddziatywanie korytarzy dro-
gowych w makroskali, tj. w skali catego kraju, jak rowniez w mikroskali, tj. dla
analizowanych studiow przypadkéw (ujecie gminne).

Rozdzial 5. zawiera wyniki badan lokalnych spolecznoéci nad percepcja
dostepnosci przestrzennej do wybranych ustug lokalnych i regionalnych, zmian
czestotliwosci korzystania z wybranych korytarzy drogowych oraz bezpieczenstwa
i jakosci zycia, gléwnie w odniesieniu do ucigzliwosci zwiazanych z zapachem
spali i hatasem.

Rozdzial 6. poswigcono zagadnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Skonstruowano wskaznik wypadkowosci i kolizyjnoéci, a wyniki zaprezento-
wano dla catego kraju w ujeciu gminnym. Ponadto przedstawiono wyniki badan
dla analizowanych odcinkéw korytarzy drogowych, m.in. stan i zmiana poziomu
bezpieczenstwa, rozklad ryzyka wypadku, wplyw autostrad i obwodnic na zmiane
poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

! Wykonawcy projektu: Jarostaw Baranowski, Krzysztof Blazejczyk, Marek Degdrski, Sta-
womir Goliszek, Tomasz Komornicki, Piotr Rosik, Marcin Stepniak, Dariusz Swigtek, Rafal
Wiséniewski, Izabela Zawiska.
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W kolejnym rozdziale przedstawiono zagadnienie korytarzy drogowych jako
barier ekologicznych. Badania obejmowaly dwa podstawowe zagadnienia: poziom
fragmentacji powierzchni lesnych i role analizowanych korytarzy drogowych
w powiekszaniu stopnia fragmentacji krajobrazu oraz okreslenie liczby zdarzen
ze zwierzetami w zaleznosci od uwarunkowan srodowiskowych, przestrzennych
i transportowych.

W rozdziale 8. zaprezentowano wplyw korytarzy drogowych na klimat aku-
styczny w otoczeniu wybranych odcinkéw drég. Badane odcinki korytarzy
drogowych lezg w obszarach réznigcych sie rzezbg terenu (gérska, dolinna, wyso-
czyznowa, pojezierna), pokryciem terenu (lasy, pola i taki, rozproszona zabudowa
zagrodowa) oraz gestoscig zabudowy mieszkaniowej i sieci drog lokalnych. Dlatego
tez zgromadzony material pomiarowy pozwolil na kazdym z badanych odcinkow
na okre$lenie podstawowych cech $rodowiska ksztaltujacych klimat akustyczny.

Rozdzial 9. zawiera wyniki badan wlasnych i laboratoryjnych stanu pokrywy
glebowej w otoczeniu wybranych korytarzy drogowych. Przedmiotem badan byty
gleby brunatnoziemne, wyksztalcone w piaskach gliniastych uzytkowane jako faki
lub bedace nieuzytkami. Analizowano zawarto$¢ metali ciezkich w pobranych
probkach glebowych jak réwniez zawarto$¢ materii organicznej oraz weglanow.

Ostatni rozdzial zawiera syntetyczne podsumowanie uzyskanych wynikow,
najwazniejsze wnioski i rekomendacje.

1.2. METODY BADAN

W niniejszym rozdziale przedstawiono podstawowe zalozenia metodyczne,
w tym w szczegdlnoéci sposob wyboru korytarzy i odcinkéw zastosowanych
jako studia przypadku oraz metody badan spotecznych zrealizowanych w wybra-
nych jednostkach. Sa to aspekty majace wplyw na wszystkie badane zagadnienia.
Jednocze$nie opis zrodet danych i metod zastosowanych w odniesieniu do kon-
kretnych zagadnien zaprezentowano skrétowo w tabeli 1.1, a nastepnie omdwiono
kazdorazowo w odpowiednich rozdziatach.
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Tabela 1.1. Metody i zroédta danych wykorzystane w pracy

Zagadnienie

badawcze Zastosowane metody Zrédla danych
%
= Analiza zmian w rozktadzie i natezeniu ruchu . .
L5 d k i 0g6l k . GDDKIiA, Generalny Pomiar
9 rogowego w kategorii ogétem oraz w kategorii :
:2 2 pojazdéw ciezarowych Ruchu 2000, 2005 i 2010
w S
= VS s . . . .
LD | imidosemnosctpoenchlons ksl s mode i
& , i . .
2 Z zmiany (ogétem i w wyniku realizacji wybranych ruc.hu I.G iPZ PAN; dane GUS;
S R Y 08 oy JLwybrany aplikacja OGAM
a s odcinkéw drogowych)
E %3 |Analiza statystyczna danych zgromadzonych Kwerenda terenowa
g é%} podczas badan wlasnych w analizowanych i w urzedach gminnych. Baza
237 g gminach. Analiza bazy danych Centralnej danych CEIDG (podmioty
é g ‘;:L_é = | Ewidencji i Informacji o dziatalnosci Gospodarczej | gospodarcze). Dane REGON.
2 2 = S| (CEIDG) -
R -é Dane GUS, autorski model
c 5 é 2| Wskazniki dostepnosci czasowej do osrodkow predkosci ruchu IGiPZ PAN;
—é = |regionalnych aplikacja OGAM
< o S
&g % 2. | Analiza statystyczna danych z badan wlasnych Badania kwestionariuszowe,
R S 2w analizowanych gminach. Analiza jako$ciowa wywiady poglebione. Dane
& z..—g é: wywiadéw poglebionych GUS

Analiza statystyczna wypadkéw drogowych .
i kolizji. Konstrukeja wskaznika wypadkowosci Biuro Ruchu D rogowego.
i kolizyjnosci (WWK). Komendy Gléwnej Policji -
System Ewidencji Wypadkow
i Kolizji (SEWIK) dla lat
2006-2012

Bezpieczenstwo
drogowe

Analiza kartograficzna na podstawie topograficznej | Topograficzna mapa cyfrowa

& E mapy cyfrowej obrazujacej stan z okolo 2002 roku. |w skali 1:25000; Geoportal 2;
£ Uzupelnieniem i unaczesnieniem tych danych Biuro Ruchu Drogowego
SRS p ) Y ,y . g. g ..
& 2 byly materialy pobrane z Geoportalu 2, ktére Komendy Gléwnej Policji -
0 5 obejmowaly ortofotomape i obiekty z BDOT (stan | System Ewidencji Wypadkow
= na rok 2013). Analiza statystyczna zdarzen na i Kolizji (SEWIK) dla lat
drogach 2006-2012
Metoda bezposrednia pomiaréw ciggtych
z wykorzystaniem probkowania. Klimat
akustyczny zostal opisany za pomocg $redniego
2 réwnowaznego poziomu dzwieku, wyrazonego
§\ w decyb_elach, skorygowanego wedlug krzywej Pomiary wlasne. Do pomiaréw
Z korekcyjnej A (L, ). Pomiary prowadzono wykorzystano catkujace
= dwukrotnie w ciaggu doby. Stanowiska pomiarowe | mierniki poziomu dzwigku
5 byly rozmieszczone wzdtuz profili prostopadlych | SON-50 oraz DSA-50 firmy
£ do drogi gtéwnej. Profile pomiarowe byty SONOPAN
> wyznaczane w miejscach, ktére umozliwialy

bezposredni pomiar hatasu z drogi gtéwnej z jak
najmniejszym obcigzeniem zroédlami hatasu
lokalnego
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Zagadnienie
badawcze

Zastosowane metody

Zrédta danych

Stan srodowiska — gleby

Material pobierano z mineralnego poziomu
powierzchniowego gleby (poziom préchniczny
A, glebokoéé 5 cm) i z poziomu wzbogacania B,

z glebokosci 30 cm. Zawarto$¢ materii organicznej
oraz weglanéw okreslono metoda strat na
prazeniu zgodnie z procedurg zaproponowang
przez Heiriego i in. (2001). Analizy zawarto$ci
niklu, ofowiu, miedzi i cynku przeprowadzono

w roztworach przygotowanych na bazie wody
krélewskiej. Zawartosci miedzi (Cu) i cynku

(Zn) okreslono metoda AAS. Poprawno$¢ analiz
zawartoéci badanych pierwiastkéw kontrolowano
za pomocg materialéw referencyjnych CP1,
NIST1646a, SQ001C oraz Sulfadiaziny. Catkowita
zawarto$¢ kadmu (Cd) i chromu (Cr) oznaczono
metoda spektrometrii emisyjnej ze wzbudzeniem
ICP w argonie. W sumie przebadano 168 probek
gleby.

Badania wlasne - analiza
laboratoryjna

Zrédlo: opracowanie wlasne

Dokonujgc wyboru samych korytarzy drogowych, a nastepnie jednostek,
w ktorych realizowane byly badania szczegoétowe (w tym ankietowe i wywiady

1.2.1. KRYTERIA WYBORU KORYTARZY DROGOWYCH

eksperckie) kierowano sie nastepujacymi kryteriami:

o kategoria drogi (autostrada lub droga ekspresowa),
« rok wybudowania odcinka (preferowane byly trasy, ktore funkcjonuja co naj-

mniej kilka lat, aby efekty ich istnienia byty zauwazalne),

o wystepowanie rownoleglej drogi krajowej (wybrane byly zaréwno trasy, kto-
rym towarzyszy taka droga — autostrady, jak tez i te gdzie nie ma szlakow

alternatywnych - drogi ekspresowe),

o odlegltos¢ od najblizszej aglomeracji (preferowane byly odcinki nie przylega-
jace do aglomeracji, w obrebie ktorych wydzielenie efektu inwestycji sposrod
calosci proceséw zachodzacych w $rodowisku przyrodniczym, spolecznym

i ekonomicznym byloby bardzo utrudnione),

o region NUTS I, w ktérym zlokalizowany jest odcinek (zalozeniem bylo bada-
nie tras polozonych w réznych regionach Polski).

Dodatkowo analizie poddano grupe odcinkdw reperowych, czyli takich na
ktoérych nie dokonano w ostatnich latach Zadnych inwestycji. W tym wypadku
podstawowym kryterium byly zmiany w natezeniu ruchu drogowego (ogé-
tem oraz w kategorii pojazdow ciezarowych) w okresie 2000-2010. Preferowane
byty odcinki o duzym ruchu, ktéry ulegt dodatkowo zauwazalnemu wzrostowi.
W przypadku autostrad prowadzonych po nowym §ladzie badano jednocze$nie
gminy polozone przy nowym szlaku oraz przy starej drodze krajowej. Ostateczny
wybdr tras oraz sgsiadujgcych z nimi jednostek przedstawiono w tabeli 1.2 raz na

rycinie 1.111.2.
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Autostrady | drogl ekspresowe
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Ryc. 1.1. Rozmieszczenie analizowanych korytarzy drogowych i gmin

Fig. 1.1. Distribution of road corridors and gminas under study
Zrédlo / source: opracowanie wlasne

Tabela 1.2. Korytarze drogowe i jednostki administracyjne przyjete do analizy

Korytarz drogowy Dlugo$¢ odcinka Badane gminy

) Al Pruszcz Gdanski-Grudzigdz 100 km Pelplin; Smetowo

DKO91 Pruszcz Gdanski-Grudziadz 100 km Graniczne; Warlubie
2 | DK8 Kudowa-Zdréj-Wroclaw 120 km Niemcza; Bardo; Szczytna
3 | S8 Radzymin-Wyszkéw 35 km \]?vizl;?(vg‘,lf,a; Zabrodzie;
4 A4 Wroctaw-Opole 98 km Domani6w; Dgbrowa;

DK94 Wroctaw-Opole 87 km Lewin Brzeski
5 | DK17 Garwolin-Kuréw 76 km Sobolew; Trojanéw; Kuréw
6 | DK8 Augustéw-Budzisko 57 km Nowinka; Szypliszki

Zrédto: opracowanie wlasne
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Natezenie ruchu ogétem na drogach:/ Traffic intensity on the:

60 75tys. ths.
20 25 a0 40 50

2 3 4 5 75 10 15

o 1

krajowych/national roads Badania terenowe:/Field research:
b 1 2 3 4 5 75 10 15tys./ths. ® szkoly (badania spoteczne)/schools (social surve)
(@) klimat akustyczny/acoustic climate

% gleby/soils

wojewddzkich/voivodeship roads

Ryc. 1.2. Analizowane odcinki korytarzy drogowych
Fig. 1.2. Analysed sections of road corridors
Zrédlo / source: opracowanie wiasne

1.2.2. METODY SPOLECZNO-EKONOMICZNYCH BADAN TERENOWYCH

Nadrzednym zalozeniem prowadzonych badan terenowych bylo dotarcie do
0s6b korzystajacych z badanej infrastruktury drogowej jak réwniez identyfikacja
i weryfikacja zachodzacych zmian, gléwnie w odniesieniu do dziatalnosci ekono-
micznej, na obszarach przylegajacych do badanych odcinkéw korytarzy drogowych.
Dlatego tez zdecydowano si¢ na kompleksowe badania w wybranych gminach.
Badania te obejmowaty:

kwerende w urzedach gminnych,

inwentaryzacje terenowa w miejscowosciach, przez ktore przebiegaja wybrane
odcinki drég,

przeprowadzenie ankiet wirod uzytkownikow infrastruktury drogowej,
wywiady poglebione z przedstawicielami lokalnych wtadz samorzadowych.
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Kwerenda gminna pozwolita pozna¢ zaréwno liczbe jak i dynamike poziomu
przedsiebiorczosci (liczba nowopowstatych firm i liczba wykreslonych podmiotow
gospodarczych w ujeciu rocznym w latach 1990-2011). W trakcie inwentaryza-
¢ji terenowej zidentyfikowano liczbe funkcjonujacych podmiotéw gospodarczych
w pasie terenu przylegajacym do danego odcinka drogi w podziale na rodzaj
prowadzone] dziatalnoséci (handel; ustugi $wiadczone dla oséb korzystajacych
z infrastruktury drogowej, w tym szczegdlnie punkty gastronomiczne, hotele,
stacje benzynowe; pozostale ustugi; dzialalno$¢ produkcyjna; pozostalta dziatal-
nos$¢). Inwentaryzacja dotyczyla podmiotéw gospodarczych zlokalizowanych
w miejscowosciach polozonych przy analizowanych drogach krajowych, a takze
weztow drdg szybkiego ruchu oraz fragmentu drogi ekspresowej S8, ze wzgledu
na jej spoprowadzenie po ,starym” §ladzie, a wiec posrdd istniejacej sieci osadni-
czej 1 rozwinietej infrastrukturze towarzyszacej (sklepy, punkty gastronomiczne
i hotelowe, stacje benzynowe, inne podmioty gospodarcze korzystajace z bliskosci
drogi krajowej). Przeprowadzona inwentaryzacja wpisuje si¢ wigc w problematyke
organizacji przestrzeni wokoét badanych odcinkow korytarzy drogowych.

Gléwnym celem badan ankietowych bylo uzyskanie informacji uzytkownikow
infrastruktury drogowej na temat korzystania z analizowanych odcinkéw drég, tj.
czestotliwosci, motywacji podrézy poszczegdlnymi odcinkami drég (szczegolnie
wazne w przypadku tych korytarzy drogowych, w ktorych istnieje alternatywna
mozliwos¢ przejazdu, tj. autostrada lub droga krajowa) oraz oddzialywania ana-
lizowanych drog w zakresie hatasu, emisji spalin itp. Zbadano takze przemiany
dostepnosci do réznego rodzaju uslug uzytecznoséci publicznej o charakterze
spofecznym (szkoly, przedszkola, ochrona zdrowia, urzedy itp.), koncentruja-
cych sie gtéwnie w os$rodkach miejskich, jak réwniez poziom przedsiebiorczosci
(powstanie nowych miejsc pracy) oraz role tzw. inwestycji towarzyszacych (ekrany
ochronne, drogi dojazdowe, wezty, kladki itp.).

W badaniu kwestionariuszowym jako instytucje posredniczace w kontak-
tach z respondentem wykorzystane zostaly szkoty podstawowe zlokalizowane na
obszarze badan. Taka metoda dostepu z powodzeniem stosowana byta w bada-
niach ankietowych o charakterze spoteczno-ekonomicznym przeprowadzonych
przez IGiPZ PAN (Komornicki i in. 2010), a uzyskane wyniki z grupy badanej
w bardzo wysokim stopniu odzwierciedlaly wyniki uzyskane z prob kontrolnych
przeprowadzanych (dobieranych z calej populacji). Wykorzystanie szkot, jako
posrednika w dotarciu do respondentéw pozwolito na uzyskanie relatywnie wyso-
kiej stopy zwrotu przy stosunkowo niewielkich nakladach finansowych. Dobér
proby zostal oszacowany przy pomocy kryterium udzialu rodzicéw i opiekundw,
dzieci w wieku szkolnym w ogélnej liczbie mieszkancéw obszaru oddzialywania
korytarza drogowego. Tym samym badana grupa zostala zawezona do ludnosci
w wieku ok. 30-45 lat. Nalezy jednak zauwazy¢, ze wyniki uzyskane z dobranej
w ten sposob proby badawczej odzwierciedlajg opinie najbardziej aktywnej cze-
$ci badanych spolecznosci: sg to osoby stosunkowo mobilne (a wiec korzystajace
z badanej infrastruktury drogowej), aktywne ekonomicznie, o ustabilizowanej
pozycji zyciowej, pracujace na utrzymanie rodziny.

Ostatecznie badania ankietowe przeprowadzono w 33 szkotach podstawowych
zlokalizowanych w 17 gminach. Ankiety zostaly rozdane dzieciom z prosba o prze-
kazanie ich rodzicom i opiekunom uczniéw tych szkoél. Ogdlna stopa zwrotow
ankiet wyniosta 41% (tab. 1.2).
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Tabela 1.2. Stopa zwrotu ankiet wg korytarzy i miejscowosci

Korytarz drogowy / miejscowo$é Stopa zwrotu
A1/DK91 (Pruszcz Gdanski-Grudziagdz) 34,7
Rudno 52,6
Pelplin 18,3
Smetowo Graniczne 33,7
Kopytkowo 45,0
Warlubie 49,1
A4/DK94 (Wroclaw-Opole) 47,6
Niemcza 63%
Gilow 61,4
Bardo 32,7
Szczytna 48,8
S8 (Radzymin-Wyszkow) 39,4
Dabréwka 52,9
Zabrodzie 50,0
Debinki 79,1
Adelin 18,8
Lucynéw 34,8
DK8 (Augustow-Budzisko) 55,3
Nowinka 67,0
Monkinie 71,8
Becejly 57,1
Zubryn 41,1
Kaletnik 44,0
DKS8 (Kudowa-Zdréj-Wroclaw) 47,6
Niemcza 63,0
Gilow 61,4
Bardo 32,7
Szczytna 48,8
DK17 (Garwolin-Kuréw) 53,4
Gonczyce 77,1
Sokot 76,7
Anieléw 93,8
Trojanow 83,3
Korytnica 38,8
Wola Korycka Gérna 61,2
Kuréw 24,9
Razem 40,9

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie badani ankietowych

Kolejnym skladnikiem badan w analizowanych gminach byly wywiady pogle-
bione. Zostaly one przeprowadzone z przedstawicielami wladz gminnych (wojt/
burmistrz, zastgpca wojta/burmistrza, sekretarz gminy), ktdrzy zostali potrak-
towani jako lokalni eksperci w zakresie badanych zagadnien. Obejmowaly one
jako$¢ zycia mieszkancow i ich bezpieczenstwo, dostepnos¢ do ustug lub do miejsc,
w ktorych te ustugi sg $wiadczone, rozwdj ekonomiczny gminy, wplyw korytarzy
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drogowych na $rodowisko przyrodnicze oraz najpilniejsze potrzeby inwestycyjne
poprawiajace jako$¢ zycia i dostepno$¢ mieszkancéw danej gminy. Lacznie prze-
prowadzono 17 wywiadéw, po jednym w kazdej gminie.

1.3. ZNACZENIE ROZWO]JU INFRASTRUKTURY DROGOWE]

Problem oddzialywania inwestycji transportowych na rozwdj spoleczno-
gospodarczy obszaréw przyleglych jest dos¢ szeroko analizowany w literaturze
$wiatowej. W makroekonomicznym ujeciu globalnym wplyw rozwoju infrastruk-
tury na gospodarke nie jest na ogél podwazany. Nowsze prace potwierdzaja
klasyczne zalozenia, ze zréznicowania regionalne na plaszczyznie ekonomicznej sg
uzaleznione od wzajemnych relacji miedzy ekonomig skali i kosztami transportu
(Krugman, Venables 1995). Problem staje si¢ bardziej ztozony, kiedy analizie pod-
dawane s3 mniejsze struktury przestrzenne oraz poszczegdlne rodzaje transportu.
Dotyczy to zwlaszcza krajow rozwinietych, o uksztaltowanej sieci transportowej,
gdzie rola rozwojowa nowych inwestycji bywa kwestionowana. Nie oznacza to jed-
nak, ze transport nie jest takze tam istotnym czynnikiem rozwojowym. Dowodzi
jedynie, ze wplyw transportu na rozwdj jest skomplikowany (nie bezposredni)
i nie poddaje si¢ prostym modelom ekonomicznym (Button 2004). Krytyka dal-
szego rozwoju infrastruktury drogowej podejmowana jest z punktu widzenia ich
umiarkowanej efektywnosci oraz znacznych kosztoéw zewnetrznych generowanych
przez transport samochodowy. W tym kontekscie podkresla sie¢ w szczegolnosci
znaczenie nowego ruchu generowanego przez powstajace inwestycje drogowe.
Potwierdzajace t¢ tez¢ badania prowadzone sg jednak gtéwnie na obszarach miej-
skich (Szarata 2012). W warunkach Europy Srodkowo-Wschodniej sytuacja ta nie
jestjednak w pelni poréwnywalna z obserwowang w krajach o uksztaltowanej sieci
autostrad. Zwraca na to uwage V Raport Kohezyjny Komisji Europejskiej (2010)
szacujacy teoretyczne mozliwosci dalszej poprawy dostepnosci transportowe;.
W krajach zachodniej czesci kontynentu wynosza one od 10 do 20%, podczas gdy
w nowych panstwach akcesyjnych przekraczaja 100%. Jednoczesnie skala niedo-
rozwoju sieci drogowej przy rosngcym ruchu tranzytowym (zwlaszcza ciezkim
z kierunku Rosji i panstw baltyckich do Niemiec i Czech) powoduje, iz koszty
zewnetrzne (Srodowiskowe oraz zwigzane z bezpieczenstwem ruchu) raczej maleja
w efekcie nowych inwestycji w ciagach autostrad i drég ekspresowych. Problem
ruchu wzbudzonego wystepuje z pewnosécia w obszarach metropolitalnych. Na
terenach peryferyjnych, w tym wiejskich, rola indywidualnego transportu samo-
chodowego jest bardzo istotna z punktu widzenia wielkosci i stopnia rozproszenia
rynkow pracy, a takze z uwagi na dostep do ustug pozytku publicznego.

Relatywnie rzadziej badania wpltywu nowej infrastruktury drogowej na rozwoj
prowadzone byly w Polsce. Wynika to po cz¢éci z obiektywnego faktu stosunkowo
krotkiego, jak dotad, okresu szerszych dzialan inwestycyjnych. Z prac wezeéniej-
szych dotykajacych tej problematyki wymieni¢ nalezy badania M. Potrykowskiego
(1983) analizujace wzajemne korelacje miedzy gestoscig sieci drogowej, a pozio-
mem rozwoju gospodarczego. W okresie transformacji w skali ogolnoeuropejskiej
prognozowanymi efektami rozwoju sieci transportowych w Europie Srodkowo-
Wschodniej, w tym w Polsce, zajmowal sie zespdl realizujacy projekt IJASON
(Wegener iin. 2005). W skali kraju zjawisko analizowali takze P. Rosik i M. Szuster
(2008), stwierdzajac, ze wezesniejsza (przed rokiem 2006) rozbudowa sieci auto-
strad przyczyniala si¢ do poprawy dostepnosci regiondéw juz relatywnie dobrze
dostepnych a kolejne inwestycje skutkuja wzrostem polaryzacji przestrzenne;j.
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Konkretnej inwestycji byla wowczas poswigcona praca A. Domanskiej (2006),
ktora badala efekty budowy nowych odcinkéw autostrady A4. Rozwoj studiow
naukowych dotyczacych omawianych zagadnien nastapil po akcesji Polski do
Unii Europejskiej, wraz z intensyfikacja dzialan inwestycyjnych. Efekty inwestycji
drogowych staly si¢ przedmiotem badan projektow ESPON (m.in. projekty 1.2.1,
1.1.3.,, TRACC i SeGlI), a z czasem trafily takze do Raportéw Kohezyjnych Unii
Europejskiej. Zmianie ulegly takze wykorzystywane wskazniki. Coraz szerzej postu-
giwano si¢ miarami dostepnosci przestrzennej, najpierw czasowej (Komornicki
iin. 2008), a potem potencjatowej (m.in. Komornicki i in. 2010; Wigckowski i in
2012; Stepniak, Rosik 2013). Wplyw inwestycji drogowych na dostepnos¢ oraz na
rozwoj, analizowano szczegdtowo w kilku formalnych badaniach ewaluacyjnych,
w tym w dwoch duzych projektach o skali ogélnokrajowej (Komornicki i in. 2010;
Komornicki, Rosik i in. 2013). Ich konkluzje potwierdzaly wczesniejsze stwier-
dzenia, iz rozbudowa infrastruktury drogowej jest warunkiem koniecznym, ale
nie wystarczajgcym rozwoju spoleczno-gospodarczego. Jednoczesnie wskazy-
waly one na silne zrdznicowanie regionalne efektéw inwestycji. W skali lokalnej
potwierdzaly to réwniez analizy M. Urlickiego (2012) dotyczace oddzialywania
péinocnego odcinka autostrady A1 na dostepno$¢ i mobilnosé.

W literaturze znajdujemy zatem réwnolegle prace potwierdzajace i zaprzecza-
jace istnieniu zalezno$ci pomiedzy inwestycjami w infrastrukture transportowa
a rozwojem gospodarczym. Wnioski z poszczegolnych analiz zaleza od wyko-
rzystywanych case studies, skali geograficznej badania, a takze od jakosci danych.
Badania A. Kemmerlinga i A. Stephana (2008) potwierdzajg dla trzech z czterech
badanych krajow europejskich (Niemcy, Francja, Wlochy i Hiszpania), ze inwesty-
cje w infrastrukture drogowa mialy wplyw na produkcje w skali regionalnej. Do
nielicznych prac dotyczacych tego zagadnienia wykonanych na gruncie Europy
Srodkowo-Wschodniej zaliczy¢ nalezy opracowanie A. Cieslika i B. Rokickiego
(2013) bazujagce na ukladzie polskich wojewodztw i obszaréw metropolitalnych.
Wykazali oni, Ze istnieje zaleznos¢ statystyczna pomiedzy rozwojem metropolii
(ich potencjalem ekonomicznym) a stanem infrastruktury drogowej wyzszego
szczebla. Jednocze$nie zalezno$¢ taka nie wystepuje w przypadku drog nizszego
szczebla. Wyniki te potwierdzajg stuszno$¢ koncentrowania wysitku inwesty-
cyjnego na najwazniejszych korytarzach transportowych, ktérych rozbudowa
wydaje si¢ najbardziej efektywna z punktu widzenia kohezji na poziomie europej-
skim. W przeciwnym kierunku zmierzajg konkluzje Crescenzi i Rodriguez-Pose
(2008), w ktorych opinii (w $lad za wcze$niejszymi pracami Vickermana, 1995)
rozwigzanie problemu obszaréw peryferyjnych lezy raczej w rozwoju infrastruk-
tury wewnetrznej niz w ich powiazaniu z gtéwnymi biegunami wzrostu. Ci sami
autorzy stwierdzaja jednak ostatecznie, ze dobra infrastruktura jest warunkiem
koniecznym do rozwoju gospodarczego. W ich opinii regiony o odpowiedniej sieci
autostrad rozwijaja sie lepiej niz regiony pozbawione tego typu infrastruktury.
Jednocze$nie dalszy rozwdj infrastruktury (w regionach juz w nig wyposazo-
nych) nie ma wplywu na rozwoéj ekonomiczny. W pézniejszych pracach Crescenzi
i Rodriguez-Pose (2012) kwestionujg efektywno$¢ inwestycji transportowych
wspieranych przez Uni¢ Europejska, wskazujac raczej, ze o rozwoju regionow
decydujg inwestycje w sektorze R&D oraz migracje. Badania, na ktérych sie
opieraja dotyczg jednak tylko grupy 11 panstw sposrod ,starych panstw czton-
kowskich’, ktorych sieci drogowe (analiza koncentruje si¢ na dtugoéci autostrad)
sa juz dobrze rozwiniete (a tym samym zgodnie z wcze$niejszymi wnioskami tych
samych Autoréw, dalsze inwestycje przestaja tam juz by¢ efektywne). Crescenzi
i Rodriguez-Pose (2012) zwracaja tez uwage na istotny fakt, ze negatywne wyniki



22

uzyskane w ich modelu ekonometrycznym mogg by¢ rezultatem uwarunkowa-
nego politycznie wyboru projektéw do realizacji. Potwierdza to tezg, Ze ocena
badan, kwestionujacych role infrastruktury transportowej, musi tez bra¢ pod
uwage stosowane wskazniki. Bez watpienia bardziej wiarygodne jest odnoszenie
rozwoju do zmian w dostepnosci potencjalowej, anizeli do dlugosci infrastruktury
liniowej (np. autostrad) w regionie. Wskaznik dostepnosci eliminuje do pewnego
stopnia problem rdznej efektywnosci decyzji lokalizacyjnych uwarunkowanych
politycznie.

1.4. ROZWOJ AUTOSTRAD I DROG EKSPRESOWYCH W SWIETLE
POLSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWE]J I PRZESTRZENNE]

Polska polityka transportowa w pierwszym okresie po transformacji charakte-
ryzowala si¢ bardzo niska efektywnoscig w osigganiu celow, zwlaszcza zwiazanych
z rozwojem infrastruktury. Bylo to spowodowane wzgledami historycznymi,
trudno$ciami z implementacja nowej wizji rozwoju, a takze uwarunkowaniami
budzetowymi (Komornicki 2005). System transportowy okazal sie skrajnie mato
elastyczny wzgledem zmian transformacyjnych. Musial rozpocza¢ funkcjonowa-
nie w catkiem nowych warunkach spofeczno-ekonomicznych, ktérych wyrazem
byty m.in:

o decentralizacja gospodarki (skutkujaca dekoncentracja przewozéw oraz
dekoncentracjg rynkéw pracy),
masowa motoryzacja,
zmiana kierunkéw handlu zagranicznego oraz kierunkéw tranzytu,
problemy przewoznikéw panstwowych (przede wszystkim w kolejnictwie);
obcigzenia budzetu panstwa uniemozliwiajace polityke inwestycyjna.

Realizowana polityka transportowa nie byfa w stanie odpowiedzie¢ na nowe
wyzwania. Powstawaly kolejne dokumenty strategiczne, majace pewne znaczenie
w sferze regulacyjnej, ale nie przekladajace si¢ na prawie zadne dzialania inwe-
stycyjne. Polityka transportowa Polski w tym okresie byla szeroko krytykowana
przez ekspertow, gléwnie za swoj postulatywny charakter (Taylor 2002).

Uktad docelowej sieci drogowej pozostawal w wiekszosci zgodny z zapisami
pochodzacymi z czaséw gospodarki centralnie planowanej. Zgodnie z pierwotna
koncepcja mial stuzy¢ przede wszystkim celom militarnym Ukladu Warszawskiego
(Komornicki 2007) oraz dwczesnej gospodarce zdominowanej przez przemyst
cigzki. W prawie niezmienionej formie wczesniejsze plany inwestycyjne zostaly
wigczone w uktad korytarzy transeuropejskich, a potem korytarzy TINA i wreszcie
TEN-T (jako podstawowq sie¢ TEN-T przyjeto szlaki w obrebie korytarzy transeu-
ropejskich, za$ jako uzupelniajacg niektére inne trasy ustalone pozniej w ramach
negocjacji akcesyjnych). Modyfikacje byly niewielkie i obejmowaly gtéwnie szlak
Via Baltica Yaczacy z Europg, przez Polske, Litwe, Lotwe i Estonie. Podstawg
priorytetoéw pozostaly szlaki obstugujace tranzyt migdzynarodowy, zas trasy sprzy-
jajace spdjnosci wewnetrznej traktowano jako drugorzedne. Wyrazilo sie to m.in.
w ugruntowanym wowczas sztucznym podziale gtéwnych polskich bezkolizyj-
nych tras drogowych na autostrady i drogi ekspresowe, przy czym pierwsze miaty
wyraznie wyzsza pozycje w rankingu priorytetow, nawet jezeli notowano na nich
niekiedy wyraznie nizsze nat¢zenia ruchu drogowego. Wraz z podnoszeniem stan-
dardéw zaréwno w zakresie bezpieczenstwa ruchu jak i srodowiska naturalnego
réznica techniczna migdzy parametrami obu kategorii malata. W mocy pozostaly
natomiast ograniczenia prawne powodujace, ze do dzis tylko autostrady mogg by¢
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realizowane przed pomioty prywatne (lub w systemie PPP) oraz tylko na autostra-
dach mozliwy jest pobor optat od pojazdéw osobowych.

Az do okresu bezpos$rednio poprzedzajacego akcesje do UE, zaktadano budowe
gltéwnych autostrad w oparciu o system BOT (buduj-zarzadzaj-przekaz). Efekty
tych dziatan byly jednak ograniczone i ostatecznie umowy koncesyjne podpi-
sano tylko na fragmenty autostrad Al i A2. W roku 2004, u progu cztonkostwa
w Unii Europejskiej, Minister Transportu przyjal rozporzadzenie o docelowym
ukladzie autostrad i drég ekspresowych, ktére podlegato pdzniej tylko niewiel-
kim korektom i nadal obowigzuje. Dokument obejmuje bardzo rozbudowang sie¢
drog, faczacych wszystkie granice, wszystkie miasta wojewddzkie oraz wiekszo$¢
o$rodkow subregionalnych. Nie zawiera on jednak zadnego rankingu prioryte-
tow realizacyjnych. Jednocze$nie po blisko 25-letniej przerwie wznowiony zostat
proces inwestycyjny, poczatkowo w ramach przedakcesyjnego programu ISPA,
a potem w pierwszym okresie programowania 2004-2006. Zakres inwestycji
pozostawal ograniczony i do pewnego stopnia przypadkowy, m.in. z uwagi na ich
niewystarczajace przygotowanie (brak decyzji srodowiskowych, problemy z wyku-
pem gruntéw). Zasadnicze zmiany przyniosta kolejna perspektywa finansowa
(2007-2013), kiedy to centralne inwestycje drogowe skoncentrowano w jednym
duzym Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko (POiS). Poczatkowo
lista umieszczonych tam projektéw drogowych byla bardzo obszerna, obejmujac
wszystkie autostrady i duzg czes¢ drdég ekspresowych. Dodatkowym impulsem dla
rozszerzenia frontu inwestycyjnego byly zblizajace si¢ Mistrzostwa Europy w Pilce
Noznej (2012). Wobec trudnosci w dalszej rozbudowie sieci w oparciu o system
koncesyjny (BOT), starano si¢ aby jak najwiecej inwestycji mogto by¢ wspieranych
ze §rodkow Unii Europejskiej. O ostatecznej kwalifikacji decydowaly ograniczenia
wspolnotowe oraz wezesniejsze zobowigzania wobec koncesjonariuszy. W ramach
POiS nie okre$lono jednak konkretnej listy priorytetéw. W roku 2011 zakres inwe-
stycji musial zosta¢ drastycznie ograniczony na skutek trudno$ci budzetowych.
Czynnikiem decydujacym o wykreslaniu projektéw z listy pozostawal w duzym
stopniu poziom przygotowania inwestycji. Wérod projektéw drogowych usunie-
tych z listy znalazly sie gloéwnie trasy z Polski Wschodniej, bedacej makroregionem
desygnowanym do specjalnego wsparcia w ramach polityki spdjnosci (odrebny
Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej).

W styczniu 2013 roku przyjeto nowa Strategie Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywa do 2030 r.; SRT 2020). Jej cele w stopniu wigkszym niz wczesniejsze
dokumenty uwzglednialy elementy terytorialne. W czeéci diagnostycznej wyko-
rzystano badania dostepnosci. W tym samym roku 2013 na podstawie SRT 2020
przystapiono do opracowania Dokumentu Implementacyjnego, ktéry mial sta¢
sie podstawg inwestycji prowadzonych w ramach kolejnej perspektywy finanso-
wej (obejmujac takze projekty w ramach CEF - Connecting Europe Facility). Po
raz pierwszy dokument ten zawiera ranking inwestycji drogowych sporzadzony
wedtug jasno okreslonych kryteriow. W wigkszosci opieraja si¢ one na juz istnie-
jacym popycie (natezenie ruchu notowane podczas ostatnich badan w roku 2010),
ale w pewnym stopniu uwzgledniaja takze elementy celéw polityki regionalnej
(wsparcie dla Polski Wschodniej).

Polityka przestrzenna i regionalna w Polsce, w poczatkowym okresie transfor-
magcji (1989-1999) realizowana byta w bardzo ograniczonym zakresie i nie miata
wplywu na rozwdj ponadlokalnej infrastruktury transportowej. W roku 2001 przy-
jeto Koncepcje Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. Definiowala ona
gltéwne kierunki powigzan funkcjonalnych, a tym samym posrednio priorytety
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transportowe. Dokument powielal wspomniany wyzej uklad korytarzy tranzyto-
wych. Nie dokonywat tez jakiejkolwiek priortytetyzacji szlakow. Kolejny dokument
tej rangi przyjeto dopiero w roku 2011 (KPZK 2030). Zostat on przygotowany przez
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego i czesciowo wykorzystywal juz doswiadcze-
nia pierwszych lat cztonkostwa w Unii Europejskiej. Wsérod podstawowych celow
polityki przestrzennej panstwa znalazla si¢ poprawa dostepnosci terytorialnej kraju
w roznych skalach przestrzennych. Ponadto dokonano hierarchizacji kierunkow
powiazan funkcjonalnych. Zwiekszono role powigzan wewnetrznych i regional-
nych (kosztem mig¢dzynarodowych) oraz zaproponowano etapowanie niektorych
inwestycji (w tym drogowych). Réwnolegle do prac nad Koncepcjg Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego podjeto dzialania zwigzane z ewaluacjg juz realizowanych
inwestycji drogowych (w tym autostrad i drog ekspresowych), wykorzystujac na
szerokg skale miary dostepnosci przestrzenne;.

1.5. ROZWOJ AUTOSTRAD I DROG EKSPRESOWYCH W POLSCE
PO ROKU 2004

Na tle innych krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej, w Polsce miata miejsce
wyjatkowo diuga przerwa w realizacji duzych inwestycji transportowych, w tym
drogowych. Rozpoczeta sie ona okoto roku 1980 i trwala de facto az do momentu
akcesji do Unii Europejskiej. W okresie tego 25-lecia powstaly tylko nieliczne
nowe trasy. Nie wypracowano réwniez nowej wizji rozwoju systemu drogowego,
powielajac (takze w dokumentach europejskich) plany ukladu sieci docelowej
stworzone w czasach gospodarki planowanej. W tych warunkach pojawienie sie
wsparcia Unii Europejskiej dla duzych nowych przedsiewzie¢ (poczynajac od pro-
gramu przedakcesyjnego ISPA), spowodowalo szybka, cho¢ chwilami chaotyczna,
intensyfikacje dziatan inwestycyjnych. W dwdch kolejnych okresach finansowania
UE (2004-2006 oraz 2007-2013) udato si¢ zrealizowa¢ tylko cze¢$¢ poczatkowych
plandw, a priorytety inwestycyjne (i kolejnos¢ oglaszania przetargéw) byly niejed-
nokrotnie kwestionowane (m.in. Komornicki i in. 2006). Wspomniane wczesniej
zapdOznienia powodowaly, ze kazda inwestycja byla mozliwa do uzasadnienia
potrzebami wyrazonymi skalg przyrostéw ruchu drogowego, tak indywidualnego
(efekt przyspieszonej motoryzacji), jak i cigzarowego (skutek masowego tranzytu
oraz deregulacji i decentralizacji gospodarki krajowej). U progu drugiej poakce-
syjnej perspektywy finansowej (2007-2013) zaczeto zwracaé uwage na potrzebe
jasnego definiowania celéw poszczegolnych inwestycji (Komornicki 2007). W cen-
tralnych dokumentach strategicznych znalazlo to wyraz podczas prac nad nowa
Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (szczegolnie w jej wersji
eksperckiej, por. Korcelli i in. 2010). Mimo wspomnianych zastrzezenn w Polsce roz-
poczeto formowanie sieci drog szybkiego ruchu (przez ktére rozumiemy w tym
miejscu zarowno autostrady, jak i drogi ekspresowe), ktorych uklad zaczat (zwlasz-
cza w Polsce zachodniej) nabiera¢ pierwszych cech spéjnosci (ryc. 1.2).
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Ryc. 1.2. Duze inwestycje drogowe okresu 2004-2015
Fig. 1.3. Major road investment projects (2004-2015)
Zrédlo / source: Komornicki i in. 2013

Oceniajac ogodlnie proces podejmowania duzych inwestycji drogowych po
roku 2004 nalezy stwierdzi¢, ze najwigkszy zakres mialy one (zakladajac ukoncze-
nie projektow obecnie realizowanych) na trasach:

o A4 (odcinki zachodni i wschodni, zapewniajace ukonczenie calej autostrady
od granicy niemieckiej do ukrainskiej),

o A2 (odcinki zachodnie budowane w systemie koncesyjnym, centralny
wsparty przez UE oraz cze$¢ Strykow-Warszawa, ktora powstala ze srodkow
budzetu panstwa),

o Al (odcinek péinocny realizowany w systemie koncesyjnym oraz czesé
odcinka centralnego, a takze fragment potudniowy przy granicy z Czechami
budowane przy wsparciu UE),

o S8 (odcinek Wroctaw-Warszawa oraz fragmenty na odcinku Warszawa
- Bialystok),

o S3 (odcinek Szczecin-Zielona Gora).

Ponadto trasg, na ktorej realizowano relatywnie duzo dzialan byla droga
ekspresowa S7. Na szlaku tym nie udato si¢ jednak stworzy¢ diuzszych ciagéw bez-
kolizyjnych. Powstato kilka oddzielonych od siebie fragmentdéw. Szlak S7 byl tez
jednym z najbardziej pokrzywdzonych w wyniku decyzji ograniczajacych zakres
inwestycji na skutek kryzysu ekonomicznego (z roku 2011). Przerwanych zostato
wowczas kilka trwajacych juz przetargéw. Zakres prac w innych ciagach byl ogra-
niczony. Mimo to na podkreslenie zastuguje rozpoczecie inwestycji na kierunkach
drog ekspresowych §51 S17.
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Ostateczna ocena rozmieszczenia duzych inwestycji na autostradach i drogach
ekspresowych musi by¢ dokonana w dwéoch wymiarach. Z punktu widzenia stopnia
realizacji poczatkowych plandw zastrzezenie budzi¢ moze ich wyrazna reduk-
cja. Jej przyczyny byly w znacznej mierze obiektywne, ale wybor redukowanych
odcinkéw pozostawal, w niektorych wypadkach, przypadkowy. W tym kontek-
$cie wydaje sie, ze bledem byto zbyt szerokie zakreslenie poczatkowego programu
inwestycyjnego, bez wewnetrznej priorytetyzacji. W konsekwencji rezygnowano
z realizacji fragmentéw najslabiej przygotowanych, a nie najmniej uzasadnio-
nych (przez szeroko rozumiany popyt lub cele polityki regionalnej). Jednoczesnie
spojrzenie kompleksowe dokonane od strony ostatecznych efektow wskazuje, ze
udalo si¢ skoncentrowa¢ $rodki na kilku najwazniejszych szlakach drogowych.
Najwicksze réznice pomiedzy ostatecznym efektem oraz wstepnymi planami mialy
miejsce w Polsce Wschodniej. Sposréd 5 miast wojewodzkich makroregionu tylko
w przypadku Rzeszowa udato si¢ uzyska¢ podiaczenie do krajowej sieci autostrad
i drog ekspresowych. Pewien ograniczony efekt w tym zakresie osiggnieto takze
w przypadku Bialegostoku i Kielc (Komornicki i in. 2013).



2. WPLYW INWESTYCJI DROGOWYCH
NA ZMIANY NATEZENIA RUCHU

Wplyw inwestycji drogowych na natezenie ruchu moze by¢ badany jedynie
w ujeciu dynamicznym. Z tego wzgledu analiza zostata przeprowadzona dla lat
2000-2010 co mialo zwigzek z dostgpnosécia danych (brak spédjnych danych dla
calej sieci drogowej dostepnych po 2010 r.). Badanie na poziomie krajowym
zostalo przeprowadzone na podstawie danych o natezeniu ruchu na sieci drég
krajowych i wojewddzkich z wylaczeniem miast na prawach powiatu opraco-
wywane i przeprowadzane przez firme ,Iransprojekt-Warszawa” Sp. z 0.0. na
zlecenie Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad w cyklu piecioletnim
(0d 1970 r. do ostatniego badania z 2010 r.). Generalny Pomiar Ruchu, m.in. z 2000
i 2010 roku postuzyt do stworzenia bazy danych nazwanej ,TRRAPS XXI data-
base” (Transport road and railway activity in the Polish space in the XXI century),
ktora jest zbiorem kilkunastu tysiecy rekordéw (Rosik 2014; Rosik, Kowalczyk
2015; Rosik i in. 2014). Kazdy rekord w bazie odpowiada odcinkowi ladowej
sieci drogowej i zostal opisany mozliwie najwieksza iloécig danych dotyczacych
potokéw ruchu pojazdéw samochodowych (na podstawie Generalnego Pomiaru
Ruchu GDDKiA). Zmiany natezenia ruchu na sieci drogowej, przede wszystkim
w ramach studium przypadku, ale réwniez na poziomie krajowym zaprezento-
wano w postaci kartograficznej (kartodiagram wstegowy). Na poziomie krajowym
dokonano rozréznienia na natezenie ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw
osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli) oraz natezenie ruchu pojazdéow
cigzarowych (samochodéw dostawczych, ciezarowych bez przyczep i z przycze-
pami) na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich w 2010 r. Na poziomie
studiow przypadku analizowano natezenie ruchu pojazdéw ogoétem oraz ruchu
pojazdow ciezarowych.

Dla kazdego studium przypadku zaprezentowano 4 mapy:

o natezenie ruchu ogoétem 2010,

« natezenie ruchu pojazdow cigzarowych z przyczepami 2010,

« zmiany natezenia ruchu ogétem 2000-2010,

 zmiany natezenia ruchu pojazdow ci¢zarowych z przyczepami 2000-2010.

Zaréwno na poziomie krajowym jak i w ramach studium przypadku zmiany
natezenia ruchu analizowano w kontekscie inwestycji na sieci drogowej, przede
wszystkim inwestycji prowadzonych na sieci autostrad i drog ekspresowych.

W ramach studium przypadku najwazniejsze inwestycje drogowe w latach 2000-
2014 zostaly opisane w tabeli 2.1.
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Tabela 2.1. Najwazniejsze inwestycje w ramach studium przypadku w latach 2000-2014

Rok oddania
do uzytku

Studium przypadku Najwazniejsze inwestycje

Budowa autostrady wezet
Al Pruszcz Gdanski-Grudziadz Swarozyn-wezel Nowe Marzy; |17.10.2008
63,5 km; 2005-2008

DKO1 Pruszcz Gdanski-Grudzigdz - -

Wroclaw Bielany-Owczary
A4 Wroctaw-Opole (Brzeg)-Przylesie (Brzeg)-Prady | 2000 (modernizacja)
(Opole Zach.)

DK94 Wroctaw-Opole - -
DK8s Kudowa Zdroj-Wroctaw - -
DK8n Augustéw-Budzisko Obwodnica Augustowa (S61); |7.11.2014

Obwodnica Radzymina; 6,6 km 1998 (modernizacja

$8 Radzymin-Wyszkéw Radzymin-Wyszkéw; 17,3 km 2006-2007)
Obwodnica Wyszkowa; 12,8 km 31.07.2009
14.11.2008
Obwodnica Garwolina; 12,8 km | 26.09.2007
DK17 Garwolin-Kuréw Obwodnica Garwolina; 12,8 km | 26.09.2007

Zrédlo: opracowanie wlasne

2.1. NATEZENIE RUCHU W LATACH 2000-2010
NA SIECI DROG ZAMIEJSKICH W POLSCE

Pomiar ruchu w 2010 r. na siec zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich
wykazal, Ze sredniodobowe natezenie ruchu na autostradach wyniosto 23,3 tys.
poj., a na drogach ekspresowych nie przekraczato 20 tys. Szczegélnie intensywny
ruch na sieci drogowej ma miejsce w aglomeracjach (warszawskiej, gérnoslaskiej,
trojmiejskiej, poznanskiej, wroctawskiej, krakowskiej i 16dzkiej), na odcinkach
dojazdowych, przede wszystkim wykorzystywanych przez osoby dojezdzajace
do pracy transportem indywidualnym do duzych o$rodkéw miejskich. W ujeciu
korytarzowym wysokie natezenie ruchu pojazdéw osobowych cechowato przede
wszystkim korytarz miedzy Warszawg a Katowicami i granicg z Czechami (DK8/
S8/DK 1/S1/A1) oraz ciag drogowy autostrady A4 (w zasadzie na calym przebiegu
miedzy wezlem Krzyzowa a Przemyslem natezenie powyzej 15 tys. poj. osobo-
wych/dobe), a takze cho¢ w mniejszym stopniu autostrada A2 miedzy Poznaniem
a Koninem i DK 7/§7 na odcinku miedzy Ploniskiem a Jedrzejowem oraz Elblagiem
i Gdanskiem (nate¢zenie powyzej 10 tys. poj. osobowych/dobe). W 2010 r. brak
odcinka autostrady A2 miedzy Lodzig a Warszawg skutkowal réwniez duzym
oblozeniem ruchu na drogach krajowych nr 14/92 miedzy Strykowem, Lowiczem
i Warszawg (ryc. 2.1).

W skali calej sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich nat¢zenie ruchu
w latach 2000-2010 wzrosto o ok. 42%. Wzrost ten byl jednak nieréwnomierny
w skali kraju. W ujeciu bezwzglednym natezenie ruchu pojazdéw osobowych
wyraznie wrosto na obszarze wiekszo$ci aglomeracji, w tym w szczegolnosci na
drogach dojazdowych do Warszawy, w Gérnoslaskim Okregu Przemystowym oraz
aglomeracji krakowskiej (w tym ruch wzbudzony na nowo otwartych fragmentach
autostrady A4 miedzy Gliwicami a Katowicami, a takze autostradowej obwodnicy
Krakowa i odcinka Krakow-Szaréw), na obwodnicy Trojmiasta (czes¢ trasy S6), na
autostradowej obwodnicy Poznania oraz na calym odcinku autostrady A2 miedzy
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Nowym Tomyslem a Wrze$nig wybudowanym w latach 2003-2004, a takze na
modernizowanej i przystosowywanej w omawianej dekadzie do standardu drogi
ekspresowej trasie miedzy Warszawg a Radomiem (DK7/S7). W szczegdlnosci
jednak charakterystyczny jest bardzo duzy wzrost znaczenia autostrady A4, gdzie
na wiekszosci jej przebiegu od granicy z Niemcami do Krakowa sredniodobowe
obcigzenie ruchem pojazdéw osobowych wzrosto w badanym okresie o kilkana-
$cie tysiecy pojazdow.

Lizzba pejazdow
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Ryc. 2.1. Natezenie ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw osobowych,
autobuséw, mikrobuséw i motocykli) na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewddzkich w 2010 r.

Fig. 2.1. Intensity of traffic of passenger vehicles (passenger cars, coaches, microbuses, and
motorbikes) on the network of out-of-town national and provincial roads in 2010

Zrédlo /source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010

Wybudowane w latach 2000-2010 odcinki autostrad spowodowaty przesunie-
cie cze$ci ruchu (gtéwnie ruchu w podrézach dlugich, ale czesci ruchu lokalnego)
z réwnoleglych drog krajowych, ktére pozostaly w standardzie jednojezdnio-
wym. Do takiej sytuacji doszlo wzdluz korytarza A4/DK94 na odcinku miedzy
Wroclawiem a Gérnym Slgskiem, a takze na odcinku Zgorzelec-Krzyzowa. Na
autostradzie A2 podobne zjawisko wystapito miedzy Koninem a Lowiczem, gdzie
kierowcy wykorzystali wybudowany odcinek autostrady A2 miedzy Koninem
a Strykowem (i w dalszej kolejnosci droge krajowa nr 14 w kierunku Lowicza). Na
autostradzie Al analogiczna sytuacja wystgpila na péinocnym fragmencie trasy
miedzy Tréjmiastem a Grudzigdzem (ryc. 2.2).
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Ryc. 2.2. Zmiana S$redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych
(samochodéw osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli) na sieci zamiejskich
drog krajowych i wojewodzkich w latach 2000-2010 r.

Fig. 2.2. Changes in the daily averages of passenger vehicle traffic (passenger cars, coaches,
microbuses, motorcycles) within the network of out-of-town national and provincial roads in
the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010

Ruch pojazdéw cigzarowych (lekkich samochodéw ciezarowych (dostaw-
czych), samochoddw ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) byt w 2010 r.
wyraznie skoncentrowany na ciggach autostrad A2 i A4 (ruch przekraczajacy na
wigkszosci odcinkow 10 tys. pojazdow na dobe). Najwyzsze sredniodobowe nate-
zenie ruchu pojazdéw cigzarowych zaobserwowano na odcinku autostrady Al
w Piotrkowie Trybunalskim (ponad 19 tys. pojazdéw cigzarowych, w tym ponad
12 tys. pojazdéw cigzarowych z przyczepami). Wysoki ruch pojazdéw cigza-
rowych charakteryzowal rowniez uklad sko$ny od granicy z Litwa w Budzisku,
przez Warszawe w kierunku potudniowym drogami DK8/S8/DK 1/A1/S1 do gra-
nicy z Czechami. Na uwage zastuguje duzy udzial ruchu pojazdéw cigzarowych
w wojewodztwie podlaskim na dwdch drogach krajowych prowadzacych do przej-
$cia granicznego w Budzisku (DK8 i DK 61), na DK 50/DK 62 dookota Warszawy,
DK 7/S7 (przede wszystkim na odcinku miedzy Warszawg a Kielcami), a takze
w ciggach drég S3/DK 3 i A1/DK 1. Brak drog ekspresowych i autostrad w Polsce
Wschodniej skutkuje rozlozeniem ruchu cigzarowego na wiele drég lokalnych,
podczas gdy w Polsce zachodniej i potudniowej ruch cigzarowy wyraznie koncen-
truje sie na gléwnych ciggach autostradowych (ryc. 2.3).

Koncentracja ruchu ciezarowego na gléwnych ciggach autostrad jest szcze-
golnie widoczna na odcinkach przygranicznych. Na najbardziej obcigzonym
ruchem ciezarowym odcinku przygranicznym w Swiecku liczba pojazdéw cieza-
rowych z przyczepami (ponad 8000 pojazdow) przewyzszyla liczbe samochodow
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osobowych przekraczajacych granice panstwa. Podobna sytuacja miata miej-
sce w Budzisku, gdzie faczna liczba 4,5 tys. pojazdow cigzarowych przewyzszyla
prawie dwukrotnie liczbe samochodéw osobowych. Z kolei w aglomeracjach
i na dojazdach do duzych miast, gdzie czesto majg miejsce ograniczenia w ruchu
pojazdow cigzarowych, ich udzial w ruchu jest relatywnie nizszy w relacji do ruchu
samochodéw osobowych (ryc. 2.3).
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Ryc. 2.3. Natezenie ruchu pojazdéw ciezarowych (samochodéw dostawczych,
ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewodzkich w2010 r.

Fig. 2.3. Intensity of traffic of heavy good vehicles (delivery vans, heavy good vehicles with and
without trailers) on the network of out-of-town national and provincial roads in 2010

Zrédto / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010

Ruch pojazdéw cigzarowych rost w bardzo szybkim tempie w latach 2000-2010.
Szczegodlnie dynamiczny wzrost zaobserwowano w grupie pojazdéw ciezaro-
wych z przyczepami (wzrost udziatu w ruchu ogétem z 10% w 2010 r. do 14,8%
w2010 r. (GPR 2010). W pierwszej dekadzie XXI wieku nastepowata silna koncen-
tracja ruchu pojazdow cigzarowych na gtéwnych ciggach autostradowych (przede
wszystkim A4 i A2) oraz w ukladzie sko$nym od granicy z Litwa, przez uklad drég
DK8/DK 61, drogi krajowe DK 50/DK 62 wokoét Warszawy i uktad DK8/DK 1/S1
w kierunku granicy z Czechami. Koncentracja ruchu dotyczyla przede wszystkim
pojazdow cigzarowych z przyczepami (ryc. 2.4). Znacznie wzrdst ruch na odcin-
kach dojazdowych do przej$¢ granicznych umozliwiajacych przejazd pojazdéow
cigzarowych na granicy z Niemcami, Czechami i Litwg, przy czym nastepowata
koncentracja ruchu granicznego na wybranych, najwazniejszych przejsciach
granicznych.
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Ryc. 2.4. Zmiany bezwzgledne natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych (pojazdow
dostawczych, pojazdéw ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci
zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w latach 2000-2010 r.

Fig. 2.4. Absolute changes in the intensity of the traffic of trucks (delivery vans, heavy good
vehicles with and without trailers) on the network of the out-of-town national and provincial
roads in the years 2000-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010

W wyniku inwestycji infrastrukturalnych oraz zmian organizacyjnych na
niektérych odcinkach sieci w latach 2000-2010 zaobserwowano spadek ruchu
pojazdow ciezarowych. Taka sytuacja miala miejsce na drogach krajowych réwno-
leglych do wybudowanych odcinkéw autostrad, tj. od Nowego Tomy$la do Wrzeéni
i od Konina do Lowicza (na drodze krajowej nr 92 réwnolegle do nowowybudowa-
nych odcinkéw autostrady A2), od Gdanska do Grudzigdza (na drodze krajowej
nr 91 réwnolegle do nowej autostrady A1) i od Zgorzelca do wezta Krzyzowa, mie-
dzy Wroctawiem a Gliwicami, a takze miedzy Krakowem a Szarowem (na drodze
krajowej nr 94 wzdtuz prowadzonych prac na autostradzie A4).

2.2. NATEZENIE RUCHU NA AUTOSTRADZIE A1 ORAZ DRODZE
KRAJOWE] NR 91 MIEDZY GDANSKIEM A GRUDZIADZEM

Oddany do uzytkowania w pazdzierniku 2008 r. odcinek autostrady Al mie-
dzy Rusocinem (Gdansk) a Nowymi Marzami (Grudzigdz) nalezy do segmentu
centralnego korytarza TEN-T Baltyk-Adriatyk. W 2010 r., w ktérym przepro-
wadzono ostatnia kompleksowg analiz¢ natezenia ruchu w ramach Generalnego
Pomiaru Ruchu opisywany odcinek byl jedynym, ktory istnial w ramach central-
nego segmentu korytarza TEN-T. Brak pozostatych odcinkéw sieci (brak efektu
sieciowos$ci) mdgl w duzym stopniu wplynaé na wyniki badan.
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Ponadto ruch pojazdéw na tym fragmencie trasy jest bardzo zréznicowany
w zaleznosci od pory roku i tygodnia ze wzgledu na wyjazdy urlopowe nad pol-
skie morze. Przykladowo w $wietle badan natezenia ruchu z 2010 r. na odcinku
miedzy Rusocinem a Legowem wyniost nieco ponad 10 tys. pojazdow, podczas
gdy w lipcu w 2014 r. na tym samym odcinku $redniodobowe natezenie ruchu
wyniosto 54,5 tys. a w niedziele 17 sierpnia po tzw. dlugim weekendzie w jeden
dzien przejechalo 93 tys. samochodéw. Tak wysokie natezenie ruchu skutkuje pro-
blemem z olbrzymim zatfoczeniem na bramkach autostradowych obstugiwanych
przez prywatnego koncesjonariusza - spétke Gdansk Transport Company (GTC).
Natezenie ruchu powyzej 50 tys. pojazdéw moze wskazywaé na potrzebe budowy
trzeciego pasa ruchu na péinocnym odcinku autostrady Al, na ktérym oprécz
ruchu na dluzsze odleglosci, w tym ruchu wakacyjnego istnieje duzy lokalny ruch
dojazdowy do Trojmiasta.

Pomimo wprowadzenia w latach 2008-2009 na autostradzie Al miedzy
Rusocinem a Nowymi Marzami oplaty autostradowej tylko cze$¢ kierowcow pod
koniec dekady wybierala na tym odcinku wyremontowang alternatywng droge
krajowa nr 91. Ruch na réwnoleglej trasie nr 91 znacznie spadt, nastapit rowniez
znaczny spadek ruchu pojazdéw ciezarowych z przyczepami co potwierdza fakt,
iz po otwarciu odcinkéw autostrad, nawet platnych, nastepuje przeniesienie duzej
czesci ruchu z réwnoleglych drég krajowych (tab. 2.2; ryc. 2.5, 2.6).

A1 Rusocin (Gdansk)-Nowe Marzy DK 91 Gdansk-Grudzigz
(Grudziadz)

“Netuch sam. cigzarcuyeh w 2010 1 [ lf o
Teafic of haavy good vehicles in 2010 [thi. |
5 s g 0122
4

Coaes 1 1s 2 3

Ryc. 2.5. Natezenie ruchu pojazdéw ogdlem oraz ruch pojazdéw ciezarowych
w 2010 r. na odcinku autostrady Al i drogi krajowej DK 91

Fig. 5. Total vehicle traffic intensity and heavy good vehicle traffic intensity in 2010 on the
segment of A1 motorway and on the parallel national road DK91

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010
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Ryc. 2.6. Zmiany natezenia ruchu pojazdéw ogétem oraz pojazdéw ciezarowych

w latach 2000-2010 r. na odcinku autostrady A1 oraz drogi krajowej DK91

Fig. 2.6. Changes in the total traffic intensity and in the intensity of heavy good vehiclestraffic
in the years 2000-2010 on the segment of A1 motorway between and on the parallel national
road DK91
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010

Tabela 2.2. Natezenie ruchu w 2010 r. na odcinku autostrady Al
oraz réwnolegtej drodze krajowej nr 91

) . ;o] 8 g
_.E 2 = A E 3 ) 3 al w E <
Autostrada Al
Al | 16,0 |wezel Rusocin-wezel Stanistawie 15536 | 26| 11183 729 544 2991| 63
Al 7,7 | wezel Stanistawie-wezet Swarozyn 14136 | 30| 9820 692 504 | 3030| 60
Al | 12,6 |wezel Swarozyn-wezet Pelplin 12245 | 22| 8348 529 | 441 2857 48
Al | 21,1 | wezel Pelplin-wezel Kopytkowo 12437 | 22| 8722 459 | 300| 2881 | 53
Al 7,3 | wezel Kopytkowo-gr. woj. 10599 | 22| 6753 447 314| 3017 | 46
Al | 24,5 |gr. woj.-Nowe Marzy 10599 | 22| 6753 447 314 | 3017 | 46
Droga krajowa nr 91

91 2,0 | Gdansk-Pruszcz Gd. 13704 | 92| 11214 1005 383 | 557|557
91 3,1 |Pruszcz Gd./przejscie/ 13594 | 75| 10846 918 558 | 888|888
91 17,8 | Pruszcz Gd.-Tczew 14185| 56| 11361 1161 728 | 753|753
91 1,5 | Tczew /przejscie/ 13153 | 75| 10470 1203 654 | 723|723




35

91 5,1 | Tczew-Czarlin 15879 | 90| 12266 1957 577 | 861|861
91 13,2 | Czarlin-Rudno 8054 | 52| 6029 767 488 | 621|621
91 12,3 | Rudno-Gniew 6309 | 31| 4448 735 374| 640|640
91 10,9 | Gniew-Rakowiec 5418 | 40| 3747 741 416 | 411|411
91 2,3 | Rakowiec-Kol.Ostrowicka 4994 | 40| 3462 699 303 | 440 | 440
91 9,7 | Kol.Ostrowicka-Nowe Marzy 4672 | 37| 3111 711 344 | 424|424

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010

2.3. NATEZENIE RUCHU NA AUTOSTRADZIE A4 ORAZ DRODZE
KRAJOWE] NR 94 MIEDZY WROCLAWIEM A OPOLEM

Analizowany odcinek autostrady A4 miedzy Wroclawiem (Bielany
Wroclawskie) a Opolem (wezetl Dabrowka), na dlugosci ponad 90 km, zostal
zmodernizowany w grudniu 2000 r. W kolejnych latach 2001-2003 oddawano
do uzytku kolejne odcinki autostrady A4 w kierunku Gérnego Slaska (m.in.
Dabréwka-Nogawczyce w 2001 r.; Nogawczyce-Kleszczow w 2003 r.; Kleszczow-
Soénica-Chorzéw w 2005 r.) co mialo bardzo duzy wplyw na realizacje efektu
sieciowego i mozliwosci ptynnego przejazdu bez ponoszenia oplaty autostradowe;
juz od 2005 r. Generalnie natezenie ruchu w catej potudniowej czeéci korytarza
TEN-T Baltyk-Adriatyk, w jego przebiegu przez Polske na odcinku miedzy Legnica
a Gérnym Slaskiem, jest szczegdlnie wysokie co wynika z nakladania sie na siebie
ruchu lokalnego na tym relatywnie gesto zaludnionym obszarze oraz majacego

Tabela 2.3. Natezenie ruchu w 2010 r. na odcinku autostrady A4
oraz réwnolegtej drodze krajowej nr 94

— N -
2| £ e ste| 2|55 52%| 2| sk
S |2 S S22 2 S8 |2 ¥R 3
| 2 z REF| S| B2 |Z2Z| 25|58 2
=2 2 = S g Y0z § &b g, <
A 2 N
Autostrada A4
A4 | 11,2 | wezel Bielany Wr.-wezet Krajkow 37434 | 49 | 23974 3652 | 1173 | 8399 | 187
A4 | 14,2 | wezet Krajkdw-wezel Brzezimierz 34145 | 42 | 21278 3340 | 1110 | 8186 | 189
A4 | 14,8 | wezel Brzezimierz-gr. woj. 30735 | 33 | 18639 3197 | 1108 | 7592 | 166
A4 | 0,1 |gr. woj.-wezel Przylesie 30735 | 33 | 18639 3197 | 1108 | 7592 | 166
A4 | 28,9 | wezel Przylesie-Prady 28606 | 36 | 16911 2219 | 1758 | 7519 | 163
A4 | 22,0 |Prady-Dabréwka Gorna 23379 | 32 | 13395 1986 | 1271 | 6588 | 107
Droga krajowa nr 94
91 | 7,4 | Wroctaw-Groblice 13363 | 54 | 10894 1110 477 | 599 | 225
91 | 11,3 | Groblice-Olawa 13352 | 49 | 10968 1107 373 | 665 | 169
91 4,3 | Otawa /przejscie/ 13191 69 | 10204 1082 394 | 1210 | 201
91 7,0 | Olawa-gr. woj. 6264 | 41 4926 535 220 446 76
91 3,5 | gr. woj.-Brzeg 6267 40 4725 567 296 560 65
91 | 2,3 |Brzeg/obwodnical/ 6460 | 43 | 4598 673 217 | 861 56
91 | 0,8 |Brzeg/obwodnica2/ 7297 | 47 | 5772 677 258 | 452 74
91 [20,2 | Brzeg-Skorogoszcz 4321 26 3251 410 190 377 57
91 |11,5 | Skorogoszcz-Karczéw 5688 | 31| 4577 487 194 326 61
91 (0,7 Karczow-Wrzoski 21462 67| 16071 1565 772 2794 182
91 |[5,2 Opole /obwodnica/ 11642 41 7598 1144 339 | 2441 62

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010
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coraz wigksze znaczenie ruchu tranzytowego w korytarzu autostrady A4. Sredni
dobowy ruch na autostradzie A4 miedzy Wroctawiem a Gliwicami ksztattowat
sie¢ w 2010 r. w granicach 25-37 tys. Koncentracja ruchu jest tak duza, ze gdy na
odcinku miedzy Wroclawiem a Opolem przeprowadzano remont nawierzchni
w 2014 r. tworzyly sie kilometrowe korki. Natezenie ruchu pojazddw ciezarowych
z przyczepami byto stabilne, bardzo wysokie i wynosito okoto 6-8 tys. pojazdow
na dobe (tab. 2.3).

A4 Wroclaw (wezel Bielany)-Opole DK94 Wroctaw-Opole
(wezet Dabréwka Goérna)
e e Ty S N L L T R Ry W

Ryc. 2.7. Natezenie ruchu pojazdéw ogédlem oraz ruch pojazdéw ciezarowych
w 2010 r. na odcinku autostrady A4 i drogi krajowej DK94

Fig. 2.7. Traffic intensity in total and of the heavy good vehicles in 2010 on the motorway A4
and on the parallel national road DK94

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010
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Ryc. 2.8. Zmiany nate¢Zenia ruchu pojazdéw ogoélem oraz pojazddw ciezarowych
w latach 2000-2010 r. na odcinku autostrady A4 i drogi krajowej DK94

Fig. 2.8. Changes in total traffic intensity and in heavy good vehicles traffic intensity in the
years 2000-2010 on the motorway A4 and on the parallel national road DK94

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010



Tabela 2.4. Oplaty za przejazd samochodem osobowym po gtéwnych ciagach autostradowych w Polsce (A1, A2 i A4) w polowie 2012 r.

—§ Pikietaz* Oplaty**
g
é Piczqt- Koricowy. | Dhug, Nazwa wezta Nazwa wezla Oplata | Realna oplata/ Stawka podawana Zarzadca
Z| -kowy poczatkowego koncowego catkowita km przez zarzadce za km
— 1,1 90,3| 89,2 | Rusocin Nowe Marzy 17,6 0,20 0,16 Gdanisk Transport Company
< 90,3 152| 61,7 | Nowe Marzy Nowa Wie$ 12,3 0,20 0,16 S.A.
3 21 18 | Swiecko Rzepin bezplatny bezplatny bezplatny
21 107,6 86,6 | Rzepin Nowy Tomysl 17,0 0,20 0,20
107,6 159,4| 51,8 | Nowy Tomysl Poznan Zachéd 14,0 0,27 0,28 Autostrada Wielkopolska S.A.
Q1594 170,5| 11,1 | Poznan Zachdod Poznan Wschod bezptatny bezplatny bezplatny
170,5 257,2| 86,7 | Poznan Wschod Konin Zachdd 28,0 0,32 0,28
257,2 360,4 | 103,2 | Konin Zachdd L6dz Potnoc 9,9 0,10 0,10
360,4 456 | 95,6 | LodZz Poinoc Warszawa Zachéd bezptatny bezplatny bezplatny
1,8 153,5| 151,7 | Zgorzelec Bielany Wroctawskie | bezplatny bezplatny bezplatny GDDKiA
153,5 296,6 | 143,1 | Bielany Wroctawskie | Kleszczow 16,2 0,11 0,10
296,6 315,9| 19,3 | Kleszczow Soénica bezptatny bezplatny bezplatny
I 3159 349,5| 33,6 | Soénica Droga S1 bezplatny bezplatny bezptatny Stalexport Autostrada Malo-
349,5 401,3| 51,8| Droga S1 Balice [ 18,0 0,35 polska S.A.
401,3 4449 | 43,6 | Balice I Szarow bezplatny bezplatny GDDKiA

*Wedtug Ruch drogowy 2010
**Doktadna analiza oplat zostata wykonana w polowie 2012 r.

Odcinki bedace studium przypadku

LE
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Podobnie jak w przypadku autostrady Al uzyskanie efektu szybkiej podrozy
do stolicy wojewddztwa (w przypadku A4 jest to Wroctaw) skutkowalo zmniej-
szeniem nat¢zenia ruchu na réwnoleglej DK94. W ruchu pojazdéw osobowych
spadek natezenia ruchu jest widoczny jednak przede wszystkim w podrdzach
dlugich, tj. na odcinku miedzy Otawg a Opolem. Mieszkancy Otawy oraz miesz-
kancy miejscowosci potozonych miedzy Ofawg a Wroclawiem nie byli sklonni
w codziennych dojazdach do pracy do tego miasta, wybiera¢ podrdz autostrada.
Wariant autostradowy byt oplacalny natomiast w dluzszych dojazdach do pracy
z miejscowoséci polozonych miedzy Otawg a Opolem (ryc. 2.7). W przypadku
ruchu pojazdéw ciezarowych przesuniecie ruchu z drogi krajowej na autostrade
jest widoczne na calym przebiegu trasy miedzy Wroctawiem a Opolem (ryc. 2.8).

Na wysokos$¢ natezenia ruchu na odcinkach autostrad platnych znaczacy wplyw
ma wysoko$¢ oplaty autostradowej. O ile w przypadku odcinka Rusocin-Nowe
Marzy (autostrada Al wprowadzenie oplaty w 2008 r. miato wptyw na ewentualna
redukcje natezenia ruchu pojazdéw w 2010 r., o tyle na odcinku autostrady A4
miedzy Wroctawiem a Opolem opftata zostata wprowadzona po 2010 r. co mogto
skutkowa¢ zmiang natezenia ruchu na autostradzie przynajmniej w tej jego czesci,
ktora wynika z codziennych dojazdéw do pracy. W polowie 2012 r. stawka poda-
wana przez zarzadce autostrady na tym odcinku wynosita 10 gr/km (tab. 2.4).

2.4. NATEZENIE RUCHU NA DRODZE KRAJOWE]J NR 8
MIEDZY KUDOWA ZDROJ A WROCLAWIEM

Ocena sytuacji w zakresie natezenia ruchu na DK8 na odcinku miedzy
Wroctawiem a Kudowg Zdrdj wymaga szerszej refleksji odnosnie polsko-czeskich
powigzan transportowych. Zgodnie z zapisami KPZK 2030 granice polsko-czeska
przecinajg cztery osie powigzan funkcjonalnych, trzy o znaczeniu podstawowym
(Warszawa-Wroclaw-Praga, Lodz-Katowice-Ostrawa-Wieden i Krakow-Ostrawa-
Praga) oraz jedna o znaczeniu uzupelniajagcym (Poznan-Wroctaw-Brno-Wieden).
Istnieje potrzeba wigkszej liczby dwustronnych polsko-czeskich powigzan trans-
portowych, ktére beda w miare mozliwosci zdekoncentrowane przestrzennie (tak
jak to ma miejsce na granicy polsko-niemieckiej). Zapisy te potwierdzaja zmiany
w rozkladzie natezenia ruchu, przejawiajace si¢ m.in. w znacznych przyrostach
liczby pojazdéw ciezarowych wyjezdzajacych z Polski przez Kotline Ktodzka
i Kudowe w strone Pragi czeskiej. Ruch ten doprowadzony jest trasami z Wroclawia,
ale takze z Opola przez Nyse (ryc. 2.10).

W chwili obecnej po stronie polskiej, przewiduje sie polaczenie sieci drogowej
Polski i Czech w Lubawce, gdzie droga ekspresowa S3 ma si¢ polaczy¢ z czeska
trasg tej samej rangi prowadzaca dalej do Pragi. Pomimo istniejagcych uzgod-
nien strona czeska nie realizuje obecnie inwestycji na poinoc od miasta Hradec
Kralove. W tych warunkach inwestycje polskie na potudniowym odcinku drogi S3
zostaly podzielone na fragment Legnica-Bolkow (dla ktdérego ogloszono juz prze-
targ) oraz Bolkow-Lubawka, ktorego realizacja pozostaje uzalezniona od podjecia
realizacji przez strone czeska. Sam przebieg potudniowego odcinka S3 budzi wat-
pliwosci, gdyz gtowng przestanka dla jego ustalenia bylo wyprowadzenie ruchu
z drogi ekspresowej S3 (polaczenie z autostrada A4 na zachdd od Legnicy). Jest
to pozostaloscia dawnych zalozen o dominujacym tranzytowym charakterze tej
drogi. W rzeczywisto$ci uktad powigzan funkcjonalnych, a takze rozktady ruchu
(zwlaszcza pojazdéw ciezarowych) wskazuja, ze przyszly facznik przez Lubawke
bedzie wykorzystywany przede wszystkim przez ruch skosny z kierunku Polski
Centralnej w strone Pragi i dalej Europy Poludniowo-Zachodniej. Tym samym
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gléwny potok ruchu pokonywac bedzie wyraznie wieksza odleglos¢, pozostawiajac
poza siecia podsudeckie osrodki przemystowe wraz z Walbrzyska Specjalna Strefa
Ekonomiczng. O rosnacym znaczeniu Walbrzycha jako generatora ruchu $wiad-
czy przy tym duzy przyrost liczby pojazddw ciezarowych (2005-2010) na drogach
z tego miasta do Wroctawia oraz Legnicy (ryc. 2.10). Problemy te dostrzezono
w KPZK 2030, w ktdrej oprocz S3 w obecnym przebiegu zaplanowano budowe
tacznika Wroctaw-Watbrzych-Bolkéw (standard drogi ekspresowe;j).

Z punktu widzenia nat¢zenia ruchu na odcinku Wroctaw-Klodzko, jeszcze
wigkszg role wydaje sie odgrywac postulowane w KPZK 2030 (a takze w dokumen-
tach strategicznych Wojewddztwa Dolno$laskiego) wyjscie drogowe na kierunku
Wroctaw-Brno, przez Kotline Klodzka. To wlasnie tedy prowadzi najkrdtsza trasa
z portéw Szczecina do Wiednia i dalej do portéw adriatyckich. Na terenie Czech
odcinek od miejscowo$ci Moravska Trebova do Brna planowany jest jako droga
ekspresowa R43 (obecnie droga I klasy 143), za$ jedynie na odcinku przez Dolni
Lipka-Moravska Trebova (przecinajagcym Gory Orlickie) droga I43 zachowuje swoj
status drogi glownej takze w dokumentach planistycznych. W tym miejscu zapisy
dokumentu polskiego (KPZK 2030) i czeskich pozostajg niezgodne. Drogi miedzy
Wroctawiem a Bolkowem oraz z Wroctawia do Ktodzka i Brna nie sg uwzglednione
nie tylko w Dokumencie Implementacyjnym, ale takze w Rzgdowym Programie
Budowy Drdg Krajowych. Celowe wydaje si¢ przyspieszenie zwlaszcza drugiej
spo$réd wymienionych inwestycji. Jednoczesnie realizacja odcinka do przejscia
w Lubawce (w obecnym przebiegu) powinna pozosta¢ uzalezniona od réwnole-
glych dzialan po stronie czeskiej. Jak dotad plany realizacji odcinka przez Kotling
Klodzka znalazly si¢ niestety jedynie w KPZK 2030.

DK8 Kudowa-Zdréj—Wroctaw (wezel Bielany)

Ruch sam. cigzarowych w 2010 7 bl f

Teatfic of hawwy good vabiles in 2000 tha] | 30122
%

on o5 1 a3 2l dd

w 2010 r. na odcinku DK8
Fig. 2.9. Traffic intensity - total and of the heavy good vehicles, in 2010 on the segment of the
national road no. 8

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010
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DK8 Kudowa-Zdréj—-Wroctaw (wezet Bielany)
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Ryc. 2.10. Zmiany nat¢zenia ruchu pojazdéw ogédlem oraz pojazdéw cigzarowych
w latach 2000-2010 r. na odcinku DK8

Fig. 2.10. Changes in traffic intensity in total and of the heavy good vehicles in the years 2000
2010 on the segment of the national road no. 8

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010

Tabela 2.5. Natezenie ruchu w 2010 r. na odcinku drogi krajowej nr 8
miedzy granica panstwa w Kudowie Zdroju a Wroclawiem (wezel Bielany)

= c e lsaleuels |2
z| & g A R
ol 35 =9 | B %3 22| oD Q| -
7| & ERNE R AL R EHE
=9
8 | 3,2|Gr. panstwa-Kudowa Zdroj 7256 | 59 4552 476 176 | 1917 | 72
8 | 10,5 | Kudowa Zdrdj-Duszniki Zdréj 8511| 66 5597 674 191 | 1828 | 140
8 | 12,9 | Duszniki Zdréj-Polanica Zdroj 8924 39 5953 714 217| 1928 | 70
8 | 10,5 | Polanica Zdroj-Klodzko 13596 67 10148 906 304 | 2008 | 155
8 | 2,7 |Ktodzko/obwodnica/ 11044 | 44 7555 | 1011 350 | 2023 | 53
8 | 18,6 | Klodzko-Zabkowice SI. 10998 | 47 7594 | 1354 405| 1470 121
8 2,1 | Zabkowice Sl./przejécie 1/ 9801 45 6730 | 1055 360 | 1476| 123
8 1,7 | Zabkowice Sl./przejicie 2/ 9607 | 48 6615 | 1020 363 | 1437 | 114
8 | 22,0 | Zabkowice Sl-Lagiewniki 8719 | 41 5869 | 1040 286 1347| 131
8 | 19,6 | Lagiewniki-Wierzbice 13944 46 9912 1469 441 | 1774 | 298
8 | 11,8 | Wierzbice-Bielany Wr. 19791 74 15389 1775 520| 1726 | 290
8 | 0,3|Bielany Wr.-wezel Bielany Wr. 36362 | 156| 29584 | 2827 785| 2391 614

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010
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2.5. NATEZENIE RUCHU NA DRODZE KRAJOWE] NR 8
MIEDZY AUGUSTOWEM A BUDZISKIEM ORAZ RADZYMINEM
A WYSZKOWEM

Analizowane odcinki naleza do péinocno-wschodniej czgéci korytarza TEN-T
Morze Pélnocne-Baltyk w czesci przecinajgcej terytorium Polski. Pétnocno-
wschodnia czg$¢ korytarza prowadzi od Warszawy do Ostrowi Mazowieckiej droga
krajowa/ekspresowa nr 8 i dalej planowang drogg ekspresowa nr 61 w kierunku
granicy polsko-litewskiej w Budzisku. Trasa jest w poczatkowej fazie realizacji
i poza relatywnie krétkimi odcinkami S8 jest najmniej zaawansowanym realiza-
cyjnie odcinkiem korytarza Morze Pélnocne-Baltyk.

Odcinek ten charakteryzuje sie relatywnie duzym wzrostem nat¢zenia ruchu.
Co prawda natezenie ruchu pojazdéw ogoélem poza strefg podmiejska Warszawy
i odcinkiem drogi ekspresowej S8 do Ostrowi Mazowieckiej, a takze przejscia
przez Lomze, Grajewo, Augustow oraz Suwalki jest mniejszy niz 10 tys. pojazdow
na dobe, to jednak odcinek ten cechuje bardzo wysoki udzial ruchu ci¢zarowego
pojazddw z przyczepami (od 2 do nawet prawie 6 tys. pojazdow, warto$¢ najwyzsza
na obwodnicy Ostrowi Mazowieckiej). Szczegélnie dotkliwym dla mieszkan-
cow waskim gardfem byl (do czasu otwarcia obwodnicy w listopadzie 2014 r.)
Augustow, w ktorym aktualnie ,,spotykajg” sie dwie krajowe drogi dojazdowe do
granicy z Litwa — DK8 i DK 61. Protesty mieszkancéw Augustowa oraz Suwatk
potwierdzaja prawidtowo$¢ etapowania realizacji odcinka drogi ekspresowej S61
od obwodnic miast Augustowa oraz Suwatk.

Tabela 2.6. Stan realizacji inwestycji drogowych w segmencie péinocno-wschodnim korytarza
Morze Pétnocne-Baltyk pod koniec 2014 r.
(odcinek od Ostrowi Mazowieckiej do granicy z Litwa w Budzisku)

. . . | Dlugo$¢ | Potrzebne . .
Nr drogi Odcinek Standard drogi (m)* | inwestycje Plany inwestycyjne
obwodnica
Augustowa L Oddano do uzytkowania
Sel (fragment jest wojewddzka 128 S2x2 w listopadzie 2014 .
czescia S61)
Mozliwe ogloszenie
. . przetargu na przelomie
DKg/s61 |0Wodnica - jkrajowa 12,8 $2x2 | 2014/2015. Planowana
Suwalk jednojezdniowa L
realizacja w latach
2015-2018
Prace projektowe.
Na etapie konsultacji
Suwatki- krajowa spolecznych. Planowany
DK8/S61 Budzisko jednojezdniowa 24,0 S2x2 przetarg w 2015 1.
Planowane oddanie do
2020 r.

Prawie czterokrotny wzrost natgzenia ruchu pojazdéw ciezarowych z przy-
czepami na granicy z Litwa w Budzisku w latach 2000-2010 z nieco ponad 1000
pojazdow do ponad 4000 w 2010 r. jest zjawiskiem bez precedensu i przykladem
na bardzo duze opdznienia polityki transportowej na zjawiska geopolityczne
(tab. 2.6; ryc. 2.12). Wejscie Polski do Unii Europejskiej i strefy Schengen spowodo-
walo, ze dla firm przewozowych kierunek przez Litwe do Rosji okazal sie sposobem
ominigcia jednej granicy (biatoruskiej) i po przekroczeniu granicy strefy Schengen
miedzy Lotwa a Rosjg najlatwiejszym sposobem transportu ciezarowego miedzy
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Unig Europejska a Rosja. Jest wysoce prawdopodobne, Ze natezenie ruchu pojaz-
dow ciezarowych na analizowanym kierunku po 2010 r. (do lata 2014 r.) znacznie
wzrosto. Badanie ruchu w 2015 r. moze jednak nie potwierdzi¢ tego zjawiska ze
wzgledu na wprowadzone przez Rosje w 2014 r. embargo i co si¢ z tym wigze praw-
dopodobny przejsciowy spadek ruchu w 2015 r. Aktualnie analizowany odcinek
trasy miedzy Augustowem a granica w Budzisku, z wyjatkiem oddanej do uzyt-
kowania w 2014 r. obwodnicy Augustowa, jest przedmiotem prac projektowych
(tab. 2.7).

Z kolei na natezenie ruchu na oddanym do uzytkowania w 2009 r. odcinku mie-
dzy Radzyminem a Wyszkowem duzy wptyw beda miaty decyzje administracyjne
dotyczace ruchu pojazdéw cigzarowych droga ekspresowa S8 przez Warszawe
oraz ewentualne inwestycje na tzw. duzej obwodnicy Warszawy w jej polnocnym
fragmencie, tj. na DK62 migdzy Wyszkowem a Nowym Dworem Mazowieckim.
W 2014 r. zaleznie od sytuacji drogowej w stolicy (ograniczenia zwigzane m.in.
z realizacjg inwestycji w ciagu S8 m.in. na moscie Grota-Rowieckiego), ruch tran-
zytowy (z ominieciem Warszawy) w mniejszym lub wiekszym stopniu, korzysta
z tzw. obwodnicy zewnetrznej poprowadzonej drogami DK50 i D62. Natezenie
ruchu na fragmencie obwodnicy zewnetrznej z Wyszkowa przez Serock, Nowy
Dwér Mazowiecki, Wyszogrod i Sochaczew do autostrady A2 w Zyrardowie
(wezel Wiskitki) oraz drogi S8 w Mszczonowie, systematycznie wzrasta w latach
2000-2010 (co objawia sie rowniez widocznym spadkiem natezenia ruchu pojaz-
dow ciezarowych na analizowanym fragmencie trasy miedzy Radzyminem
a Wyszkowem). Zbudowano obwodnice Serocka, Mszczonowa, Zyrardowa,
Stomczyna, Chynowa oraz wezel w Minsku Mazowieckim. Powyzsze informa-
cje dotycza wylacznie ruchu cigzarowego. Ruch pojazdéw osobowych, w tym
dojezdzajacych do pracy ulegl intensyfikacji w latach 2000-2010 dochodzac na
obwodnicy Radzymina do ponad 21 tys. pojazdéw na dobe (tab. 2.7; ryc. 2.14).
Plynnos$¢ ruchu w dojazdach do Warszawy na tym kierunku poprawi realizacja
obwodnicy Marek od wezta Marki do Radzymina. Pod koniec 2014 r. ten ponad
15 km odcinek byt w postepowaniu przetargowym. Planowane ukonczenie prac
jest na rok 2019.



Tabela 2.7. Natezenie ruchu w 2010 r. na odcinku drogi krajowej nr 8 miedzy Augustowem

a granica panstwa w Budzisku oraz miedzy Radzyminem a Wyszkowem

N . Pojazdy Lekkie sam. . .

r | Dlugos¢ o Sam. osob. . Sam. ciez. Sam. ciez.

drogi | (km) Nazwa sﬂm,kowe Motocykle mikrobusy cigzarowe |\ prayesep | 2 proyczepami Autobusy

ogdlem (dostawcze)
Droga krajowa nr 8 Augustow-granica panstwa w Budzisku
8 1,0 | Augustow/przejscie 1/ 17215 85 10854 1253 718 4136 143
8 2,4 | Augustow/przejscie 2/ 18752 86 12015 1341 540 4544 211
8 2,5 | Augustow/przejscie 3/ 17767 91 11282 1263 633 4306 181
8 10,7 | Augustéw-Olszanka 11621 28 5789 851 399 4474 76
8 10,6 | Olszanka-Suwalki 10658 25 4879 891 334 4440 82
8 13,2 | Suwalki-Szypliszki 8358 29 3532 549 240 3944 57
8 7,1 | Szypliszki-gr. panistwa 7207 23 2530 468 206 3931 45
Droga krajowa nr 8 Radzymin-Wyszkow

S8 5,7 | Radzymin /obwodnica/ 21043 53 16192 1719 949 1710 419

s | 34 |Radzymin-Wola 22876 56 17289 2266 1012 1760 490
Rasztowska

SSSSd 18,8 K‘;l;‘n%;‘j“"w*a' 23207 70 17897 2198 823 1750 468

S8d 4,3 | Obwodnica Wyszkowa 1 14854 47 10941 1497 769 1458 142

S8d 3,7 | Obwodnica Wyszkowa 2 13669 40 10026 1339 619 1511 133

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010.

1314
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DK8 Augustéw-Budzisko
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Ryc. 2.11. Natezenie ruchu pojazdéw ogédlem oraz ruch pojazdéw ciezarowych

w 2010 r. na odcinku DK8

Fig. 2.11. Traffic intensity - total and of the heavy good vehicles - in 2010 on the national road no. 8

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on the
basis of GPR 2010
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Ryc. 2.12. Zmiany natezenia ruchu pojazdéw ogdlem oraz pojazdéw ciezarowych
w latlach 2000-2010 r. na odcinku DK8

Fig. 2.12. Changes in traffic intensity - total traffic and traffic of heavy good vehicles - in the
years 2000-2010 on the national road no. 8

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010
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$8 Radzymin-Wyszkow
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Ryc. 2.13. Natezenie ruchu pojazdéw ogoétem oraz ruch pojazdéw ciezarowych
w 2010 r. na odcinku drogi ekspresowej S8

Fig. 2.13. Traffic intensity - total and of the heavy good vehicles - in 2010 on the national road no. 8
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010
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Ryc. 2.14. Zmiany natezenia ruchu pojazdéw ogélem oraz pojazdéw ciezarowych
w latach 2000-2010 r. na odcinku drogi ekspresowej S8

Fig. 2.14. Changes in traffic intensity - in total and of the heavy good vehicles - in the years
2000-2010 on the national road no. 8

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010
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2.6. NATEZENIE RUCHU NA DRODZE KRAJOWE]J NR 17
MIEDZY GARWOLINEM A KUROWEM

Wojewddztwo lubelskie jak dotad bylo wojewddztwem, ktorego dostepnosé
drogowa poprawita si¢ w najmniejszym stopniu (w poréwnaniu z innymi woje-
wodztwami naszego kraju). Jedyng inwestycjg zrealizowang w latach 2000-2010
na kluczowym polaczeniu funkcjonalnym Warszawy z Lublinem droga krajowa
nr 17, ktorego elementem jest analizowane studium przypadku byta obwodnica
Garwolina (prawie 13 km) oddana do uzytkowania w 2007 roku. Kluczowe inwe-
stycje w polaczeniu funkcjonalnym miedzy Warszawg a Lublinem mialy miejsce
dopiero w latach 2013-2014, gdy ukonczono fragment drogi ekspresowej S17 mie-
dzy Kurowem a Lublinem.

W kontekscie planowanych inwestycji nalezy zaznaczy¢, ze pod koniec 2013 r.
ogtoszono przetarg w trybie ,projektuj i buduj” na wykonanie 4 odcinkéw S17
o tacznej dlugosci 58,6 km na odcinku Garwolin-Kuréw. Trwa weryfikacja wnio-
skow ztozonych przez wykonawcow zainteresowanych budows odcinkow.

Natezenie ruchu na analizowanym odcinku drogi jest mniej wiecej state
i wyniosto w2010 r. 11-14 tys. pojazdéw na dobe, w tym 1,5-2,1 tys. pojazddow cie-
zarowych. W latach 2000-2010 nastepowal wzrost ruchu, zaréwno ruchu ogétem
jak i ruchu cigzarowego, przy czym nie byl on az tak spektakularny jak w przy-
padku innych analizowanych studium przypadku (ryc. 2.15, 2.16).

DK17 Garwolin-Kuréw
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Ryc. 2.15. Natezenie ruchu pojazdéw ogoétem oraz ruch pojazdéw ciezarowych
w 2010 r. na odcinku DK17

Fig. 2.15. Traffic intensity in total and of the heavy good vehicles in 2010 on the national road no. 17

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010 / own elaboration on
the basis of GPR 2010
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DK17 Garwolin-Kuréw

I 2miany natgtenia ogtiem 30002080 (b { )
~ Changes in total sraffic 2000-2010 [th| ——
2 0 1 4 & 8 10 1% 0004
Y 3 & 4

o) e 1330

T O 0 04 08 12 16 20 30 40.123

207k

Ryc. 2.16. Zmiany nat¢zenia ruchu pojazdéw ogdtem oraz pojazdéw ciezarowych
w latach 2000-2010 r. na odcinku DK17 Garwolin-Kurdéw

Fig. 2.16. Changes in traffic intensity in total and of the heavy good vehicles in the years 2000
2010 on the national road no. 17 between Garwolin and Kuréw

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2000 i GPR 2010 / own
elaboration on the basis of GPR 2000 and GPR 2010

Tabela 2.8. Natezenie ruchu w 2010 r. na odcinku drogi
krajowej nr 17 migdzy Garwolinem a Kurowem
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[
S17 1,8 | Garwolin /obwodnica 1/ 13296 | 46| 9832 1157 549 1640 | 71
S17 7,6 | Garwolin /obwodnica 2/ 13009 | 38| 8837| 1251 895 1893 | 95
$17/17 | 10,4 | Garwolin-Gonczyce 14162 | 55| 10581 | 1266 602 | 1453 196
17 18,6 | Gonczyce-Ryki 12873 | 60| 9492| 1212 526 | 1401 | 165
17 7,5 | Ryki /przejscie/ 14024 | 68| 10184 | 1467 626 1453 | 202
17 13,5 Moszczanka-ZyrZyn 12341 | 40| 8769 1268 612 1482 | 162
17 14,6 Zyrzyn-Kur(')w 11848 | 35| 7813 1198 539 2143 | 111
17 14,6 Zyrzyn—Kur(')w 11848 | 35| 7813 1198 539 2143 111

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR 2010

%

Gwaltowny wzrost poziomu motoryzacji oraz rozpoczecie intensywnych dziatan
infrastrukturalnych majacych na celu poprawe warunkéw podrézowania samocho-
dem w tym budowa autostrad i drog ekspresowych przyczynily si¢ do znacznego
zwiekszenia natezenia ruchu w Polsce (Rosik 2012; Komornicki i in. 2013; Rosik,
Stepniak 2015). Otwarcie autostrady lub drogi ekspresowej skutkuje przesunieciem
czesci ruchu, w tym przede wszystkim ruchu tranzytowego z rownolegtych drog
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krajowych na nowo wybudowane odcinki. Kierowcy samochodéw osobowych po
otwarciu autostrady zyskuja niemal dwukrotny wzrost $redniej predkosci na danej
relacji (np. w relacjach autostradowych Wroctaw-Opole lub Gdansk-Grudzigdz).
Tym samym autostrada ma w poréwnaniu do réwnolegtej drogi krajowej istotng
czasowg przewage konkurencyjng. Sytuacja si¢ komplikuje w sytuacji wprowadze-
nia opfaty autostradowej, ktora na badanych odcinkach wynosita w 2012r. od 10 gr/
km (Wroctaw-Opole) do 16 gr/km (Gdansk-Grudziadz). Oplata autostradowa, przy
codziennych dojazdach do pracy, moze skutkowaé przesunigciem czesci ruchu na
réwnolegla droge krajowa. Efekty wprowadzenia oplaty na odcinku Wroclaw-Opole
beda widoczne przy kolejnym pomiarze ruchu wykonywanym w 2015 .

W ujeciu przestrzennym w Polsce zauwazalna jest koncentracja ruchu samo-
chodéw osobowych w ciggach autostrad i drog ekspresowych, a takze na drogach
dojazdowych do aglomeracji. Z jeszcze wigksza koncentracjg natezenia ruchu w cig-
gach autostradowych mamy do czynienia w transporcie ciezarowym. Jednoczes$nie
nastepuje widoczny spadek ruchu cigezarowego na drogach krajowych réwnole-
glych do autostrad (DK91 oraz DK94). W ruchu cigzarowym wyraznie zaznaczaja
sie tu korytarze autostrad, przede wszystkim korytarz poludniowy autostrady
A4. Coraz bardziej widoczny jest rowniez uktad skosny od granicy z Czech przez
Goérny Slask, Warszawe w kierunku granicy w Budzisku (w tym analizowane gra-
niczne odcinki studium przypadku w postaci drogi krajowej nr 8 miedzy Kudowa
Zdréj a Wroctawiem oraz miedzy Augustowem a Budziskiem).

Duzy wplyw na zmiany nat¢zenia ruchu maja czynniki lokalne, np. zakaz
ruchu pojazdéw ciezarowych w wyznaczonych godzinach przez Warszawe deter-
minuje wzrost ruchu ciezarowego na tzw. duzej obwodnicy Warszawy oraz spadek
ruchu ciezarowego w latach 2000-2010 na dojezdzie do stolicy w ramach studium
przypadku drogi ekspresowej S8 migdzy Radzyminem a Wyszkowem.



3. NOWE INWESTYCJE W KORYTARZACH DROGOWYCH
A POPRAWA DOSTEPNOSCI

Podstawowym tematem badania, ktdrego wyniki sg prezentowane w niniejszym
rozdziale byta zmiana dostepnosci wynikajaca z realizacji inwestycji drogowych.
Gléwna uwaga zostala skoncentrowana na zmianach ogélem oraz inwestycjach
stanowigcych wybrane studia przypadku:

 budowa autostrady Al na odcinku Pruszcz Gdanski-Grudzigdz,

 budowa autostrady A4 na odcinku Wroctaw-Opole,

o przebudowa drogi krajowej nr. 8 na odcinku Radzymin-Wyszkéw do para-

metréw drogi ekspresowej wraz z budowa obwodnicy Wyszkowa.

Jako tlo do powyzszych analiz zostalo zaprezentowane aktualne (dla konca
roku 2013) zréznicowanie poziomu dostepnosci w Polsce oraz skala i przestrzenna
struktura jej poprawy wynikajaca z realizacji inwestycji drogowych w okresie
2004-2013. W wyniku przyjetych zalozen opracowano referencyjny model dostep-
nosci przestrzennej dla roku 2013 oraz cztery modele zmian poziomu dostepnosci:
jeden dla calego okresu 2004-2013 oraz trzy modele zmian dla poszczegdlnych
studiéw przypadku.

Wybrang metoda pomiaru poziomu dostepnosci przestrzennej i jej zmian byt
wskaznik dostepnosci potencjalowej. Kazda analize przeprowadzano réwnolegle
w trzech wymiarach: europejskim, krajowym i regionalnym, przyjmujac jedno-
cze$nie dwie rézne diugosci podroézy: podroze krotkie (z mediang czasu podrozy
réwng 30 minut) oraz dtugie (mediana wynoszaca 90 minut).

3.1. DOSTEPNOSC POTENCJALOWA - ZALOZENIA

Dostepno$¢ przestrzenna jest zjawiskiem wielowymiarowym, co przeklada sie
na zlozono$¢ metod i technik badawczych. Dostepnos$¢é moze by¢ mierzona wypo-
sazeniem infrastrukturalnym, odlegloscig a takze wskaznikami kumulatywnym,
spersonifikowanym, czy potencjalowym (Geurs, Ritsema van Eck 2001; Geurs,
van Wee 2004; Komornicki i in. 2010; Rosik 2012). W prezentowanych anali-
zach wykorzystano ostatni z wymienionych rodzajow wskaznikéw dostepnosci,
opierajacy si¢ na powigzaniach pomiedzy wszystkimi weztami modelu (origin-de-
stination nodes) i przyjmujacym zalozenia o wiekszym znaczeniu bardziej istotnych
(bardziej atrakcyjnych) celow podrézy oraz o negatywnej korelacji pomiedzy
odlegtoécig a sifa powigzan pomiedzy zrédtem a celem podrdzy. Przyjeto, ze
odzwierciedleniem atrakcyjnosci celu podroézy, zwanego takze ,,masg” jest liczba
ludno$ci zamieszkujacej poszczegolne jednostki administracyjne w 2012 roku (wg
danych GUS), natomiast odlegto$¢ pomiedzy osrodkami mierzono za pomoca
czasu. W badaniach wykorzystano ,klasyczny” model potencjatu, zgodnie z kto-
rym warto$¢ wskaznika dostepnosci w jednostce i jest obliczana wedtug wzoru:

4= el )rt)
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gdzie:

§(M) - funkcja atrakcyjnosci celu podrézy mierzona za pomocy liczby ludnosci,

fit,) - funkcja oporu przestrzeni, tj. malejacej atrakcyjnosci celu podrézy (Hansen
1959; Harris 1954).

Wszystkie analizy zostaly przeprowadzone w oparciu o podzial administra-
cyjny kraju w skali gmin.

Wskaznik potencjalowej dostepnosci przestrzennej sklada sie z kilku kompo-
nentéw. Pierwszym z nich jest tzw. potencjal wlasny, tj. poziom dostepnosci danej
jednostki wynikajacy z masy wlasnej, pomniejszonej zgodnie z przyjeta przecietna
diugoscia przecietnej podrozy wewnatrz danej jednostki. Komponent ten dla jed-
nostki i jest obliczany zgodnie ze wzorem:

AiSelf = Mi exp(—ﬁ t ii)
gdzie:
M, - masa wlasnga jednostki (tj. liczbe ludnosci),
t . — przecietny czas wewnetrznej podrézy w jednostce i.
Czas ten zostal obliczony indywidualnie dla kazdej z gmin zgodnie z formulq zapro-

ponowang przez D.C. Richa (1978), ktory zalozyl, ze przecietna podrdz wewnetrzna
odpowiada potowie dtugosci promienia danej jednostki:

area
0,5*
- I

V.

ti
natomiast, jako $rednig predko$¢ podrézy wewnatrz danej jednostki przyjeto 20
km/h. Przyjeta predko$¢ jest nizsza, niz przyjmowana w badaniach, np. dotyczacych
Finlandii (Kotavaara i in. 2011), jednak wydaje si¢ wlasciwa, m.in. ze wzgledu na stan
nawierzchni drég, gesto$¢ sieci drogowej oraz znaczny udzial terendw zabudowanych.

Drugim komponentem wskaznika dostepnosci potencjalowej jest potencjat
wewnetrzny, wynikajacy z wplywu pozostatych mas (gmin) j w Polsce. Ostatnim,
trzecim komponentem, jest potencjal zewnetrzny okreslajacy wplyw wszystkich
mas k zlokalizowanych poza granicami Polski. W rezultacie, catkowita wartos¢
wskaznika dostepnosci potencjalowej Ai dla gminy i wynosi:

A, = M. exp(-pt ii) + %j Mj exp(-pt i) + Lk Mk exp(-pt ik)

W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ zastosowanie wielu réznych funk-
cji wykorzystanych do aproksymacji oporu przestrzeni, np. funkcje logistyczna
(Ritsema van Eck 2001), potegowa (Fotheringham, O’Kelly 1989), czy wykladnicza
(Spiekermann, Schiirmann 2007). W badaniach po$wigconych zmianom poziomu
dostepnosci w wyniku realizacji, najczesciej wykorzystuje sie ostatnig z wymie-
nionych funkgji i dotyczy to zaréwno prac poswieconych zmianom poziomu
dostepnoséci wynikajacego z realizacji pojedynczych inwestycji (Gutiérrez i in.
2011; Stepniak, Rosik 2013), jak i poprawy dostepnosci bedacej efektem realiza-
¢ji dlugoletnich programoéw rozbudowy sieci transportowej (Holl 2007; Kotavaara
iin. 2011; Spiekermann i in. 2013). Z tego wzgledu zdecydowano si¢ na przyjecie
wykladniczej funkcji oporu przestrzeni, zobrazowanej za pomoca nastepujacego
wzoru:

f(tj' )= exp(—ﬁtj )
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W przypadku wybranej funkcji, elementem umozliwiajgcym modyfikowanie
ksztaltu funkcji oporu przestrzeni jest parametr f3, przyjmujacy wartosci od zera
do jednos$ci. Im wyzsza jest warto$¢ parametru f tym gwaltowniejszy jest spa-
dek znaczenia masy wraz ze wzrostem odleglosci. Estymacja warto$ci parametru
B moze by¢ przeprowadzona w taki sposob, aby spadek o polowe wartosci masy
celu podrézy odpowiadal medianie czasu przejazdu zwigzanego z dang motywacja
podrozy (Spiekermann i in. 2013). W przeprowadzonych badaniach wykorzy-
stano dwa rdézne parametry f3, tak aby zréznicowaé zmiany poziomu dostepnosci
w zaleznosci od motywacji/dtugoséci podroézy. Dla podrézy krétkich (np. dojazdy
do pracy lub szkoly) przyjeto, ze spadek o polowe znaczenia relacji pomiedzy dana
parg osrodkéw ma miejsce po 30 minutach (por. Warszawskie Badanie Ruchu
2005), natomiast dla podrozy diugich warto$¢ ta zostala okreslona na 90 minut
(KMR 2008). W efekcie warto$ci parametru 8 wyniosty, odpowiednio 0,023105 dla
podrozy krétkich oraz 0,0075 dla podrézy diugich.

Drugim elementem wplywajacym na zréznicowanie i skale uzyskanych
wynikow jest zasieg przestrzenny (wymiar) przeprowadzonej analizy. Kazdy
z odcinkow sieci drogowej pelni pewng role, przy czym rola ta moze by¢ rozna
w zaleznosci, czy spojrzymy na dang sie¢ z punktu widzenia migedzynarodowego
(europejskiego), krajowego czy regionalnego (np. w skali wojewodztw). W rezul-
tacie, faktyczna zmiana poziomu dostepnosci wynikajaca z modernizacji lub
budowy danego odcinka sieci drogowej moze by¢ rézna, w zaleznosci od tego, jaki
wymiar przestrzenny analizy przyjmiemy. Z tego tez wzgledu zdecydowano si¢ na
przeprowadzenie wszystkich analiz w trzech réznych wymiarach przestrzennych:

» miedzynarodowym - uwzgledniajacym powiazania pomiedzy wszystkimi
gminami w Polsce oraz powigzania pomiedzy tymi gminami a osrodkami
zlokalizowanymi poza granicami kraju;

o krajowym - ograniczonym wzgledem poprzedniego do powigzan
wewngatrzkrajowych, zakladajagcym brak wplywu na poziom dostepnosci
oé$rodkéw potozonych poza granicami Polski i przyjmujacym, ze warto§é
trzeciego (zewnetrznego) komponentu wskaznika wynosi zero;

o regionalnym - w ktérym kazde z wojewodztw jest analizowane jako obszar
niezalezny, nie powigzany z pozostalymi.

W rezultacie kazda z przeprowadzanych analiz byta wykonywana w szesciu
réznych wariantach, ktdre schematycznie zostaly zaprezentowane w tabeli 3.1.

Tabela 3.1. Warianty analizy

Dlugo$¢ podrozy
krotkie diugie
(8=0,023105) | ($=0,0075)

miedzynarodowy
Wymiar Kraio
dostepnosci JOWY
regionalny

Zrédlo: opracowanie wlasne

W analizach wykorzystano przestrzenng baze danych o sieci drogowej opra-
cowanej w IGiPZ PAN, zawierajacg rdwniez parametry opracowanego modelu
predkosci ruchu (Rosik 2012). Wykorzystana sie¢ drogowa uwzglednia nastepujace
kategorie odcinkéw sieci drogowej: autostrady, drogi ekspresowe dwujezdniowe,
drogi ekspresowe jednojezdniowe, drogi krajowe dwujezdniowe, drogi krajowe jed-
nojezdniowe podzielone na cztery podkategorie ze wzgledu na szerokos$¢ jezdni
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(na podstawie danych pozyskanych od Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad), drogi wojewddzkie dwujezdniowe, drogi wojewodzkie jednojezdniowe
podzielone na cztery podkategorie ze wzgledu na szeroko$¢ jezdni (na podstawie
danych pozyskanych od Regionalnych Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad)
oraz drogi powiatowe i gminne (jako jedna kategoria). Kazdemu odcinkowi
przyporzadkowano maksymalng dopuszczalng kategorie drogi wynikajacg z odpo-
wiednich zapiséw Kodeksu Drogowego, ktdra nastepnie zostata obnizona poprzez
uwzglednienie: obszaréw zabudowanych, gestosci zaludnienia (jako odzwierciedle-
nia natezenia ruchu) i uksztaltowania terenu (szczegdtowy opis wykorzystanego
modelu predkosci ruchu: Rosik i in. 2011). W przypadku drég zlokalizowanych
poza granicami kraju przyjeto srednig predkos¢ przejazdu wynikajaca z odrebnych
przepisoéw ruchu drogowego w odpowiednim panstwie (szczegdtowy opis przypi-
sanych predkosci dla drég poza granicami kraju: Rosik 2012).

W analizach wykorzystano stan sieci drogowej w wariancie bazowym, jednym
wariancie referencyjnym (historycznym) i trzech wariantach dla poszczegdlnych
studiow przypadku, przygotowanych w celu przeprowadzenia ewaluacji zmian
poziomu dostepnosci ex post. Poszczegdlne warianty sieci drogowej mozna zatem
scharakteryzowac¢ nastepujaco:

» wariant bazowy - odpowiadajgcy stanowi sieci drogowej w dn. 01.01.2013;
z uwzglednieniem wszystkich inwestycji bedacych w budowie,

o wariant referencyjny ,historyczny” - odpowiadajacy stanowi sieci drogowej
w dn. 01.01.2004 roku,

« wariant dla studium przypadku Al - odpowiadajacy wariantowi bazo-
wemu z wylaczeniem inwestycji stanowigcej studium przypadku ,,Al Pruszcz
Gdanski-Grudzigdz”,

o wariant dla studium przypadku A4 - odpowiadajacy wariantowi bazowemu
z wylaczeniem inwestycji stanowigcej studium przypadku ,,A4 Wroctaw-Opole”,

o wariant dla studium przypadku S8 - odpowiadajacy wariantowi
bazowemu z wylaczeniem inwestycji stanowigcej studium przypadku S8
Radzymin-Wyszkéw” W tym przypadku odcinkom sieci drogowej, ktore zostaly
zmodernizowane w wyniku realizowanej inwestycji przypisano parametry odpo-
wiadajgce sytuacji sprzed modernizacji. Nowo wybudowane odcinki (w ramach
analizowanej inwestycji) byty traktowane jako nieistniejace.

W nastepnej cze$ci rozdziatu scharakteryzowano zréznicowanie poziomu
potencjalowej dostepnosci przestrzennej w wariancie bazowym, we wszystkich
sze$ciu wariantach analizy (dla podrézy krotkich i diugich w wymiarze miedzyna-
rodowym, krajowym i wojew6dzkim). Uwage skoncentrowano na przestrzennym
zroznicowaniu w skali poszczegolnych gmin i wojewddztw. Obok $rednich wazo-
nych warto$ci wskaznikéw dostepnosci przestrzennej w gminach poszczegélnych
wojewddztw (w odniesieniu do $redniej wazonej ludnoscig dla catego kraju)
pokazano takze minimalne i maksymalne warto$ci odnotowane w wojewodz-
twach. Dopelnieniem tla dla szczegélowych analiz wyselekcjonowanych studiow
przypadku byla analiza zmian poziomu dostepnosci przestrzennej we wszystkich
sze$ciu wariantach analizy w latach 2004-2013. Na mapie przedstawiono zmiany
dostepnosci wewnetrznej (w wymiarze krajowym i wojewddzkim) oraz Iaczne
zmiany dostepnosci wewnetrznej i zewnetrznej (w wymiarze miedzynarodowym),
tj. bez uwzglednienia niezmiennego potencjatu wlasnego. Mialo to na celu uwypu-
klenie zmian wynikajacych z realizacji inwestycji drogowych w badanym okresie.
Zmiany zostaly zaprezentowane za pomocg zestawu map (poziom gmin) i tabel
(dla wojewddztw i catego kraju).
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Nastepny podrozdzial zostal podzielony na trzy czesci poswiecone poszcze-
gélnym studiom przypadku. Tutaj takze wykorzystano metode prezentacji
kartograficznej (kartogram obrazujacy wzgledne zmiany dostepnosci potencjato-
wej w gminach) i tabele (zmiany wzgledne w skali wojewddztw i kraju).

3.2. POLSKA W EUROPE]JSKICH BADANIACH
DOSTEPNOSCI PRZESTRZENNE]

Miarg dobrze ilustrujaca zmiany pozycji krajow i osrodkéw w systemie
transportowym Europy jest wskaznik dostepnosci potencjatowej liczony dla
calego kontynentu lub dla tzw. przestrzeni ESPON. Badania takiej dostepno-
$ci w skali europejskiej prowadzone sg od lat gtéwnie przez osrodki niemieckie
(Spiekermann, Schurmann 2007), a takze na potrzeby projektow ESPON (1.2.1,
1.1.3; SeGI, FOCCI). W roku 2001 prawie cala Europa Srodkowo-Wschodnia
charakteryzowala sie relatywnie niskimi warto$ciami wskaznika. Na niektérych
zachodnich granicach obszaru widoczna byta ich skokowa zmiana, co nalezy inter-
pretowa¢ jako przerwanie szybszych ciggdw infrastrukturalnych (taka sytuacja
widoczna jest szczegdlnie na granicy polsko-niemieckiej i wegiersko-austriackiej).
Wyzsze warto$ci (ponad 120% sredniej dla przestrzeni ESPON) notowane byty
gltéwnie w niektérych miastach stotecznych, dzigki zlokalizowanym tam duzym
portom lotniczym (Praga, Warszawa, Budapeszt), oraz w Bratystawie (sgsiedztwo
Wiednia). Co istotne, w obrazie kartograficznym widoczne s3 ciagi infrastruktu-
ralne wewnatrz krajow regionu. Obraz jest tym samym silnie zdeterminowany
sama odlegloscia geograficzng od obszaru rdzeniowego Unii Europejskiej (tzw.
Pentagon). Jest to zrozumiate, w warunkach, gdy jakos¢ transportu ladowego byta
na calym obszarze (poza fragmentami terytorium Czech i Wegier) jednolicie niska.
W roku 2012 uktad przestrzenny wskaznika jest juz znaczaco odmienny (ryc. 3.1),
co po czesci stanowi rezultat znacznych inwestycji podjetych ze srodkéw Unii
Europejskiej. Uzyskany obraz wskazuje na wyraznie wigksza polaryzacje dostep-
nosci potencjatowej. Granice migdzy nowymi a starymi krajami cztonkowskimi
sg zdecydowanie mniej widoczne. W przypadku zachodnich Czech, zachod-
niej Stowacji, potnocnych Wegier, a takze péinocno-zachodniej Polski nastgpito
polaczenie ze strefami dobrej dostepnosci w Niemczech i Austrii. Rozktady prze-
strzenne wskaznika dla pozostalych panstw nadal charakteryzujg si¢ istnieniem
~Wysp~ lepszej dostepnosci. Na tle otoczenia pozytywnie wyrdzniaja si¢ takze jed-
nostki NUTS obejmujace takie miasta jak Wroclaw i Gdansk. Wyraznie widoczne
sa rowniez niektore korytarze transportowe, w ktore zainwestowane zostaly
znaczne $rodki Unii Europejskiej. Dotyczy to zwlaszcza dwoch réwnolezniko-
wych korytarzy w Polsce (Warszawa-Berlin i Drezno-Krakéw-granica z Ukraing;
w obu przypadkach inwestycje zaréwno w infrastrukture kolejows, jak i drogows).
Jednoczes$nie, bardziej niz na poczatku poprzedniej dekady, zaznaczyty sie strefy
najstabiej dostepne, w tym m.in. pétnocno-wschodnia Polska (pomimo podjetych
inwestycji).

Reasumujgc, nalezy stwierdzi¢, ze Polska pozostaje w Europie krajem peryfe-
ryjnym. Peryferyjnos¢ ta wyraza si¢ rowniez w relacjach globalnych (zwlaszcza
azjatyckich). Podjete inwestycje (gléwnie drogowe) doprowadzily do poprawy
sytuacji, ale byta to poprawa selektywna przestrzennie i generujaca wigksza pola-
ryzacje transportows.
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Ryc. 3.1. Dostepnos¢ potencjatowa multimodalna w Europie (2012)
Fig. 3.1. Multimodal potential accessibility in Europe (2012)
Zrédto / source: ESPON TRACC, Final Report, 2014, s. 96

3.3. DOSTEPNOSC PRZESTRZENNA GMIN W ROKU 2013
1JEJ ZMIANY W LATACH 2004-2013

Rozktad, analizowanej w ramach niniejszego badania, dostepnosci (ryc. 3.2;
tab. 3.2) miedzynarodowej (podroze krotkie) wskazuje na ogdlnie najlepsza sytu-
acje w tym zakresie w rejonach sgsiadujacych z biegunami warszawsko-tédzkim,
gornoslasko-krakowskim oraz berlinskim (pogranicze niemieckie). Ponadto rela-
tywnie lepsza dostepno$¢ wystepuje w pasie w kierunku Gdanska, nawigzujacym
do przebiegu autostrady Al. W przypadku podroézy dlugich obraz jest mniej
zroznicowany przestrzennie. Odznacza si¢ on spadkiem poziomu wskaznika od
granicy niemieckiej i czeskiej w strone wschodnig i péinocno-wschodnig. Spadek
ten jest wolniejszy na kierunkach autostrad A2 i A4. Poziom dostepnosci krajowej
pozostaje najwyzszy w rejonie Warszawy oraz Gérnego Slaska i Krakowa. Ponadto
wyraznie widoczne sa pasy lepszej dostepnosci zwigzane z trzema gléwnymi auto-
stradami, obejmujace Wroctaw, Poznan i Tréjmiasto. W rozkladzie przestrzennym
zaznaczajg si¢ takze inne drogi. W Polsce potudniowej obszar relatywnie lepszej
dostepnosci opiera sie o granice Czech. Wzdluz pozostalych granic uksztaltowaly
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sie bardziej rozlegle strefy peryferii. Obszar lepszej dostepnosci ulegt w ostatnich
latach powigkszeniu i w coraz wigkszym stopniu zaczal nawigzywa¢ do ,,szescio-
kata” definiowanego jako podstawowa sie¢ metropolii na etapie opracowywania
nowej KPZK 2030 (Korcelli i in. 2010). Tereny o najwyzszej wartosci wskaznika
koncentruja sie w ramach potencjalnych ukladéw bipolarnych Krakowa i Katowic
oraz Warszawy i Lodzi. Uzyskany obraz potwierdza tezg, Ze o poprawie dostepnosci
(takze na peryferiach) decyduja w najwiekszym stopniu inwestycje transportowe
polozone centralnie (w sensie przestrzennym) oraz sasiadujace z najwiekszymi
potencjatami demograficznymi i ekonomicznymi. Obraz dla podrézy dtugich jest
podobny, ale mniej spolaryzowany terytorialnie. W przypadku dostepnosci anali-
zowanej na poziomie regionalnym bardzo wyraznie ujawniajg si¢ rozlegle strefy,
stabo dostepnych, peryferii wewnetrznych polozonych najczesciej na pograni-
czach poszczegolnych wojewddztw, wzglednie w sgsiedztwie granicy panstwowe;j.
Najwieksze obszary (widoczne przede wszystkim dla podrdzy krotkich) tego typu
wystepuja:

o w pierscieniu okalajacym Warszawe (wszystkie kierunki poza 16dzkim),

« na Pomorzu Srodkowym na pograniczu wojewédztw zachodniopomor-

skiego, pomorskiego, kujawsko-pomorskiego i wielkopolskiego,
 na krancach péinocno-wschodnich (pogranicze wojewodztw podlaskiego
i warminsko-mazurskiego,
» w Karpatach, w tym zwlaszcza w Bieszczadach.

Poprawa dostepnosci tak miedzynarodowej, jak i krajowej (ryc. 3.3)
w wyniku inwestycji drogowych nie byta réwnomierna w sensie przestrzennym.
Determinowala jg lokalizacja budowanych tras, a takze rozmieszczenie potencjatu
demograficznego. Pas o najwiekszych korzysciach ciagnie si¢ od granicy nie-
mieckiej przez Polske centralng do Warszawy i dalej Biategostoku, nawiazujac do
inwestycji w ciggu autostrady A2 oraz drogi ekspresowej nr 8. Na po6tnoc od pasa
A2 poprawa dostepnosci wystgpita wzdluz autostrady Al (po Trdjmiasto) oraz,
cho¢ w znacznie mniejszym stopniu, wzdtuz drogi ekspresowej S3 w kierunku
Szczecina. W Polsce poludniowej widoczna jest zwlaszcza rola wschodniej cze$ci
autostrady A4 (inwestycje perspektywy finansowej 2007-2013). Ponadto na mapie
zaznaczajg si¢ trasy S7 (miedzy Warszawg i Krakowem) oraz nr S8 (miedzy Lodzia
a Wroctawiem). Ich wplyw na dostepnos¢ miedzynarodowa dowodzi, m.in. zmian
w ukladzie najkrétszych $ciezek przejazdu po sieci drogowej do granic panstwa.
Sciezki te coraz czesciej nie maja juz przebiegu tozsamego z trasg kilometrowo naj-
krétsza. Ujawnia sie cigzenie do autostrad, jako szlakéw o najwigkszej predkosci
podroznej. W podroézach krotkich daje sie zauwazy¢, tzw. efekt tunelu pomiedzy
niektérymi weztami autostradowymi. Jednostki przeciete nowa inwestycja nie
zyskuja, w oczekiwanym stopniu, na zmianach dostepnosci migdzynarodowej na
skutek niekorzystnej lokalizacji weztéw. Zmniejszenie dostgpnosci na odcinkach
miedzy weztami obserwowaé mozemy na koncesyjnych fragmentach Al i A2
oraz we wschodniej czgéci autostrady A4. Efekt praktycznie nie jest zauwazalny
w sasiedztwie powstatych drog ekspresowych. Potwierdza to teze, ze autostrady
w wiekszym stopniu mogg generowac ,efekt korytarza” (rozumianego jako ogra-
niczenie dla kontaktéw miedzynarodowych) anizeli ma to miejsce w przypadku
drog ekspresowych (Komornicki i in. 2013).

W przypadku podrézy dlugich, wymienione pasy poprawy dostepnosci
miedzynarodowej s wyraznie szersze. W wigkszym stopniu uwidaczniajg sie
korzysci jakie w tym zakresie odniosta szeroko rozumiana Polska Wschodnia.
Jednocze$nie w niektérych miejscach zaznacza si¢ niesymetryczno$é paséow
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poprawy dostepnosci. Ma to miejsce szczegolnie na wschodnim odcinku auto-
strady A4, majacej rozlegly wplyw na obszary sasiadujace z nig od pdtnocy (az po
wojewodztwo lubelskie) i duzo stabszy na geograficznie blizsze jednostki pograni-
cza polsko-stowackiego. Wynika to z uksztaltowania terenu, a ponadto ponownie
z lokalizacji weztow.

Poréwnania dokonano takze w ujeciu wojewddzkim (tab. 3.3). Dodatkowo
obliczono wartosci wskaznika bez uwzglednienia potencjalu wiasnego jedno-
stek. Pozwolilo to na okreslenie jak bardzo zmiana dostepnosci zalezna jest od
polozenia inwestycji wzgledem duzych osrodkéw. Rola potencjatu wlasnego oka-
zala sie istotna tylko w kilku przypadkach (drogi prowadzace do duzych mas).
Uwidocznilo si¢ to w wojewddztwie mazowieckim (autostrada A2 i droga S8
do Warszawy) oraz w pomorskim i kujawsko-pomorskim (autostrada Al do
Gdanska). Najwieksza wzgledna poprawa dostepnosci miedzynarodowej wystapita
w wojewddztwach wielkopolskim, 16dzkim, podkarpackim, kujawsko-pomorskim
i $lgskim. Najmniej na inwestycjach drogowych skorzystaly zachodniopomorskie,
warminsko-mazurskie, podlaskie i lubelskie.

Przeprowadzone badanie pozwala réwniez na wskazanie obszaréw, ktore po
roku 2004 nie poprawily swojej pozycji pod wzgledem europejskiej dostepnosci
drogowej. Paradoksalnie nalezg do nich pasy wzdluz granic niemieckiej i czeskie;j.
Blisko$¢ geograficzna sieci autostrad niemieckich (a w mniejszym stopniu takze
czeskich) powodowala, zZe dostepnos¢ miedzynarodowa byla na tych terenach
dobra juz przed akcesja do Unii Europejskiej. Ponadto obszarem dotknigtym rela-
tywng peryferyzacja europejska okazato sie Pomorze Srodkowe, a w mniejszym
stopniu takze pélnocne Mazowsze, Mazury, Lubelszczyzna i Karpaty. W ostat-
nich, sposréd wymienionych terenéw, byto to zauwazalne gléwnie w podrézach
krotkich. Jednoczesnie trzeba pamietal, ze relatywnie duze wzrosty wskaznika
dostepnosci miedzynarodowej w szeroko rozumianej Polsce wschodniej byly
w znacznej mierze wynikiem ,efektu niskiej bazy”
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Fig. 3.2. Potential accessibility of municipalities in Poland: the basic variant
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Tabela 3.2. Zréznicowanie poziomu potencjalowej dostepnosci przestrzennej w wojewodztwach w relacji do sredniej (wazonej ludnoscia) dla Polski.

Dostepno$¢ miedzynarodowa

Dostepno$¢ krajowa

Podroze krotkie Podrdéze dlugie Podroze krotkie Podroze diugie
Wojewddztwo f::g;i: Mini.mum MaksAimum j;:g:rilz Min%mum Maks.imum ‘s::;l;lri; Mini.mum Maks.imum j;:g;ilz Mini.mum Maks~imum
ludnoscia (gminne) | (gminne) Judnoscia (gminne) | (gminne) Judnoscia (gminne) | (gminne) ludnoscia (gminne) | (gminne)
dolnoslaskie 112,3 64,8 176,4 140 112,7 179,9 86,4 28,7 125,5 98,7 66,0 117,5
kujawsko-pomorskie 75,2 44,4 102,9 86,1 64,9 104,0 86,3 51,5 119,2 101,4 77,9 124,4
lubelskie 48,4 16,4 70 63,0 45,5 76,3 54,6 15,5 81,6 76,9 46,9 99,6
lubuskie 108,3 51,4 199,4 141,0 100,1 175,5 57,5 32,6 80,0 84,5 70,8 97,0
todzkie 114,7 60,6 147,8 111,6 90,6 124,9 130,8 67,4 169,9 131,6 107,2 143,6
malopolskie 122,6 42,5 208,9 106,1 72,5 134,9 125,9 30,3 213,5 105,5 59,9 132,9
mazowieckie 113,4 32,6 170,3 89,7 53,1 112,4 132,7 35,7 199,5 116,5 68,2 141,8
opolskie 117,9 73,1 183,9 129,6 106,0 143,0 109,3 54,8 172,9 110,8 83,4 125,4
podkarpackie 63,4 12,8 95,3 78,1 43,7 94,2 67,3 10,6 104,3 81,3 37,6 100,0
podlaskie 38,9 14,4 60,5 54,6 38,3 71,5 39,1 12,0 69,3 62,3 34,9 89,5
pomorskie 57,8 17,9 80,4 60,9 40,1 76,5 67,0 20,3 93,6 75,1 45,4 97,6
$laskie 180,8 80,7 2429 131,6 100,2 147,3 170,2 56,3 243,3 123,0 79,8 138,6
$wietokrzyskie 73,0 52,3 93 85,6 70,7 102,9 83,4 61,0 100,5 106,0 91,1 117,7
warminsko-mazurskie 37,6 18,4 52,9 52,3 37,4 68,5 41,3 12,1 59,5 66,5 35,1 88,4
wielkopolskie 90,8 38,5 136,5 115,5 70,0 142,8 89,7 41,3 130,7 104,9 69,1 131,6
zachodniopomorskie 66,8 22,8 135,7 101,1 54,2 139,8 37,1 13,3 51,7 57,1 38,0 72,9
Polska - 12,8 242,9 - 37,4 179,9 - 10,6 243,3 - 34,9 143,6

Zroédlo: opracowanie wlasne.

89
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Ryc. 3.3. Zmiana poziomu dostepnosci potencjalowej w okresie 2004-2013
Fig. 3.3. Changes in the levels of the potential accessibility in the years 2004-2013
Zrédlo / source: opracowanie wtasne / own elaboration

http://rcin.org.pl



Tabela 3.3. Zmiana potencjalowej dostepnosci przestrzennej w wojewoédztwach w latach 2004-2013 (2004=100%)

Dostepno$¢ miedzynarodowa

Dostepno$¢ krajowa

Podréze krotkie Podroze dlugie Podroze krotkie Podroze dlugie
Hoedme caleWita dozsrtg;?:s'ci calk9wita dozsrtrgl;ar?:s'ci calk(')wita dozsrtg;?:s'ci calk(')wita donItI;;ar?(?éci
pmiana zewnetrznej* Fmiana zewnetrznej* miana zewnetrznej* miana zewnetrznej*
dolnoélaskie 114,3 115,6 110,2 110,3 116,3 118,6 119,1 119,6
kujawsko-pomorskie 129,2 132,1 133,3 133,6 126,4 129,1 118,3 118,6
lubelskie 108,1 108,9 122,0 122,2 108,0 108,8 114,6 114,8
lubuskie 119,4 119,9 111,0 111,0 127,8 129,6 125,6 125,8
tédzkie 132,3 136,8 133,7 134,2 129,2 133,4 118,1 118,5
malopolskie 120,3 122,2 119,3 119,5 117,3 119,3 114,6 114,9
mazowieckie 116,1 121,6 132,5 134,0 115,3 120,5 116,0 117,1
opolskie 121,7 122,1 110,2 110,3 123,1 123,6 114,1 114,2
podkarpackie 128,6 129,9 128,8 128,9 128,3 129,7 122,9 123,1
podlaskie 109,1 110,5 125,3 125,6 110,6 112,6 117,1 117,4
pomorskie 123,5 127,5 130,2 130,7 122,7 126,6 132,9 133,9
$lgskie 128,8 130,0 118,5 118,6 122,7 123,9 115,0 1152
$wietokrzyskie 116,2 116,9 118,4 118,4 114,5 115,2 111,5 111,5
warminsko-mazurskie 110,5 111,4 118,9 119,0 110,5 111,4 110,7 110,8
wielkopolskie 132,9 135,7 130,3 130,5 120,3 122,1 118,2 118,5
zachodniopomorskie 107,8 108,5 107,3 107,4 111,8 114,8 123,3 123,9
Polska 122,1 124,7 121,9 122,1 119,8 122,4 117,4 117,8

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Poréwnanie zmian w dostepnosci migedzynarodowej i krajowej pozwala na
wskazanie obszarow, gdzie inwestycje stuzyly bardziej poprawie dostepnosci
zagranicznej. Naleza do nich Polska wschodnia (dzigki inwestycjom réwnolez-
nikowym A2 i A4), peryferyjne tereny Wielkopolski. Jednocze$nie pogranicze
polsko-niemieckie skorzystalo zdecydowanie bardziej w wymiarze krajowym.
Ogolnie zmiana dostgpnoéci miedzynarodowej w latach 2004-2013 wyniosta
okolo 22% i byta o blisko 4 punkty procentowe wieksza niz zmiana dostepnosci
krajowej (podroze dlugie; tab. 3.3). Dostepno$¢ miedzynarodowa poprawila sie
bardziej na wschodzie Polski, krajowa w centrum i na zachodzie, zas regionalna
w centrum i na poludniu. Regionami uposledzonymi w kazdej skali okazaly si¢
Pomorze Srodkowe i pétnocno-zachodnie Mazowsze. Potréjnymi wygranymi
inwestycji drogowych okazat si¢ obszar miedzy Lodzia a Warszawg, potudniowa
cze$¢ woj. Slaskiego, a takze Przemysl.

Reasumujac nalezy takze podkresli¢, ze w okresach postgpu inwestycyjnego
w transporcie (a taki mial miejsce w Polsce w ostatnich latach) dochodzi do
réznicowania poziomu dostepnosci postrzeganej z perspektywy europejskiej, kra-
jowej i regionalnej. Niektdre obszary relatywnie dobrze dostepne z rdzenia Unii
Europejskiej, pozostaja peryferyjnymi w skali kraju. Przykladem moga by¢ regiony
Polski zachodniej (zwlaszcza wojewddztwo dolnoélaskie z Wroctawiem), coraz
lepiej powigzane z ukladem drogowych sieci niemieckich, przy jednoczesnym ode-
rwaniu komunikacyjnym od stolicy kraju. Jednoczes$nie w obrebie samego regionu
dolnoslaskiego sytuacja jest dodatkowo zrdznicowana wewnetrznie. Niektore
oérodki lokalne polozone w Sudetach sa bardzo slabo dostepne z Wroclawia.
Osrodek dobrze powigzany transportowo na poziomie krajowym moze by¢ stabo
dostepny ze swojego zaplecza, co ma wplyw na wielkos§¢ rynku pracy i dostepnos¢
do ustug spolecznych. Dotyczy to zwlaszcza niektorych obszaréw metropolital-
nych borykajacych sie z permanentng kongestia.

3.4. EWALUACJA EX-POST ZMIAN DOSTEPNOSCI
PRZESTRZENNE]: STUDIA PRZYPADKU

Analize zmian dostepnosci wykonano dodatkowo dla kazdej z nowych inwe-
stycji, ktére poddane byly badaniu w ramach studiéw przypadku. Wyniki tych
badan przedstawiono w formie kartograficznej (ryc. 3.4, 3.5, 3.6) oraz tabe-
larycznej (tab. 3.4, 3.5, 3.6). W przypadku badanego odcinka autostrady Al
obszar poprawy dostepno$ci miedzynarodowej i krajowej jest prawie identyczny
(ryc. 3.4). Oznacza to, ze powstala inwestycja jest gtownym szlakiem wyprowa-
dzajacym ruch z Tréjmiasta zarowno w kierunku wszystkich waznych osrodkéw
krajowych, jak tez w strong istotnych destynacji zagranicznych (granica niemiecka
i czeska). Na inwestycji korzysta prawie cale wojewddztwo pomorskie (poza
rubiezami poludniowo-zachodnimi), cale kujawsko-pomorskie oraz poéinocna
cze$¢ wojewodztwa warminsko-mazurskiego. Pozytywny wplyw widoczny jest
takze dalej w Polsce centralnej (wielkopolskie, tédzkie, mazowieckie; poréwnaj
tab. 3.4) oraz na wschodnich peryferiach zachodniopomorskiego. Odmienny
uklad przestrzenny obserwujemy w przypadku wynikéw ocenianych na pozio-
mie regionalnym. Strefa korzysci uktada si¢ réwnoleznikowo i obejmuje przede
wszystkim poludniowe rubieze wojewddztwa pomorskiego. Jest charaktery-
styczne, ze na budowie Al korzystaja w tym wypadku takze gminy potozone na
potudniowo-zachodnich krancach regionu, ktore jako jedyne nie byly jej bene-
ficjentami w ujeciu krajowym i miedzynarodowym. Taki uklad jest pochodna
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niskiej jakosci (przepustowosci) alternatywnych szlakoéw drogowych taczacych te
obszary z Trojmiastem. W takich warunkach najszybsze trasy dojazdu sg szlakami
diuzszymi (w km), ale wykorzystujacymi na pewnych odcinkach autostrade Al.
O wiele mniejszy jest wplyw inwestycji na dostepno$¢ regionalng, obserwowany
w polnocnej czesci wojewodztwa.

W przypadku badanego odcinka autostrady A4 (ryc. 3.5) rozbieznosci mie-
dzy rozkladem przestrzennym poprawy dostepnosci miedzynarodowej i krajowej
sg znacznie wieksze. Korzysci wewnetrzne obejmuja cate wojewddztwa dolnosla-
skie i opolskie (poza gminami pélnocnymi tego regionu) oraz czg¢sciowo takze
wojewddztwa lubuskie, $laskie i malopolskie (tab. 3.5). Dostepnos¢ miedzynaro-
dowa poprawia sie takze w tych regionach, ale z reguly juz na mniejszym terenie.
Dotyczy to takze wojewddztwa dolnoslaskiego, ktorego tereny przygraniczne
(zaréwno z Niemcami, jak i z Czechami) w o wiele mniejszym stopniu zyskuja
na inwestycji w takim wymiarze. Zasieg oddzialywania jest znaczaco wigkszy dla
podrozy dlugich (przy Al nie obserwowalismy az tak duzej réznicy). W wymia-
rze migedzynarodowym rozszerza si¢ on przede wszystkim ku wschodowi (w ciagu
dalszych odcinkow A4), a w krajowym ku pétnocy w nawigzaniu do drogi ekspre-
sowej S3. Rozbieznosci te pokazuja jaka role spetnia autostrada A4 (na badanym
odcinku) dla réznych regionéw kraju. Dla takich wojewddztw jak $laskie, malo-
polskie i podkarpackie analizowana inwestycja przyczynila sie przede wszystkim
do lepszego skomunikowania z celami w Europie Zachodniej. Dla wojewodztw
Polski zachodniej skrécita ona podrdze do gornoslaskiego bieguna ekonomicz-
nego. Istnienie wigkszych rozbieznosci niz w przypadku Al jest tez poniekad
wynikiem efektu sieciowego (autostrada A4 jest gotowa na zdecydowanej wigkszo-
$ci swojej dlugosci, autostrada A1 posiada istotne luki w czgéci centralnej). Zasieg
efektow w skali regionalnej jest przestrzennie mniejszy niz notowany w przypadku
Al. Ogranicza si¢ on prawie wylacznie do wojewoddztwa opolskiego i zachodnich
rubiezy dolnoslaskiego.

Specyficzne cechy wykazuja rozklady efektéw dostepnosciowych inwestycji
na podwarszawskim odcinku drogi ekspresowej S8 (ryc. 3.6). Polozenie drogi
na wschod od Warszawy determinuje rozmieszczenie korzyéci. Sa one de facto
tozsame terytorialnie dla domknigcia krajowego i miedzynarodowego oraz dla
podrozy krotkich i diugich. Maja ksztalt wachlarza obejmujgcego cale woje-
wodztwo podlaskie, poinocno-wschodnig czes¢ mazowieckiego oraz wschodnia
warminsko-mazurskiego. W ujeciu wojewodzkim (tab. 3.6) zdecydowanie naj-
wiekszym beneficjentem inwestycji jest podlaskie, pomimo, ze badany odcinek
w calosci znajduje si¢ na terenie wojewodztwa mazowieckiego. Potwierdza to teze,
ze do poprawa dostgpnoéci moze nastepowaé w wyniku inwestycji oddalonych
geograficznie od badanego obszaru. W przypadku dostepnosci regionalnej zasieg
przestrzenny korzysci jest dla drogi S8 najmniejszy spos$rdd wszystkich badanych
tras. Ogranicza si¢ on do gmin sasiadujacych z droga i jej przedtuzeniem w kie-
runku Bialegostoku. Jednoczes$nie procentowa skala poprawy dostepnosci jest
bardzo duza. Nie do przecenienia pozostaje w tym kontekscie znaczenie odcinka
w dojazdach pracowniczych do Warszawy.
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Ryc. 3.4. Zmiana dostgpnosci przestrzennej w wyniku realizacji inwestycji Al

Pruszcz Gdanski-Grudziadz

Fig. 3.4. Changes in spatial accessibility in the effect of realisation of the A1 motorway project

between Pruszcz Gdanski and Grudziadz
Zrédlo / source: opracowanie wtasne / own elaboration

http://rcin.org.pl



Tabela 3.4. Zmiana dostepnosci przestrzennej w wyniku realizacji inwestycji Al Pruszcz Gdanski-Grudzigdz

Dostepno$¢ miedzynarodowa

Dostepno$¢ krajowa

Podréze krotkie Podroze dlugie Podroze krotkie Podroze dlugie
Hoede caleWita dozsrtr;;?oa $ci calk9wita dozsrtrgl;ar?(?s'ci calk9wita dozsrt;l;:loa $ci calk'owita donItI;;?(?s'ci
miana zewnetrznej* iana zewnetrznej* miana zewnetrznej* miana zewnetrznej*
dolnoélaskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,4 100,4
kujawsko-pomorskie 105,3 105,7 101,3 101,3 105,4 105,8 101,9 101,9
lubelskie 100,0 100,0 100,2 100,2 100,0 100,0 100,4 100,4
lubuskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,1 100,1 100,4 100,4
t6dzkie 100,5 100,6 100,5 100,5 100,6 100,6 100,8 100,9
malopolskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,3 100,3
mazowieckie 100,2 100,3 100,4 100,4 100,2 100,3 100,6 100,6
opolskie 100,0 100,0 100,2 100,2 100,0 100,0 100,3 100,3
podkarpackie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,2 100,2
podlaskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
pomorskie 112,3 114,2 110,0 110,2 112,5 1144 112,2 112,5
$lgskie 100,0 100,0 100,2 100,2 100,0 100,0 100,3 100,3
$wietokrzyskie 100,0 100,0 100,2 100,2 100,1 100,1 100,4 100,4
warminsko-mazurskie 101,2 101,2 101,3 101,3 101,2 101,3 101,1 101,1
wielkopolskie 100,4 100,4 100,4 100,4 100,4 100,5 100,7 100,7
zachodniopomorskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,1 100,1 100,1
Polska 100,7 100,8 100,6 100,6 100,8 100,9 101,0 101,0

* bez uwzglednienia (niezmiennego) potencjatu wlasnego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

¥9



65

A4 Wroctaw-Opole

Dostepnost miedzynarodowa - podréze krotkie

Dostepnosé misdzynarodowa - podréze dlugie
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Ryc. 3.5. Zmiana dostgpnosci przestrzennej w wyniku realizacji inwestycji A4

Wroctaw-Opole
Fig. 3.5. Changes in spatial accessibility in the effect of realisation of the A4 motorway project

between Wroctaw and Opole
Zrédlo / source: opracowanie wtasne / own elaboration

http://rcin.org.pl



Tabela 3.5. Zmiana dostgpnosci przestrzennej w wyniku realizacji inwestycji
A4 Wroclaw-Opole(Wariant ,,bez inwestycji” = 100%)

Dostepno$¢ miedzynarodowa

Dostepnos¢ krajowa

Podroze krotkie Podréze diugie Podroze krotkie Podréze dlugie
Hopeode calkf)wita dozsfcz;ar?:s'ci calkf)wita donrtZ;T: $ci calk(.)wita dozsg;?:s'ci calk(.)wita dozs?;;?; $ci
zmiana zewnetrznej* zmiana zewnetrznej* zmiana zewnetrznej* miana zewnetrznej*
dolnoslaskie 109,8 110,6 104,4 104,4 113,3 115,1 109,5 109,7
kujawsko-pomorskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
lubelskie 100,0 100,0 100,6 100,6 100,0 100,0 100,3 100,3
lubuskie 101,5 101,5 102,4 102,4 103,0 103,1 106,4 106,4
tédzkie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
malopolskie 101,5 101,7 106,7 106,8 101,3 101,4 103,1 103,1
mazowieckie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
opolskie 111,3 111,5 108,6 108,7 110,1 110,4 104,8 104,8
podkarpackie 100,5 100,5 104,7 104,8 100,4 100,4 102,1 102,1
podlaskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
pomorskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
$lgskie 103,2 103,3 107,3 107,3 102,9 103,0 103,7 103,7
$wietokrzyskie 100,3 100,3 101,5 101,5 100,2 100,2 100,5 100,6
warminsko-mazurskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
wielkopolskie 100,9 100,9 101,2 101,2 100,9 100,9 101,8 101,9
zachodniopomorskie 100,1 100,1 100,9 100,9 100,2 100,2 102,8 102,8
Polska 102,1 102,3 103,0 103,0 101,9 102,1 102,1 102,2

* bez uwzglednienia (niezmiennego) potencjatu wlasnego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

99
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S8 Radzymin-Wyszkow

Dostgpnodé migdzynarodowa - podréze kratkie Dostgpnodé migdzynarodowa - podréze diugie
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Ryc. 3.6. Zmiana dostepnoséci przestrzennej w wyniku realizacji inwestycji S8
Radzymin-Wyszkow

Fig. 3.6. Changes in spatial accessibility in the effect of realisation of the S8 road project
between Radzymin and Wyszkéw

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own elaboration

http://rcin.org.pl



Tabela 3.6. Zmiana dostepnosci przestrzennej w wyniku realizacji inwestycji
S8 Radzymin-Wyszkéw (Wariant ,,bez inwestycji” = 100%)

89

Dostepno$¢ miedzynarodowa Dostepno$¢ krajowa
Podréze krotkie Podroze dlugie Podroze krotkie Podroze dhugie
ot calk9wita dozsrtxe;;::loa $ci calk(.)wita dozsf[r;;ar?:s'ci caleWita dozs?;;?: $ci caikf)wita dozsirql;?:s'ci
miana zewnetrznej* zmiana zewnetrznej* zmiana zewnetrznej* miana zewnetrznej*
dolnoslaskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,1 100,1
kujawsko-pomorskie 100,1 100,1 100,1 100,1 100,1 100,1 100,1 100,1
lubelskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
lubuskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,1 100,1
todzkie 100,2 100,2 100,3 100,3 100,2 100,2 100,3 100,3
malopolskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,1 100,1
mazowieckie 100,9 101,2 100,6 100,6 100,9 101,2 100,5 100,5
opolskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,1 100,1
podkarpackie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
podlaskie 104,1 104,7 104,4 104,5 104,9 105,7 104,6 104,7
pomorskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
$lgskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,0 100,1 100,1
$wietokrzyskie 100,0 100,0 100,1 100,1 100,0 100,1 100,1 100,1
warminsko-mazurskie 100,2 100,2 100,5 100,5 100,2 100,3 100,5 100,5
wielkopolskie 100,1 100,1 100,2 100,2 100,1 100,1 100,2 100,2
zachodniopomorskie 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,1 100,1
Polska 100,2 100,2 100,2 100,2 100,3 100,3 100,3 100,3

* bez uwzglednienia (niezmiennego) potencjalu wlasnego
Zr6dlo: opracowanie whasne.
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Poprawa dostepnosci miedzynarodowej i krajowej, jaka dokonata sie
w Polsce w wyniku inwestycji drogowych byta bardzo nieréwnomierna
przestrzennie i determinowala ja lokalizacja budowanych tras, a takze roz-
mieszczenie potencjalu demograficznego. Rozklad dostepnosci stal sie bardziej
spolaryzowany, co jest nieuniknione w przypadku podjecia w krétkim czasie wielu
inwestycji.

Najwigksze korzysci z realizowanych inwestycji drogowych dotyczyly obsza-
réw, przez ktdre przebiegaja nastepujace drogi: A2 (od granicy niemieckiej po
Warszawe), S8 (Warszawa-Bialystok), Al (centralna Polska-Tréjmiasto), A4
(wschodnia cze$¢ autostrady), S7 (Warszawa-Krakow) i S8 (Lodz-Wroctaw). Na
poziomie krajowym najwickszym beneficjentem zrealizowanych inwestycji jest
Polska centralna, a w ujeciu miedzynarodowym - wschodnia Polska. Poprawa
w ujeciu regionalnym ma charakter wyspowy, szczegolnie widoczny na terenach
pogranicza wojewddztw przecietego nowg inwestycja.

Pozwala to na ostrozng oceng, iz dokonane inwestycje stuzyty bardziej powia-
zaniom miedzynarodowym i miedzymetropolitalnym, za$ ich wplyw na poprawe
sytuacji w wojewodztwach byl mniejszy. Jedng z przyczyn byl brak niektérych
inwestycji w sgsiedztwie duzych metropolii, ktéry niwelowal potencjalne korzysci
(utrata czasu na wjezdzie do miast).

Niektdre tereny przeciete nowg inwestycja nie poprawily swojej dostepnosci
krajowej i miedzynarodowej w mozliwym stopniu z uwagi na btedng (zbyt rzadka)
lokalizacje wezlow. Badanie potwierdzito wczesniejsze obawy, ze autostrady moga
generowac ,efekt korytarza” (rozumianego jako ograniczenie dla powigzan dlu-
godystansowych). Zagrozenie takie jest wyraznie mniejsze w przypadku drog
ekspresowych. Wykazano réwniez, ze prawidlowa lokalizacja weztéw moze mie¢
zauwazalny wplyw na przestrzenny zasieg pozytywnego oddziatywania inwestycji.
Ponadto potwierdzono, ze inwestycje podejmowane w jednych regionach moga
znaczgco poprawia¢ dostepnosé obszaréw potozonych od nich relatywnie daleko
(w tym peryferyjnych). Dotyczy to zwlaszcza przykltadéw z Polski wschodniej,
ktora bardzo poprawita swoja dostepnos¢ (przede wszystkim w ujeciu miedzyna-
rodowym) na skutek budowy autostrad i drog ekspresowych w Polsce centralnej,
a nawet zachodniej.
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4. WPLYW KORYTARZY DROGOWYCH NA ROZWO]J
EKONOMICZNY OBSZAROW PRZYLEGEYCH

Powstawanie nowej infrastruktury drogowej moze wplywac na sytuacje ekono-
miczng nie tylko w wymiarze krajowym, ale réwniez lokalnym. Wplyw ten moze
by¢ widoczny jako zmiany dostepnosci (w roznych skalach przestrzennych - kra-
jowej, regionalnej, lokalnej), m.in. do rynku pracy i ustug pozytku publicznego,
oraz jako poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nowe inwestycje drogowe
moga mie¢ rowniez negatywne oddzialywanie na otaczajace je obszary, co moze
by¢ szczegdlnie widoczne na poziomie lokalnym (np. rozciecie struktur osadni-
czych, uktadu pol uprawnych, ograniczenia dostgpu do niektérych podmiotow
gospodarczych, co w konsekwencji prowadzi¢ moze prowadzi¢ do pogorszenia ich
sytuacji ekonomicznej).

Celem niniejszego rozdzialu jest zbadanie wplywu funkcjonowania koryta-
rzy drogowych na rozwdj gospodarczy w réznych skalach przestrzennych. Jest to
trudne zadanie z dwoch podstawowych przyczyn. Po pierwsze brak jest dostatecz-
nych danych pozwalajacych na szczegélows analize tego zagadnienia. Po drugie,
problem polega na trudnosciach w wyodrebnieniu danego czynnika (w tym przy-
padku korytarzy drogowych) z calego spectrum czynnikéw wplywajacych na
rozwoj gospodarczy w roznych skalach przestrzennych. Trudno jest wigc jedno-
znacznie okresli¢, ze to wlasnie ten a nie inny czynnik miat duzy wplyw na rozwoj
lokalny, regionalny itp.

Ze wzgledu na dostepnos¢ danych statystycznych wplyw korytarzy drogowych
na rozwoj gospodarczy analizowano przez pryzmat:

 rozwoju powierzchni magazynowych,

o przemian poziomu przedsi¢biorczosci (w mikro- i makroskali),

« zmian dostepnosci przestrzennej wojewodzkich rynkéw pracy.

4.1. WPEYW INFRASTRUKTURY TRANSPORTU NA ROZWOJ
REGIONALNY - UJECIE TEORETYCZNE

Teorie charakteryzujace wplyw infrastruktury transportu na rozwdj ekono-
miczny obszaréw przyleglych naleza zaréwno do obszaru ekonomii jak i geografii
(Biehl 1986; Rietveld 1989; Gramlich 1994; Hurst 1994; Boarnet 1996; Button
1998; Fernald 1999; Banister, Berechman 2000; Holl 2004). Poszczegolne teorie
rozwoju regionalnego i wzrostu gospodarczego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
tych z nich, ktore akcentujg znaczenie infrastruktury transportu pokazano
w tabeli 4.1. Niektore z teorii podkreslaja role polaczen komunikacyjnych w gene-
rowaniu dochodu (strategia wzrostu zréwnowazonego i niezréwnowazonego)
lub jego miedzyregionalnej redystrybucji (teorie polaryzacji oraz nowa geografia
ekonomiczna). Inne z kolei wskazuja na problematyke finansowania inwesty-
¢ji infrastrukturalnych, jako potencjalne Zrédio wypychania (teorie klasyczne)
lub niezbedny do pobudzania wzrostu gospodarczego wydatek publiczny (teoria
keynesowska), umozliwiajacy uzyskanie ,przestrzennych efektow zewnetrznych”
(nowa teoria wzrostu).
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Tabela 4.1. Rola infrastruktury transportu w poszczegélnych
teoriach rozwoju regionalnego i wzrostu gospodarczego

Teoria wzrostu lub rozwoju | Gléwni autorzy

Rola infrastruktury transportu

Weber (1909), Rola punktéw weztowych jako wiodacego czynnika
. N Losch (1961), lokalizacyjnego
Klasyczne teorie lokalizacji Marshall (1919)
i aglomeracji Hoover (1962), ?
Isard (1956)
Myrdal (1958), Inwestycja infrastrukturalna jako jednostka

Hirschman (1958)
Teorie polaryzacji

motoryczna, prowadzaca do procesu
kumulatywnego i efektow regresywnych (dalsza
polaryzacja); z drugiej strony mozliwa szybsza
dyfuzja innowacji; ,efekt osiowy” a ,efekt tunelu”

Nurkse (1963),
Rosenstein-Rodan
(1959), Nijkamp
(1986)

Strategia rozwoju
Zréwnowazonego
i niezréwnowazonego

Strategia rozwoju przez infrastrukture (w skrajnym
przypadku ,wielkie pchniecie” infrastrukturalne)
kontra strategia rozwoju akceptujaca przejsciowy
niedostatek urzadzen infrastrukturalnych

Modele keynesowskie Keynes (2013)

Akcentowanie popytowych efektow inwestycji
infrastrukturalnych w krotkim okresie

Neoklasyczny model Solowa Solow (1956)

Infrastruktura jako potencjalne Zrédlo ,,wypychania”
kapitalu prywatnego

Barro (1990),

Infrastruktura (edukacja, placéwki ochrona

Aschauer (1989) | zdrowia) jako posredni czynnik wzrostu lub
Nowa teoria wzrostu (w modelach akcentujacych role kapitatu
publicznego) infrastruktura np. transportu jako
bezposredni czynnik wzrostu
Krugman (1991), | Obnizenie kosztéw transakcyjnych i dalsza

Baldwin i in.
(2003), Fujita i in.

polaryzacja regionalna wynikajaca z delokalizacji
firm w kierunku bogatych regionéw; potencjalne

Nowa geografia ekonomiczna (1999), Martin

(1998, 2000)

efekty roznigce si¢ w zaleznosci od charakteru
inwestycji (infrastruktura wewnatrzregionalna
a miedzyregionalna)

Zrodto: Rosik i Szuster (2008)

Dominujgca w literaturze przedmiotu metoda badania zaleznosci miedzy
infrastruktura a wzrostem gospodarczym i rozwojem regionalnym sg ekonome-
tryczne szacunki produktywnosci kapitalu publicznego bazujgce na modelach
nowej teorii wzrostu, gdzie kapital ekonomiczny (naktady na infrastrukture) sa
jedna ze zmiennych objasniajacych w funkcji produkeji regionu. Przy stosowaniu
ekonometrycznych szacunkéw produktywnosci infrastruktury transportu nalezy
mie¢ jednak na uwadze nastepujace ograniczenia. Po pierwsze, trudne jest zde-
finiowanie wielkosci nakladéw kapitalu publicznego, np. okreslenie przecigtnego
okresu uzytkowania obiektow infrastrukturalnych oraz wybor sposobu amortyza-
¢ji majatku publicznego. Po drugie, problemy takie jak regresja pozorna, brakujace
zmienne lub kierunek przyczynowosci, podwazaja sensownos¢ interpretacji nawet
wysokich wspolczynnikéw determinacji w modelach jednoréwnaniowych. Po
trzecie, badania na poziomie regionalnym, bez uwzglednienia specyficznych cha-
rakterystyk regionu, przestrzennych efektow zewnetrznych (sieciowy charakter
infrastruktury), oraz dotychczasowego poziomu rozwoju sieci infrastrukturalnej
w regionie, réwniez moga by¢ powodem niewlasciwego interpretowania zjawisk
gospodarczych. Po czwarte, efekty wzrostu nakltadow kapitatu publicznego moga
sie rozni¢ w zaleznosci od tego czy sa rozpatrywane w krotkim czy w diugim
okresie. Po piate, popyt na ustugi infrastrukturalne zmienia si¢ wraz z postepem
technicznym i ze zmianami w strukturze gospodarki. Po szoste, to nie wiel-
ko$¢ nakladéw $rodkéw publicznych na rozwdj infrastruktury, a zakres dostepu
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do ustug infrastrukturalnych, czyli wysokos¢ oplaty oraz sposdb zarzadzania
obiektami infrastrukturalnymi, jest szczegdlnie istotny dla sektora prywatnego.
Po siédme, w Polsce brakuje bazy danych dotyczacych tacznych nakladéw na
infrastrukture transportu w ujeciu regionalnym. Istnieja jedynie czastkowe dane
dotyczace nakladéw z okreslonych zrodet, np. funduszy unijnych.

Jednym z rozwijajacych si¢ kierunkéw w teorii wzrostu i rozwoju regionalnego
od poczatku lat 90. jest, tzw. nowa geografia ekonomiczna (Krugman 1991; Fujita
iin. 1999; Fujita, Krugman 2004). Zgodnie z nowg geografia ekonomiczng ocenia
sie, ze w wyniku poprawy stanu wewnagtrzregionalnych polgczen transportowych,
koszty transakcyjne dla dobr produkowanych lokalnie w regionie biedniejszym
maleja (Baldwin i in. 2003). Zwigksza si¢ tym samym popyt na towary z regionu
biednego. Rosnie ilo§¢ firm podejmujacych dziatalno$¢ w regionie biedniejszym
i korzystajacych ze wzrostu lokalnego rynku. Firmy zmniejszaja swoja aktywnos¢
w regionie relatywnie bogatszym (w podstawowym modelu sg tylko dwa regiony).
Tym samym stopien aglomeracji zmniejsza si¢. Rosng koszty wytwarzania innowa-
cji (wyzsze w regionie biednym niz bogatym), co skutkuje redukcja stopy wzrostu
innowacyjnosci gospodarki, a tym samym obnizeniem sie stopy wzrostu dochodu
w skali catej gospodarki. Z kolei w regionie biednym ulegaja zmniejszeniu koszty
transportu produktow wytwarzanych lokalnie, a co za tym idzie nastepuje spadek
cen. Ponadto przypomnijmy, Ze w regionie biednym dziala wiecej firm. Opisane
wyzej procesy prowadza do zmniejszenia si¢ nieréwnosci regionalnych i sluza
konwergencji.

W przypadku poprawy stanu miedzyregionalnej infrastruktury transportu
nastepuje delokalizacja przedsiebiorstw z regiondéw biednych do regionéw boga-
tych. Mamy zatem do czynienia z procesem odwrotnym niz to mialo miejsce
w przypadku poprawy stanu infrastruktury wewnatrzregionalnej w biedniejszym
regionie. Nastepuje wzrost atrakcyjnosci regionu bogatszego, ktdry teraz oprocz
efektow aglomeracji korzysta réwniez, w wyniku obnizenia kosztéw transak-
cyjnych miedzyregionalnego handlu, z dostepu do znacznie wigkszego rynku
(réwniez w regionie biedniejszym). Firmy, zaréwno te majace swoja siedzibe
w regionie biednym, jak i bogatym, majg dostep do obu rynkéw. Oczywistym
jest, ze mozliwos$¢ korzystania z efektow aglomeracji skloni czes¢ firm z regionu
peryferyjnego do ,przeprowadzki” do regionu bogatego. W wyniku nasilenia
sie procesu aglomeracji, roé$nie stopa innowacyjnoéci gospodarki i nastepuje
przyspieszony wzrost gospodarczy. Jednakze, jezeli koszty transakcyjne handlu
miedzyregionalnego byly dotychczas na niskim poziomie, liczba firm sktonnych
do delokalizacji z regionu biedniejszego do regionu bogatszego nie musi by¢ tak
duza. Warto zaznaczy¢, iz biedny region jest przeciez konkurencyjny, jezeli wziaé
pod uwage ceny czynnikéw produkcji. Firma pozostanie w regionie biedniejszym,
gdy wazniejsze niz korzy$ci zwigzane z aglomeracja bedg dla niej przykladowo
nizsze place. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce nawet, jezeli obnizg sie (i tak juz
niskie) koszty transakcyjne handlu miedzyregionalnego. Nizsze place mogg réw-
niez przyciagnac z regionu bogatego firmy pracochlonnych gatezi. Biedne regiony
beda nadal specjalizowaly si¢ w pracochlonnych galeziach przemystu, podczas
gdy regiony bogate beda rozwija¢ branze chlonne w rzeczowy i ludzki kapital.
Taka sytuacja w diugim okresie nie stuzy konwergencji regionalnej. Rezultatem
poprawy stanu miedzyregionalnej infrastruktury transportu jest zatem wyzsza
efektywnos¢ gospodarki. Z drugiej strony rosna réznice w realnych dochodach
miedzy bogatymi i biednymi regionami.
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Potencjalnego wplywu rozbudowy, a nastepnie funkcjonowania infrastruktury
drogowej mozna oczekiwaé w kilku plaszczyznach. Po pierwsze, rozwoj sieci dro-
gowej moze mie¢ wplyw na rozwoj lokalny juz na etapie budowy drog, generujac
efekty popytowe w miejscu realizacji inwestycji. Jak wykazaty wczesniejsze badania
(Komornicki i in. 2010) zazwyczaj ogranicza si¢ to do zatrudniania miejscowych
podwykonawcéw i obstugi pracownikéw budowy. Sa to wiec efekty krotkookre-
sowe. Po drugie, rozwdj drog moze generowac efekty dtugookresowe, do ktdrych
mozna zaliczy¢ rozwdj przedsigbiorczodci, wzrost konkurencyjnosci i atrakeyj-
nosci inwestycyjnej, naplyw inwestoréw itp. W przypadku drog ekspresowych
i autostrad rozwdj matych firm ma miejsce zazwyczaj tylko w poblizu weztéw dro-
gowych. Wieksze korzysci lokalne i regionalne wynikaja z poprawy dostepnosci,
co moze skutkowa¢ naptywem duzych inwestycji. W takim przypadku bezposred-
nie sasiedztwo wezla nie ma wiekszego znaczenia.

Wplyw korytarzy drogowych na rozwéj ekonomiczny obszaréw bezposrednio
z nimi sgsiadujgcych analizowano na trzech poziomach przestrzennych: krajowym
(rozbudowa powierzchni magazynowej), gminnym oraz lokalnym tj. w miejscowo-
$ciach, przez ktore przebiegaja wybrane do analizy odcinki korytarzy drogowych.
W trzecim przypadku analizowano podmioty gospodarcze zlokalizowane w bez-
posrednim sasiedztwie drogi.

4.2. ODDZIALYWANIE KORYTARZY DROGOWYCH W SKALI
KRAJU - ROZWOJ POWIERZCHNI MAGAZYNOWE]

Pierwszg lokalizacjg, w ktorej powstawaly w Polsce magazyny byta Warszawa
(polowa lat 90.). Jednak wysokie czynsze jakimi charakteryzuja si¢ dziatki
inwestycyjne w duzym mieécie skutkowaly nowymi lokalizacjami obiektéw maga-
zynowych, przede wszystkim na obszarze aglomeracji warszawskiej, ale takze
najwiekszych aglomeracji kraju (poznanskiej, wroctawskiej, trojmiejskiej, krakow-
skiej, t6dzkiej oraz na Gérnym Slasku). W przypadku aglomeracji warszawskiej
nowym zjawiskiem jest zainteresowanie najemcow lokalizacjami wzdtuz odcinka
autostrady A2 miedzy Lodzig a Warszawg. Szczegélnie dynamicznie rozwija sie
réwniez obszar dwoch najwigkszych weztéw drogowych w Polsce, tj. Strykowa
(przecigcie autostrad Al i A2) oraz Soénicy (przeciecie autostrad Al i A4). W tych
miejscach mozna spodziewac si¢ kolejnych inwestycji magazynowych w najbliz-
szych latach. W Polsce centralnej obok Lodzi mozna méwi¢ o dwéch podstrefach
powierzchni magazynowej $cisle powigzanych z przebiegiem drdég ekspresowych
i autostrad: podstrefie wokot wezta Strykéw oraz podstrefie wzdluz nowo odda-
nej drogi ekspresowej S8 miedzy Piotrkowem Trybunalskim, Rawa Mazowieckg
i Mszczonowem. Duze perspektywy wzrostu powierzchni magazynowej ma Gorny
Slask, gdzie nowe polgczenia drogowe (w tym realizowane ze srodkéw unijnych)
zainteresowaly inwestorow, czego nastepstwem jest najnizszy w Polsce wskaznik
pustostanow. Niski poziom pustostandéw cechuje rowniez bardzo dobrze zlokalizo-
wany miedzy Warszawg a Berlinem wezel poznanski oraz wezel wroctawski, gdzie
obok aglomeracji wroctawskiej zainteresowanie inwestorow jest rowniez widoczne
w Legnicy (dwie duze transakcje najmu w Panattoni BTS Legnica w 2012 r.), ktora
w przysztosci bedzie waznym weztem autostrady A4 i drogi ekspresowej S3. Na
Dolnym Slgsku w 2012 r. w budowie byto 91 tys. m* powierzchni magazynowej
co stawialo pod tym wzgledem na pierwszym miejscu w kraju. Pozostate rozwi-
jajace si¢ lokalizacje inwestycyjne to aglomeracja krakowska (ktdra jednak traci
na niewielkiej odleglosci drogowej do Gérnego Slaska i mozliwosci fatwej obslugl
mieszkancow Krakowa z tego obszaru) oraz trojmiejska. Inne lokalizacje maja
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charakter ,raczkujacy”. Przykladem przyciggniecia nowych inwestycji magazy-
nowych oraz hali produkcyjnej do miasta ze wzgledu na lokalizacje obok wezla
autostradowego na odcinku wspotfinansowanym ze srodkéw unijnych jest inwestu-
jacy we Wloctawku (autostrada A1) Newell Rubermaid - Poland, producent m.in.
wozkow i akcesoriow dziecigcych. Jednak nadal, mimo rozbudowy sieci drogowej,
powierzchnie magazynowe powstaja glownie na obszarze najwigkszych aglomera-
cji kraju oraz w Polsce centralnej (ryc. 4.1).

Obiekty magazynowe w Palee [
Warehouse facilities in Poland
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Ryc. 4.1. Liczba obiektéw magazynowych (parkéw magazynowych oraz BTS)
wzgledem lokalizacji odcinkéw autostrad i drég ekspresowych

Fig. 4.1. Number of warehouse facilities (warehouse parks and BTSs) compared to the location
of motorways and expressways sections

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie / own study on the basis of Rynek
powierzchni magazynowych w Polsce (2012)

4.3. ODDZIALYWANIE KORYTARZY DROGOWYCH W SKALI
KRAJU - ZMIANY POZIOMU PRZEDSIEBIORCZOSCI

Analiza zmian poziomu przedsiebiorczosci na tle przebiegu badanych koryta-
rzy drogowych wykazata podstawowa prawidtowos$¢: poziom przedsigbiorczoéci
w gminach, przez ktore przebiega autostrada lub droga ekspresowa jest zdecydowa-
nie wyzszy niz poziom przedsigbiorczosci w tych gminach, przez ktore przebiegaja
badane drogi reperowe (DK17 i dwa odcinki DK8). Réwniez dynamika przyrostu
nowych podmiotéw gospodarczych byta wyzsza w przypadku gmin z autostra-
dami niz z drogami krajowymi (odcinkami reperowymi) (ryc. 4.2). Oczywiscie
na tej podstawie nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze to rozwdj drog szyb-
kiego ruchu byt generatorem przedsiebiorczosci, ale mozna domniemywac, ze
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zmiany poziomu dostepnosci powoduja zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej.
Zwiekszony poziom przedsi¢biorczo$ci w przypadku gmin, przez ktore przebiegaja
drogi szybkiego ruchu, moze by¢ tez wynikiem realizacji danej inwestycji drogo-
wej i zwiazanych z nig efektéw popytowo-podazowych.W przypadku odcinkéw
drog szybkiego ruchu, ktore przebiegaja przez gminy podmiejskie, silg sprawcza
wysokiego poziomu przedsiebiorczosci, jest przede wszystkim oddzialywanie
samego o$rodka miejskiego (korzysci aglomeracyjne) na otaczajace je obszary (np.
przypadek autostrady A4 Wroclaw-Opole i podwroctawskiej gminy Kobierzyce).

Zmiany zarejestrowanej liczby podmiotéw gospodarczych (2004-2011)
Changes in the number of registered economic operators (2004-2011)

o N Autostrady | drogi ekspresowe/
L B e
i krag { National roads

Ryc.4.2. Przebieg analizowanych korytarzy drogowych na tle zmian liczby podmiotéw
gospodarczych w gminach (2004-2011)

Fig. 4.2. Course of the road corridors under analysis compared to changes in the number of
economic operators in the gminas (2004-2011)

Zrodlo / source: opracowanie wilasne / own study (wspolpraca / in collaboration with:
P. Sleszyriski)

4.4. DOSTEPNOSC WOJEWODZKICH RYNKOW PRACY

Izochronowa analiza dostepnos$ci przestrzennej wojewddzkich rynkow pracy
w latach 2004-2013 ukazuje przemiany wynikajace z inwestycji w infrastruk-
ture drogowg. Efekt oddania do uzytku nowych odcinkéw drég szybkiego ruchu
jest widoczny w postaci zwiekszenia zasiegu odsetka ludnosci znajdujacej sie
w zasiegu izochrony 60-minutowej (umowny zasieg rynku pracy) od najblizszego
miasta wojewodzkiego (tab. 4.2). Najwiekszy taki efekt byl obserwowany na gesto
zaludnionym Gérnym Slasku, gdzie dzigki inwestycjom na A1 izochrong 60-minu-
towego dojazdu do Katowic zostat objety region Rybnika i Wodzistawia Slgskiego.
Widoczny efekt dotyczy tez skrocenia czasu dojazdu do Krakowa (Komornicki
iin. 2013).

http://rcin.org.pl
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Tabela 4.2. Odsetek ludnosci objetych izochrona 60-minutowa
od najblizszego miasta wojewodzkiego*

Wojewddztwo 2004 | 2013 | Zmianaw punktach
procentowych
dolnoélaskie 54,5 58,4 3,9
kujawsko-pomorskie 82,4 90,4 8,0
lubelskie 52,2 53,7 1,5
lubuskie 91,9 92,3 0,4
todzkie 71,3 80,9 9,6
malopolskie 64,1 72,8 8,7
mazowieckie 60,1 64,8 4,7
opolskie 83,1 84,2 1,2
podkarpackie 51,4 55,2 3,7
podlaskie 54,9 58,1 3,2
pomorskie 66,0 69,8 3,8
$laskie 68,6 82,5 13,9
$wietokrzyskie 61,3 69,2 8,0
warminsko-mazurskie 46,7 50,8 4,0
wielkopolskie 50,6 55,1 4,5
zachodniopomorskie 50,1 51,3 1,2
POLSKA 62,0 67,9 5,9

* uwzgledniono wszystkie 18 o$rodkéw wojewddzkich (tj. uwzgledniajac pary: Bydgoszcz-
Torun oraz Gorzéw Wielkopolski-Zielong Gore); Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 4.3. Zmiana zasiegu
izochrony 60-minutowej
od miast wojewddzkich
w latach 2004-2013

Fig. 4.3. Change in the
reach of the 60-minute
isochrone from voivodeship
capital cities between 2004

Zasieg izochrony 60-minutowej

Catchment area of 60-minutes izochrone and 2013

- 2004 Zrédto / source:
opracowanie wlasne / own

|:| 2013 study

http://rcin.org.pl
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Znaczace przestrzenne zmiany zasiegu izochrony 60-minutowej mialy miejsce
naskutek oddania do uzytku drogi ekspresowej S8 (odcinki wylotowe z Biategostoku
i Warszawy), S7 (odcinek na péinoc od Kielc), autostrady A4 (Krakow-Rzeszow)
oraz Al (ryc. 4.3). Dzigki nowym inwestycjom nastgpilo przestrzenne zblizenie
i polaczenie si¢ wojewddzkich rynkéw pracy: bydgosko-torunskiego z trojmiej-
skim, krakowskiego z rzeszowskim, poznanskiego z bydgoskim oraz t6dzkiego
i torunskiego.

4.5. ODDZIALYWANIE KORYTARZY DROGOWYCH
W UJECIU LOKALNYM

Dane na temat wplywu korytarzy drogowych na rozwdj lokalny pochodza
z dwoch zrédel. Dane o liczbie nowopowstalych podmiotéw gospodarczych
w latach 1990-2011 w poszczegdlnych miejscowosciach, przez ktore przebie-
gaja wybrane do analizy korytarze drogowe, pochodza z Centralnej Ewidencji
i Informacji o Dzialalnoéci Gospodarczej. Natomiast podczas przeprowadzonych
badan gminnych uzyskano informacje na temat:

1) liczby zarejestrowanych podmiotéw gospodarczych (w trakcie kwerendy
w urzedach gminy),

2) liczby podmiotéow gospodarczych zlokalizowanych w bezposrednim
sasiedztwie wybranych odcinkéw korytarzy drogowych (w podziale na rodzaj
dziatalno$ci),

3) ogolnego rozwoju gospodarczego gminy w kontekscie funkcjonowania kory-
tarzy drogowych (wywiady poglebione z przedstawicielami samorzadu lokalnego).

Trudno jest jednoznacznie okresli¢ bezposredni wplyw rozwoju infrastruktury
drogowej na rozwdj gospodarczy, gdyz zalezny jest on od wielu innych czynnikéw.
Dlatego trudno jest zidentyfikowa¢ wyrazne zaleznosci i prawidiowosci. Niemniej
jednak dane pozyskane z samorzadéw gminnych odnosnie nowopowstatych
podmiotéw gospodarczych (dane rok po roku) wskazujg na wyrazng tenden-
cje zwyzkowa po oddaniu do uzytku analizowanych autostrad (A1, A4) i drogi
ekspresowej (S8). W wielu analizowanych przypadkach wahania zaréwno liczby
nowych podmiotéw gospodarczych jak i liczby wykreslonych podmiotéw z reje-
strow gminnych wynikaja z wahan koniunktury gospodarczej w kraju. Wyraznie
widoczne sg efekty zaréwno kryzyséw gospodarczych jak i tendencji wzrostowych
m.in.:

o duzego spowolnienia gospodarczego z poczatku minionej dekady, bedacego
echem ogodlnoswiatowego spowolnienia gospodarczego, nastepnie kryzysu
rosyjskiego z konca lat 90. XX w., spowolnienia gospodarczego w Niemczech,
bedacych najwazniejszym partnerem handlowym Polski, wzrostu poziomu
bezrobocia wywolanego m.in. restrukturyzacja kopaln oraz PKP,

o wzrostu gospodarczego zwiazanego z przystapieniem Polski do Unii
Europejskiej i naptywem funduszy europejskich,

« globalnego kryzysu finansowego (za ktérego poczatek symbolicznie uznaje
sie upadek banku Lehman Brothers we wrze$niu 2008 r.), z ktérym Polska
stosunkowo dobrze sobie poradzita, ale odnotowala spadek poziomu eks-
portu, ktory byt zwigzany m.in. z sytuacja gospodarcza krajéw docelowych
polskiego eksportu (Komornicki i in. 2015) (ryc. 4.4).
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Ryc. 4.4. Zmiany liczby nowozarejestrowanych podmiotéw gospodarczych
w gminach, przez ktdre przebiegaja badane odcinki. DK8_S - odcinek potudniowy
analizowanej drogi krajowej (Kudowa-Zdréj-Wroctaw), DK8_N - odcinek pétnocny
analizowanej drogi krajowej (Augustow-Budzisko)

Fig. 4.4. Changes in the number of newly registered economic operators in gminas through
which the sections under analysis run. DK8_S - southern section of the national road under
analysis (Kudowa-Zdréj—-Wroctaw), DK8_N - northern section of the national road under
analysis (Augustow-Budzisko)

Zrédlo / Source: opracowanie wlasne na podstawie danych z urzedéw gminnych / own study
based on data from gmina offices

Z punktu widzenia lokalnej sytuacji ekonomicznej, przeprowadzone wywiady
eksperckie potwierdzity wzrost zainteresowania inwestycyjnego w gminach sasia-
dujacych z autostradami i drogami ekspresowymi. Zainteresowanie to w maltym
stopniu przeklada si¢ jednak na konkretne inwestycje, co ttumaczy¢ mozna zbyt
krotkim jeszcze okresem funkcjonowania autostrad. Stwierdzono takze brak
spektakularnych inwestycji w poblizu weztéw autostradowych oraz oznak deloka-
lizacji podmiotéw gospodarczych, zwigzanych z nowym ukladem sieci drogowe;.
Wyjatkiem jest przypadek dunskiej firmy Netto, ktora zlokalizowata swoje trzecie
centrum dystrybucji w poblizu wezta Kopytkowo w gminie Smetowo Graniczne,
docelowo dajac zatrudnienie ponad 150 osobom, rekrutowanym z lokalnego
rynku pracy.

Dla spotecznosci lokalnych istotnym okazal si¢ problem drég ekspresowych
prowadzonych starym $ladem. Ich budowa powoduje czgsto odciecie podmio-
tow gospodarczych od drogi (brak bezposredniego dojazdu, ktéry byt wezesniej
zapewniony), co w wielu przypadkach skutkuje zawieszeniem lub nawet rezygna-
Cja z prowadzenia dziatalnosci gospodarczej.

Najnizszym poziomem badan terenowych byly miejscowosci polozone przy
wybranych drogach krajowych. Z danych pochodzacych z Centralnej Ewidencji
i Informacji o Dzialalno$ci Gospodarczej (CEIDG) wynika, ze badane odcinki
drog krajowych byly i nadal sg generatorem malej przedsiebiorczoéci (ryc. 4.5),
co rowniez potwierdzajg informacje uzyskane podczas wywiadéw pogtebionych
w urzedach gminy. Ten stan niewiele zmienia powstanie alternatywnych cia-
goéw drogowych w postaci autostrad (analizowane korytarze drogowe A1/DK91
i A4/DK94). Znaczna cze$¢ podmiotéw gospodarczych zlokalizowanych wzdtuz
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korytarzy drogowych $wiadczy ustugi na rzecz uzytkownikéw infrastruktury dro-
gowej. W przypadku autostrad i drog ekspresowych mozliwos¢ ta jest ograniczona
tylko do weztéw drogowych, co wynika z tunelowego charakteru drég szybkiego
ruchu. Przeprowadzona inwentaryzacja wykazala, ze w wiekszosci przypadkow
tereny wokot weztdéw autostradowych sg nadal niezagospodarowane, co czg$ciowo
moze wynika¢ ze zbyt krétkiego czasu funkcjonowania badanych odcinkdw.
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Ryc. 4.5. Liczba nowopowstalych podmiotéw gospodarczych w miejscowosciach,
przez ktore przebiega droga krajowa (linig przerywana oznaczono rok oddania do
uzytku drég szybkiego ruchu). DK8_S - odcinek potudniowy analizowanej drogi
krajowej (Kudowa-Zdroj-Wroctaw), DK8_N - odcinek pdtnocny analizowanej drogi
krajowej (Augustow-Budzisko)

Fig. 4.5. The number of new economic operators in villages/towns/cities through which
a national road runs (broken line stands for the year when high-speed roads were
commissioned). DK8_S - southern section of the national road under analysis (Kudowa-
Zdréj—-Wroctaw), DK8_N - northern section of the national road under analysis (Augustow-
Budzisko)

Zrédlo / Source: opracowanie wlasne na podstawie danych CEIDG / own study based on data
from the Central Registration and Information on Business

W przypadku drogi ekspresowej obserwowany byt rownolegle inny trend, tj.
zawieszanie lub calkowita rezygnacja z prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej
(np. gmina Dabrowka). W przypadku drogi ekspresowej moze by¢ to zwigzane
z faktem, ze analizowany odcinek zbudowany zostat po ,,starym $ladzie”, tj. w miej-
scu istniejgcej drogi krajowej nr 8, przy ktorej byly zlokalizowane réznego rodzaju
firmy. Po oddaniu do uzytku drogi ekspresowej bezposredni dostep do wielu z tych
podmiotéw zostal mocno ograniczony.

%%

Teoria rozwoju regionalnego uwzglednia infrastrukture transportu jako jeden
z wielu czynnikéw wzrostu i rozwoju. Publiczne inwestycje, zgodnie z nowg teorig
wzrostu moga, miedzy innymi poprzez uzyskanie pozytywnych efektéw zewnetrz-
nych, prowadzi¢ do szybszego rozwoju relatywnie biedniejszych regionow, ale
infrastruktura jest jednym z wielu potencjalnych stymulatoréw wzrostu i tylko
w polaczeniu np. z rozwinietg sferg instytucjonalng oraz duzymi zasobami kapi-
talu ludzkiego moze ,wyprowadzi¢” biedne regiony na szybsza $ciezke wzrostu.
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Jednym z najwazniejszych wnioskéw wynikajacych z przeprowadzonego
badania jest to, ze autostrady i drogi ekspresowe w skali kraju daja duza warto$¢
dodang i pozytywne efekty sieciowe, jednak w skali lokalnej sa jedynie warun-
kiem koniecznym, ale niewystarczajgcym do szybkiego rozwoju gmin i powiatow.
Szczegdlnie w warunkach kryzysu finansowego zestaw czynnikow rozwoju gospo-
darczego jest znacznie szerszy niz rozbudowa infrastruktury drég wyzszych klas.
Na poziomie lokalnym, gdzie oczekiwania zwigzane z rozbudows infrastruktury
sg szczegOlnie wysokie, mogt wystapié, tzw. efekt korytarza. Zdecydowanie mniej-
szy niz oczekiwano byt réwniez, tzw. efekt popytowy zwigzany z samym okresem
przeprowadzenia inwestycji (brak wiekszej aktywizacji lokalnych przedsigbior-
cow, zardbwno w charakterze podwykonawcow, jak i w ramach szeroko pojetej
dziatalno$ci ustugowej). Zapytania inwestycyjne dotycza gtéwnie duzych weztow
autostradowych, przede wszystkim tych zlokalizowanych w niedalekiej odleglosci
od aglomeracji. Im dalej od aglomeracji tym mocniej widoczny jest proces zmniej-
szania si¢ atrakcyjnoséci inwestycyjnej nowych wezléw na autostradach i drogach
ekspresowych.

W ujeciu lokalnym oddziatywanie ekonomiczne jest obecnie mniejsze od
oczekiwanego. Budowa drég nie spowodowata gwaltownego rozwoju przedsie-
biorczosci, delokalizacji firm oraz inwestycji typu green field. Stworzyta ona jedynie
warunki do potencjalnego rozwoju gospodarczego w przyszlosci. Jednoczesnie,
zaleznie od przyjetych rozwigzan technicznych i zakresu konsultacji spotecznych,
w skali lokalnej ujawnialy sie niekiedy negatywne skutki inwestycji, jak np. izola-
cja drobnych przedsiebiorcow przez ekrany akustyczne czy odciecie podmiotow
gospodarczych od bezposredniego dostepu do drogi w przypadku drég ekspreso-
wych prowadzonych starym sladem.
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5. ODDZIALYWANIE KORYTARZY DROGOWYCH NA
DOSTEPNOSC DO USEUG I JAKOSC ZYCIA

Dostepno$¢ do ustug uzytecznoéci publicznej jest szerokim zagadnieniem
badanym w wielu aspektach: podazy ustug (zaréwno infrastrukturalnych jak
i spotecznych) i ich finansowania (Rattse 2002; Ackerman, Heinzerling 2004; de
Bettignies, Ross 2004), efektywnosci $wiadczen (King, Pitchford 2000), organiza-
cyjnym (Daniels, Trebilcock 1996; Besley, Ghatak 2001; Svallfors, Taylor-Gooby
2005). Istotnym elementem analiz jest dostepnos¢ w kontekscie przestrzennym.
Badania dotyczace przestrzennej dostepnosci tego rodzaju ustug prowadzone
s najcze$ciej w makroskali na poziomie poszczegdlnych krajow lub regionow
(OECD 2002; Vogel 2003; Moene, Wallersein 2006; Breuer i in. 2013; badania
ESPON TRACC * oraz ESPON SeGI °), rzadko jednak badania prowadzone s na
poziomie lokalnym.

Dostgpnoé¢ do ustug publicznych jest istotnym elementem okreslajagcym
poziom rozwoju danego regionu jak rowniez poziom zycia jego mieszkancow.
Dostepnos¢ (accessibility), moze by¢ analizowana jako zmienna przestrzenna okre-
$lajaca fatwos¢ osiagniecia celu wyrazong odlegtoscia fizyczna, czasem lub kosztem
(Guzik 2003; por. rodz. 3) oraz jako zmienna spofeczna lub ekonomiczna, okre-
$lajaca mozliwosci czlowieka skorzystania z danej ustugi. Dostepno$¢ jest wiec
uzalezniona m.in. od czynnikéw spoleczno-demograficznych, zamoznosci spole-
czenstwa itp.

W niniejszym rozdziale podjeto prébe przedstawienia dostepnosci prze-
strzennej do ustug w wymiarze lokalnym, z uwzglednieniem istotnego czynnika
jakim jest rozwdj infrastruktury drogowej, ktory poza korzysciami ekonomicz-
nymi (zwigkszenie konkurencyjnos¢ i atrakcyjnosci) i poprawa dostepnosci,
powinien przynosi¢ réwniez efekty spoteczne m.in. zwiekszenie mobilnosci prze-
strzennej oraz poprawe ogdlnego poziomu i jakosci zycia (Domanska 2006).
Przeanalizowano réwniez znaczenie rozwoju infrastruktury drogowej i jej wptyw
na zmiany dostepnosci.

Sytuacje spoleczng na poziomie lokalnym analizowano gléwnie jako zmiany
dostepnosci do wybranych ustug uzytecznosci publicznej, tj. ustlug admini-
stracyjnych i spolecznych (administracja publiczna szczebla wojewoddzkiego
i powiatowego, osrodki zdrowia, szpitale szkoly srednie, uniwersytety i szkoty wyz-
sze, placowki bankowe, centra handlowe, dworce kolejowe), z pominieciem ustug
komunalnych (gospodarka odpadami, zaopatrzenie w energie itp.) oraz dostepno-
$ci lokalnych rynkow pracy na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych.
Analiza ta odnosi sie wiec do spofecznej percepcji omawianych zmiennych. Jako
uzupelnienie wykorzystano réwniez informacje zgromadzone podczas wywiadow
z przedstawicielami wladz lokalnych (gminnych). Omdéwiono réwniez bezposred-
nie zwiazki miedzy jako$cig zycia i poziomem bezpieczenstwa a oddzialywaniem
korytarzy drogowych.

2 Obszerne analizy dostepnosci transportowej w ujeciu regionalnym, z uwzglednieniem do-

stepnosci do ustug i rynkéw pracy, zawiera publikacja: Stepniak M., Spiekermann K. (red.),

Transport accessibility at regional scale in Europe, EUROPA XXI, vol. 24, IGSO PAS, Warsaw.
3 Szczegbly zostaty opublikowane m.in. w serii Europa XXI, vol. 23, IGSO PAS, Warsaw.
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Gléwnym Zrédlem informacji na temat spolecznego postrzegania zmian
dostepnoéci przestrzennej do ustug byly badania terenowe. Sktadaly si¢ one
z dwoch czeéci: wywiadow poglebionych z przedstawicielami wladz gminnych
oraz badan ankietowych przeprowadzonych w gminach, przez ktore przebiegaja
wytypowane do badania korytarze drogowe. Wywiady przeprowadzono w 17
gminach, w ktérych zrealizowano réwniez badania ankietowe poprzez szkoly pod-
stawowe (33 szkoly). Bardziej szczegdtowe informacje na temat metodyki badan
terenowych przestawiono w rozdziale 1.2.2.

5.1. OCENA DOSTEPNOSCI DO WYBRANYCH USLUG
UZYTECZNOSCI PUBLICZNE]

Dostepnos¢ do ustug uzytecznosci publicznej przeanalizowano w kilku plasz-
czyznach tj.:
o poszczegolnych kategorii ustug w ujeciu wszystkich studiow przypadkéw tacznie,
« dostepnosci w kontekscie poziomu zmotoryzowania gospodarstw domowych,
« dostepnosci wedlug statusu ekonomicznego i wieku ankietowanych.

Wedlug ankietowanych najlepsza dostepnoscig, niezaleznie od kategorii drogi,

charakteryzowaly si¢ centra handlowe (ryc. 5.1). Wynika¢ to moze gléwnie z ich
duzej liczebnosci i wzajemnego rozmieszczenia.
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Ryc. 5.1. Srednia ocena dostepnosci do wybranych ustug

1 - administracja wojewddzka, 2 — administracja powiatowa, 3 — osrodki zdrowia,
4 - szpitale, 5 - szkoly $rednie, 6 — uniwersytety i szkoly wyzsze, 7 - banki, 8 - centra
handlowe, 9 — dworce kolejowe

Fig. 5.1. Average assessments of accessibility to selected services

1 - provincial administration, 2 - county administration, 3 — health care centres, 4 — hospitals,
5 — high schools, 6 — universities and other tertiary schools, 7 — banks, 8 - shopping centres,
9 - railway stations

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own elaboration on
the basis of the questionnaire survey
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Nie bez znaczenia pozostajg rowniez badania prowadzone przez inwestorow
odnoénie lokalizacji placowki handlowej i potencjalnego popytu na oferowane
ustugi. W obrebie tej kategorii istnieja duze rozbieznosci w ocenie dostep-
nosci. Wyraznie widoczna jest zdecydowana przewaga oceny dostepnosci do
centrow handlowych autostradg nad oceng dostepnosci dla tej samej motywa-
cji droga krajowa (przypadek Al i DK91 oraz A4 i DK94). Szczegdlnie wysoka
ocena dostepnosci do centréw handlowych w przypadku autostrad moze wyni-
ka¢ réwniez z poréwnania dostepnosci do tych placéwek handlowych drogami
krajowymi. Najnizsze oceny dostepnosci do centréow handlowych dotycza DK8
na odcinku Augustéw-Budzisko (3,27 w 6-punktowej skali). Jest to wynikiem
malego zageszczenia centrow handlowych w pédinocno-wschodniej Polsce, co
w konsekwencji powoduje diugi i ucigzliwy, ze wzgledu na natezenie ruchu (gtow-
nie pojazdéw cigzarowych), dojazd do centréow handlowych zlokalizowanych
w Suwalkach i Augustowie.

Dos¢ wysoko oceniono dostepnos¢ do osrodkéw zdrowia (zapewne ze wzgledu
na ich lokalizacje w kazdym osrodku gminnym) oraz bankéw ($rednia ocena od
3,21 w przypadku DK8 - odcinek Augustow-Budzisko do 4,34 w przypadku drogi
ekspresowej S8). Zwazywszy na bardzo gesta sie¢ bankéw w Polsce mozna byto sie
spodziewac wyzszej oceny.

W do$¢ podobny sposob ankietowani ocenili dostepnos¢ do ustug edukacyjnych
(uniwersytety, szkoly wyzsze, szkoly $rednie) i do szpitali. Natomiast najnizej oce-
niono dostepnos¢ do dworcow kolejowych (traktowanych jako punkty poczatkowe
do dalszych podrozy) oraz do administracji szczebla wojewoddzkiego i powiatowego.

Najwieksze roznice w ocenie dostepnosci do ustug w obrebie poszczegolnych stu-
didw przypadku odnotowano dla autostrad A11i A4, ktérych charakter drogi w duzym
stopniu wyplywa na dostgpnos$¢ do wybranych ustug publicznych, szczegdlnie tych
wyzszego rzedu, zlokalizowanych gtéwnie w miastach wojewoddzkich (uniwersytety,
szkoly wyzsze, duze centra handlowe, administracja wojewddzka). Potwierdzeniem
tego jest niska ocena dostepnosci autostradami do os$rodkéw powiatowych i szkot
$rednich. Przebieg autostrad, odptatno$¢ tych drég, brak mozliwosci wiaczenia sie
do ruchu w dowolnym miejscu sprawia, ze w przypadku krétkich motywacji podrézy
(administracja szczebla powiatowego, szkoly srednie) ankietowani wybieraja prze-
jazdy innymi drogami, ktére gwarantuja relatywnie szybszy dojazd niz autostradg i to
bez dodatkowych kosztéw. Ponadto codzienne dojazdy do szkot srednich odbywaja
sie zazwyczaj $rodkami transportu publicznego kursujacymi droga krajows, a nie
autostradg. Wymienione czynniki mogly mie¢ wplyw na stosunkowo niskie postrze-
ganie poziomu dostepnosci zarowno administracji powiatowej jak i szkot srednich,
zlokalizowanych zazwyczaj w osrodkach powiatowych.

Rozwoj autostrad i droég ekspresowych nie wplynal na poziom dostepnosci
do ustug lokalnych, mial jednak wplyw na zwigkszenie dostepnosci do o$rodkow
wojewodzkich. W zwigzku z poprawa dostepnosci transportem indywidualnym
do miast wojewddzkich poprawila si¢ réwniez dostepno$¢ do ustug tam swiadczo-
nych (glownie ustug wyzszego rzedu tj. szkot wyzszych, specjalistycznych poradni
medycznych oraz ustug kulturalnych), co potwierdzily zaréwno badania ankie-
towe jak i wywiady przeprowadzone w osrodkach gminnych.

W przeprowadzonym pordwnaniu zdecydowanie najgorzej wypadaja te kory-
tarze drogowe, w ktdérych nie prowadzono inwestycji infrastrukturalnych (poza
modernizacjg), szczegolnie w polaczeniu z duzym natezeniem ruchu pojazdow
na tych odcinkach (szczegdlnie DK8 na odcinku Augustéw-Budzisko). Najlepsza
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dostepno$¢ do badanych ustug uzytecznosci publicznej, co nie jest zaskoczeniem,
jest drogami szybkiego ruchu, mimo niekiedy koniecznosci stosunkowo dlugiego
dojazdu do najblizszego wezta autostradowego lub drogi ekspresowej. Ponadto
wysoka ocena dostepnosci do badanych ustug dotyczy dwoch drog krajowych,
réwnoleglych do autostrad Al i A4. Moze to wynika¢ z faktu przeniesienia ruchu
tranzytowego (przynajmniej czesciowo) na autostrady, przez co zmniejszeniu
ulegto natezeniu ruchu samochodowego na drogach krajowych. Ten pozytywny
efekt mogl wplyna¢ na stosunkowo wysoka ocene. Jak wskazuja wyniki przepro-
wadzonych wywiaddw, lokalne spoleczno$ci w umiarkowanym stopniu korzystaja
z infrastruktury autostradowej, a wiekszo$¢ ich przemieszczan zwigzana z korzy-
staniem z badanych ustug realizowana jest drogami krajowymi i wojewddzkimi.

Istotne znaczenie w analizach dostepnosci odgrywa wykorzystywany w prze-
mieszczeniach $rodek transportu. Gospodarstwa domowe, niezaleznie od liczby
osob, w ktérym jest przynajmniej jeden samochod majg wieksze mozliwosci
przemieszczania sie niz cztonkowie tych gospodarstw domowych, ktérzy korzy-
staja wylacznie z transportu publicznego. Mobilnos¢ ich jest wigksza, zaréwno ta
obligatoryjna (np. dojazdy do pracy, szkél) jak i fakultatywna (np. wyjazdy week-
endowe, zakupy w centrach handlowych) (Taylor 1999).

Badania ankietowe wykazaly, ze $rednia ocena dostepnosci do ustug uzytecz-
nosci publicznej (ogétem) osob niezmotoryzowanych nie odbiega od $redniej
oceny posiadaczy samochodow, a w wielu przypadkach ja przewyisza, nawet
w odniesieniu do drdg szybkiego ruchu. Moze to wynika¢ zaréwno z obiektyw-
nych czynnikéw organizacyjno-infrastrukturalnych (np. z dobrze rozbudowanej
sieci polaczen transportem publicznym, zapewniajacym przy tym odpowiednio
wysoka czestotliwos¢ kursow) jak i czynnikow subiektywnych, odnoszacych sie do
zupelnie réznych oczekiwan posiadaczy samochodéw i 0s6b niezmotoryzowanych.
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Ryc. 5.2. Srednia cena dostepnosci do wybranych ustug uzytecznosci publicznej
posiadaczy samochoddw i pozostatych oséb. Legenda - ryc. 5.1.

Fig. 5.2 Average assessment of accessibility to selected public services by the car owners and
the remaining persons. Legende - fig. 51.1

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych /own elaboration on
the basis of the questionnaire survey

Najwieksze réznice w ocenach miedzy posiadaczami samochodéw a osobami
niezmotoryzowanymi zaobserwowano w przypadku mieszkanicow gmin polozo-
nych przy DK8 na odcinku Augustow-Budzisko (ryc. 5.2.f). Moze to wynikaé ze
stosunkowo duzego ruchu samochodowego i jego charakteru (duzg czes¢ ruchu
samochodowego przypada ruch tranzytowy pojazdéw cigzarowych). Mozna przy-
puszczad, ze osoby niezmotoryzowane w znacznie mniejszym stopniu odczuwaja
ucigzliwosci takiego ruchu niz uzytkownicy samochodoéw, stad ogoélnie wyzsza
ocena dostepnos¢ do badanych ustug osdb korzystajacych z transportu publicznego.

Nie jest natomiast zaskoczeniem, w przypadku osob niezmotoryzowanych,
wyzsza ocena dostepnosci do badanych ustug drogami krajowymi niz autostradami
(A1/DK91 i A4/DK94). Budowa i oddanie do uzytku autostrad nie przyczynilo si¢
do powstania nowych polaczen autobusowych, a istniejace potaczenia transpor-
tem publicznym realizowane sg pozostalymi drogami (krajowymi, wojewddzkimi,
powiatowymi). Natomiast rdwniez wysoka ocena dostepnosci przez posiadaczy
samochodéw drogami krajowymi réwnoleglymi do autostrad wynika z czescio-
wego przeniesienia ruchu tranzytowego z drég krajowych na autostrady, przez co
czas przejazdu i komfort podrézowania mdgt ulec poprawie. Wyrazem tego sa sto-
sunkowo wysokie oceny dostepnosci do ustug publicznych drogami krajowymi nr
91194 (ryc. 5.2.b,5.2.d).
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W przypadku statusu ekonomicznego skupiono si¢ na analizie dwoch grup
0s6b tj. pracujacych i prowadzacych wlasng dziatalnos¢ gospodarcza (ryc. 5.3),
czyli tych grup spolecznych, ktdre sg najbardziej mobilne i najczesciej korzystaja
z infrastruktury drogowej.

a) pracujacy/employees b) prowadzacy wlasng dziatalnos¢
gospodarcza/ entrepreneurs

WDK17 @DK8_S EDKS_N [S8 MDK94 OA4 MDKI1 WAL WDK17 EDK8_S @DK8_N [S8 M DK94 A4 MDK91 WAL

Ryc. 5.3. Srednia cena dostepnosci do wybranych ustug uzytecznosci publicznej
wedlug statusu ekonomicznego. a) pracujacy, b) prowadzacy wlasng dzialalnos¢
gospodarczg. Legenda - ryc. 5.1

Fig. 5.3. Average assessment of accessibility to selected public services according to economic
status. a) employees, b) entrepreneurs. Legend - fig. 5.1

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych /own elaboration on
the basis of the questionnaire survey

Oceny te znacznie roznily si¢ w zaleznosci od korytarza drogowego i rodzaju
ustug. Osoby pracujace i przedsigbiorcy najbardziej doceniaja dobra dostep-
no$¢ centréw handlowych (zapewne wlasnym samochodem), czyli tej motywacji
podrozy, ktdra realizowana jest fakultatywnie i z relatywnie matg czestotliwoscia.
W przypadku pracujacych i przedsiebiorcow niska ocena dostepnosci do centréw
powiatowych i wojewddzkich moze wynika¢ z duzej czgstotliwosci przemieszczen,
przez co moga by¢ odczuwalne jako ucigzliwe (codzienne dojazdy do pracy, zata-
twianie spraw stuzbowych i formalnosci zwigzanych z prowadzeniem firmy itp.).

Spofeczna percepcja dostepnosci do poszczegdlnych ustug znacznie rézni sie
w zaleznosci od wieku respondentéw. Uogdlniajac, najwyzsze oceny dostepnosci
analizowanych ustug ogétem wystawili ankietowani w wieku 45-54 lata, za$ naj-
nizsze osoby w wieku 35-44.

5.2. MOTYWACJE PODROZY I CZESTOTLIWOSC UZYTKOWANIA
KORYTARZY DROGOWYCH

Motywacje podrozy $ciSle wiagza si¢ z roing czestotliwoscia ich realizacji.
W zalezno$ci od motywacji realizowane sg one réznymi kategoriami drog. Wynika
to gtéwnie z charakteru przejazdéw oraz kosztéw ekonomicznych. Najciekawsze
poréwnania dotycza tych korytarzy drogowych, w ktérych zlokalizowana jest
autostrada i réwnolegla droga krajowa.

W badaniu ankietowym uwzgledniono nastepujace motywacje podrozy: praca,
szkola, uczelnia, podwozenie dzieci do szkoly lub przedszkola, zakupy, rozrywka
i rekreacja, cele towarzyskie lub rodzinne, sprawy stuzbowe i administracyjne,
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ochrona zdrowia (osobno - szpital i przychodnia). Szczegdlng uwage zwrdcono na
decyzje ankietowanych w przypadku dwoch korytarzy drogowych, tj. Al i DK91
oraz A4 i DK94. Przeanalizowano cztery motywacje z najwigkszg liczbg odpowie-
dzi, tj: dojazdy do pracy, po zakupy oraz w celach rekreacyjno-kulturalnych oraz
towarzysko-rodzinnych.

W codziennych dojazdach do pracy wykorzystywana jest przede wszystkim
droga krajowa. Wynika to m.in. z rachunku ekonomicznego (platna autostrada),
czasu przejazdu oraz wzajemnego rozmieszczenia rynkéw pracy i wezldw auto-
stradowych. Niewiele ponad 16% codziennych dojazdéw do pracy ankietowanych
mieszkancow gmin Pelplin, Smetowo Graniczne i Warlubie odbywa si¢ autostrada.
Pozostala czes¢ wybiera droge krajows, niezaleznie od pokonywanej odlegtosci,
co sugeruje, ze nawet przy dalekich dojazdach do pracy (np. do Gdanska) liczy sie
bardziej rachunek ekonomiczny niz czas (ryc. 5.4a). Podobnie jest w przypadku
korytarza drogowego A4/DK94, gdzie 13,4% badanych oséb z gmin Domanidw,
Dabrowa, Lewin Brzeski korzysta z autostrady w codziennych dojazdach do pracy.
Pozostala czgé¢ ankietowanych wybiera alternatywng, bezptatng droge krajowa
(ryc. 5.4b).

Pozostale trzy motywacje podrozy (zakupy, cele rekreacyjno-kulturalne
oraz towarzysko-rodzinne) realizowane s3 zdecydowanie rzadziej (najczesciej
powtarzajaca sie odpowiedz to ,,raz w miesigcu lub rzadziej”). W zwiazku z tym
zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych wskazala, ze w wybranych celach prze-
mieszcza si¢ autostradg. W przypadku sporadycznego uzytkowania autostrady
przeszkoda nie sa juz oplaty za przejazd, a liczy si¢ czas i wygoda podrézowania.

a) Al - 16,3% b) A4 - 13,4%

Wroclaw
pozostale

bd

bd

Grudziadz
Gniew

Pelplin

pozostate Skorogoszez

Gdarisk Braeg

Ryc. 5.4. Struktura dojazdéw do pracy wg kategorii drogi i kierunkéw (korytarze
drogowe A1/DK91 oraz A4/DK94)

Fig. 5.4. The structure of job commuting travels according to the road categories and directions
(road corridors A1/DK91 and A4/DK94)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own elaboration on
the basis of the questionnaire survey

Dla mieszkancéw analizowanych gmin w korytarzu drogowym A1/DK91 pod-
stawowym kierunkiem przejazdéw w analizowanych motywacjach jest Gdansk,
nawet w przypadku ankietowanych osob z gminy Warlubie, polozonej w potnocnej
cze$ci wojewodztwa kujawsko-pomorskiego. W przypadku korytarza drogowego
A4/DK94 dominujagcym miejscem realizacji analizowanych celow jest Wroctaw.
Zwracaja uwage sporadyczne odpowiedzi odno$nie wyjazdéw po zakupy do
Berlina.
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Pozostale przemieszczenia, takie jak dojazdy do szkoly czy podwozenie dzieci
do szkoly lub przedszkola (czyli o zasiegu lokalnym), realizowane sg drogg kra-
jowa lub pozostalymi drogami. Podobnie jest w przypadku dojazdéw do uczelni
wyzszych. Odnotowano tylko sporadyczne przypadki dojazdéw samochodem
w tej kategorii. Czestotliwo$¢ przemieszczen w pozostatych celach (ochrona zdro-
wia — przychodnie i szpitale, sprawy stuzbowe lub administracyjne) warunkuje
charakter tych motywacji. Realizowane s3 one sporadycznie, nie czgéciej niz raz
w miesigcu. Zawsze jednak wiekszos¢ ankietowanych korzysta wowczas z bezptat-
nej drogi krajowej.

Badania ankietowe przyniosty ciekawe wyniki przemian czestotliwosci korzy-
stania z analizowanych ustug: odnotowano wzrost czestotliwosci przemieszczen
we wszystkich korytarzach drogowych przyjetych do badan. Jednak najwyzszy
wzrost zanotowano w przypadku dojazdéw do centréw handlowych (ryc. 5.5).
Zwraca uwage stosunkowo duzy wzrost czestotliwoéci przejazdéw realizowanych
fakultatywnie (centra handlowe, wyjazdy urlopowe i weekendowe, kino).
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Ryc. 5.5. Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug

1 - centra handlowe, 2 - urlop, 3 - wyjazdy weekendowe, 4 — kina, 5 - banki, 6 - apteki,
7 — szpitale, 8 — osrodki zdrowia, 9 - adm. powiatowa, 10 - placéwki pocztowe,
11 - adm. wojewddzka, 12 - uniwersytety/szkoly wyzsze, 13 - drobne naprawy,
14 - dworce kolejowe; (skala ocen: od -3 do +3, gdzie -3 oznacza zmniejszenie si¢
czestotliwo$ci, a 3 zwigkszenie sie czestotliwosci korzystania z ustug)

Fig. 5.5. Changes in the frequency of taking advantage of definite services

1 - shopping centres, 2 - holidaymaking, 3 - weekend outings, 4 - cinemas, 5 - banks,
6 - pharmacies, 7 - hospitals, 8 — dispensaries, 9 - county administration, 10 — post offices,
11 - provincial administration, 12 - universities-higher schools, 13 - petty repair, 14 - railway
stations; (scale of assessments: from -3 to +3, where -3 denotes decreased frequency, while +3
corresponds to increased frequency of use of the service)

Zrédlo / source: : opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own elaboration on
the basis of the questionnaire survey

Ocena przemian czestotliwosci korzystania z korytarzy drogowych, ktore
mogly by¢ wynikiem powstania nowej infrastruktury drogowej, byta mozliwa
w przypadku analizy wynikéw badan w przypadku autostrady Al i DK91, auto-
strady A4 i DK94 oraz drogi ekspresowej S8. Celem pytania bylo zbadanie, na ile
powstanie alternatywnej mozliwos$ci przejazdu lub zmiana kategorii drogi (przy-
padek S8) wplynelo na przemiany czestotliwosci korzystania z réznego rodzaju
ustug (administracja wojewoddzka i powiatowa, opieka medyczna - os$rodki zdro-
wia, szpitale i apteki, banki, placowki pocztowe, duze centra handlowe, wyjazdy
weekendowe oraz urlopowe, instytucje kulturalne itp.).
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W przypadku trzech wspomnianych korytarzy drogowych nie bylo radykalnych
zmian w korzystaniu z analizowanych ustug (ryc. 5.6). Przemiany te ksztaltowaly
sie podobnie do innych analizowanych drog krajowych, przez co mozna sadzic,
ze to nie alternatywna droga szybkiego ruchu stata si¢ impulsem do zwigkszenia
mobilnosci. Jednak w przypadku autostrad i drog ekspresowych przejazdy do cen-
trow handlowych realizowane sg na wigksze fizyczne odlegtosci. Powstanie drég
szybkiego ruchu, a poprzez to skrocenie czasu przejazdu, pozytywnie wplyneto na
zwigkszenie mobilnoéci ludnoséci. Widoczna mata zmiana czestotliwosci korzysta-
nia z ustug w przypadku autostrady A4 i drogi krajowej nr 94 moze by¢ wynikiem
utrwalenia pewnych wzorcow zachowan wynikajacych z dluzszego niz w przy-
padku A1 okresu funkcjonowania drogi szybkiego ruchu.

urlop/holidaymaking

wyjazdy weekendowe/
weekend outings

kina/cinemas
dworce kolejowe/
railway stations

centra handlowe/
shopping centres

drobne naprawy/
petty repair

placéwki pocztowe/
post offices

banki/banks

uniwersytety/szkoly wyisze/
universities-higher schools

apteki/pharmacies

szpitale/hospitals
osrodki zdrowia/
dispensaries

adm. powiatowa/
county administration

adm. wojewodzka/
provincial administration

04 -02 00 02 04 06 08 10 12 14 16
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Ryc. 5.6. Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug wg korytarzy
drogowych

Fig. 5.6. Changes in the frequency of taking advantage of definite services according to the
road corridors

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.; skala ocen: od -3
do +3, gdzie -3 oznacza zmniejszenie si¢ czestotliwosci, a 3 zwigkszenie si¢ czestotliwosci
korzystania z ustug) / own elaboration on the basis of the questionnaire survey; (scale of
assessments: from -3 to +3, where -3 denotes decreased frequency, while +3 corresponds to
increased frequency of use of the service)

O ile mozna bylo zaobserwowac zwigkszong czestotliwo$¢ korzystania z ana-
lizowanych ustug, to zmianom nie ulegly miejsca korzystania z tych ustug, nawet
w przypadku tych korytarzy, w ktdrych funkcjonuje droga szybkiego ruchu.
Wiaze si¢ to przede wszystkim z lokalnym charakterem wymienionych ustug.
Najbardziej zauwazalne zmiany dotyczyly przejazdéw do centréw handlowych.
Pozostaje jednak pytanie, czy to powstanie drogi szybkiego ruchu (Al i A4) spo-
wodowalo zmiane miejsca korzystania z danego centrum handlowego, czy moze
lokalizacja centrum handlowego wymusila te zmiang? Z przeprowadzonych badan
wynika, ze ilo§¢ zmian miejsc korzystania z ustug wcale nie byta najwyzsza w przy-
padku A1/DK91 (16,1% ankietowanych wskazalo zmiane miejsca korzystania
z centréw handlowych) i A4/DK94 (10,0%), a w odniesieniu do DK8 na odcinku
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Kudowa-Zdroj-Wroctaw (24,2%) czy DK17 (10,5%) (tab. 5.1). Stosunkowo duze
zmiany odnotowano w przypadku ustug kulturalnych (kino), jednak najwyzsze
wartosci réwniez nie dotyczyly tych korytarzy drogowych, w ktorych funkcjonuje
autostrada. W odniesieniu do wyjazdéw wypoczynkowych (krétkookresowych
- weekend, dlugookresowych - urlop) wartosci zmian byly niewielkie. Réwniez
w tym przypadku nie odnotowano istotnej przewagi drog szybkiego ruchu nad
drogami reperowymi.

Tabela 5.1. Zmiany miejsc korzystania z wybranych ustug (odsetek odpowiedzi)

Korytarz drogowy handlone | KM | estomdowe | uttopons
A1/DK91 16,1 11,6 4,7 4,2
A4/DK94 10,0 4,7 4,7 4,7
S8 10,3 4,7 1,7 2,2
DK8 Augustéw-Budzisko 5,3 3,7 3,4 3,1
DK8 Kudowa-Zdréj-Wroctaw 242 16,7 5,0 6,7
DK17 10,5 4,2 2,4 2,2

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

W wiekszosci analizowanych ustug ocena przemian czestotliwosci korzysta-
nia z nich jest podobna dla posiadaczy i nieposiadaczy samochoddéw. Nie jest to
zaskakujace, gdyz czestotliwos¢ korzystania z ustug obligatoryjnych jest nieza-
lezna od mozliwosci dojazdu do miejsca ich §wiadczenia. W wielu przypadkach to
ocena 0s6b niezmotoryzowanych byla wyzsza niz oséb zmotoryzowanych. Inaczej
jest w przypadku przejazdow fakultatywnych w celu skorzystania z ustug kultu-
ralno-rozrywkowych, wyjazdéw weekendowych czy wizyt w duzych centrach
handlowych, zazwyczaj oddalonych od miejsca zamieszkania (badania prze-
prowadzono gléwnie na terenach wiejskich). Korzystanie z tych ustug jest duzo
tatwiejsze w przypadku posiadaczy samochodéw.

5.3. JAKOSC ZYCIA 1 POZIOM BEZPIECZENSTWA

Realizacja inwestycji drogowych powinna przynosi¢ rowniez wymierne efekty
w postaci poprawy satysfakcji spotecznej w odniesieniu do jako$ci zycia i bezpie-
czenstwa ruchu, w tym ruchu pieszego.

Szerokie pojecie jakosci zycia w przypadku badan ankietowych odnosilo si¢ do
bezposredniego wplywu korytarzy drogowych na codzienne funkcjonowanie czlo-
wieka. Zagadnienie to obejmowalo takie elementy jak ucigzliwo$¢ hatasu zwigzana
zruchem samochodowym (zaréwno w ciggu dnia jak i w nocy) i, co si¢ z tym wigze,
funkcjonowanie ekranéw dzwigkochfonnych (w przypadku Al, A4, S8), uciazli-
wosci zwigzane z zapachem spalin. Natomiast pojecie poziomu bezpieczenstwa
odnosilo sie nie tylko do bezpieczeristwa pojazdéw samochodowych, ale réwniez
innych uzytkownikéw drogi, tj. pieszych i rowerzystow. Uwzgledniono réwniez
kwestie mozliwosci poruszania si¢ i bezpieczenstwo 0sdb niepetnosprawnych.

Negatywna ocene poszczegdlnych skladowych wplywajacych na jakos¢
zycia wystawili ankietowani w przypadku drog reperowych, szczegdlnie drogi
krajowej nr 8 na odcinku Augustow-Budzisko (tab. 5.2). Wigze si¢ to z duzym
natezeniem ruchu pojazddw, gtéwnie ciezarowych, oraz ztym stanem nawierzchni
(wedlug oceny ankietowanych). Wedlug wtadz samorzadowych istnieja moz-
liwosci poprawy bezpieczenstwa w ruchu lokalnym w wyniku uplynnienia
ruchu na drodze krajowej (pasy do skretu w lewo, $ciezka rowerowa itp.) oraz
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odpowiedniej organizacji ruchu. Duzo bardziej pozytywny odbior spoteczenstwa
jest w przypadku drég szybkiego ruchu, co potwierdzajg réwniez informacje uzy-
skane podczas wywiadow z przedstawicielami wtadz samorzadowych. Co ciekawe,
najwyzsze odpowiedzi dotyczyly drogi ekspresowej S8, ktora zostala poprowa-
dzona po starym $ladzie drogi krajowej, a wiec nie omijata miejscowosci w takim
stopniu jak autostrady. W tym kontekscie wydaje si¢, Ze ucigzliwo$¢ halasu i spalin
w przypadku autostrad zostata oceniona do$¢ nisko.

Tabela 5.2. Oceny elementéw wplywajacych na jakos¢ zycia

Hatas (dzien) | Hatas (noc) | Spaliny
Korytarz drogowy - X X -
(oceny w skali 1-6, gdzie 1 oznacza duzg, a 6 mala ucigzliwos$¢)

Al 3,8 3,9 3,8
DKO91 3,5 3,7 3,4
A4 3,7 3,8 3,7
DK94 3,1 3,4 3,0
S8 4,1 4,2 3,9
DK8 Augustéw-Budzisko 1,8 1,8 1,7
DK8 Kudowa-Zdréj-Wroclaw 2,9 3,3 2,9
DK17 3,0 3,3 3,3

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Podobnie jak w przypadku jakosci zycia, najnizsze oceny poziomu bezpie-
czenstwa jazdy samochodem dotyczyly drog reperowych, w szczegolnosci drogi
krajowej nr 8 na odcinku Augustéw-Budzisko (ocena 1,9 w 6-punktowej skali).
Poziom bezpieczenstwa zostal nisko oceniony réwniez w przypadku tej samej
drogi krajowej na odcinku Kudowa-Zdréj—-Wroctaw (2,7). Co zrozumiate, najwyz-
sze oceny dotyczyly drog szybkiego ruchu (Al - 4,9, S8 - 4,5, A4 - 4,3). Droga
krajowa nr 8 (oba odcinki) zostala negatywnie oceniona pod wzgledem bezpie-
czenstwa ruchu pieszych oraz oséb z ograniczonymi mozliwo$ciami poruszania
sie (osoby niepelnosprawne, matki z dzie¢mi itp.) (oceny na poziomie 1,6-1,8).
Wydaje sie, ze nie jest to tylko kwestia duzego natezenia ruchu i braku pobo-
czy, a ogdlna zla ocena bezpieczenstwa pieszych niezaleznie od kategorii drogi.
Niewiele wyzej ankietowani ocenili bezpieczenstwo poruszania si¢ po drogach
lokalnych (oceny na poziomie 2,6-2,8). Nieco wyzej ankietowani ocenili bezpie-
czenstwo lokalnego ruchu samochodowego w przypadku korytarzy drogowych
A1/DK9%4 (3,6), A4/DK94 (3,5) oraz S8 (4,2). Wiaze sie to z przynajmniej cze-
$ciowym przeniesieniem ruchu tranzytowego z drog krajowych na autostrade
i odcigzeniem drég krajowych i lokalnych, co potwierdzaja wcze$niejsze badania
(np. Komornicki i in. 2013). Z drugiej jednak strony, po wprowadzeniu opfat dla
pojazddéw ciezarowych za przejazd drogami krajowymi, nastapil odptyw ruchu na
drogi lokalne, co w znacznym stopniu obnizylo bezpieczenstwo ruchu pieszych
i rowerzystow (oceny na poziomie 2,5-2,7). Wniosek taki wynika réwniez z prze-
prowadzonych wywiadéw w urzedach gminnych.

%

Ocena dostepnosci do podstawowych ustug pozytku publicznego przez
mieszkancow badanych jednostek samorzadowych wskazuje na to, ze sgsiedz-
two nowoczesnej infrastruktury drogowej nie wplywa na ocene dostepu do ustug
podstawowych zlokalizowanych na poziomie gminnym, a nawet powiatowym.
Réznica uwidacznia si¢ w przypadku ustug koncentrujacych sie w wiekszych
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miastach (w tym w osrodkach wojewddzkich). Mieszkancy gmin sgsiadujacych
z badanymi autostradami i drogami ekspresowymi wskazujg na lepszy (wzgledem
0s6b mieszkajacych przy innych analizowanych drogach krajowych) dostep do
duzych centrow handlowych, administracji wojewddzkiej i szkoty wyzszej. Sposrod
badanych tras nowych wigkszy wplyw na dostepnos¢ do ustug wydaje si¢ mie¢ Al
i S8, a relatywnie nieco mniejszy A4. Nalezy to wiaza¢ z wiekszym oddalaniem
badanego odcinka A4 od sieci osadniczej, co powoduje, Ze jej rola w dostepie do
najblizszego duzego miasta — Wroclawia, jest podobna jak drogi krajowej DK94.
Jednoczesnie autostrada Al i droga ekspresowa S8 wyraznie zblizyty przecinane
tereny wiejskie odpowiednio do infrastruktury ustugowej Gdanska i Warszawy.

Nalezy podkresli¢, ze poprawa dostepnosci do ustug wyzszego rzedu dotyczy
przede wszystkim transportu indywidualnego, w mniejszym stopniu transportu
publicznego. Oddanie do uzytku autostrad na badanych odcinkach nie przyczy-
nifo si¢ do powstania nowych linii autobusowych, ktére wplynetyby na zmiane
dostepnosci ustug transportem publicznym. Z drugiej strony, efekt odcigzenia drég
krajowych na skutek oddania do uzytku autostrad, zostal zniwelowany przez wpro-
wadzenie oplat dla samochodéw ciezarowych za przejazdy niektérymi drogami
krajowymi, co skutkowalo czg§ciowym przeniesieniem ruchu na drogi lokalne.

Nie ma istotnej réznicy w ocenie dostepnosci do ustug uzytecznosci publicznej
(ogolem) 0sob niezmotoryzowanych i posiadaczy samochodéw. Moze to wynika¢
zar6wno z obiektywnych czynnikéw organizacyjno-infrastrukturalnych (np. roz-
budowana sie¢ polaczen transportu publicznego) jak i czynnikéw subiektywnych,
odnoszacych sie do zupelnie réznych oczekiwan posiadaczy samochoddéw i 0sob
niezmotoryzowanych.

Nie zaobserwowano istotnych zmian w odniesieniu do motywacji podrozy
obligatoryjnych (gléwnie dojazdy do pracy) w wyniku oddania do uzytku alterna-
tywnej mozliwosci przejazdu w postaci platnej autostrady. Rachunek ekonomiczny
zdecydowanie przewyzsza koszty czasowe ponoszone w trakcie dojazdow do pracy
analizowanymi drogami krajowymi. Odsetek korzystajacych z autostrad wzrasta
w przypadku dojazdow fakultatywnych, szczegdlnie do centréw handlowych.
Przejazdy te sa realizowane z mniejsza czestotliwoscig, w zwiazku z czym platny
przejazd nie stanowi istotnej przeszkody.

Na wszystkich badanych drogach (zaréwno nowych jak i reperowych) wzrost
czestotliwosci podrdzy najwyrazniej ujawnit sie w przypadku takich destynacji
jak duze centra handlowe oraz wypoczynek weekendowy. W drugiej kolejnosci
zauwazalny byt takze w odniesieniu do wypoczynku wakacyjnego, bankdéw, osrod-
kéw kultury (kino, teatr) oraz infrastruktury ochrony zdrowia (szpitali, o$rodkow
zdrowia i aptek). Poréwnanie zmian w gminach sasiadujacych z nowymi inwe-
stycjami oraz tych lezacych przy drogach reperowych wskazuje, Ze mogly one
generowa¢ nowy ruch do takich ustug jak osrodki kultury, administracja woje-
wodzka, a takze wspomniane dworce kolejowe. W pozostatych wypadkach (w tym
w przypadku centréw handlowych) wzrost mial miejsce niezaleznie od istnienia
nowej infrastruktury. Nie oznacza to jednak, ze infrastruktura ta nie wplyneta na
lokalizacje¢ konkretnych miejsc realizacji poszczegolnych typow ustug.

Analizowane drogi reperowe zostaly negatywnie ocenione pod wzgledem
codziennej uciazliwo$ci zwigzanej z halasem i emisjg spalin, jak réwniez pod
wzgledem poziomu bezpieczenstwa ruchu, w tym ruchu pieszych, rowerzystow
oraz os6b z ograniczonymi mozliwosciami poruszania si¢. Duzo wyzsze oceny,
zaréwno w odniesieniu do jakosci zycia jak i poziomu bezpieczenstwa, dotyczyly
drég szybkiego ruchu.



6. WPLYW INWESTYCJI NA BEZPIECZENSTWO DROGOWE

Bezpieczefistwo drogowe od lat stanowi istotny element wielu programéw
inwestycyjnych i dziatan podejmowanych w celu poprawy warunkéw podrézowa-
nia w Polsce. W niniejszym opracowaniu temat bezpieczenstwa drogowego zostat
przedstawiony w kontekscie przede wszystkim wypadkéw drogowych, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem ofiar §miertelnych wypadkéw oraz rannych w wypadkach.

Jako wypadek drogowy rozumie si¢ zdarzenie majace zwigzek z ruchem pojaz-
déw na drogach publicznych, w wyniku ktorego nastapita $mier¢ lub uszkodzenie
ciala 0s6b. Za $miertelng ofiare¢ wypadku drogowego uznaje si¢ osobe zmartg
w  wyniku doznanych obrazen na miejscu lub w ciggu 30 dni. Osoby ciezko
ranne to osoby, ktore doznaly cigzkiego kalectwa, cigzkiej choroby nieuleczalnej
lub dtugotrwalej choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwalej choroby psychicznej,
calkowitej lub znacznej trwalej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwalego,
istotnego zeszpecenia lub znieksztalcenia ciala oraz urazéw w postaci, np. zfa-
man, uszkodzen organéw wewnetrznych, powaznych ran cietych i szarpanych.
Natomiast osoby lekko ranne to osoby, ktdre poniosty uszczerbek na zdrowiu inny
niz okreslony przy opisie oséb ciezko rannych, naruszajacy czynnoéci narzadu
ciala lub rozstroj zdrowia na okres trwajacy nie dtuzej niz 7 dni, stwierdzony przez
lekarza (Zarzadzenie nr 635 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 30 czerwca
2006 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen dro-
gowych). Kolizja, to zdarzenie majace miejsce w ruchu ladowym, spowodowane
poprzez nieumy$lne naruszenie zasad bezpieczenstwa obowiazujacych w tym
ruchu, ktérego skutkiem sg straty materialne.

Badanie zostalo przeprowadzone na podstawie danych zawartych w kartach
wypadkowych, gromadzonych przez Biuro Ruchu Drogowego Komendy Giownej
Policji w ramach Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji (SEWIK) dla lat 2006-
2012. Okreslono w ten sposdb numer drogi oraz kilometra i hektometra, na ktérym
mialo miejsce zdarzenie drogowe w postaci wypadku drogowego (szczegdlowa
analiza wypadkéw dla Al na odcinku wezet Swarozyn—Nowe Marzy i réwnolegtej
drogi krajowej DK91 oraz dla obwodnic Wyszkowa i Garwolina). Dodatkowg baza
danych byta baza wypadkow oraz kolizji w latach 2004-2012 wedlug gmin, ktora
stanowita podstawe do oceny zmian w wypadkowosci (autorski wskaznik WWiK)
jakie nastapily w okresie 2006-2012.

6.1. ROLA INFRASTRUKTURY W PROCESIE POPRAWY
BEZPIECZENSTWA NA DROGACH

Jednym z pigciu celow Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013 (z per-
spektywg do 2030 roku) jest wlasnie ,,Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego”. Z kolei
celem gtéwnym Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata
2013-2020 (2013) jest ograniczenie liczby zabitych i cigzko rannych w wypad-
kach do 2020 r. o co najmniej odpowiednio 50% (do 2000) i 40% (do 6900).
Generalnie w Polsce liczba wypadkéw, oséb rannych i ofiar $miertelnych wypad-
kow sukcesywnie maleje i w perspektywie ostatnich kilkunastu lat mozna mowic¢
o bardzo duzym postepie w dziedzinie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
(ryc. 6.1).
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Ryc. 6.1. Liczba wypadkéw, zabitych i rannych w Polsce w latach 2000-2012

Fig. 6.1. Numbers of road accidents, persons killed and injured in Poland in the years 2000-
2012

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie rocznych raportéw z okresu 2001-2012 /
own elaboration on the basis of annual reports from the period 2001-2012, entitled Wypadki
drogowe w Polsce, Komenda Gtéwna Policji, Warszawa

Z drugiej strony, pozostale kraje europejskie odnotowaty w ostatnich dekadach
jeszcze wieksze postepy. Warto podkresli¢, ze Polska od 2007 r. jest niechlubnym
liderem wéréd krajow Unii europejskiej w zakresie liczby zabitych w wypa-
dach drogowych. Przyktadowo w 2011 roku w Polsce liczba ofiar $miertelnych
w wypadkach wyniosta 4189 os6b i byta najwyzsza w Europie (wyzsza od znacznie
wigkszych Niemiec, Francji, Wtoszech lub Wielkiej Brytanii). Wskaznik $mier-
telnosci oznaczajacy liczbe zabitych na 1 mln mieszk. jest w Polsce najwyzszy
w Europie (110) i prawie dwukrotnie wyzszy od $redniej dla Unii Europejskiej
(60) (Narodowy Program... 2013).

W kontekscie poréwnan miedzynarodowych ryzyko wypadku drogowego dla
wlasciciela pojazdu mozna réwniez obliczy¢ dzielac liczbe wypadkéw $miertel-
nych w danym kraju przez liczbe zarejestrowanych na jego obszarze pojazdow
osobowych. Wsrdd krajow europejskich, w ktoérych zarejestrowano wiecej niz
2 mln pojazdéw w Europie najwyzsze ryzyko wypadku wystepuje w Rumunii oraz
Turcji (ponad 0,05%). W Polsce wskaznik ten ksztaltuje si¢ na poziomie 0,023%,
jest wiec rowniez relatywnie wysoki w poréwnaniu do wigkszosci krajow zachod-
niej Europy, gdzie zazwyczaj nie przekracza 0,015%. Ryzyko wypadku jest ujemnie
skorelowane z nasyceniem sieci drogowej autostradami (ryc. 6.2). Nasycenie to
mozna okresli¢ jako udzial autostrad w tacznej dlugoséci drog gtéwnych i kra-
jowych. Jest ono najwyzsze w Szwajcarii, gdzie az prawie 80% drog gtéwnych
stanowig autostrady, a najnizsze w Norwegii, Rumunii i Polsce, gdzie w 2009 r.
bylo nizsze niz 5%.

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej jest zatem jed-
nym z podstawowych (obok warunkéw topograficznych, zagospodarowania
urbanistycznego, warunkoéw pogodowych, parku samochodowego, popula-
¢ji i indywidualnych cech uczestnikéw ruchu) czynnikéw wplywajacych na
bezpieczenstwo ruchu (Gaca 2002 ; Tracz, Gaca 1995)). Bezpieczna infrastruktura
drogowa jest rowniez jednym z czterech obszaréw koncentracji dziatan zawartych
i opisanych w Narodowym Programie Bezpieczetistwa Ruchu Drogowego na lata
2013-2020 (2013).
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Ryc. 6.2. Ryzyko wypadku $miertelnego dla wtasciciela pojazdu a udziat autostrad
w facznej dlugosci drég gtéwnych i krajowych w wybranych krajach w Europie (na
podstawie danych z lat 2009-2010)

Fig. 6.2. Risk of fatality for an owner of a vehicle vs. the share of motorways in the joint length
of main and national roads in selected countries of Europe (based on the data for the years
2009-2010)

Zrodlo / source: obliczenia wlasne na podstawie / own calculations on the basis of: EU
transport in figures, Statistical pocketbook 2012

Fakt, ze na bezpieczenstwo ruchu wplywa wiele czynnikéw, niewatpliwie
utrudnia wycigganie ogélnych wnioskéw co do zaleznosci miedzy nakladami na
infrastrukture transportu a poziomem bezpieczenstwa, zaréwno dla catego kraju,
jak i poszczegdlnych studium przypadku. Wskazuje sie jednak, ze droga i jej oto-
czenie ma wplyw na 28-35% ryzyka wypadkow, a autostrady i drogi ekspresowe
sg odpowiedzialne za najmniejsza liczbe ofiar $miertelnych w ruchu drogowym
(Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach EuroRAP. http://www.eurorap.
pl/). W przeliczeniu na 100 km autostrad i drog ekspresowych w Polsce w 2012
r. liczba wypadkow na drogach tej kategorii wyniosta 16,7, a liczba zabitych - 3,4,
natomiast dla pozostalych drég krajowych analogiczne wskazniki byly kilkunasto-
krotnie/kilkukrotnie wyzsze (odpowiednio 218,7 i 20,8).

Biorac pod uwage fakt, iz jeszcze w 2010 r. $rednie natezenie ruchu na auto-
stradzie wyniosto ponad 23 tys. poj./dobe, a na drodze ekspresowej 19,5 tys. poj./
dobe podczas gdy analogiczny wskaznik na drogach krajowych ogdtem nie prze-
kraczal 10 tys. pojazdéw mozna wnioskowa¢, ze prawdopodobienstwo wypadku
dla uczestnika ruchu na drodze krajowej jest okoto 25-krotnie wyzsze niz na auto-
stradzie lub drodze ekspresowej, a ryzyko bycia ofiarg $miertelng okoto 15-krotnie

wyzsze.

Nizsza rdznica w ryzyku dla ofiar $miertelnych wynika z faktu, iz przy wysokich
predkosciach udzial wypadkow $miertelnych w ogole wypadkow jest na autostra-
dach i drogach ekspresowych odpowiednio wyzszy niz na pozostalych kategoriach
drog. Najczestsza przyczyna wypadkéw w ostatnich latach w Polsce na autostra-
dach i drogach ekspresowych (jak i na innych kategoriach drog) bylo zazwyczaj
niedostosowanie predkosci. W duzo mniejszym stopniu zrédlem wypadkéw byto
niezachowanie odleglosci miedzy pojazdami, zmeczenie, zasniecie lub nieprawi-
dlowa zmiana pasa ruchu.
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Ponadto drogi szybkiego ruchu sa w Polsce coraz bardziej bezpieczne. Mimo
bezprecedensowego w historii wzrostu udziatu dlugosci drog ekspresowych i auto-
strad w tacznej dlugosci drog krajowych w latach 2004-2012 z 4,3% do 12,3%,
udziat wypadkéw na tych drogach w wypadkach ogétem wzrdst nieznacznie z 0,6%
do 1,1%, a analogiczny wskaznik dla ofiar §miertelnych - z 1,2% do 2,2% (ryc. 6.3).

m— dtugodc autostrad/length of
motorways

— diugods drég
ekspresowych/length of
| expressways
— wypadki - autestrady/accidents
on motorways

wypadki - drogi
ekspresowe/accidents on
expressways
= = = zabici - autostrady/fatalities on
motorways

zabici - drogi
ekspresowe/fatalities on
ExXprEssways

----- ranni - autestrady/injured on

= o motorways
2 R

28 8 3 B B 3

Ryc. 6.3. Udzialy dlugosci, liczby wypadkdw, zabitych oraz rannych na autostradach
i drogach ekspresowych w relacji do drég krajowych facznie w Polsce w latach 2004-
2012

Fig. 6.3. Shares of lengths, accident numbers, fatalities, and injured persons on the motorways
and expressways in relation to the totals for the national roads in Poland in the years 2004-
2012

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie / own elaboration on the basis of: Wypadki
drogowe w Polsce 2004-2012, and Transport - wyniki dziatalnosci, annual publications for the
years 2004-2012

6.2. WSKAZNIK WYPADKOWOSCI I KOLIZYJNOSCI (WWIK)

W celu analizy danych o wypadkach stosuje si¢ makrowskazniki (przy ana-
lizach globalnych) oraz mikrowskazniki (wskazniki uwzgledniajace natezenie
ruchu, kategorie wypadkow oraz dtugosci odcinkow sieci, stuzace do identyfika-
cji miejsc niebezpiecznych) (Gaca i in. 2008). Wsréd makrowskaznikéw mozna
wymienié: liczbe wypadkéw przypadajaca na okreslong liczbe pojazdow, liczbe
wypadkéw przypadajaca na okreslong liczbe mieszkancéw oraz wskaznik ciezko-
$ci, tj. liczbe ofiar $miertelnych na 100 wypadkéw. Do mikrowskaznikéw naleza
natomiast: wskaznik gestosci wypadkéw (liczba wypadkéw na 1 km drogi) lub
wzgledny wskaznik wypadkowosci, zblizony do wskaznika ryzyka indywidu-
alnego (liczba wypadkéw na okreslong liczbe poj. km w danym okresie czasu).
Stosuje si¢ rowniez wiele innych wskaznikéw uwzgledniajacych koszty wypadkow
(Gacaiin. 2008).

Analizujac dane o wypadkach przy analizach globalnych (np. na poziomie
krajowym) zastosowano ujecie makrowskaznikowe (syntetyczne). Wsréd makrow-
skaznikéw mozna wyrdzni¢ te odnoszace liczbe wypadkow, zabitych, rannych oraz
kolizji na danym obszarze (np. w gminie) do liczby mieszkancéw tego obszaru.
Majac na uwadze, ze jednostkowy koszt osoby rannej jest ponad czterokrotnie
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mniejszy niz jednostkowy koszt osoby ofiary $miertelnej (Instrukcja oceny efek-
tywnosci ekonomicznej ... 2008), natomiast skutki wypadku (udziat rannych lub
zabitych) sg wielokrotnie gorsze niz skutki kolizji, skonstruowano autorski wazony
Wskaznik Wypadkowosci i Kolizyjnosci (WWiK), wedlug wzoru:

4x Wi+ 8xZi+2xXRi+ Ki
Li

WWiKi =

gdzie:

WW K. - makrowskaznik wypadkowosci i kolizyjnoéci w gminie i,
W, - liczba wypadkéw w gminie i,

Z, - liczba zabitych w gminie i,

R - liczba rannych w gminie i,

1

K. - liczba kolizji w gminie i,

Li - liczba mieszkancow w gminie i.

W ramach OECD za zbieranie informacji na temat wypadkéw odpowiedzialny
jest IRTAD (International Road Traffic and Accident Database), natomiast w Polsce
zbieraniem danych zajmuje si¢ Komenda Gléwna Policji w ramach Systemu
Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK). W niniejszym badaniu zZrédtem danych
dotyczacych liczby wypadkdw, zabitych, rannych oraz liczby kolizji byta Komenda
Gtéwna Policji. Wskaznik WWiK obliczono dla wszystkich gmin w Polsce dla roku
2004 i 2012. Zmiany wskaznika poréwnano z lokalizacjami studiow przypadku.

Atosirady, drogl ekapresows (2015)
—— Ruterstrady, drog Skipeesowe kratows - case shudy

Zmiana wskagnika WWIK [2004-2012; 2004=100)
S0 70 00 100 110 130 150

Ryc. 6.4. Zmiana wskaznika WWiK w latach 2004-2012 na tle studiéw przypadku
Fig. 6.4. Changes in the value of the WWiK indicator in the years 2004-2012 against the
background of the case studies

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie / own elaboration on the basis of data from
SEWiK database

http://rcin.org.pl
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Zaobserwowano znaczny spadek wskaznika WWiK (poprawa bezpieczenstwa)
na terenach wigkszoéci miast grodzkich, przede wszystkim w duzych miastach
i aglomeracjach. Obszary te oczywiscie nadal dominujg w liczbach bezwzglednych
kolizji i wypadkéw, jednak sytuacja w zakresie bezpieczenstwa na drogach znacz-
nie si¢ poprawita i dzi$§ udzial miast na prawach powiatu w tacznej liczbie zabitych
w wypadkach wynosi jedynie ok. 14, podczas gdy na drogach powiatowych i gmin-
nych poza miastami na prawach powiatu udziat ten wynosi ponad 30% (Narodowy
Program... 2013). Pogorszenie sytuacji nastgpilo szczegélnie na peryferyjnych obsza-
rach wojewodztw, w szczegdlnosci na poludniowo-zachodniej czesci wojewodztwa
warminsko-mazurskiego, a takze na peryferiach wojewodztwa mazowieckiego lub
lubuskiego. Charakterystyczng cechg obszaréw pogorszenia sytuacji w zakresie
wypadkowosci i kolizyjnosci jest znaczne oddalenie wigkszosci tych gmin od glow-
nych korytarzy transportowych. Studia przypadku s zlokalizowane na obszarach,
na ktérych (z wyjatkiem poszczegélnych gmin) nastgpila w analizowanym okresie
lat 2004-2012 poprawa bezpieczenstwa (spadku wskaznika WWiK).

6.3. ANALIZA POPRAWY BEZPIECZENSTWA

Analiza poprawy bezpieczenistwa w ramach studium przypadku zostata wyko-
nana z wykorzystaniem trzech metod badawczych:

o analizy odpowiedzi ankietowych uzytkownikéw drég czyli mieszkancow
gmin, na obszarze ktdrych znajduja si¢ analizowane odcinki drég,

o analizy liczby wypadkéw w podziale na kategorie w relacji Tczew-Grudzigdz
12-6 miesiecy przed i 6-12 miesiecy po wybudowaniu autostrady Al na
odcinku miedzy wezlem Swarozyn a wezlem Nowe Marzy,

o analizy liczby wypadkéw w podziale na kategorie w gminie Wyszkow oraz
Garwolin w latach 2006-2012, w kontekscie nowo wybudowanych obwodnic
tych miast w podziale na wypadki lokalizowane w przebiegu drogi krajowej/
ekspresowej.

6.3.1. BEZPIECZENSTWO RUCHU W SWIETLE BADAN ANKIETOWYCH

Odpowiedzi ankietowe uzyskane wérdd uzytkownikow drég jednoznacznie
potwierdzajg, ze bezpieczenstwo na autostradach (4,28-4,90) i drogach ekspre-
sowych (4,49) a zatem ogdlnie na bezkolizyjnych drogach dwujezdniowych, jest
znacznie wyzej oceniane niz na pozostatych drogach krajowych (oceny od 1,95
na DK8 na odcinku miedzy Augustowem, do 3,36 na drodze krajowej 17 miedzy
Garwolinem a Kurowem). Szczegdlnie nisko bezpieczenstwo na drodze ocenili
mieszkancy gminy Nowinka polozonej migdzy Augustowem a Suwatkami. Ogélna
ocena bezpieczenstwa w tej gminie wynosila 1,61, a dla ankietowanych mieszka-
jacych w bezpos$redniej bliskosci drogi jedynie 1,38. Ankietowani wskazywali na
ucigzliwosci zwigzane z wysokim natezeniem ruchu, szczegdlnie ruchu pojazdéow
cigzarowych skutkujgce rosngcym zagrozeniem na obszarze gminy (tab. 6.1).

Z analizy danych na poziomie gminnym (z wyjatkiem pojedynczych
przypadkéw) mozna wnioskowa¢, ze w latach 2004-2012 nastapila poprawa bez-
pieczenstwa wzdtuz badanych korytarzy drogowych. W tak Zle ocenianej przez
mieszkancow gminie Nowinka w calym 2012 r. nastgpito wedlug statystyk jedynie
6 wypadkow, w wyniku ktérych jedna osoba zmarla. Jest paradoksem, ze w 2012 1.
wéréd gmin wiejskich w Polsce najwieksza liczbe ofiar $miertelnych wypadkow
zaobserwowano w gminie wiejskiej Strykow (13 ofiar $miertelnych 28 wypadkéw),
co wigzalo sie zapewne z istotnymi pracami budowlanymi na skrzyzowaniu auto-
strad A2, A1 1DK14.
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Tabela 6.1. Stan i poprawa bezpieczenstwa w korytarzach drogowych
(obszar studium przypadku) miedzy 2004 a 2012

. Stan bezpieczenstwa |  Zmiany wskaznika wypadkowosci
Studium przypadku ($rednia) i kolizyjno$ci (WWiK)
poprawa bezpieczenistwa w ciggu Al
A1 Pruszcz Gdanski-Grudzigdz 4,90 z wyjatkiem dwdch gmin: Smetowo
Graniczne i Morzeszczyn
L . poprawa bezpieczefistwa w ciagu drogi
DKO1 Pruszcz Gdanski-Grudziadz 3,11 krajowej DKO1
poprawa bezpieczefistwa z wyjatkiem
A4 Wroctaw-Opole 4,28 podwroclawskich gmin Kobierzyce
i Zdérawina
DK94 Wroclaw-Opole 336 poprawa bezpieczenstwa z wyjatkiem
> gmin Skarbimierz i Komprachcice
. poprawa bezpieczenstwa z wyjatkiem
DK8s Kudowa Zdr6j-Wroclaw 2,66 gminy Klodzko oraz Lewin Klodzki
DK8n Augustéw-Budzisko 195 poprawa bezpieczefistwa na calym
’ przebiegu odcinka
$8 Radzymin-Wyszkéw 4.49 poprawa bezpieczefistwa na calym
Y ’ przebiegu odcinka
DK17 Garwolin-Kuréw 318 poprawa bezpieczefistwa z wyjatkiem
’ gminy Trojanéw

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Tabela 6.2. Rozkiad ryzyka wypadku w latach 2009-2011 wedlug
wybranych kategorii wypadkow i odcinka drogi

Studium przypadkn . Ry?yko . Ry?yko ipdywidualne /| Ryzyko infiywidualne/
indywidualne najechanie na pieszego zderzenia czolowe
Al Brvre Gkl - Mate Bardzo male Bardzo mate
Grudzigdz

Srednie/Duze

A4 Wroctaw-Opole

Srednie/Mate

S8 Radzymin-Wyszkow Bardzo male

_ Dominujace ryzyko duze lub bardzo duze

Dominujjce ryzyko srednie

Dominujgce ryzyko male lub bardzo male
*Ryzyko indywidualne mierzone koncentracja wypadkéw, tj. $rednie ryzyko bycia ofiarg
$miertelng lub ciezko ranng w wypadku na drogach krajowych. Ryzyko to dotyczy kazdego
indywidualnego uzytkownika drég i mierzone jest czgsto$cia powaznych wypadkéw na kazdym
odcinku drogi w stosunku do liczby pojazddow, ktére przejezdzaja przez ten odcinek w ciagu
roku (liczba wypadkéw z ofiarami §miertelnymi i ciezko rannymi na 1 mld pojazdokilometréw
przebytej drogi przez pojazdy).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie http://www.eurorap.pl/.

http://rcin.org.pl
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Wybrane studia przypadku charakteryzuja si¢ relatywnie duzym zréznico-
waniem ryzyka wypadku. Cze$¢ z nich majaca charakter bezkolizyjnych drég
dwujezdniowych (autostrad lub drog ekspresowych) cechuje mate lub bardzo mate
ryzyko indywidulane/ryzyko najechania na pieszego oraz ryzyko zderzenia czo-
fowego. Natomiast uczestnicy ruchu na pozostalych drogach majacych charakter
jednojezdniowych kolizyjnych tras w wiekszosci sa narazeni na duze lub bardzo
duze ryzyko wypadku (tab. 6.2).

6.3.2. ZMIANA LICZBY WYPADKOW PRZED I PO ODDANIU DO UZYTKU
AUTOSTRADY Al

Odcinek autostrady Al miedzy Rusocinem (Gdansk) a Nowymi Marzami
(Grudziadz) byt oddawany w dwdch etapach: odcinek wezel Rusocin (Gdansk) -
wezel Swarozyn (Tczew) oddany w grudniu 2007 r. oraz wezet Swarozyn (Tczew)
- wezet Nowe Marzy (Grudziadz) oddany w pazdzierniku 2008 roku. Analiza liczby
wypadkow zostala przeprowadzona z wykorzystaniem bazy SEWIK i dotyczyta
wypadkow jakie zdarzyly sie 12-6 miesigcy przed oddaniem oraz 6-12 miesigcy
po oddaniu odcinka Swarozyn-Nowe Marzy. Analiza kartograficzna lokalizacji
i charakteru wypadkow objeta swoim zasiegiem kilkanascie gmin znajdujacych

Lo

Ryc. 6.5. Lokalizacja i charakter wypadkow 12-6 miesiecy przed i 6-12 miesiecy
po oddaniu autostrady Al na odcinku miedzy weztem Swarozyn (Tczew) a weztem
Nowe Marzy (Grudziadz) wraz ze zmiang natezenia ruchu 2005-2010

Fig. 6.5. Locations and character of accidents within 12-6 months before and 6-12 months
after the motorway Al was put to use over the segment between the interchanges of Swarozyn
(Tczew) and Nowe Marzy (Grudzigdz), along with the change in traffic intensity in the years
2005-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy / own elaboration on the
basis of data from SEWiK database, and from GPR 2005 and GPR 2010
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sie w badanym obszarze (ryc. 6.5), natomiast doktadne wyniki liczby wypadkow
z podzialem na kategorie wypadkow dotyczyly tylko dwoch drog - drogi krajowej
nr 1/91 oraz autostrady A1 (ryc. 6.6). Obliczono sumaryczng liczbe 0s6b poszkodo-
wanych w wypadkach w relacji Tczew-Grudzigdz dla obu dréog (przed powstaniem
autostrady Al z oczywistych wzgledow jest to liczba wypadkow w okresie pot-
rocznym tylko na DK1). Dodatkowo w celu zobrazowania przeniesienia potokéw
ruchu na autostrade Al i obnizenia natezenia ruchu na réwnoleglej drodze kra-
jowej zobrazowano zmiany natezenia ruchu w latach 2005-2010 (ryc. 6.5, rycina
Z prawej).

50
a1

20

8
4
: e

lekko ranna/slightly injured ciezko ranna/fseriously injured zabita/killed

Ryc. 6.6. Sumaryczna liczba 0séb poszkodowanych w wypadkach na DK1/DK91
i autostradzie A1 w relacji Tczew-Grudzigdz

Fig. 6.6. Total numbers of victims of accidents on DK1/DK91 and on the motorway Al
between Tczew and Grudzigdz

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy SEWiK / own elaboration on
the basis of data from the SEWiK database

Poza analizowanymi studiami przypadku analogiczna sytuacja miata miejsce
réwniez na odcinkach pozostalych autostrad wybudowanych w latach 2000-2010,
tj. dla prawie 50-km odcinka autostrady A4 Zgorzelec-Krzyzowa (analiza wypad-
kéw na autostradzie A4 oraz réwnoleglej DK94 do wezla Krzywa) oddanego do
uzytkowania w 2009 r. oraz dla oddanego w lipcu 2006 r. odcinka autostrady A2
miedzy Koninem a Kolem (analiza wypadkéow na autostradzie A2 oraz réwnolegtej
DK92). W obu przypadkach analiza zmiany lokalizacji i liczby wypadkow zostata
uzupelniona badaniem zmian natezenia ruchu wlatach 2005-2010. Badanie zmian
liczby wypadkéw dotyczy okresu pot roku przed i poét roku po oddaniu analizo-
wanych odcinkéw (w odréznieniu od fragmentu autostrady Al Tczew-Grudzigdz
gdzie badanie dotyczyto pélrocznego okresu 12-6 miesiecy przed oddaniem
i 6-12 miesiecy po oddaniu do uzytkowania), co wynika z faktu, iz w dtuzszej per-
spektywie czasowej analiza wypadkowosci ,nachodzita” by na badanie GRP2005
lub GPR2010 (ryc. 6.7-6.10).
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Ryc. 6.7. Lokalizacja i charakter wypadkow 6 miesiecy przed i 6 miesiecy po oddaniu
autostrady A4 na odcinku miedzy wezlem Zgorzelec a wezlem Krzywa wraz ze
zmiang natezenia ruchu 2005-2010

Fig. 6.7. Location and character of accidents over 6 months before and 6 months after the
motorway A4 was put to operation on the segment between the interchanges of Zgorzelec and
Krzywa, along with the change in traffic intensity in the years 2005-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy / own elaboration on the
basis of data from the: SEWiK database and from GPR 2005 and GPR 2010
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Ryc. 6.8. Sumaryczna liczba 0séb poszkodowanych w wypadkach na DK4/DK94
i autostradzie A4 w relacji Zgorzelec-Krzywa

Fig. 6.8. Total number of victims of accidents on the DK4/DK94 and the motorway A4 between
Zgorzelec and Krzywa

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy SEWiK / own elaboration on
the basis of data from SEWiK database

http://rcin.org.pl
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Ryc. 6.9. Lokalizacja i charakter wypadkdow 6 miesiecy przed i 6 miesiecy po oddaniu
autostrady A2 na odcinku miedzy Koninem a Kolem wraz ze zmiang natezenia
ruchu 2005-2010

Fig. 6.9. Location and character of accidents for 6 months before and 6 months after the
motorway A2 was put to operation over the segment between Konin and Kolo, along with the
change in traffic intensity in the years 2005-2010

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy SEWiK oraz GPR2005
i GPR2010 / own elaboration on the basis of data from the SEWiK database and from GPR
2005 and GPR 2010

http://rcin.org.pl
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Liczba oséb poszkodowanych w wypadkach w relacji Zgorzelec-Krzywa na
autostradzie i rownoleglej drodze krajowej jest rowniez znacznie nizsza po odda-
niu autostrady niz przed jej oddaniem. Réznica dotyczy gléwnie oséb lekko
rannych oraz zabitych w wypadkach.
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Ryc. 6.10. Sumaryczna liczba 0séb poszkodowanych w wypadkach na DK2/DK92
i autostradzie A1 w relacji Konin-Koto

Fig. 6.10. Total number of victims of accidents on the DK 2/DK 92 and the motorway A2
between Konin and Koto

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy SEWiK / own elaboration on
the basis of data from SEWiK database

Liczba 0s6b poszkodowanych w wypadkach w relacji Konin-Kolo na autostra-
dzieiréwnolegtej drodze krajowej jest rwniez, podobnie jak przy relacjach miedzy
Tczewem a Grudzigdzem (autostrada A1) oraz Zgorzelcem i Krzywa (autostrada
A4), znacznie nizsza po oddaniu autostrady niz przed jej oddaniem. Tym razem
duza réznica dotyczy wszystkich typdw oséb poszkodowanych i postep w zakresie
bezpieczenstwa na anlizowanym odcinku jest ogromny.

6.3.3. ANALIZA ZMIAN BEZPIECZENSTWA DROGOWEGO
W GMINIE WYSZKOW ORAZ GARWOLIN

Analiza zmian poziomu bezpieczenstwa w latach 2006-2012 na poziomie
lokalnym w ujeciu sieciowym jest mozliwa (dostepno$¢ danych dotyczacych zda-
rzen drogowych z systemu SEWIK). Przykladowe badanie zostalo wykonane dla
dwoch obwodnic miast powiatowych w wojewodztwie mazowieckim - obwod-
nicy Wyszkowa oraz obwodnicy Garwolina. Obwodnice te stanowig istotne czesci
dwdch studiow przypadku: S8 Radzymin - Wyszkow oraz DK17 Garwolin — Kuréw.
Istnieje wiele elementéw wspolnych miedzy obiema obwodnicami (tab. 6.3).

Tabela 6.3. Podobienstwa miedzy obwodnicg Wyszkowa i Garwolina

Dlugosé Natezenie ruchu/dobe | Odlegtos¢
Cigg drogi krajowej / UB0S¢ Data (2010) drogowa do
. - obwodnicy . -
polaczenie funkcjonalne (km) oddania ruch pojazdy Warszawy
ogélem | ciezarowe (km)
Obwodnica | DK8/S8 Warszawa-Bialy- 13669-
Wyszkowa | stok-granica z Litwa 128 14.11.2008 14854 1640-1893 60
Obwodnica | DK17/S17 Warszawa-Lu- 13009-
Garwolina |blin-granica z Ukraing 128 26.09.20071 13796 | 1458-1511 63
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Miasta powiatowe, ktére otaczajg analizowane obwodnice zamieszkuje
podobna liczba ludnosci (27 tys. mieszk. - Wyszkow i 17 tys. mieszk. — Garwolin).
Liczba mieszkancow gminy Wyszkéw wynosi ok. 39 tys., podczas gdy gminy
miejsky i wiejskg Garwolin zamieszkuje tgcznie ok. 30 tys. mieszk. Obie gminy
(Wyszkow i Garwolin) zostaly wybrane do dokladnej analizy wypadkéw na ich
obszarze w latach 2006-2012.

b)

Pilawa gmina

Osleck

| Garwolin gmjina

Osiack

Ryc. 6.11. Obwodnica Wyszkowa i gmina Wyszkéw (a) oraz obwodnica Garwolina
i gmina Garwolin (b)

Fig. 6.11. Wyszkéw ring road and municipality (a) and Garwolin ring road and municipality (b)
Zrédlo / Source: opracowanie wasne / own elaboration

Ponadto warto doda¢, ze obie obwodnice zlokalizowane sg w poblizu drég
krajowych nr 62 (obwodnica Wyszkowa przecina tg trase) oraz nr 50 (obwodnica
Garwolina jest od niej oddalona o klika km w kierunku potudniowo-wschodnim)
stanowigcych tranzytowa obwodnice Warszawy. Obciazona duzym ruchem cieza-
rowym, na znacznym przebiegu jednojezdniowa tranzytowa obwodnica Warszawy
charakteryzuje si¢ bardzo wysokim ryzykiem indywidualnym wypadku. Z kolei
nowe fragmenty S8 i S17, podobnie jak pozostale drogi dwujezdniowe znacznie
poprawiaja bezpieczenstwo skutkujac zmniejszonym ryzykiem wypadku (ryc. 6.12).
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Ryc. 6.12. Ryzyko indywidualne
wypadku na drogach krajowych
w latach 2009-2011 w woje-
wodztwie mazowieckim

Fig. 6.12. Individual accident risk
on the national roads in the years
2009-2011 in the province of Mas-
ovia

Zrédlo / source: opracowanie
wlasne na podstawie / own elab-
oration on the basis of: http://
www.eurorap.pl/index.php?op-
tion=com_content&view=arti-
cle&id=102&Itemid=63.
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Ryc. 6.13. Osoby poszkodowane w wypadkach w latach 2006-2012 (A) w gminie
Wyszkéw; poza przebiegiem DKS8/S8, w przebiegu DK8/S8 oraz (B) w gminie
Garwolin; poza przebiegiem DK17/S17 oraz w przebiegu DK17/S17 (osoby zmarte -
ZM, cigzko ranne - RC, lekko ranne - RL)
Fig. 6.13. Victims of road accidents in the years 2006-2012 (A) in the municipality of Wyszkow;
outside of the course of DK8/S8 and within the course of DK8/S8 and (B) in the municipality
of Garwolin; outside of the course of DK17/S17 and within the course of DK17/S17 (fatalities

- ZM,, seriously injured - RC, and slightly injured — RL)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z bazy SEWiK / own elaboration on
the basis of data from SEWiK database
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Do szczegdtowego badania zmian poziomu bezpieczefistwa wyrdzniono dwie
gminy, przez ktdre przebiegaja badane obwodnice: gming Wyszkéw (ryc. 6.13a)
oraz gming Garwolin (ryc. 6.13b) (gmina miejska i wiejska). W celu wyodrebnienia
tych wypadkow, ktdre mialy bezposredni zwigzek z analizowanymi inwestycjami
dokonano rozréznienia migdzy zdarzeniami majacymi miejsce w przebiegu drogi
krajowej DK8/S8 (Wyszkéw) oraz DK17/S8 (Garwolin) (zaréwno na przebiegu
obwodnicy, jak i w przebiegu drogi przez miasto (ul. Bialostocka i Warszawska
w Wyszkowie i Kosciuszki, Legionéw, Lubelska oraz Warszawska w Garwolinie),
a wypadkami poza ciggami drég DK8/S8 i DK17/S17, tj. na pozostalym obsza-
rze gmin Wyszkéow oraz Garwolin. W przypadku przebiegu drogi przez miasto
po oddaniu obwodnicy w analizie uwzgledniono réwniez dawny przebieg drogi
krajowej, ktéra w momencie oddania obwodnicy stalg si¢ droga gminng. Tym
samym od momentu rozpoczecia uzytkowania drogi faczna liczba analizowanych
kilometrow sieci drogowej w przypadku obu gmin jest znacznie dluzsza niz przed
oddaniem inwestycji. Osoby poszkodowane w wypadkach zostaly scharaktery-
zowane zgodnie z przyjeta terminologiag w systemie SEWIiK na $miertelne ofiary
wypadku (ZM), ciezko ranne (RC) oraz lekko ranne (RL).

Liczba os6b poszkodowanych w wypadkach w latach 2006-2012 w gminie
Wyszkéw spadala z ponad 140 do mniej niz 80. W gminie Garwolin spadek byt
réwniez widoczny i prawie dwukrotny, ale przy nizszych warto$ciach, tj. z ponad 80
do ponad 40 os6b poszkodowanych rocznie. Dla obu analizowanych obszaréw wigk-
szo$¢ wypadkow miata miejsce poza ciggami drog krajowych DK8/S8 i DK17/S17.

Jednym z najwazniejszych wnioskow jest ten, iz udzial osob poszkodowanych
w wypadkach w ciagach drég krajowych DK8/S8 i DK17/S17 malal znacznie
szybciej niz na pozostalych drogach obu gmin. W obu przypadkach spadek ten
byl spektakularny: z ponad 40 oséb poszkodowanych w 2006 r. do mniej niz
10 w 2012 r,, i to mimo relatywnego wydluzenia liczby kilometréw sieci w obu
przypadkach!

Otwarte pozostaje pytanie, czy ta pozytywna zmiana w zakresie poprawy bez-
pieczenstwa jest wynikiem tylko i wylacznie otwarcia obwodnic, czy tez jest szereg
innych czynnikéw majacych réwnie wazne lub nawet bardziej istotne znaczenie.
Warto mie¢ na uwadze fakt, iz w badanym okresie liczba 0séb poszkodowanych
w wypadkach (przede wszystkim liczba $miertelnych ofiar wypadku) malata
w calym kraju. Ponadto wprowadzony w Zycie z dniem 1 listopada 2006 r. stoteczny
zakaz ruchu samochodéw ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
16 ton przez Warszawe mogl réwniez mie¢ wplyw na zwiekszenie ruchu pojazdow
cigzarowych na tranzytowej obwodnicy Warszawy. Ograniczenie to przede wszyst-
kim mogto wplyna¢ na zmniejszenie ruchu pojazdéw ciezarowych w Wyszkowie,
gdzie kierowcy ciezaréwek, w celu ominiecia stolicy po 2006 r. mogli juz zjezdzacé
z DK8 na DK50 w Ostrowi Mazowieckiej lub na DK62 w samym Wyszkowie.
Liczba pojazddw cigzarowych z przyczepami na DK 8 w Wyszkowie spadta w latach
2005-2010 prawie dwukrotnie, a spadek ten jest podobny na obu odcinkach
obwodnicy, zaréwno przed jak i za przecieciem z DK62 (duza czes¢ pojazdow cie-
zarowych z przyczepami omija obwodnice Wyszkowa kierujac sie ul. Bialostocka
w Wyszkowie w kierunku zachodnim na Serock). W przebiegu drogi krajowej nr 17
przez Garwolin, w analogicznym okresie przybylo pojazdéw ciezarowych z przy-
czepami. Jest charakterystycznym, iz jeszcze w 2005 r. liczba pojazdow ciezarowych
z przyczepami na przejsciu przez Wyszkow byta prawie 2,5-krotnie wyzsza niz przy
przejsciu przez Garwolin, podczas gdy 5 lat pozniej na obu obwodnicach liczba
pojazdow cigzarowych byla juz bardzo zblizona (ryc. 6.14).
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Ryc. 6.14. Zmiany natezenia ruchu ogétem i pojazdéw ciezarowych z przyczepami
w latach 2005-2010 na odcinku obwodnicy Wyszkowa i Garwolina

Fig. 6.14. Changes in the intensity of total traffic and of the heavy loads with trailers in the
years 2005-2010 over the segments of the ring roads of Wyszkéw and Garwolin

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych z GPR2005 i GPR2010 /own
elaboration on the basis of GPR 2005 and GPR 2010

Warto podkresli¢, ze na obu trasach w latach 2005-2010 spadto natezenie ruchu
ogdtem, co wynika z faktu, iz w 2010 r. ruch lokalny cz¢$ciowo odbywat si¢ dro-
gami gminnymi (w ich przebiegu przez miasta Wyszkoéw i Garwolin). Obnizenie
natezenia ruchu wplyneto na poprawe bezpieczenstwa i spadek wypadkowosci.
Jednak poprawa ta dotyczyla gléwnie zmniejszenia liczby lekko rannych, podczas
gdy ciezkie wypadki, w ktérych ofiarami sg osoby ciezko ranne lub takie ze skut-
kiem $miertelnym nadal rokrocznie wystepuja na przebiegu obu drég krajowych,
zaré6wno przez Wyszkow jak i Garwolin. Przyczyna moze by¢ to, iz uzyskiwane
przez kierowcow predkosci na obwodnicy w ciagu drogi ekspresowej czgsto sa
wyzsze niz 120 km, a takze wystepuje przy zjazdach tzw. syndrom autostradowy.

Gdy kierowca po szybkim przejechaniu odcinka obwodnicy zjezdza na
tras¢ z nizsza dopuszczalng predkoscig jazdy (mimo, ze zjechal z obwodnicy)
to wcigz wydaje mu sig, Ze moze jecha¢ szybciej, niz na to pozwalajg znaki. Tym
samym znacznie czeSciej niz zwykle przekracza dopuszczalne predkosci oraz
wyprzedza inne pojazdy. Wedlug danych zbieranych przez NaviExpert na tra-
sie przechodzacej z ekspreséwki w trase o dopuszczalnej predkosci do 70 km/h,
kierowcy podrozuja $rednio z predkoscia 85 km/h (http://www.blognavi.pl/
badania-naviexpert/332-rednio-jeden-pirat-drogowy-na-minut).

Niezaleznie od widocznej poprawy bezpieczenstwa skutkujacej obnizeniem
liczby o0s6b rannych w przebiegu drég krajowych przez Wyszkow i Garwolin
nalezy podkresli¢, ze budowa obu obwodnic nie rozwigzala probleméw z bez-
pieczenistwem na pozostatych drogach na obszarze obu analizowanych gmin.
Liczba 0séb poszkodowanych na pozostatych drogach utrzymywala sie¢ w bada-
nym okresie na mniej wiecej podobnym poziomie, co jest kolejnym argumentem
potwierdzajacym teze, iz drogi szybkiego ruchu, w tym obwodnice w ciggach drég
ekspresowych znaczgco poprawiajg bezpieczenstwo w ciggach drég krajowych, nie
majg jednak duzego przelozenia na zmiany w poziomie wypadkowosci na innych
drogach.
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6%

Chociaz w Polsce liczba wypadkéw, osob rannych i ofiar $miertelnych
wypadkow sukcesywnie maleje, to wcigz kraj znajduje si¢ w Europie na czele
panstw z najwicksza liczbg zabitych w wypadkach drogowych. Z tego wzgledu
bezpieczenstwo drogowe od lat stanowi istotny element wielu programoéw inwe-
stycyjnych i dzialan podejmowanych w celu poprawy warunkéw podrézowania.
Z pewnoscig budowa i utrzymanie nowoczesnej infrastruktury drogowej jest
jednym z najwazniejszych czynnikéw wplywajacych na bezpieczenstwo ruchu.
Prawdopodobienstwo wypadku dla uczestnika ruchu na jednojezdniowej drodze
krajowej jest okolo 25-krotnie wyzsze niz na autostradzie lub drodze ekspreso-
wej, a ryzyko bycia ofiarg $miertelng okolo 15-krotnie wyzsze. Nizsza roznica
w ryzyku dla ofiar $miertelnych wynika z faktu, iz przy wysokich predkosciach
udzial wypadkow $miertelnych w ogéle wypadkow jest na autostradach i drogach
ekspresowych odpowiednio wyzszy niz na pozostalych kategoriach drég. W latach
2004-2012 zaobserwowano znaczng poprawe bezpieczenstwa na terenach wiek-
szo$ci miast grodzkich, przede wszystkim w duzych miastach i aglomeracjach.
Pogorszenie sytuacji nastgpito natomiast na peryferyjnych obszarach wojewddztw.
Charakterystyczng cechg tych obszaréw jest znaczne oddalenie w wiekszo$ci
od gtéwnych korytarzy transportowych.

Odpowiedzi ankietowe uzyskane w ramach studiow przypadku wsrod uzyt-
kownikéw drég potwierdzaja, ze bezpieczenstwo na autostradach i drogach
ekspresowych, czy szerzej na bezkolizyjnych drogach dwujezdniowych, jest
znacznie wyzej oceniane niz na pozostalych drogach krajowych. Ogélnie méwigc
wybrane studia przypadku charakteryzuja sie relatywnie duzym zréznicowaniem
ryzyka wypadku. Cze$¢ z nich majaca charakter bezkolizyjnych drég dwujezd-
niowych cechuje male lub bardzo mate ryzyko indywidualne/ryzyko najechania
na pieszego oraz ryzyko zderzenia czolowego. Natomiast uczestnicy ruchu na
pozostalych drogach majacych charakter jednojezdniowych kolizyjnych tras
w wiekszosci sg narazeni na duze lub bardzo duze ryzyko wypadku.

Whiosek z analizy lokalizacji i charakteru wypadkéw w relacji miedzy
Tczewem a Grudzigdzem przed i po wybudowaniu odcinka autostrady Al
wskazuje, ze budowa autostrady skutkowata znacznym spadkiem oséb poszko-
dowanych w wypadkach w relacjach miedzy analizowanymi miastami. Na
podstawie przeprowadzonych dodatkowych badan dotyczacych nowo oddanych
odcinkow autostrad A2 (miedzy Koninem a Kotem) oraz A4 (miedzy Zgorzelcem
a Krzyzowa) mozna wnioskowac, ze zwiekszenie bezpieczenistwa drogowego doty-
czy wszystkich odcinkéw autostrad, przy czym bezpieczenstwo to jest rozumiane
jako laczna liczba 0sob poszkodowanych na wybudowanym odcinku autostrady
oraz na jednojezdniowej drodze krajowej do niej réwnolegtej.

Analiza zmiany liczby 0sob poszkodowanych w gminach Wyszkow oraz Garwolin
porze i po oddaniem do uzytku obwodnic Wyszkowa i Garwolina pokazala, ze udziat
0s0b poszkodowanych w wypadkach w ciggach drog krajowych DK8/S8 i DK17/S17
malat znacznie szybciej niz na pozostatych drogach w gminie Wyszkow i Garwolin.
W obu przypadkach spadek ten byt spektakularny: z ponad 40 0séb poszkodowanych
w 2006 r. do mniej niz 10 w 2012 r. Budowa obu obwodnic nie rozwigzata jednak pro-
bleméw z bezpieczenstwem na pozostalych drogach na obszarze obu analizowanych
gmin, co jest kolejnym argumentem potwierdzajacym teze, iz drogi szybkiego ruchu,
w tym obwodnice w ciggach drog ekspresowych znaczaco poprawiajg bezpieczenstwo
w ciggach drog krajowych, nie maja jednak duzego przelozenia na zmiany w poziomie
wypadkowosci na innych drogach.
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7. WYBRANE FRAGMENTY KORYTARZY
TRANSPORTOWYCH JAKO BARIERY EKOLOGICZNE

Literatura dotyczaca wplywu drdg na krajobraz i organizmy zywe wskazuje,
ze w przypadku wiekszo$ci wspolczesnie budowanych drég do gtownych efektow
strukturalnych i funkcjonalnych nalezy fragmentacja ekosysteméw i rola barie-
rowa w stosunku do populacji wielu gatunkow zwierzat (Forman, Alexander 1998;
Jedrzejewski i in. 2006; Jedrzejewska, Jedrzejewski 2008; Morawska, Zelazo 2008;
Forman i in. 2009; Jaeger i in. 2011).

Ogodlnym celem niniejszego rozdzialu jest oszacowanie roli wybranych odcin-
kéw drogowych jako barier ekologicznych. Do szczegélowych celow nalezy: a)
okreslenie fragmentacji powierzchni lesnych w gminach, przez ktore przechodza
wybrane szlaki transportowe i wskazanie roli tych szlakéw w powigkszaniu stopnia
fragmentacji krajobrazu; b) okredlenie liczby zdarzen ze zwierz¢tami na drogach
w zaleznoéci od kategorii drdg, pory roku, pory doby i odlegtosci od powierzchni
le$nych.

Do analiz szczegétowych wytypowano 6 obszaréw badawczych, obejmujacych
gminy, przez ktére przechodza wybrane odcinki drég, a mianowicie:
o 16 gmin z drogg A1l na odcinku Pruszcz Gdanski-Grudziadz (czynna od 2008 r.)
oraz droga DK91 (w tekscie, tabelach i na rycinach oznaczony jako A1),
« 15 gmin z droga A4 na odcinku Wroctaw-Opole (czynna od 2003 r.) i DK94
(A4),
o 17 gmin z drogg DK8 na odcinku Kudowa Zdréj - Wroctaw (DK8K),
« 6 gmin z drogg DK8 na odcinku Augustéw-Budzisko (DK8A),
+ 10 gmin z drogg DK17 na odcinku Garwolin-Kuréw (DK17),
o+ 6 gmin z drogg S8 na odcinku Radzymin-Wyszkéw (odcinek po przebudowie
czynny od 2009 r.) (S8).

Materialy, na podstawie ktorych okreslono fragmentacje powierzchni lesnej na
kazdym obszarze badawczym pochodzily z topograficznej mapy cyfrowej w skali
1:25000, obrazujacej stan z okoto 2002 roku. Uzupetnieniem i unacze$nieniem
tych danych byly materialy pobrane z Geoportalu 2, ktére obejmowaty ortofo-
tomape i obiekty z BDOT (stan na rok 2013). Materialy te zostaly zgromadzone
i odpowiednio przetworzone w $rodowisku ArcGis. Jako miary fragmentacji
przyjeto powszechnie stosowane wskazniki (por. Richling, Solon 2011) - tab. 7.1.
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Tabela 7.1. Skroty i objasnienia wskaznikéw uzytych do opisu fragmentacji powierzchni lesnej

Lp. Wskaznik Nazwa wskaznika Wzér
Udzial ptatéw lasu
1 Sh<10 o powierzchni ponizej 10 ha

w ogolnej liczbie platow

Srednia odlegtos¢ do najblizszego
2 MNND<10 | sgsiada (m) dla ptatéw lasu
0 powierzchni ponizej 10 ha

Udziat ptatow lasu
3 Sh>30 o powierzchni powyzej 30 ha
w ogolnej liczbie platow

Srednia odleglos¢ do najblizszego
4 MNND>30 | sgsiada (m) dla ptatow lasu
o powierzchni powyzej 30 ha

5 NumP Ogolna liczba platéw lasu
Srednia odleglos¢ do
6 | MNND najblizszego sasiada (m) dla
wszystkich ptatow lasu
7 MPS Srednia powierzchnia platu (ha) MPS=(Y a)/n
8 | PSCov Wspétezynnik wariancji PSCoV=(SD/MPS)*100;

wielko$ci powierzchni platu

9 MSI Sredni wspdtczynnik ksztaltu platu | SI=p/(2(1*a)05); MSI=(2SI)/n

Wazony przez powierzchnie $redni

10 AWMSI wspolczynnik ksztaltu platu

AWMSI=(X(SI*a))/ Za

PED=2Inp/Ina;

11 | MPFD Sredni wymiar fraktalny ptatu MPED= (3PED)/n

12 AWMPFED Wazony przez powierzchnie AWMPFD=(Y(PFD*a))/Ya
$redni wymiar fraktalny platu

oznaczenia dodatkowe: a — powierzchnia platu, p - obwdd platu, n - liczba platéw

Zrédto: wskazniki 1-4: propozycja wlasna; pozostale wg McGarigal, Marks (1995).

Dane o zdarzeniach na drogach, w ktérych braly udzial zwierzeta obejmuja lata
2006-2012 i pochodza z bazy SEWIK, ktéra prowadzi Komenda Gléwna Policji.
W bazie tej wszystkie zdarzenia drogowe sg scharakteryzowane za pomocg wielu
zmiennych. Do selekgji liczby zdarzen ze zwierzetami moga nadawac si¢ dwie cha-
rakterystyki. Zmienna SZRD okres$la rodzaj zdarzenia. Jedna z kategorii rodzaju
zdarzen, kodowana symbolem 09 oznacza ,,najechanie na zwierze”. Druga zmienna
SPIP okresla przyczyny zdarzenia. W jej obrebie kategoria 08 oznacza ,obiekty,
zwierzeta na drodze”. Analiza bazy SEWIK wskazuje na to, ze w réznych latach
w wykazie SPIP jest o 10-15% wiecej zdarzen niz w wykazie SZRD. Biorac pod
uwage charakter obu charakterystyk, w dalszych analizach uwzgledniono jedynie
te zdarzenia, dla ktdrych wyraznie wskazano, ze nastgpilo ono w wyniku ,,najecha-
nia na zwierz¢”. Po wyborze (selekeji) zbioru, kazde zdarzenie scharakteryzowano
nastepujacymi zmiennymi: lokalizacja, rodzaj drogi, dopuszczalna predkos¢, czas
zdarzenia (data i godzina). Dane te wprowadzono do systemu GIS a nastepnie
przedstawiono na mapach i analizowano statystycznie.
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7.1. GROWNE EFEKTY WPLYWU LINIOWYCH INWESTYCJI
DROGOWYCH NA STRUKTURE PRZESTRZENNA
I FUNKCJONOWANIE KRAJOBRAZU

Zgodnie z definicja podang w Europejskiej Konwencji Krajobrazowej, ,kra-
jobraz” znaczy obszar, postrzegany przez ludzi, ktérego charakter jest wynikiem
dziatania i interakcji czynnikéw przyrodniczych i/lub ludzkich. Mimo pozornej
prostoty zapisu, definicja ta w sposdb syntetyczny ujmuje rézne, obiektywnie
istniejace i subiektywnie interpretowane, aspekty rzeczywistosci. W szczegdl-
nosci, krajobraz rozumiany zgodnie z definicjg jest przede wszystkim obiektem
przestrzennym, w ktorym wazng role odgrywaja skladniki i procesy abiotyczne
i biotyczne, tworzace wraz z nawarstwiajacymi si¢ przez wieki obiektami antro-
pogenicznymi wspolny system strukturalno-funkcjonalny o dobrze zarysowanych
zalezno$ciach przyczynowo-skutkowych. Tak rozumiany krajobraz, na ktdry
skladaja sie czesciowo niezalezne trzy hierarchie przestrzenne: abiotyczna, ktorej
wyrazem jest georéznorodnos¢, biotyczna, znajdujaca swe odbicie w biorézno-
rodnosci i spoteczna, ktorg oddaje zrdznicowanie wprowadzone przez czlowieka,
powinien by¢ jednocze$nie traktowany jako (Richling, Solon 2011):

o zestaw obiektow fizycznych, ich agregacji, konfiguracji i podsystemoéw (abio-

tycznych, biotycznych, antropogenicznych),

o system powiazanych ze sobg proceséw (ekologicznych, geomorfologicznych,
hydrologicznych, eolicznych, biogeochemicznych, ekonomicznych, spotecz-
nych i innych) integrujacych obiekty fizyczne,

o zbior bodzcéw, oddzialywujacych na rézne zmysly uzytkownika (wzrok,
stuch, wech), w tym szczegdlnie zestaw widokéw i panoram o okreslonych
wartosciach estetycznych,

o zbidr warto$ci (potencjaléw) przyrodniczych, spotecznych, ekonomicznych,
materialnych, duchowych, historycznych i innych, ktére najczesciej maja
znaczenie wzgledne,

o system $wiadczacy rzeczywiste i potencjalne ustugi dla réznych grup
uzytkownikow.

Nalezy tu podkresli¢, ze dwie pierwsze kategorie maja charakter obiektywny,
istniejacy niezaleznie od woli, pogladéw i nastawienia odbiorcy (uzytkownika);
natomiast trzy pozostale maja charakter wzgledny, zalezny od mozliwosci per-
cepcji, potrzeb, kontekstu kulturowego, warunkéw ekonomicznych i preferencji
uzytkownika.

Kazde oddzialywanie antropogeniczne, a w szczegdlnosci tworzenie nowych
struktur przestrzennych wplywa na powyzej wymienione aspekty krajobrazu.
Roéwniez drogi i inne szlaki komunikacyjne powoduja liczne, najczesciej nieod-
wracalne zmiany w strukturze i funkcjonowaniu krajobrazu. Gltéwne typy tych
oddziatlywan przedstawiono w tabeli 7.2.

Tu warto podkresli¢, ze natezenie wplywu poszczegdlnych form oddzialywania
drég oraz jego zasieg terytorialny, a takze intensywnos¢ przeksztalcenia krajo-
brazu zalezy od wielu czynnikow, z ktérych najwazniejsze to: a) kategoria drogi,
czyli jej szerokos¢, urzadzenia towarzyszace, sposob i stopien technicznej izolacji
od otoczenia, itd.; b) czas eksploatacji (z jednej strony nowe drogi bardzo szybko
wywierajg intensywny wplyw bezposredni, a z drugiej, bezposredni wplyw drog
od dawna eksploatowanych ulega wygaszeniu, natomiast oddzialywania posrednie
maja bardzo szeroki zasigg); ¢) uksztaltowanie terenu i struktura pokrycia ziemi
w krajobrazie przecinanym drogami.
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Tabela 7.2. Gléwne typy oddziatywania drég na strukture i funkcjonowanie krajobrazu

A. Oddziatywania bezposrednie B. Oddmaly.rw.am.a posrednie (odlozone
w czasie i wielkoprzestrzenne)
L.A.1. Nowy element przestrzenny L.B.1. Ukierunkowanie tworzenia innych
w krajobrazie (liniowy wraz z obiektami | nowych obiektéw antropogenicznych
inzynieryjnymi punktowymi - mosty, (obszary przyciggania)
wiadukty)
I.A.2. Nowe siedliska, czesto sucholubne
i niele$ne
¢ |LA.3. Zmniejszenie powierzchni L.B.2. Wzrost synantropizacji krajobrazu
2 | przecinanych siedlisk i ekosystemow,
X . . .
£ | wtym spadek powierzchni rdzenia
&% | ekosystemow
™ | LA.4. Zmiany warunkéw abiotycznych
(obcy materiat podtoza oraz zmiany
hydrologiczne) i zanieczyszczenie
$rodowiska
I.A.5. Zmiany wskaznikow struktury
przestrzennej krajobrazu (kompozycji
i konfiguracji)
IL.A.1. Przeciecie korytarzy I1.B.1. Zmiany tras migracyjnych wielu
ekologicznych gatunkow (zanik starych i/lub powstanie
@ nowych)
S | ILA.2. Powstanie i wzrost efektu bariery |ILB.2. Zmiany arealéw osobniczych i tras
z wedréwek w obrebie krajobrazu
.i I1.A.3. Spadek sp6jnosci funkcjonalnej | II.B.3. Zmiany dynamiki metapopulacji
2 | krajobrazu (w tym liczebno$¢, $miertelnoé¢- takze
= S ;
= spowodowana kolizjami na drodze, liczba
= . .
— zasiedlonych ptatow)
I1.B.4. Wigksza otwarto$¢ krajobrazu na
oddzialywania zewnetrzne (w tym inwazje
biologiczne)

Zrédlo: opracowanie wlasne

Fragmentacja ekosystemdéw powoduje generalnie spadek wielkosci powierzchni
poszczegdlnych platéw, co w konsekwencji daje miedzy innymi: (a) wyrazne
zmniejszenie, tzw. powierzchni rdzeniowej platu, czyli obszaru niepodlegajacemu
wplywom strefy brzeznej, (b) wzgledne wydtuzenie linii granicznej ptatu, co utatwia
wkraczanie gatunkéw obcych ekologicznie z otoczenia, (c) silniejsza podatnosé
na negatywne oddzialywania zewnetrzne. Wszystko to prowadzi w rezultacie do
zmian skladu gatunkowego w kierunku spadku liczebnosci lub zaniku gatunkéw
rzadkich 1 wymagajacych duzych arealéw oraz rozprzestrzenianie si¢ gatunkow
pospolitych i eurytopowych. Negatywne zmiany zwigzane z fragmentacja dotycza
wszystkich typow ekosystemow, ale w warunkach krajowych istotne ze wzgledu na
ogdlne konsekwencje ekologiczne sg procesy fragmentacji zachodzace w ekosyste-
mach lesnych i torfowiskowych, oraz na ogélnie ujetych obszarach mokradtowych.

Pochodng fragmentacji w wyniku przeciecia ekosysteméw naturalnych i pot-
naturalnych przez ciagi drogowe jest powstawanie barier ekologicznych, czyli
kompleksowych oddzialywan (obejmujacych $miertelno$¢, fizyczne ograniczenie
dostepu oraz odstraszanie) uniemozliwiajacych swobodne i z sukcesem prze-
kraczanie drogi przez okreslone grupy zwierzat. Bariery ekologiczne zwigzane
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z oddzialywaniem infrastruktury drogowej maja postaé: a) bariery fizycznej,
b) bariery psychofizycznej (Kurek 2010a, b). Bariera fizyczna powoduje utrud-
nianie przemieszczania sie zwierzat w wyniku sztucznych modyfikacji terenu,
wprowadzania ogrodzen ochronnych, ekranéw, siatek oraz obecnosci obiektow
pochodzenia antropogenicznego (obiekty i urzadzenia sterowania ruchem, urza-
dzenia podnoszace bezpieczenstwo ruchu) itd. Bariera psychofizyczna polega na
ploszeniu zwierzat oraz powodowaniu zmniejszenia intensywnosci przebywania
osobnikéw w sasiedztwie drég w wyniku obecnoéci oddzialywan zwigzanych
z ruchem pojazdéw (emisje halasu, emisje $wietlne, emisje chemiczne).

Najwazniejszym czynnikiem ksztaltujacym bariere psychofizyczna jest nate-
zenie ruchu pojazdéw. W przypadku $rednich i duzych zwierzat naziemnych
przyjmuje sie, ze na drogach bez specjalnych zabezpieczen (siatki, wysokie bariery
i ekrany) przy nat¢zeniu ruchu do 6 tys. pojazdéw na dobe odstraszanych jest do
20% osobnikow probujacych przejscia, natomiast przy natezeniu ruchu powyzej 10
tys. juz 70%. Inaczej ksztaltuje si¢ $miertelno$¢ zwierzat przekraczajacych droge.
Przy natezeniu do 1 tys. pojazdow na dobe $miertelnos¢ nie przekracza 20%, przy
2,5 tys. pojazdéw wynosi juz okolo 50%, a gdy natezenie ruchu przekracza 10 tys.
pojazdéw na dobe tylko 5% prob przejscia konczy sie sukcesem (Jedrzejewski i in.
2006; Kurek 2010b).

Na podstawie licznych badan krajowych i zagranicznych, w tym réwniez wyzej
cytowanych analiz i zestawien w Prognozie oddziatywania na srodowisko skutkow
realizacji Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015 (Prognoza... 2011)
wyroézniono trzy kategorie oddzialywania na korytarze ekologiczne w odniesieniu
do drég bez ogrodzen ochronnych i przejs¢ dla zwierzat:

1) Nieznaczace (niskie) oddzialywanie barierowe — natezenie ruchu 500-2500
poj./dobe; przerwanie funkcjonowania korytarza dla wigkszosci matych zwie-
rzat ladowych (plazy, bezkregowce); bardzo wysoki/wysoki poziom $miertelnosci
malych zwierzat; w przypadku niskiej predkosci jazdy (< 70 km/h) mozliwe jest
zachowanie funkcjonowania korytarzy ekologicznych duzych i $rednich ssakow.

2) Silne (znaczace) oddziatywanie barierowe — natezenie ruchu 2500-10000
poj./dobe; catkowite przerwanie funkcjonowania korytarza dla matych zwierzat
ladowych; bardzo wysoki poziom $miertelnosci wszystkich grup zwierzat (w tym
kopytnych); spadek intensywnosci penetracji obszaréw sasiadujacych z droga
przez duze ssaki le$ne (odstraszanie zwierzat); w przypadku niskiej predkosci
jazdy (< 70 km/h) oraz w przypadku duzych spadkéw natezenia ruchu w porze
nocnej mozliwe jest zachowanie funkcjonowania korytarzy ekologicznych duzych
i $rednich ssakow.

3) Bardzo silne (znaczace) oddzialywanie barierowe - natezenie ruchu powyzej
10 000 poj./dobe; catkowite przerwanie funkcjonowania korytarza dla wszystkich
gatunkow ladowych; wysoki poziom $miertelno$ci wszystkich grup zwierzat; spa-
dek intensywnosci penetracji obszaréw sasiadujacych z drogg przez duze ssaki
lesne (odstraszanie zwierzat); w przypadku duzych spadkéw natezenia ruchu
w porze nocnej mozliwe jest czesciowe zachowanie funkcjonowania lokalnych
szlakéw migracyjnych kopytnych.

Cato$¢ efektow barierowych powodowanych przez drogi jest trudna do
obserwaciji i rejestracji gdyz wymaga specjalnie zaplanowanych badan dlugoter-
minowych. Jedynym skladnikiem tego zlozonego kompleksu zaleznosci, ktdry
stosunkowo fatwiej poddaje si¢ analizie jest $miertelno$¢ zwierzat na drogach.
Badania na ten temat staja si¢ coraz popularniejsze w Polsce, cho¢ w dalszym ciagu
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nie mamy jeszcze calo$ciowego obrazu tego zagadnienia. Zasadniczo dotych-
czasowe badania koncentruja sie na trzech zakresach tematycznych, ktérym
odpowiadajg odmienne podejscia metodyczne. Najczesciej wykorzystuje sie dane
pochodzace z Wojewddzkich Komend Policji lub z Komendy Gléwnej, a analizy
dotyczg zréznicowania liczby kolizji ze zwierzetami w zaleznoéci od kategorii drég,
sezonu i pory doby w ujeciu regionalnym lub ogdlnopolskim (np. Borowska 2010;
Czerniak, Tyburski 2011; Tyburski i in. 2012). Znacznie rzadziej, ze wzgledu na
pracochfonnosé, zlicza si¢ w terenie martwe zwierzeta na standardowo wybranych
odcinkach drdg. Najczesciej robi si¢ to pieszo lub probuje si¢ wykorzystaé reje-
stracje wideo z wolno jadacego samochodu (Tyburski, Czerniak 2012). Zupelnie
inne podejscie reprezentuje metoda ankiet wérdd kierowcow. Na jej podstawie nie
mozna okresli¢ liczby kolizji ze zwierzetami w skali kraju czy regionu, ale za to
umozliwia ona oszacowanie proporcji miedzy $miertelnoscig mniejszych zwierzat
a duzych kopytnych oraz okreslenie tzw. ,,ciemnej liczby”, czy kolizji nie zglasza-
nych ani w nadle$nictwach ani na policji (Borowska 2008).

7.2. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA WYBRANYCH
FRAGMENTOW KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

7.2.1. POLOZENIE OBSZAROW TESTOWYCH
W STOSUNKU DO OBSZAROW CHRONIONYCH

Pod wzgledem polozenia w stosunku do obszaréw chronionych analizowane
obszary testowe mozna podzieli¢ na trzy wyraznie odmienne grupy (tab. 7.3).
Pierwsza z nich obejmuje odcinek A4. Charakteryzuje si¢ on stosunkowo najmniej-
sza lesisto$cig (Srednig dla calego rozpatrywanego obszaru oraz w poszczegélnych
gminach). Trasa A4 na analizowanym obszarze nie przecina zadnych korytarzy
ekologicznych rangi regionalnej lub ogdélnokrajowej, natomiast przebiega poprzez
dwa obszary Natura 2000 na odcinku okoto 1 km.

Drugga grupe stanowi obszar DK8A. Charakteryzuje si¢ on najwyzsza Srednia
lesisto$cig (okoto 35%) oraz zrdznicowana lesistoscia w poszczegolnych gminach
(od 13 do ponad 60%). Trasa DK8 na tym obszarze przecina dwa obszary Natura
2000 na odcinku ponad 20 km, z czego ponad 12 km stanowg przecigcia korytarzy
ekologicznych.

Pozostale obszary tworza trzecig grupe o charakterze posrednim. Srednia lesi-
sto$¢ miesci sie w przedziale 20-26%, przy bardzo nierdwnomiernym roztozeniu
powierzchni lesnych w przestrzeni. Analizowane szlaki komunikacyjne przecinaja
1-2 obszary Natura 2000, przy czym dlugo$¢ odcinkow tras przecinajacych ostoje
wynosi od okoto 4 do okolo 8 km (poza obszarami zabudowanymi), natomiast
dlugos¢ odcinkéw gléwnych drog przecinajacych korytarze ekologiczne wynosi
od okoto 14 do ponad 25 km.

Na zadnej z analizowanych powierzchni testowych nie ma bezposredniego
konfliktu miedzy przebiegiem gléwnych tras komunikacyjnych a parkami narodo-
wymi i rezerwatami przyrody. Powigzanie z parkami krajobrazowymi (przecinanie
lub przyleganie) wystepuje jedynie w przypadku DK91 (obszar Al), natomiast
kazda z tras przebiega przez co najmniej jeden obszar chronionego krajobrazu.
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Tabela 7.3. Polozenie tras komunikacyjnych na obszarach testowych
w stosunku do obszaréw chronionych i korytarzy ekologicznych

Trasa na Srednia Lesistos¢ Obszary Natura | Obszary chronione | Korytarze
obszarze |lesisto$¢ (%)*| w gminach |2000 (przecina lub (przecina lub ekologiczne
testowym (%) przylega)* przylega)” (przecina)d
min//max”
OCHK Doliny
Raduni, Wschodni
Al 21,2 1//56 o |OCHK Borow | 0108
Tucholskich, Zespo6t
Nadwislanskich PK
PLH160014 OCHK Bory
Ad 133 1729 PLH160005 |Niemodliriskie brak
PLH020062
PLH020004 OCHK Goéry KZ-5,
DK8K 257 Vi PLH020060 |Bardzkie i Sowie KZ-5A
PLB020006
OCHK Dolina
Biebrzy, OCHK
Puszcza i Jeziora
. GKPn-4A.
PLH200005  |Augustowskie, ’
DK8A 9 13//61 PLB200002  |OCHK Dolina ggﬁ’_‘f&
Rospudy, OCHK
Pojezierze Péinocnej
Suwalszczyzny
OCHK Pradolina  |GKPdC-4C,
DK17 20,4 2//35 PLH060051 Wieprza KPdC-1A
PLH140011 .
S8 25,4 22//32 PLB140001 OCHK Warszawski | GKPnC-2

Zréta danych: a - wyliczone z mapy, b — Bank Danych Lokalnych GUS (stat.gov.pl/bdl/),
¢ - Geoserwis GDOS (geoserwis.gdos.gov.pl), d - Jedrzejewski i in. 2005, 2006.

7.2.2. FRAGMENTACJA POWIERZCHNI LESNYCH
NA OBSZARACH TESTOWYCH

Analiza map topograficznych w skali 1:50000 i 1:100000 z lat 1950-2000
wykazala, Ze w danym okresie wystapily jedynie nieznaczne zmiany w rozmiesz-
czeniu lasow na powierzchniach testowych. Podobnie jak w calej Polsce, réwniez
na obszarze wybranych gmin powierzchni laséw wzrosta (cho¢ nieznacznie),
a zmiany warto$ci wskaznikow struktury przestrzennej krajobrazu bylty niewiel-
kiei $wiadczyly o niezmiennosci wzorcéw rozmieszczenia lasow.

Wspolczesny stan fragmentacji lasow przedstawia tabela 7.4. Na wszystkich
obszarach testowych ogolna liczba platéw lasu (NumP) miesci sie w przedziale
od 163 do 237, przy czym wszedzie przewazaja platy mate (ponizej 10 ha), ktére
stanowig od 53 do 70% catkowitej liczby platow. Znacznie mniej liczne s platy
o powierzchni powyzej 30 ha (od 9 do 21% catkowitej liczby platow). Wystepuje
przy tym interesujaca prawidfowo$é, zgodnie z ktdra srednia odlegtosé miedzy
malymi platami jest wyraznie wigksza niz miedzy platami duzymi (za wyjatkiem
obszaru DK8A). Takie zréznicowanie wskazuje na jednoczesne wystepowanie na
wszystkich obszarach dwdch odrebnych wzorcéw rozmieszczenia powierzchni
le$nej, ktore mozna scharakteryzowa¢ nastepujaco: (a) mate platy potozone daleko
od siebie w krajobrazie generalnie odlesionym; (b) duze ptaty potozone blisko sie-
bie i tworzace jeden stosunkowo zwarty, cho¢ porozcinany kompleks lesny.
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Dalsza analiza wskaznikéw zamieszczonych w tabeli 7.4 pozwala stwierdzi¢, ze
obszary testowe mozna polaczy¢ w dwie grupy. Pierwsza z nich, obejmujaca obszary
Al, A41DKB8A, charakteryzuje si¢ wysokim wewnetrznym zrdznicowaniem wiel-
kosci platéw lasu na powierzchniach, oraz wysoka zmienno$cig ksztattow platow,
przy czym duze platy lasu maja znacznie bardziej nieregularny ksztalt w poréwna-
niu do platéw matych. Powierzchnie nalezace do grupy drugiej (DK17, DK8K i S8)
charakteryzujg si¢ niskimi warto$ciami wskaznika wariancji powierzchni platéw,
oraz bardzo niewielkg réznicg w ksztalcie ptatéw duzych i matych.

Tabela 7.4. Wskazniki fragmentacji powierzchni le$nych na obszarach testowych

Metryka Al A4 DKS8A | DK17 | DK8K S8
Sh<10 59,5 70,2 59,5 56,1 53,2 | 64,4
MNND<10 1449 762 431 557 1068 365
Sh>30 13,9 9,6 14,1 21,3 18,6 | 10,6
MNND>30 336 132 557 256 504 250
NumP 237 208 163 230 188 180
MNND 1011 707 467 494 871 372
MPS 98,06 57,62 | 167,40 | 73,80 97,50 | 52,90
PSCoV 475,04 | 352,89 | 423,16 | 30,07 72,90 | 34,55
MSI 1,59 1,62 1,75 1,75 1,87 | 2,23
AWMSI 3,33 2,54 3,05 1,78 1,90 | 2,32
MPFD 1,289 1,306 1,305 | 1,196 1,207 | 1,221
AWMPED 1,295 1,282 1,277 | 1,196 1,203 | 1,223

Objasénienia zmiennych - por. tabela 7.2.  Zrédto: opracowanie wlasne

Niezaleznie od ogodlnej struktury przestrzennej laséw na funkcje ekologiczne
drog (w tym funkcje barierowg) wpltywa w szczegdlnosci dlugosé i liczba odcinkow
drog prowadzacych przez lasy (tab. 7.5). Pod tym wzgledem najwiecej potencjal-
nych konfliktéw moze wystepowaé na obszarze DK8A, natomiast najmniej na
obszarach S8 i DK8K.

Tabela 7.5. Przebieg drogi przez las na obszarach testowych

Poligon Nr drogi Dlugo$é¢ drogi w lesie (km) | Liczba rozcigé
Al Al 15,8 24
DK91 7,8 16
Ad A4 14,2 6
DK94 0 0
DK8K DK8 7,7 7
DKS8A DKS8 21,9 14
DK17 DK17 11,2 11
odcinek stary 2,9 5
S8 odcinek nowy 2,2 4
odcinek wspdlny 2,4 4

Biorac pod uwage wytacznie przestanki przyrodnicze, a wiec obecng lesisto$¢
0gdlng, liczbe 1 wzajemne rozmieszczenie platow oraz stopien skomplikowania
granic powierzchni lesnych, a takze liczbe i dugos¢ odcinkéw gléwnych analizo-
wanych drog w obrebie kompleksow lesnych mozna przypuszczaé, ze analizowane
obszary (ujete jako cato$¢ - bez odrebnego uwzgledniania drég gléwnych) nie
powinny sie zbytnio rézni¢ pod wzgledem prawdopodobienstwa wystepowania
zdarzen ,najechanie na zwierze”
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7.3. ZDARZENIA NA DROGACH Z UDZIALEM ZWIERZAT -
ANALIZA WYBRANYCH ODCINKOW DROG

7.3.1. OGOLNOPOLSKIE TRENDY ZMIAN LICZBY ZDARZEN
Z UDZIALEM ZWIERZAT

W latach 2006-2012 liczba zarejestrowanych w bazie SEWIK zdarzen na dro-
dze spadla z ponad 450 tysiecy do niecalych 380 tysiecy. W podobnym tempie
spadata tez liczba wypadkow - z okoto 47 tysiecy do okoto 37 tysiecy. Natomiast
wyraznie wzrosta w tym okresie rola zdarzen (wypadkéw) ze zwierzetami. W przy-
padku wszystkich zdarzen facznie udzial ,,najechan na zwierze” wzrést z okoto 3%
do ponad 5%, natomiast wéréd wypadkéw nastapit wzrost z prawie 4 promili do
ponad 8,5 promila (ryc. 7.1).

50 9
48
46

44

42

40 4
38 =~ 3
36 2
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
—a—\Wypadki (x1000) —e—Zdarzenia (x10 000)
Accidents (x 1,000) Incidents {x 10,000)
-o- Udziat w wypadkach (promile) —eo— Udziat w zdarzeniach (procenty)
Share in accidents (per mille) Share in incidents (percent)

Ryc. 7.1. Ogdlne trendy zmian udziatu zdarzen drogowych ze zwierzetami w latach
2006-2012. Objasnienia: 0§ pozioma - lata; lewa 0§ pionowa — bezwzgledna liczba zdarzen
drogowych (w dziesigtkach tysiecy) i wypadkéw (w tysigcach); prawa o$§ pionowa — udzial
zdarzen ze zwierzetami (w procentach) oraz udziat wypadkéw ze zwierzetami (w promilach)
Fig. 7.1. General trends in the share of traffic incidents involving animals between 2006 and
2012. Explanations: Horizontal axis - years; left vertical axis — absolute number of traffic
incidents (in tens of thousands) and accidents (in thousands); right vertical axis — the share of
incidents involving animals (percent) and the share of accidents involving animals (per mille)
Zrodlo / source: opracowanie wlasne / own study

Wieloletni wzrost liczby zdarzen ze zwierzetami wykazywal zréznicowa-
nie sezonowe (ryc. 7.2). Najwyzsze liczby zdarzen ze zwierzgtami wystepowaly
w szczycie wiosennym (kwiecien, maj) oraz jesiennym (pazdziernik, listopad,
grudzien). Wtedy tez byt najwyzszy udzial procentowy, wzrastajacy od okoto 4
w roku 2006, do prawie 6 w roku 2009. W tych samych latach liczba zdarzen ze
zwierzetami byla najnizsza w styczniu i lutym, a wzrost ich udzialu byt wyraz-
nie wolniejszy, od okolo 2% w roku 2006 do ponad 3% w roku 2009. Identyczna
tendencja szybszego wzrostu maksymalnych udzialow zdarzen ze zwierzetami
w ogolnej liczbie zdarzen w poréwnaniu do udzialéw minimalnych wystepowata
réwniez i w latach nastepnych.
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Ryc. 7.2. Zmiany sezonowe liczby zdarzen ,najechanie na zwierze” w latach 2006-
2009 w skali ogdlnopolskiej. Lewa 0§ pionowa - liczba zdarzen w ciagu miesigca, prawa 0§
pionowa - udzial ,najechan na zwierz¢” w ogélnej liczbie zdarzen drogowych (w procentach)
Fig. 2. Seasonal changes in the number of “running over an animal” incidents between 2006
and 2009 nationwide. Left vertical axis — number of incidents per month; right vertical axis — share of
“{unning over an animal” incidents in the total number of traffic incidents (percent)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

7.3.2. ZMIENNOSC CZASOWA LICZBY ZDARZEN ZE ZWIERZETAMI
NA OBSZARACH TESTOWYCH

Analizowane obszary testowe réznig si¢ pod wzgledem tempa zmian liczby
»hajechan na zwierz¢” w latach 2006-2012 (tab. 7.6). Na obszarach A4 i DK8A
$rednia roczna liczba zdarzen (w ujeciu ogélnym oraz noca poza obszarem zabu-
dowanym) nie ulegla istotnym zmianom. Natomiast najsilniejszy trend rosnacy
wystapil na obszarach DK17 i S8, przy czym w tym ostatnim przypadku zmiany
w liczbie zdarzen nalezy w znacznym stopniu wigza¢ z ukonczeniem przebudowy
drogi. Interesujace jest, iz przyrost ten nie dotyczyt w tym samym stopniu odmien-
nych por doby. Z analizy réznic migdzy warto$ciami parametru ,,b” w parach linii
trendu dla poszczegdlnych obszarow testowych wynika, ze na obszarach A1, DK17
i S8 liczba zdarzen ze zwierzetami w ciggu dnia wzrastala wyraznie silniej niz
liczba zdarzen w ciggu nocy poza obszarem zabudowanym. Natomiast na pozosta-
tych obszarach réznice te byly nieistotne.

Jak juz wspomniano wyzej, liczba zdarzen jest zréznicowana sezonowo: obser-
wuje sie dwa okresy zwiekszonej liczby zdarzen (wiosng i jesienia) oraz dwa okresy
z bardzo niska liczbg zdarzen: minimum zimowe i stabiej zarysowane minimum
letnie (ryc. 7.3, 7.4). Szczegolowy uklad miniméw i maksiméw rdzni sie nieco na
poszczegolnych obszarach testowych.

Na obszarze Al przecietne minima wieloletnie za okres 2006-2012 wypadaja
w styczniu i wrzesniu, cho¢ w poszczegdlnych latach moga wystapi¢ w okresie
grudzien-marzec oraz sierpien-wrzesien. Maksymalne liczby zdarzen ze zwierze-
tami przecietnie wystepuja w maju i pazdzierniku, a zacznie rzadziej w kwietniu
lub listopadzie.

Na obszarze A4 przecigtne minima wieloletnie majg miejsce w styczniu
(z mozliwoscig wystapienia w okresie grudzien-marzec) i sierpniu (jednak z duza
zmiennoscia z roku na rok, obejmujacy zakres czerwiec-pazdziernik). Maksima sg
zwigzane z majem (rzadziej z kwietniem) oraz listopadem.
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Tabela 7.6. Parametry liniowej funkcji trendu y=a+bx dla: (A) wszystkich zdarzen drogowych
»hajechanie na zwierze” z lat 2006-2012 oraz (B) dla liczby zdarzen w nocy (miedzy 18
i 6 rano) poza obszarem zabudowanym (dopuszczalna predko$¢ powyzej 70 km/h)

Odcinek Parametr Blad Std. | Wsp. Kor.
A B
Al (A) 6,6044 | 0,0306 | 4,5465 0,1629
Al (B) 3,2235 | 0,0180 | 3,0822 0,1418
A4 (A) 8,4974 | -0,0033 | 4,0103 0,0202
A4 (B) 5,8049 | 0,0015 | 3,2412 0,0114

DK8K (A) | 6,4831 | 0,0267 | 3,5485 0,1818
DK8K (B) | 2,5376 | 0,0240 | 2,3010 0,2484
DK8A (A) | 3,9986 | 0,0070 | 2,4572 0,0701
DKS8A (B) | 2,3098 | -0,0048 | 1,5731 0,0742
DK17 (A) 4,8491 | 0,0486 | 3,3813 0,3329
DK17 (B) 2,2613 | 0,0247 | 2,2790 0,2567
S8 (A) 0,9925 | 0,0584 | 2,3641 0,5187
S8 (B) -0,1480 | 0,0363 | 1,6121 0,4832

Na obszarze DK8K minimum wieloletnie wypada w lutym (z mozliwoscia
wystagpienia w styczniu i marcu) oraz w lipcu (rzadziej w sierpniu lub wrzesniu).
Wielkosci maksymalne sg zwigzane z majem (cho¢ w poszczegdlnych latach moga
wystgpi¢ od kwietnia do czerwca) oraz z listopadem (rzadziej w pazdzierniku lub
grudniu).

Na obszarze DK8A minimum wieloletnie wypada w lutym (z mozliwo$cia
wystgpienia w styczniu i marcu) oraz w sierpniu. W okresie wieloletnim mak-
simum zdarzen ma miejsce w maju (cho¢ w konkretnych latach moze wystapi¢
w okresie marzec-czerwiec) oraz w pazdzierniku (rzadziej we wrzesniu).

Na obszarze DK17 minimum wieloletnie wypada w lutym (z mozliwos$cia
wystgpienia w styczniu i marcu) oraz w czerwcu (z mozliwoscig wystgpienia
w okresie lipiec-wrzesien). Wartosci maksymalne wystepuja w maju (rzadziej
w kwietniu) oraz w pazdzierniku (ze zréznicowaniem od sierpnia do listopada).

Na obszarze S8 przecigtnie minimum wypada w styczniu (cho¢ w konkretnych
latach wystepuje w okresie listopad-luty) oraz w lipcu (ze zmiennoscig od czerwica
do wrzesnia). Warto$ci maksymalne wystepuja w maju (rzadziej w kwietniu) oraz
w pazdzierniku (ze zréznicowaniem od sierpnia do pazdziernika). Tu trzeba pod-
kregli¢, ze na obszarze S8 uktad miniméw i maksimow jest najbardziej zmienny
z roku na rok w poréwnaniu do pozostatych obszarow.
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Ryc. 7.3. Wieloletnia i sezonowa zmiennos¢ liczby wszystkich zdarzen ,najechanie na zwierz¢” w latach 2006-2012. Linia
niebieska - rzeczywista liczba zdarzen; linia czerwona — model sinusoidowy. O$ pionowa — liczba zdarzen; o$ pozioma -
kolejne miesigce (1 = styczen 2006; 84 = grudzien 2012)

Fig. 7.3. Long-term and seasonal variability of the number of all “running over an animal” incidents between 2006 and 2012. Blue line -

actual number of incidents; red line - sinusoid model. Vertical axis - number of incidents; horizontal axis — successive months (1 = January
2006; 84 = December 2012)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 7.4. Wieloletnia i sezonowa zmiennos¢ liczby zdarzen ,,najechanie na zwierz¢” majacych miejsce noca (miedzy 18 i 6 rano)
poza obszarem zabudowanym (dopuszczalna predkos¢ powyzej 70 km/h) w latach 2006-2012. Linia niebieska — rzeczywista
liczba zdarzen; linia czerwona — model sinusoidowy. O$ pionowa - liczba zdarzen; o$ pozioma — kolejne miesigce (1 = styczen
2006; 84 = grudzien 2012)

Fig. 7.4. Long-term and seasonal variability of the number of “running over an animal” incidents at night (between 6 pm and 6 am) outside
the built-up areas (speed limit exceeding 70 km/h) between 2006 and 2012. Blue line - actual number of incidents; red line - sinusoid model.
Vertical axis — number of incidents; horizontal axis — successive months (1 = January 2006; 84 = December 2012)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

4!



126

Nie obserwuje si¢ przy tym zadnej wyrazniej zalezno$ci geograficznej w wyste-
powaniu maksimow i miniméw liczby zdarzen ze zwierz¢tami na poszczegélnych
odcinkach testowych, ktére mozna by wigza¢ z ogélnym zréznicowaniem kli-
matycznym Polski. Raczej wydaje sie, ze przy zachowaniu ogolnych zaleznosci
zwigzanych z porami roku wystapienie konkretnych zmian w aktywnosci zwie-
rzat (co jest warunkiem gléwnym zmian liczby zdarzen) jest regulowane ukltadem
zjawisk pogodowych w skali lokalnej i regionalnej. Przedstawione wyzej zmiany
sezonowe dotycza wszystkich zdarzen ze zwierzetami facznie. W przypadku
wylacznie zdarzen ze zwierzgtami majacych miejsce noca (miedzy 18 i 6 rano)
poza obszarem zabudowanym zmiennos$¢ sezonowa jest w zasadzie identyczna,
cho¢ stabiej wyrazona — co wynika raczej z mniejszej liczby zdarzen ogélnie niz
z odmiennosci rytmoéw rocznych. Przedstawiong wyzej zmiennos$¢ sezonowg na
powierzchniach testowych mozna opisa¢ za pomocg modelu nakladajacych sie
sinusoid (ryc. 7.3, 7.4; parametry w tab. 7.7).

Tabela 7.7. Parametry sinusoid postaci [y=a*cos(2*m*(x-x0)/T - p)+c] opisujacych
sezonowg zmienno$¢ liczby zdarzen ze zwierzetami w latach 2006-2012 dla:
(A) wszystkich zdarzen oraz (B) dla liczby zdarzen w nocy (miedzy 18 i 6 rano)
poza obszarem zabudowanym (dopuszczalna predko$¢ powyzej 70 km/h)

Odcinek sinusoidal sinusoida2 sinusoida3 c o
a p T a p T a p T
Al (A) 3,04 | -2,69 6 1,76 1,39 3| 1,47 2,31 12 | 7,905 | 0,3493
Al (B) 2,19 | =2,41 | 5947 1,2 | -1,67 | 2,258 1,3 | -2,35 | 4,171 4 0,412
A4 (A) 3,26 | -1,43 | 5,878 1,65 | -3,02 | 2,958 | 1,75 2| 4,495 | 8,369 | 0,5066
A4 (B) 2,51 | -1,94 | 5,913 1,7 2,08 | 4,495 1,6 | -1,89 | 7,324 | 5909 | 0,5188
DK8K (A) | 2,27 | -1,88 | 5,965 1,37 2,16 | 9,714 | 1,31 | -1,07 | 16,96 | 7,587 0,358
DKSK (B) 1,29 | -1,92 593 | 0,829 | -2,66 12 | 1,19 | -2,16 | 46,66 | 3,578 | 0,3672
DK8A (A) | 1,23 | -2,15 5,93 | 0,668 | -0,525 3| 1,13 | -2,48 | 12,02 | 4,304 | 0,28012

DK8A (B) | 0,821 | -2,42 | 5,913 | 0,688 | 0,559 | 2,284 | 1,08 2,52 | 12,31 | 2,086 | 0,4793

DK17 (A) | 2,39 | -2,79 | 6,036 1,57 1,75 | 2,984 | 1,66 | -0,953 | 4,014 | 6,923 | 0,4301

DK17 (B) 1,28 | 3,07 | 6,09 1,02 | -1,18 | 4,022 | 1,54 | 2,88 | 11,88 | 3,322 | 0,46537

S8 (A) 1,48 | 2,24 | 6,109 16 2,17 | 79,73 | 17,5 | -1,09 83 | 3,726 | 0,45711

S8 (B) 0,931 | -2,43 | 5,965 | 0,848 | -1,12 | 13,64 (0,936 | -1,41 83 1,39 | 0,3643

Zrédto: opracowanie wlasne

Dla wszystkich analizowanych obszardw testowych zastosowano model sktada-
nia trzech sinusoid. W kazdym z przypadkéw jedna z sinusoid charakteryzowata
sie okresem (T) réwnym okolo 6 miesiecy, co mniej wigcej odpowiada liczbie
miesiecy miedzy kolejnymi maksimami lub minimami. Ponadto we wszystkich
przypadkach (poza DK8K i S8) kolejna sinusoida charakteryzuje si¢ okresem okoto
3 miesiecy, a w ostatniej (za wyjatkiem A4) okres jest dluzszy od roku. Zgodnie
z opisang wczesniej zmiennoscig liczby zdarzen na poszczegdlnych obszarach
badawczych najwieksze amplitudy charakteryzujg modele dla obszaréw Al i A4,
a najnizsze dla S8 i DK8A. Dla wszystkich obszarow testowych (poza S8) wartos§¢
wspolczynnika determinacji r2 jest wyzsza w przypadku liczby zdarzen w nocy
(miedzy 18 i 6 rano) poza obszarem zabudowanym niz dla wszystkich zdarzen
razem. Biorgc pod uwage powyzsze zaleznosci oraz uwzgledniajac analiz¢ wizu-
alng obrazu graficznego na rycinach 7.3 i 7.4, i analize wartosci parametréw pi T
sinusoid mozna stwierdzi¢, ze w zasadzie nie ma wigkszych rozbieznosci miedzy
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przebiegiem zmienno$ci sezonowej liczby wszystkich zdarzen ze zwierzetami
a liczby zdarzen w nocy na terenie niezabudowanym, cho¢ dla wigkszosci terenéw
testowych modele dotyczace zdarzen w nocy majg wieksza site wyjasniajaca.

W poréwnaniu do analizowanej wyzej zmiennosci sezonowej liczby ,,najechan
na zwierz¢” noca poza obszarem zabudowanym inne, szczegélowo wyrdznione
kategorie na wigkszo$ci obszaréw testowych nie wykazuja tak dobrze zdefiniowa-
nej zmienno$ci w obrebie roku (ryc. 7.5).

Na obszarze Al liczba zdarzen majacych miejsce w dzien poza obszarami
zabudowanymi charakteryzuje si¢ maksimami w tych samych miesiacach co
w przypadku zdarzen nocg, natomiast zmiennos¢ w pozostalych miesigcach jest
niewielka. Podobny wzorzec charakteryzuje takze liczbe zdarzen noca na terenach
zabudowanych. Natomiast w odniesieniu do zdarzen dziennych na obszarach
zabudowanych wystepuje wzorzec inny: miesigce czerwiec-pazdziernik charakte-
ryzujg sie niska liczbg zdarzen, a pozostate miesigce — wyraznie wyzsza.

Na obszarze A4 liczba zdarzen dziennych na terenie niezabudowanym jest
wyréwnana w ciggu roku z jedynym widocznym maksimum w listopadzie. Inny
wzor zmienno$ci dotyczy malo licznych zdarzen na obszarach zabudowanych
(bez podziatu na noc i dzien): wystepuja one czesciej w pierwszej potowie roku,
a w drugiej — zupelnie sporadycznie.

Na obszarze DK8K liczba zdarzen na obszarze zabudowanym (zaréwno w nocy
jak i w dzien) charakteryzuje si¢ zmiennoscig podobng do zmian nocnych na tere-
nie niezabudowanym, z tym ze okresy miniméw i maksiméw sg mniej wyraznie
zaznaczone i czesto przesuniete w czasie. Natomiast liczba zdarzen dziennych na
terenie niezabudowanym ma inny wzdér zmiennosci: wyzsze wartosci w okresie
listopad-styczen oraz nizsze i mniej zmienne w pozostalych miesiacach.

Na obszarze DK8A liczba zdarzen dziennych na terenie niezabudowanym
wykazuje wyzsze wartoéci w okresie grudzien-styczen i nizsze, malo zmienne
w pozostatych miesigcach. Liczba zdarzen na obszarach zabudowanych jest mato
zmienna w ciagu roku ze stabo zarysowanym maksimum w pazdzierniku.

Na obszarze DK17 zadna z kategorii nie wykazuje dobrze wyksztalconego rytmu
rocznego miniméw i maksimow. W zasadzie liczba zdarzen jest wyrdwnana przez
caly rok z jednym okresem wartoéci wyraznie wyzszych. W przypadku zdarzen
dziennych poza obszarem zabudowanym jest to pazdziernik-styczen, w przypadku
zdarzen dziennych na obszarze zabudowanym - okres sierpien-listopad, a nocg - maj.

Najstabiej zarysowane regularnosci sezonowe wystepuja na obszarze S8.
W odniesieniu do zdarzen dziennych poza obszarem zabudowanym obserwuje
sie wyzsze wartosci w grudniu przy wyréwnanej liczbie zdarzen w pozostatych
miesigcach. W przypadku zdarzen na obszarach zabudowanych dominujg zmiany
fluktuacyjne, cho¢ w odniesieniu do zdarzen nocnych mozna wskaza¢ minimum
wystepujace w lutym.

Uogolniajac powyzsze obserwacje mozna stwierdzic, ze: na wszystkich terenach
testowych przebieg zmiennosci liczby zdarzen na obszarach zabudowanych jest
w znacznym stopniu odmienny niz na terenach niezabudowanych, co moze swiad-
czy¢ o duzej niezaleznosci tych zdarzen, dotyczacych innych zwierzat i majacych
inne przyczyny; na obszarach niezabudowanych zdarzenia dzienne charakteryzuja
sie wystepowaniem maksimum jesiennego opdznionego w stosunku do zdarzen
nocnych i rozciagnietego w czasie, przy jednoczesnym stabym zaznaczeniu maksi-
mum wiosennego i okreséw miniméw sezonowych.
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Ryc. 7.5. Zmiennos¢ sezonowa réznych kategorii zdarzen ,najechanie na zwierzg”. O$ pozioma — miesigce, 0§ pionowa - liczba zdarzen; a -
zdarzenia nocg poza terenem zabudowanym, b - zdarzenia nocg na terenie zabudowanym, ¢ — zdarzenia dniem poza terenem zabudowanym,
d - zdarzenia dniem na terenie zabudowanym

Fig. 7.5. Seasonal variability of various categories of “running over an animal” incidents. Vertical axis - number of incidents; horizontal axis — successive

months; a - night incidents outside built-up area; b - night incidents within built-up area; ¢ - day incidents outside built-up area; d - day incidents within
built-up area

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

8¢CI



129

7.3.3. ZMIENNOSC PRZESTRZENNA LICZBY ZDARZEN
ZE ZWIERZETAMI NA OBSZARACH TESTOWYCH

7.3.3.1. ROZMIESZCZENIE ZDARZEN W ZALEZNOSCI OD KATEGORII DROG

Przy analizie rozmieszczenia przestrzennego zdarzen ze zwierzgtami nalezy wzigé
pod uwage, ze na trzech obszarach testowych (A1, A4 i S8) wystepuja drogi o cha-
rakterze barier fizycznych (mechanicznych), co wynika ze sposobu zabezpieczenia
tras komunikacyjnych siatkami, wysokimi barierami i ekranami dzwigkochton-
nymi. Obecno$¢ tych elementéw technicznych ma wiekszy wplyw na liczbe zdarzen
ze zwierzetami niz uwarunkowania przyrodnicze i natezenie ruchu. Na pozostalych
obszarach brak jest takich barier, a liczba zdarzen ze zwierzetami wynika gléwnie
z istnienia barier psychofizycznych i struktury przestrzennej krajobrazu.

Obszary Al i A4 s3 stosunkowo podobne pod wzgledem rozmieszczenia
miejsc zdarzen ze zwierzetami (ryc. 7.6). W gtéwnym ciagu autostrad zdarzenia sa
stosunkowo rzadkie, natomiast ich liczba wzrasta w poblizu skrzyzowan i weztow
drogowych. Na pozostalych drogach miejsca zdarzen ze zwierzetami sg stosun-
kowo réwnomiernie rozmieszczone, przy czym jest ich najwiecej na drogach
réwnoleglych do autostrad, rowniez intensywnie eksploatowanych (odpowiednio
drogi DK91 i DK94). Nalezy zauwazy¢, Ze na drogach o niskim natezeniu ruchu
(drogi lokalne) zdarzenia ze zwierzetami wystepuja sporadycznie.

Inny wzorzec rozmieszczenia zdarzen ze zwierzetami jest charakterystyczny
dla obszaru S8. Przede wszystkim odcinek srodkowy trasy S8 (oddany do uzytku
w 2009 roku po przebudowie) charakteryzuje si¢ wyjatkowo mata liczbg zdarzen.
Koncentruja si¢ one natomiast w czesci poludniowej, w gminie Radzymin oraz
w czgdci potnocnej, w gminie Wyszkow. Nalezy zauwazy¢, ze szczegOlnie wiele zda-
rzen ma miejsce na nowej obwodnicy Wyszkowa, na potnoc od wezta w okolicy
Lucynowa. Jest to obszar intensywnie penetrowany przez zwierzeta, o czym $wiadczy
wysoka liczba i zageszczenie zdarzen na drodze nr 62, rownoleglej do doliny Bugu.

Pozostale trzy obszary (DK8K, DK8A i DK17) charakteryzujg si¢ innym
wzorcem rozmieszczenia zdarzen ze zwierzetami. Miejsca zdarzen sa bowiem roz-
mieszczone stosunkowo réwnomiernie na drogach gtéwnych i na wiekszoéci drog
przecinajacych oraz na obszarach zabudowanych. Wydaje si¢ wigc, ze caty krajobraz
na tych obszarach jest w réwnym stopniu przepuszczalny dla wigkszosci zwierzat,
niezaleznie od wyznaczonych korytarzy ekologicznych rangi regionalnej i krajowe;.

7.3.3.2. ROZMIESZCZENIE ZDARZEN W ZALEZNOSCI OD PORY DOBY

Analiza ryciny 7.7 wskazuje, ze wigkszo$¢ zdarzen ze zwierzetami ma miejsce
w porze nocnej (tj. w godzinach 18-06). Zwiazane s one gtownie z terenami poza
obszarami zabudowanymi, natomiast — generalizujac — wigkszo$¢ zdarzen w ciagu
dnia ma miejsce na obszarach zabudowanych. Zalezno$¢ ta nie dotyczy jedynie
obszaréw A4 1 DK8A (na ktdrych na réznych drogach zdarzenia dzienne sa stosun-
kowo liczne), oraz niektérych drog na obszarach DK8K i S8, na ktérych zdarzenia
ze zwierzetami w porze dziennej i porze nocnej wykazujg zblizong liczebno$¢.
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Ryc. 7.6. Lokalizacja zdarzen wedlug kategorii drogi i obecnosci obszaru zabudowanego. 1 - autostrady i drogi
ekspresowe, 2 - inne drogi poza obszarem zabudowanym, 3 - inne drogi na obszarze zabudowanym

Fig. 7.6. Location of incidents by road category and presence of a built-up area. 1 - incidents on motorways and expressways,
2 - incidents on other roads outside built-up areas, 2 - incidents on other roads within built-up areas

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 7.7. Lokalizacja zdarzen w podziale na pore doby. 1 - zdarzenia w ciagu dnia, 2 - zdarzenia w ciagu nocy
Fig. 7.7. Incident location by time of the day. 1 - daytime incidents 2 - night-time incidents Zrédlo / source: opracowanie
wlasne / own study
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lasy forests
Il cbszary zabudowane built-up area

| |tereny rolne arable lands
Il ciéwne zbiomiki i cieki main water bodies
mniejsze cieki minor water courses
N gtéwne drogi main roads
drogi inne other roads

Ryc. 7.8. Lokalizacja zdarzen w zaleznosci od odlegtosci od lasu. A — ponizej 100 m, B - 100-200 m, C - 200-500
m, D - powyzej 500 m
Fig. 7.8. Location of incidents by distance to forest. A — below 100 m; B — between 100 and 200 m; C - between 200 and 500

m; D - in excess of 500 m
Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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7.3.3.3. ROZMIESZCZENIE ZDARZEN
W ZALEZNOSCI OD ODLEGEOSCI OD LASU

Wizualna analiza danych przedstawionych na rycinie 7.8 wskazuje, ze na
obszarach Al, A4, DK8K (oraz, cho¢ w mniejszym stopniu, DK17) zdecydo-
wana wiekszo$¢ zdarzen (w liczbach bezwzglednych) ma miejsce w odleglosci co
najmniej 500 m od lasu. Przeliczajgc to na zageszczenie (liczba zdarzen na 1 km
drogi) mozna stwierdzi¢, ze tereny lesne i niele$ne nie roznig sie istotnie pod tym
wzgledem, cho¢ na kazdym z tych obszaréw mozna wskaza¢ przynajmniej jeden
kompleks lesny, w ktorym zageszczenie miejsc zdarzen jest wyraznie wyzsze.

Pozostale dwa obszary s wyraznie odmienne i kazdy charakteryzuje sie swoja
wlasng specyfika. Na obszarze DK8A, wiekszo$¢ waznych drog ma dlugie odcinki
prowadzace przez las. Dlatego tez bezwzgledna liczba (oraz zageszczenie) zdarzen
na odcinkach lesnych lub potozonych nie dalej niz 100 m od lasu jest stosunkowo
wysoka i wyzsza niz na odcinkach polozonych co najmniej 500 m od lasu.

Inny charakter ma obszar S8. Wiekszos¢ zdarzen koncentruje si¢ na odcin-
kach drég prowadzacych przez las (i w jego sasiedztwie). RownieZ znaczna czg§é
zdarzen majacych miejsce ponad 500 m od lasu jest wyraznie zwigzana z komplek-
sami le$nymi poprzez wezet drogowy kolo Lucynowa i doling Bugu.

7.3.4. POWIAZANIA MIEDZY ZMIENNYMI WPLYWAJACYMI NA LICZBE
I LOKALIZACJE ZDARZEN ZE ZWIERZETAMI

Laczna analiza miejsc wystepowania zdarzen, pory doby i odleglosci od lasu
wskazuje na wystepowanie kilku powszechnych prawidtowosci (ryc. 7.9):

a) liczba zdarzen nocnych jest wyraznie wyzsza niz liczba zdarzen dziennych
i to zaréwno w ujeciu ogdlnym, jak i dla kazdej kategorii lokalizacji i odleglosci
od lasu;

b) liczba zdarzen w odlegtosci 100-200 m od lasu jest najnizsza (w liczbach
bezwzglednych) w poréwnaniu do innych lokalizacji i nieco nizsza niz by to wyni-
kato z dlugosci odcinkéw drog;

¢) réznica w liczbie zdarzen miedzy dniem a nocg jest wyraznie wieksza poza
obszarami zabudowanymi niz na obszarach zabudowanych i autostradach i w naj-
wigkszym stopniu dotyczy zdarzen majacych miejsce blizej niz 100 m i dalej niz
500 m od lasu;

d) powyzsze zalezno$ci sg najlepiej widoczne na obszarach Al, A4 i DKSK,
natomiast najstabiej wyrazone na obszarze S8.
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Ryc. 7.9. Zréznicowanie liczby ,najechan na zwierze” w zaleznodci od odlegtosci od lasu, pory doby i rodzaju drogi. A -
odleglos¢ ponizej 100 m, B — 100-200 m, C - 200-500 m, D — powyzej 500 m; 1 — pora dzienna, autostrady i drogi ekspresowe;
2 - pora dzienna, inne drogi, poza obszarem zabudowanym; 3 — pora dzienna, inne drogi, na obszarze zabudowanym; 4 - pora
nocna, autostrady i drogi ekspresowe; 5 — pora nocna, inne drogi, poza obszarem zabudowanym; 6 — pora nocna, inne drogi,
na obszarze zabudowanym

Fig. 7.9. Location of “running over an animal” incidents by distance to forest, time of the day and road type. A - below 100 m; B - between
100 and 200 m; C - between 200 and 500 m; D - in excess of 500 m; 1 — daytime, motorways and expressways; 2 — daytime, other roads
outside built-up areas; 3 — daytime, other roads within built-up areas; 4 — night-time, motorways and expressways; 5 — night-time, other
roads outside built-up areas; 6 — night-time, other roads within built-up areas

Zrédlo / source: opracowanie wiasne / own study
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Blizszej analizy wymaga okreslenie zwigzku miedzy pora doby a wystepowa-
niem zdarzen na obszarach zabudowanych i poza nimi. Analiza ryciny 7.9 nie
wystarcza do sformulowania jednoznacznych stwierdzen. Dlatego tez zastoso-
wano dwustronny test Fishera, ktorego wyniki przedstawiono w tabeli 7.8.

Tabela 7.8. Dwustronne wartosci p doktadnego testu Fishera dla analizy zwiazku
miedzy czasem a miejscem zdarzen ze zwierzetami. Czas okreélano jako noc
(miedzy 18 i 6 rano) lub dzien. Miejsce okreslano jako obszar zabudowany
lub obszar niezabudowany (dopuszczalna predkos¢ powyzej 70 km/h)

Odcinek p chi? Zwigzek
Al 0,0079 7,4612 TAK
A4 0,1088 2,7372
DK8K 0,0071 7,7710 TAK
DK17 0,0169 6,0210 TAK
DK8A 0,3838 0,8123
S8 0,0274 5,0463 TAK

TAK - oznacza, ze istnieje zwigzek miedzy czasem i miejscem zdarzen ze zwierzetami
(p<p,=0.05). W dziefi jest wigcej zdarzen na obszarze zabudowanym niz poza obszarem
zabudowanym w stosunku do warto$ci oczekiwanej. W nocy jest odwrotnie.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wyniki testu wskazuja, ze na wigkszoéci obszaréw (tj. A1, DK8K, DK17, S8)
w dzien jest wiecej zdarzen na obszarze zabudowanym niz poza nim w stosunku
do wartoéci oczekiwanej. Natomiast w nocy na obszarach zabudowanych jest
wyraznie mniej zdarzen, a na obszarach niezabudowanych znacznie wiecej niz
by to wynikalo z warto$ci oczekiwanych. Takiej wyraznej zaleznosci miedzy pora
doby a lokalizacjg zdarzen nie stwierdzono dla obszaréw A4 i DK8A.

%%

Przedstawiona analiza wystepowania zdarzen ze zwierzgtami na drodze
(wedlug kategorii ,najechanie na zwierz¢”) nie jest pierwsza w literaturze krajowej,
ale najwszechstronniejsza w poréwnaniu do istniejacych publikacji. Dotyczy ona
co prawda jedynie wybranych obszaréw i odcinkéw drog, ale otrzymane wyniki
umozliwiajg szersze generalizacje.

Przeprowadzona analiza ma jednak pewne ograniczenia. Wynikaja one przede
wszystkim z charakteru danych wejsciowych. Przede wszystkim charakterystyka
zdarzen ujetych w bazie SEWIK uniemozliwia jednoznaczne okreslenie, czy przy-
czyng zdarzenia bylo najechanie na zwierze dzikie, czy tez zdziczate lub hodowane.
Dlatego tez w wielu analizach wyrézniano kategorie ,,zdarzenia poza obszarem
zabudowanym w porze nocnej” zaktadajac, Ze w przewazajacej liczbie przypadkow
dotyczy to zwierzat dzikich. Natomiast w przypadku zdarzen w porze dziennej,
szczegblnie na obszarach zabudowanych mozna domniemywac, ze przynajmniej
znaczaca cz¢$¢ zdarzen dotyczyla zwierzat zdziczatych lub hodowlanych. Kolejne
ograniczenie zwigzane z jako$cig danych wynika z faktu, wielokrotnie referowa-
nego w literaturze, ze baza SEWIK obejmuje jedynie zdarzenia zgloszone, ktére
najprawdopodobniej stanowia jedynie 20-30% wszystkich kolizji i najechan na
zwierze na drogach. Co wiecej, w sposob oczywisty dostepne dane nie uwzgled-
niajg wigkszosci zdarzen ze srednimi i drobnymi ssakami oraz innymi niewielkimi
zwierzetami.
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Mimo powyzszych ograniczen, przyjete w analizie podejscie, cho¢ nie daje
oczywiscie w pelni wiarygodnego oszacowania liczby zdarzen ze zwierzetami
dzikimi, to umozliwia wzgledng, poréwnawcza ocene roli barierowej poszcze-
gélnych odcinkow drdg i tras migracyjnych (korytarzy ekologicznych) w obrebie
krajobrazu.

Z analizy zebranych danych wynika, ze w latach 2006-2012 systematycznie
rosta liczba i udzial zdarzen ze zwierzetami. Charakter tego zjawiska nie jest do
konca jasny, cho¢ mozna poda¢ kilka przyczyn, wystepujacych oddzielnie lub
tacznie, a mianowicie:

o silny wzrost liczebnosci populacji wielu gatunkéw duzych ssakéw, co przy

zachowaniu tej samej czestotliwosci prob przechodzenia przez drogi daje
w efekcie wigkszg liczbe zdarzen,

o ,przyzwyczajenie” si¢ zwierzat do ruchu drogowego, szczegdlnie na mniej
uczeszczanych trasach, co powoduje wzrost czestotliwosci prob przechodze-
nia przez drogg,

o wzrost intensywnoéci ruchu drogowego bez wzrostu ,efektu odstrasza-
nia’, co powoduje wiekszg liczbe kolizji przy tej samej czestotliwosci prob
przechodzenia.

Z przeprowadzonych analiz wynika réwniez, ze cho¢ nowe inwestycje dro-
gowe (autostrady i drogi ekspresowe) nie podnosza w sposéb istotny wartosci
formalnych wskaznikow fragmentacji krajobrazu, to stanowia one jednak wybitna
bariere fizyczng. Swiadczy o tym z jednej strony wyraznie nizsza liczba i zageszcze-
nie (na 1 km trasy) zdarzen na tych trasach w poréwnaniu z innymi drogami,
a z drugiej - koncentrowanie sie zdarzen wokot weztéw drogowych (szczegdlnie
na terenie leSnym), umozliwiajacych fatwe wkraczanie zwierzat na autostrady.

Analiza danych wskazuje na to, Ze przynajmniej w odniesieniu do wybranych
powierzchni testowych, nie ma prostego zwigzku miedzy stopniem fragmentacji
krajobrazu i liczebnos$cig oraz rozmieszczeniem platéw lasu w krajobrazie z jed-
nej strony, a ogolng liczba zdarzen i ich rozmieszczeniem w przestrzeni z drugiej
strony. Wydaje si¢ przy tym, ze zaleznos¢ jest znacznie bardziej ztozona i obejmuje
m.in.:

o wplyw ogoélnej synantropizacji krajobrazu, czego przykladem moze by¢
wyjatkowo niska liczba zdarzen w centralnej czesci obszaru S8 - nie tylko na
drodze ekspresowej, ale takze na drogach lokalnych,

o przecinanie duzych komplekséw lesnych, wykraczajacych daleko poza
obszary testowe, czego przykladem moze by¢ znaczna liczba zdarzen na
odcinku Augustéw-Suwatki (obszar DK8A) oraz na drodze nr 62 w gminie
Wyszkow (obszar S8) — cho¢ drogi te rdznig sie wybitnie szerokoscia i inten-
sywnoscig ruchu,

» obecno$¢ w sasiedztwie gestej sieci rzek i kanaldw wraz z duzymi powierzch-
niami 13k i zadrzewien, czego przykladem moze by¢ wysoka liczba zdarzen
ze zwierzetami w pdétnocno-zachodnim odcinku trasy A4 w poréwnaniu
z pozostalymi odcinkami tej trasy, nawet prowadzacymi przez las,

o brak barier poza drogami, co powoduje 0gdlng przepuszczalnos¢ krajo-
brazu, a w konsekwencji daje zblizong liczebnos¢ (i zageszczenie) zdarzen
na obszarach lesnych i poza nimi, co jest szczegdlnie widoczne na obszarach
DK8K i DK17.
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Poza powyzszymi rozwazaniami o charakterze ogdlnym przeanalizowany
material umozliwia sformulowanie kilku wnioskéw bardziej szczegdtowych. Do
najwazniejszych z nich nalezg nastepujace stwierdzenia:

o zdarzenia ze zwierzetami majg miejsce gtéwnie w godzinach péznowieczor-
nych i nocnych,

o zdarzenia w odlegtosci do 100 m od lasu sg czgstsze niz w odleglosci 100-200
m, co moze $wiadczy¢ o preferencjach wyboru tras przejécia przez zwierzeta,

o zdarzenia na terenie zabudowanym, szczegélnie dzienne, charakteryzuja sie
odmiennym rytmem sezonowym, w szczegolnoéci brakiem dobrze wyod-
rebnionych okreséw miniméw i maksimoéw, co posrednio moze $wiadczy¢,
ze zdarzenia te dotycza innych zwierzat niz dzikie ssaki kopytne.



8. KLIMAT AKUSTYCZNY W OTOCZENIU WYBRANYCH
ODCINKOW DROG W POLSCE

Pod pojeciem klimatu akustycznego rozumiemy charakterystyke czasowa
i przestrzenng bodzcow akustycznych w danym s$rodowisku. Zwigzane sa one
z réznym ci$nieniem akustycznym powietrza powstaltym w wyniku wzbudzenia
drgan mechanicznych (fal dzwigkowych) dzialajacych za posrednictwem powie-
trza. Oddzialujg one na narzad stuchu i inne organy organizmu cztowieka. Istnieje
wiele Zrodet dzwiekdéw, zaréwno naturalnych (np. szum drzew, $piew ptakow,
falowanie morza), jak i generowanych przez cztowieka. W sytuacji, gdy dzwigki
te sg niepozadane, nieprzyjemne, dokuczliwe lub szkodliwe okre$lamy je mia-
nem hatasu (Augustynska i in. 2014). Stownik Jezyka Polskiego okre$la hatas jako
»dzwigk niepozadany lub szkodliwy dla zdrowia ludzkiego”. Podobnie hatas jest
definiowany w Encyklopedii PWN , hatas, dZzwigk niepozadany, ktérego dziata-
nie moze by¢ ucigzliwe lub szkodliwe dla cztowieka” Nadmierny hatas powoduje
zmeczenie, drazliwos¢, podwyzszenie ci$nienia krwi, bol i zawroty glowy, a nawet
uszkodzenie stuchu (Kalinowski 1969).

W otoczeniu cztowieka do najwazniejszych zrddet hatasu nalezg $rodki trans-
portu (drogowy, kolejowy, lotniczy). Inne, powszechnie wystepujace zrodta hatasu
$rodowiskowego to: Zrédta komunalne (np. sgsiedzi, radio, telewizja, bary i restau-
racje), zrodta spoteczne i zwigzane z czasem wolnym (np. odtwarzacze muzyki,
zabawki, otwarte imprezy kulturalne, sztuczne ognie) oraz urzadzenia przemy-
stowe i prace budowlane (Burden of disease... 2011).

O ile w pewnym zakresie jesteSmy w stanie odizolowa¢ si¢ od komunalnych,
spolecznych i przemystowych zrédel hatasu, o tyle hatas komunikacyjny, a zwlasz-
cza hatas drogowy sa powszechne w naszym otoczeniu. Badania przeprowadzone
w Holandii wskazuja, ze odsetek osob dotknietych w godzinach nocnych nad-
miernym hatasem wzrdst w latach 1998-2003 z 20 do 27%. Najliczniejsza grupe
stanowily osoby narazone na hatas drogowy (Night noise ... 2009). Szacuje sie, ze
okoto 35% wszystkich mieszkancéw naszego kraju narazonych jest na ponadnor-
matywny poziom hafasu w ciggu dnia i nocy. Okolo 80% tej ucigzliwosci wynika
z oddzialywania hatasu z drég publicznych (Polityka ekologiczna... 2008).

Problem narazenia na hatas pojedynczych oséb i calych populacji stal sie
w ostatnich latach problemem o zasiegu globalnym. Wiele uwagi poswieca temu
zagadnieniu Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) publikujac okresowe raporty,
w ktérych podsumowuje aktualny stan badan naukowych nad wplywem hatasu
na zdrowie cztowieka (Burden of disease... 2011; Night noise ... 2009). W zwigzku
z narastajgcym problemem haltasu w $rodowisku zycia cztowieka, a jednocze-
$nie raportowanych przez lekarzy zagrozen dla zdrowia cztowieka. Dyrektywa
nr 2002/49/EC Parlamentu i Komisji Europejskiej (Directive ... 2002) nakiada na
panstwa cztonkowskie Unii obowigzek opracowania odpowiednich strategii naro-
dowych do monitorowania i walki z problemem hatasu.

Granica migdzy halasem dokuczliwym a niedokuczliwym jest ptynna i zalezna
nie tylko od rodzaju styszanych dzwigkow, ale rowniez od odpornosci nerwowo-
-psychicznej czlowieka, jego chwilowego nastroju lub rodzaju wykonywanej pracy.
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Bardzo czesto ten sam zespo6l dzwiekéw moze w pewnych przypadkach wywolywaé
wrazenie przyjemne, a w innych nieprzyjemne. Wszystkie te czynniki powoduja
trudno$ci w ocenie rzeczywistego zagrozenia spoleczenstwa w sytuacji, gdy dys-
ponujemy jedynie informacjami o natgzeniu hatasu. Dlatego tez wyniki pomiaréw
hatasu sg konfrontowane z opinig ludzi, wyrazong w wypowiedziach ankietowych.
Badania takie przeprowadzone w Warszawie przez Panstwowy Zaklad Higieny
(PHZ) pozwolily na opracowanie nastepujacej skali subiektywnej ucigzliwo$ci
hatasu komunikacyjnego (Koszarny, Szata 1987):*

Ucigzliwo$¢ hatasu Natezenie hatasu L, [dB]*
Mala <52
Srednia 52 - 62
Duza 63-70
Bardzo duza >70

Inna kategoryzacja hatasu (Engel, Sadowski 2005) uwzglednia rézne oddzia-
tywania halasu na organizm, a tym samym rdézng szkodliwos¢ dla zdrowia.
W tej kategoryzacji halasy slyszalne zostaly podzielone, w zaleznoéci od ich
poziomu, na pie¢ nastepujacych grup:

o ponizej 35 dB(A) - nieszkodliwe dla zdrowia, mogg by¢ denerwujace lub

przeszkadza¢ w pracy wymagajacej skupienia,

e 35-70 dB(A) - wplywaja na zmeczenie uktadu nerwowego czlowieka,

powaznie utrudniajg zrozumialo§¢ mowy, zasypianie i wypoczynek,

o 71-85 dB(A) - wplywaja na znaczne zmniejszenie wydajnosci pracy, moga

by¢ szkodliwe dla zdrowia i powodowa¢ uszkodzenie stuchu,
o 86-130dB(A) - powodujg liczne schorzenia organizmu ludzkiego, uniemoz-
liwiajg zrozumialo$¢ mowy nawet z odlegtosci 0,5 m,

o powyzej 130 dB(A) - powoduja trwale uszkodzenie stuchu, wywoluja
pobudzenie do drgan organéw wewnetrznych czlowieka powodujac ich
schorzenia.

Raporty WHO (Burden of disease... 2011; Night noise ... 2009) stwierdzaja,
ze nie mozna wyciaga¢ jednoznacznych wnioskéw co do tego, ze konkretne,
opisywane w badaniach medycznych skutki zdrowotne sg wynikiem jedynie eks-
pozycji na nadmierny hatas. Przebywajac w konkretnych srodowiskach czlowiek
jest bowiem narazony na roézne bodzce zewnetrzne, a hatas jest tylko jednym z nich.
Niemniej jednak WHO wskazuje caly szereg zagrozen dla zdrowia powodowa-
nych halasem. Jako najczestsze skutki dlugotrwalej ekspozycji na hatas wymienia:
wahania ci$nienia krwi, nasilenie nadciénienia i choroby niedokrwiennej serca,
ostabienie zdolnosci poznawczych (zwlaszcza u dzieci i mlodziezy), zaburzenia
snu, zaburzenie i ostabienie stuchu oraz odczuwang subiektywnie dokuczliwo$¢
hatasu (Burden of disease... 2011).

Z. Engel i J. Sadowski (2005) stwierdzaja, ze efektem dlugotrwatego przeby-
wania w $rodowisku o nadmiernym hatasie moze by¢, tzw. zespdt pohalasowy
obejmujacy upos$ledzenie funkeji fizjologicznych i psychicznych (bole i zawroty
glowy, ostabienie, zwi¢kszona pobudliwo$¢ nerwowa, zaburzenie snu, zwigkszona

‘L req OKreSla tzw. réwnowazny poziom hatasu, przez ktéry rozumie si¢ wartos¢ poziomu
cisnienia akustycznego cigglego ustalonego dZwieku, skorygowang wedlug charakterystyki cze-
stotliwosciowej A, ktéra w okreslonym przedziale czasu jest réwna Sredniemu kwadratowi ci-
Snienia akustycznego analizowanego dZwieku o zmiennym poziomie w czasie (Prawo ochrony
srodowiska, Dz.U. 2001, nr 62, poz. 627, art. 3, p. 32b)
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potliwos¢, uszkodzenie stuchu). Graniczng wartoscia wystepowania zaburzenia
funkcji fizjologicznych jest 70 dB.

Taka sama granice szkodliwosci hatasu okreslit M. van den Berg (2005) na
podstawie badan obejmujacych mieszkancow Holandii (tab. 8.1). Subiektywnie
odczuwana dokuczliwo$¢ i pogorszenie jako$ci snu mialy miejsce juz przy hatasie
rzedu 40-42 dB(A). Natomiast zrodtem niespokojnego snu byt hatas w pomiesz-
czeniu, w ktérym $pimy, o natezeniu 35 dB.

Tabela 8.1. Potwierdzone efekty zdrowotne ekspozycji na hatas styszalny o réznym natezeniu®

Krytyczny poziom halasu
Efekt zdrowotn
y wskaznik halasu | warto$¢ dB(A) | miejsce pobytu
Ibienic shuch L,., 8 godz. 75 pomieszczenie
ostabienie stuchu
L, 24 godz. 70 pomieszczenie
L, 8godz. 85 omieszczenie
R . q p
wahania ci$nienia krwi
Loy godz. 6-22 70 na zewnatrz
choroba niedokrwienna serca | L., godz. 6-22 70 na zewnatrz
dokuczliwoéé Ldn 42 na zewnatrz
bezsennoé¢ SEL 55 pomieszczenie
niespokojny sen SEL 35 pomieszczenie
subiektywnie odczuwane
pogorszenie snu L A NOC 40 na zewnatrz
sprawnos¢ intelektualna L, dzien 70 na zewnatrz

Biorgc pod uwage zasygnalizowane wyzej oddzialywania halasu na czlowieka
celem opracowania jest przedstawienie wynikow badan klimatu akustycznego, ze
szczegblnym uwzglednieniem natezenia halasu, w otoczeniu wybranych odcinkéw
drog krajowych i autostrad w Polsce. Badania spoleczne i przyrodnicze, w tym
badania klimatu akustycznego byly prowadzone w réznych typach krajobrazu
Polski. W opracowaniu przedstawione zostang wyniki badan prowadzonych
w otoczeniu drogi DK8 w okolicy Budziska i Augustowa, na drodze S8 w rejonie
Wyszkowa oraz w koncowym fragmencie drogi DK8 w rejonie Kudowy-Zdrd;.
Badaniami objete zostaly réwniez dwa obszary przy autostradzie Al, w okolicy
miejscowoséci Kamionka i Pelplin oraz przy drodze DK91 (w miejscowo$ciach
Lignowy Szlacheckie i Pienigzkowo), ktora przebiega réwnolegle do autostrady
Al. Podobne badania klimatu akustycznego przeprowadzono przy autostradzie
A4 i DK94 w okolicy miejscowosci Lewin Brzeski. Pomiary prowadzono wzdluz
profilu Buszyce-Magnuszewice. Lacznie przeprowadzono pomiary hatasu w 11
profilach. Analizie zostaly poddane niektore cechy klimatu akustycznego (réwno-
wazny poziom dzwigku, jego warto$ci maksymalne i minimalne oraz czas trwania
halasu o danym natezeniu), jako funkcja: natezenia ruchu, pory doby, odlegtosci
od drogi oraz rzezby i pokrycia terenu.

> SEL oznacza poziom ekspozycji dzwigkowej (Sound Exposure Level), czyli dowolny poziom
hatasu Leq, znormalizowany do czasu wystepowania 1 sekundy.
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8.1. OPIS BADAN

Do pomiaréw hatasu na wybranych odcinkach drég wykorzystano catkujace
mierniki poziomu dzwigku SON-50 oraz DSA-50 firmy SONOPAN. Mierniki
usytuowane byly na statywach, na wysokosci okofo 1,7 m nad gruntem. Przyjety
poziom pomiarowy jest zgodny z zaleceniami Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Biometeorologii w odniesieniu do badan dotyczacych oddzialywania srodowi-
ska atmosferycznego na czlowieka. Pomiary wykonano w odpowiednich do tego
celu warunkach meteorologicznych (wiatr ponizej 5 m/s, temperatura powietrza
powyzej -5°C, brak opadu, brak lub staba przygruntowa inwersja temperatury)
okreslonych w zalaczniku nr 1 do Rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia
2 pazdziernika 2007 r. (Dz.U. nr 192, poz. 1392) w sprawie wymagan w zakresie
prowadzenia pomiaréw w $rodowisku poziomoéw substancji lub energii. Pomiary
wykonano metodg bezpo$rednia ciaglych pomiaréw z wykorzystaniem prébko-
wania. Klimat akustyczny zostal opisany za pomoca sredniego réwnowaznego
poziomu dzwieku, wyrazonego w decybelach, skorygowanego wedlug krzywej
korekeyjnej A (L, ). Podano takze przykladowe maksymalne wartosci poziomu
dzwigku (L, ) oraz czas ekspozycji na dzwigki o roznym natezeniu. Podczas
prowadzema pomlarow rejestrowano takze hczb(; przejezdzajacych droga pojaz-
dow, z podziatem na samochody osobowe, ciezarowe, pdlciezarowe, autobusy oraz
inne, do ktérych zaliczano motory, traktory i maszyny rolnicze.

BUDZISKO

Ryc. 8.1. Rozmieszczenie profili
pomiarowych na wybranych
odcinkach drog

Fig. 8.1. Measuring profile location on
selected road sections

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na
podstawie / own elaboration on the basis
of: https://mapy.google.pl

http://rcin.org.pl
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W kazdym obszarze pomiary prowadzono dwukrotnie w ciggu doby. W godzi-
nach najwiekszego nasilenia ruchu dniem (pomiedzy godzinami 10 a 18) oraz
w godzinach nocnych (pomiedzy 21 a 24).

Kazdorazowo, na krawedzi drogi gtéwnej rejestrowano w sposob ciagly nate-
zenie halasu oraz notowano liczbe przejezdzajacych samochodéw z podzialem
na 4 wspomniane wczeéniej kategorie. Kolejne stanowiska pomiarowe byly roz-
mieszczone wzdluz profili prostopadlych do drogi gtéwnej. Odleglosci stanowisk
pomiarowych od krawedzi drogi gtéwnej byly wyznaczane z uwzglednieniem
topografii terenu, pokrycia szatg roslinng oraz zabudows. Profile pomiarowe byty
wyznaczane w miejscach, ktére umozliwialy bezposredni pomiar hatasu z drogi
gléwnej z jak najmniejszym obcigzeniem zrodlami hafasu lokalnego. Z reguly
punkt pomiarowy potozony najblizej drogi znajdowat sie w odleglosci 100 m,
a najdalszy 500 lub 1000 m (tab. 8.2). Przy wyborze stanowisk pomiarowych kie-
rowano sie zasada, aby jak najlepiej opisywaty one warunki klimatu akustycznego
ksztattowanego przez ruch na wybranym odcinku drogi. Przyktadowo rozmiesz-
czenie profili pomiarowych na 3 badanych odcinkach drég prezentuje rycina 8.1.

Tabela 8.2. Odleglo$ci od krawedzi drogi punktéw pomiaréw
hatasu na badanych odcinkach drog

Ip Nr drogi Odleglto$¢ punktu pomiarowego od drogi (m)
) i nazwa odcinka 0 | 100 | 200 | 300 | 400 | 500 | 750 | 1000
1 | DK8 Budzisko X X X X X X
2 | DK8 Augustow X X X X X X
3 | S8 Wyszkow X X X X X X
4 | DK8 Niemcza X X X X X X
5 | DKS8 Jeleniow X X X X X
6 | Al Pelplin X X X X
7 | A1 Kamionka X X X X X
8 | DK91 Lignowy Szlacheckie X X X X X
9 | DK91 Pienigzkowo X X X X X
10 | A4 Magnuszowice X X X X X X
11 | DK94 Buszyce X X X X X

X oznacza prowadzenie pomiaréw hatasu
Zrédlo: opracowanie wlasne

Przy ocenie oddzialywania hatasu na mieszkanicéw oparto si¢ na normach sani-
tarnych okre$lonych w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 1 pazdziernika
2012 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w $rodowisku (Dz.U. 2012,
poz. 1109). Normy te sa uzaleznione od rodzaju zrédet emisji, zagospodarowania
terenu oraz pory doby. Nalezy doda¢, Ze wymieniony wyzej dokument zastapit
analogiczne rozporzadzenie z roku 2007. Dopuszczalne poziomy hatasu od drég
lub linii kolejowych na terenach zabudowy zagrodowej, mieszkaniowej jedno-
rodzinnej oraz wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego zostaly podniesione
0 5-6 dB zaréwno w porze dziennej, jak i nocnej. W miastach powyzej 100 tys.
mieszkancow normy dopuszczalne podwyzszone zostaly o 3 dB w porze dziennej
io5dB wnocy (tab. 8.3).
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Tabela 8.3. Wartosci dopuszczalnych poziomow halasu w §rodowisku (Rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 1 pazdziernika 2012 r. (Dz. U. 2012, poz. 1109)

Lp.

Rodzaj terenu

Dopuszczalny poziom hatasu w [dB]

Drogi lub linie kolejowe

Pozostale obiekty i dziatalno$¢
bedaca zrodlem hatasu

LAe D
przedziat czasu
odniesienia
réwny 16
godzinom
w ciagu dnia

LAe N
przedziat czasu
odniesienia
réwny 8
godzinom
W ciggu nocy

LAe D
przedziat czasu
odniesienia
réwny 8 najmniej
korzystnym
godzinom dnia
nastepujacym po
sobie

LAe N
przedziat czasu
odniesienia
réwny 1
najmniej
korzystnej
godzinie nocy

a) strefa ochronna ,,A”
uzdrowiska

b) tereny szpitali poza
miastem

50

45

45

40

a) tereny zabudowy
mieszkaniowej
jednorodzinnej

b) tereny zabudowy
zwigzanej ze staltym lub
czasowym pobytem
dzieci i mlodziezy

¢) tereny doméw opieki
spolecznej

d) tereny szpitali

w miastach

61
(55)

56
(50)

50

40

a) tereny zabudowy
mieszkaniowe;j
wielorodzinnej i za-
mieszkania zbiorowego
b) tereny zabudowy
zagrodowej

¢) tereny rekreacyjno-
wypoczynkowe

d) Tereny
mieszkaniowo-ustu-
gowe

65
(60)

56
(50)

55

45

tereny w strefie
$rodmiejskiej miast
powyzej 100 tys. miesz-
kancow

68
(65)

60
(55)

55

45

W nawiasach podano dopuszczalne poziomy halasu obowigzujace do wrzesnia 2012 r.

Zroédlo: opracowanie wlasne

W zwigzku z tym, zZe pomiary halasu prowadzono poza miastami i wiekszymi
miejscowoséciami przy ocenie oddzialywania halasu na cztowieka stosowano war-
tosci normatywne wynoszace 65 dB w ciggu dnia i 56 dB noca.
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8.2. WYNIKI BADAN

Badane odcinki drég lezag w obszarach rézniacych sie rodzajem rzezby terenu
(gorska, dolinna, wysoczyznowa, pojezierna), sposobem pokrycia terenu (lasy,
pola i taki, rozproszona zabudowa zagrodowa) oraz gestoscia zabudowy mieszka-
niowej i gestoscig sieci drog lokalnych. Dlatego tez zebrany material pomiarowy
pozwolil na kazdym z badanych odcinkéw na okreslenie podstawowych cech $ro-
dowiska ksztaltujgcych klimat akustyczny.

8.2.1. DROGA KRAJOWA NR 8 I DROGA EKSPRESOWA S8

Pomiary na DK8 i S8 przeprowadzono w profilach: ,Budzisko’, ,, Augustow’,
Wyszkow”, ,Niemcza” i ,,Jeleniéw”. Kazdy z badanych odcinkéw charakteryzowat
sie innymi cechami topograficznymi oraz zagospodarowaniem terenu. W profilach
»Budzisko” i ,Jeleniéw” urozmaicona rzezba terenu w duzym stopniu modelowata
klimat akustyczny badanych obszaréw. Réwniez struktura pojazdéw byta tam inna
niz na pozostalych odcinkach tej drogi; dominowaly TIR-y, ktdre przekraczaty
granice Polski na przejsciach Budzisko i Kudowa-Stone. W profilu ,Wyszkéw”
warunki topograficzne pozwolily na pomiar rozprzestrzeniania si¢ fali dZwieko-
wej wraz z oddalaniem si¢ od drogi. Zas w profilach ,Niemcza” i , Augustow”
badano hatas komunikacyjny na tle dZzwiekéw generowanych przez inne zrédla
antropogeniczne.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, na wszystkich profilach pomiarowych
wystapily przekroczenia dopuszczalnych pozioméw halasu zaréwno w porze
dziennej, jak i nocnej (tab. 8.4). Najwieksze warto$ci halasu notowano tuz przy
krawedzi jezdni. W przypadku profilu ,, Augustéw” bylo to az 75,4 dB(A), a nie-
wiele nizszg warto$¢ odnotowano w profilu ,,Budzisko” — 74,2 dB(A). W profilu
~Wyszkow” rownowazny poziom dzwigku ksztaltowat si¢ na poziomie 67,9 dB(A).
Natomiast w potudniowej czesci drogi krajowej DK8 notowany hatas w profilu
»Niemcza” ksztaltowal si¢ na poziomie 70 dB(A) i byl mniejszy o 1,4 dB(A) niz
w profilu ,,Jeleniéw”. Nalezy zaznaczy¢, ze w obu ostatnich przypadkach pomiar
odbywat sie w obszarze zabudowanym, przy czym w Niemczy prowadzono go
na obwodnicy okalajgcej miasto, a w Jeleniowie — wzdtuz drogi lokalnej w samej
miejscowosci.

Przy plynnym ruchu pojazdéw po drogach poziom generowanego hatasu byl
mniejszy niz hatas generowany podczas jazdy cechujgcej sie czestym hamowaniem
i przyspieszaniem (szczegélnie pojazdow ciezkich). Jest to zwlaszcza widoczne
w maksymalnych poziomach hatasu. Najmniejsze przekroczenia dopuszczalnych
norm zanotowano w profilu ,Wyszkéw” - tylko o 5 dB(A) - gdzie mial miejsce
plynny ruch pojazdéw, zaréwno dniem, jak i noca. Stosunkowo niski poziom hatasu
obserwowano tez na obwodnicy Niemczy. Réwnie wysokie jego wartosci rejestro-
wano w czasie pomiaréw nocnych. Natomiast w profilach ,Budzisko” i ,Jeleniow”,
cechujacych sie stabg plynnoscig ruchu, réwnowazny poziom dzwigku osiagnat
dniem i nocg poziom 75 dB(A).
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Tabela 8.4. Wyniki pomiaréw hatasu w profilach: Wyszkéw,
Budzisko, Augustow, Niemcza, Jeleniow

L Charakterystyka Réwnowazny poziom dzwigku L Acq [dB]
P poziomu dzwieku dzienh noc
Wyszkow, 09.10.2013 r., N 52033’33”, E 21°27°57”
odleglos¢ od drogi (m) 0 100 | 200 | 300 | 400 | 500 0 100 | 200 | 300 | 400 500
1 $rednia 66,3 63 59,7 | 549 [51,3 | 51,3 |61,4 62 |57,9 | 55,2 | 48,5 47,1
2 max 78,2 [ 69,5 |65,8 | 58,7 | 56,5 | 62,8 |76,7 |70,6 |659 |60,7 |56,6 51,6
3 | min 51,4 | 52,7 | 51,6 | 47,3 | 455 | 43,8 48 | 47,6 | 45,6 | 46,5 | 42,4 39,6
Budzisko, 24.07.2012 r., N 54° 17° 49", E 23° 06’ 53”
odleglos¢ od drogi (m) 0 100 | 300 | 500 | 750 | 1000 | O 100 | 300 | 500 | 750 | 1000
1 $rednia 74,2 51 | 57,7 | 53,2 49 | 47,8 75 59,9 | 57,7 | 47,5 | 53,5 53,6
2 |max 88,9 [59,5 | 61,5 |77,7 | 52,1 | 558 |91,2 |66,5 |59,3 | 53,2 | 64,4 56,6
3 | min 51,6 | 40,5 | 48,0 | 33,8 | 44,2 | 43,3 | 53,6 | 51,8 |56,3 | 43,0 | 51,4 52,3
Augustow, 24.07.2012 1., N 53° 58" 08, E 22° 57" 15”
odleglos¢ od drogi (m) 0 100 | 300 | 500 | 750 | 1000 | O 100 | 300 | 500 | 750 | 1000
1 $rednia 75,4 | 55,3 | 47,2 | 52,3 | 44,6 | 459 |74,6 |59,3 |57,3 | 53,9 | 47,3 43,5
2 max 91,3 | 61,2 | 52,9 | 74,0 | 65,6 | 64,6 | 89,9 |655 |74,8 |58,1 |52,7 50,7
3 | min 40,8 | 44,8 | 40,4 | 36,8 | 39,1 | 33,5 47,1 [ 49,9 | 434 | 49,1 | 43,1 38,6
Niemcza*, 31.08.2012 r., N 50° 43’ 157, E 16° 49’ 28”
odlegtos¢ od drogi (m) 0 100 | 300 | 500 | 750 | 1000 | O 100 | 300 | 500 | 750 | 1000
1 $rednia 70,0 |72,1 | 66,7 | 65,9 67,9 | 70,5 - - - - - -
2 max 83,2 (91,5 (81,7 | 84,4 | 82,1 | 86,2 - - - - - -
3 min 46,8 - - 44,7 | 42,3 | 39,7 - - - - - -
Jeleniow, 30.08.2012 r., N 50° 25”187, E 16° 15* 32”
odlegtos¢ od drogi (m) 0 100 | 300 | 500 | 750 | 1000 | O 100 | 300 | 500 | 750 | 1000
1 $rednia 71,4 | 59,8 | 64,4 | 62,6 | 58,2 57 75,1 |60,6 | 54,9 |60,6 | 48,1 58,5
2 |max 85,9 |85,3 |82,9 |75,3 |75,5 74 | 88,2 (77,2 72 73,9 |57,3 75
3 min 46 | 42,1 - 41,1 | 36,4 | 44,6 | 47,7 | 49,4 | 48,9 56 | 46,2 43,8

* Brak pomiaréw nocnych w profilu ,Niemcza” byt spowodowany niekorzystnymi warunkami
pogodowymi podczas prac terenowych
Zrédlo: opracowanie wlasne

Droga krajowa nr 8 ma bardzo duze znaczenie tranzytowe, prowadzi bowiem
od granicy Polski z Czechami w Kudowie-Zdroju az do granicy polsko-litewskiej
w Budzisku. Laczy aglomeracje: wroctawska, 16dzka, warszawska i bialostocka.
Catkowita dlugo$¢ tej trasy przekracza 560 km. Na réznych jej odcinkach obserwo-
wane jest rozne natezenie hatasu wynikajace ze zréznicowanej struktury pojazdow
po niej si¢ poruszajacych. W sasiedztwie duzych aglomeracji oprocz znaczenia
tranzytowego obserwuje si¢ takze wzmozony ruch lokalny mieszkacéw dojez-
dzajacych do pracy. Ilustruje to wyjatkowo duza liczba pojazdéw osobowych
obserwowanych na profilu Wyszkéw.

Przeprowadzone badania dowodza, ze nat¢zenie ruchu pojazdéw na wybra-
nych odcinkach drogi krajowej DK8 bylo bardzo zréznicowane zaréwno pod
wzgledem ogdlnej liczby pojazdéw obserwowanych w punkcie pomiarowym,
jak i struktury pojazdow. Najwiekszg liczbe pojazdéw w ciagu godziny notowano
w punkcie ,Wyszkow”. Natezenie ruchu w porze dziennej wynosifo tu okoto 2000
pojazdéw w ciggu godziny. Bylo ono wyzsze anizeli na stanowisku ,, Augustow”
(o okolo 67%) i ,Budzisko” (0 76%). Podobnie i w porze nocnej najwiekszy ruch
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obserwowano na stanowisku ,,Wyszkéw” (okoto 640 pojazdéw w ciggu godziny).
Natomiast inaczej niz w ciagu dnia ksztaltowalo sie natezenie ruchu koto
Augustowa i Budziska. O tej porze doby wigkszy ruch obserwowano w punkcie
»Budzisko”, gdzie natezenie ruchu w stosunku do profilu ,Wyszkow” byto mniejsze
0 32%, podczas gdy w punkcie ,, Augustow” roznica byta bardzo duza i siggata 83%.
Na drugim krancu tej drogi wieksze o 35% natezenie ruchu obserwowano w rejonie
Niemczy niz Jeleniowa polozonego blizej granicy z Republikya Czeska. Natomiast
im blizej granicy obserwowano wzrost liczby samochodéw cigzarowych w ogdlnej
liczbie pojazdéw z 12% w rejonie Niemczy do 26% w Jeleniowie (ryc. 8.2).

a) poj./godz. / vehicles per hour b) poj./godz. / vehicles per hour
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200 = mmeed oo beoeed ce= 200 +--
0 < T T T T d 0 + T T T
Wyszkéw Augustow Budzisko Niemcza Jeleniow Wyszkéw Augustow Budzisko Jeleniow

Ryc. 8.2. Natezenie ruchu pojazdéw w punktach monitoringu hatasu drogowego przy
drodze DK8 i S8 w ciggu dnia (a) i w nocy (b)

Fig. 8.2. Traffic intensity at traffic noise monitoring points next to roads DK8 and S8 during
the day (a) and at night (b)

Zrodlo / source: opracowanie wlasne / own study

Wprawdzie natezenie dzwieku jest Scisle zalezne od natezenia ruchu pojazdow,
niemniej z przeprowadzonych badan wynika, ze nie zawsze najwigksza ogélna
liczba pojazdow przeklada si¢ na najwiekszy hatas. W profilu ,Wyszkéw”, gdzie
notowano najwieksze natezenie ruchu, réwnowazny poziom dzwieku byl najnizszy
- 67,1 dB(A). W przypadku punktu ,,Budzisko’, gdzie sumaryczny ruch byl znacz-
nie mniejszy niz w Wyszkowie, obserwowano znacznie gorsze warunki klimatu
akustycznego. Rownowazny poziom dzwieku notowany w tym miejscu wyniost
74,2 dB(A) w ciggu dnia, a w nocy nawet 75 dB(A). Jedng z przyczyn takiej sytuacji
byta struktura pojazdéw poruszajacych si¢ na danych odcinkach. W przypadku
pojazdéw osobowych generowaly one halas o wartosci srednio okoto 60 dB(A),
natomiast samochody ci¢zarowe — okofo 70 dB(A).

Struktura pojazddw poruszajacych sie na wybranych odcinkach drég byta bar-
dzo zréznicowana (ryc. 8.3). Nieco inaczej proporcje te ksztaltowaly sie w ciagu
dnia niz w nocy. Rozpatrujac pomiary dzienne, w punkcie ,Wyszkow” az 69%
pojazdéw stanowity samochody osobowe. W poblizu granicy Polski z Litwg, na
stanowisku ,, Augustow”, bylo ich 46% w ogolnej liczbie pojazdow, a w punkcie
»Budzisko” tylko 31%. W porze nocnej podobne proporcje obserwowano na
stanowisku ,, Augustow”. Natomiast w profilu ,Wyszkéw” samochody osobowe sta-
nowily blisko polowe pojazdéw, a w Budzisku - zaledwie co czwarty. Odmienna
sytuacja, jedli chodzi o udzial w strukturze pojazdéw, wystapita w przypadku
samochoddéw cigzarowych. Wraz z oddalaniem si¢ od granicy ich liczba w ogol-
nym strumieniu pojazdéw malata. W Budzisku samochody ci¢zarowe stanowity
okolo 60%, podczas gdy w profilu ,Wyszkéw” tylko 20%. W porze nocnej udzial
samochodow cigzarowych w tym pierwszym punkcie wynidst az 70%, a w drugim
okoto 37% (ryc. 8.4). Na drugim krancu drogi krajowej nr 8 wiekszy o blisko 48%
ruch samochodéw osobowych obserwowano na stanowisku ,,Niemcza” anizeli na
profilu ,,Jeleniow”. Jesli rozpatrujemy ruch samochodéw ciezkich, gtéwnie TIR-6w,
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to na stanowisku ,,Jeleniéw” ich udzial byt wyzszy o 26% niz w profilu ,Niemcza”
Tu takze, im blizej granicy wyraznie zaznaczal sie wzrost liczby samochoddow cig-
zarowych w ogélnej liczbie pojazdow.

a) b)
100% 100%
80% busy / minibuses 80%
60% 60%
W sam. cigiarowe /
40% lorries 40%
20% W sam. osob. / cars 20%
0% 0%
o ot 1_'\‘*0 (&@ &b“‘ 8 \6‘“ _\c*o o.sai
& & & oF & & e
¥ s R A

Ryc. 8.3. Struktura pojazdéw na badanych odcinkach drég DK8 i S8 w ciagu dnia (a)
i w okresie nocy (b)

Fig. 8.3. Vehicle type structure at the analysed sections of roads DK8 and S8 during the day
(g) and at night (b)

Zroédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Biorac pod uwage uzyskane wyniki pomiaréw réwnowaznego poziomu dzwig-
kow przy krawedzi jezdni oraz natezenie ruchu pojazddw, wyraznie zaznacza sie
wzrost hatasu wraz ze wzrostem liczby samochoddw cigzarowych w catkowitej
strukturze ruchu. Dotyczy to przede wszystkim miejsc, w ktorych konieczna jest
czesta zmiana predkosci pojazdow i to zaréwno wynikajaca z ograniczen w obsza-
rach zabudowanych, jak i wymuszana rzezba terenu. Zasadne jest wiec kierowanie
ruchu pojazdow ciezkich poza obszary zamieszkane.

Klimat akustyczny danego miejsca modelowany jest nie tylko przez ruch
pojazdéw samochodowych, ale réwniez przez czynniki srodowiskowe, ktore
wplywaja na propagacje fali dZzwiekowej. W rejonie Wyszkowa samochody cie-
zarowe poruszajace sie nawet z duzg predkoscia, ale po plaskim terenie, sa mniej
uciazliwe anizeli te, ktore jada z mniejsza predkoscig pokonujac wzniesienia, jak
ma to miejsce w okolicy Budziska (ryc. 8.4, 8.5). Jak wynika z przeprowadzonej
analizy, w terenie plaskim (stanowisko ,Wyszkow”), gdzie w calym profilu nie
wystepuja przeszkody orograficzne, notowany hatas maleje w miare rownomier-
nie wraz z oddalaniem si¢ od drogi S8. Réznica pomigdzy warto$ciami sredniego
réwnowaznego poziomu dzwigku notowanymi na poszczegdlnych stanowiskach
pomiarowych, znajdujacych si¢ w odstepach 100 m od siebie, byta bardzo zblizona
do siebie i wahata sie w ciggu dnia od 2,3 do 4,8 dB(A).

Zupelnie inaczej przebiegata propagacja dzwigku w terenie o zrdznicowane;j
rzezbie terenu w profilach ,Jeleniéow” i ,,Budzisko” Najwiekszy spadek sredniego
poziomu halasu odnotowano w odlegtosci 100 m od jego zrédta. W profilu
»Jeleniow” rownowazny poziom dzwigku byl mniejszy o 11 dB(A), a w profilu
»Budzisko” - 23,2 dB(A). W porze nocnej wartosci te wynosily odpowiednio
14,5 dB(A) i 17,3 dB(A). W miare oddalania sie od zrddta hatasu zaznacza sie
wyrazny wplyw rzezby. W profilu ,,Jeleniéw” w odlegtosci 300-500 m notowane
warto$ci halasu byty o 3-5 dB(A) wyzsze anizeli w odleglosci 100 m. Podobnie
wygladala sytuacja w profilu ,,Budzisko”, gdzie w odleglo$ci 300 m od drogi $redni
poziom dzwieku byl o 6,7 dB(A) wyzszy anizeli w odleglo$ci 100 m. Rzezba
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terenu znaczgco modyfikowala tu rozprzestrzenianie sie fali dZzwiekowej. Wszelkie
wyniesienia terenu stanowia dla niej dosy¢ skuteczna bariere, natomiast wszelkie
obnizenia, zwlaszcza doliny, powoduja kierunkowe przemieszczanie si¢ dzwieku
na znaczne odlegtosci. Wzmocnieniu propagacji dzwieku wzdtuz zagltebien terenu
sprzyja takze odbijanie sie fali dzwigkowej od zboczy oraz zwiekszona wilgotno$¢
podloza i powietrza w dnach zaglebien, zwlaszcza w porze nocnej.

o0 ©99?

67)

Ryc. 8.4. Wartosci $redniego, rownowaznego poziomu dzwieku (L Aeq) na profilu
~Wyszkow” w roznych odleglosciach od krawedzi jezdni

Fig. 8.4. Values of average equivalent sound level (L, ) in “Wyszkéw” profile at various
distances from roadway edge

Zrodlo / source: opracowanie wlasne / own study

Ryc. 8.5. Wartosci $redniego, rownowaznego poziomu dzwieku (L Aeq) na profilu
»Budzisko” w réznych odlegloéciach od krawedzi jezdni

Fig. 8.5. Values of average equivalent sound level (L, ) in “Budzisko” profile at various
distances from roadway edge

Zrodlo / source: opracowanie wlasne / own study

Maksymalne zmierzone poziomy dzwigku pochodza gtéwnie od samochodéw
ciezarowych, ktorych udzial w ogolnej liczbie jest rozny w zaleznosci od badanego
odcinka (bardzo rzadko obserwowano réwniez maszyny rolnicze). Notowane
maksymalne chwilowe wartosci halasu na stanowisku ,Wyszkow” wahaly sie
w czasie pomiaréw dziennych od 78 dB tuz przy krawedzi drogi do 56 dB w odle-
glosci 400 m. Na stanowisku ,, Augustow” najwyzsze wartosci chwilowe notowano
tuz przy krawedzi drogi — 91 dB, najnizsze w odleglosci 300 m - 53 dB. W profilu
»Budzisko” maksymalne nate¢zenie dZzwieku rowniez byto notowane przy krawedzi
drogi (okoto 89 dB). Podobnie wysokie, maksymalne warto$ci hatasu obserwowano
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w nocy. Sytuacja nie jest tak jednoznaczna w przypadku obszaréw zabudowanych,
gdzie na halas generowany przez samochody nakladaja si¢ dzwieki z innych Zrédet
antropogenicznych, a ich oddzialywanie jest niekiedy wigksze niz pojazddw. Taka
sytuacje obserwowano w profilach , Niemcza” i Jeleniow”.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze na obszarach niezabudowanych i tere-
nach o zabudowie zagrodowej, halas emitowany przez pojazdy poruszajace sie
po drodze szybkiego ruchu maleje réwnomiernie wraz z oddalaniem sie od jej
krawedzi. Mozna przyjaé, ze wyrazne zmniejszanie si¢ hatasu nastepuje do okoto
500 m od drogi. Powyzej tej odleglosci wigksze znaczenie w ksztattowaniu sie kli-
matu akustycznego danego miejsca majg czynniki lokalne, a hatas komunikacyjny
z drogi styszalny jest w postaci w miare jednostajnego szumu. W warto$ciach
bezwzglednych jest on mniejszy niz ten emitowany przez lokalny ruch pojazdow,
odglosy z gospodarstw rolnych czy dzwigki naturalne. Sytuacja nie jest tak jedno-
znaczna w przypadku obszaréw zabudowanych. W tym przypadku lokalny ruch
samochodowy pelni réwniez wiodacg role w ksztattowaniu klimatu akustycznego.

Istotnym elementem klimatu akustycznego jest czas trwania dzwiekow o okre-
Slonym natezeniu. W przypadku terendéw o zabudowie zagrodowej, ktdre sa
przedmiotem niniejszej analizy, poziom 65 dB(A) zostal przyjety zgodnie z przy-
wolang wczesniej ustawa, jako poziom dopuszczalny w ciagu dnia, a 56 dB(A)
- jako poziom dopuszczalny nocg. W tabeli 5 przedstawiono czas trwania réwno-
waznego przyjetych pozioméw dzwigku w ciggu dnia i nocy.

Przeprowadzone badania wykazaly, ze w profilu ,Wyszkéw” dzwiek o nateze-
niu przekraczajagcym 56 dB w ciggu dnia, utrzymywat sie¢ srednio przez okoto 98%
czasu pomiaru do odleglosci 200 m od krawedzi drogi. W porze nocnej trwat od
92% w odleglosci 100 m do 72% w odleglosci 200 m (tab. 8.5). Poziom 65 dB prze-
kroczony byt dniem przez ponad 64% czasu pomiaru jedynie tuz przy krawedzi
drogi. W odleglosci 100 m trwal zaledwie przez 15% czasu pomiaru. W profi-
lach ,, Augustow” i ,Budzisko” przekroczenie poziomu 56 dB utrzymywalo sie
dosy¢ dtugo na stanowisku tuz przy krawedzi drogi. W ciagu dnia obserwowany
byt odpowiednio przez 83 i 88% czasu pomiaru. Podobnie, poziom co najmniej
65 dB najdluzej notowany byl przy krawedzi drogi (odpowiednio — 69% i 58%).
W pozostalych punktach pomiarowych w wigkszosci przypadkow $redni poziom
dzwieku o natezeniu wiekszym niz 56 i 65 dB nie byl rejestrowany wecale lub tylko
przez kilka procent czasu pomiaru. Wyjatek stanowi punkt potozony 300 m od
drogi w profilu ,,Budzisko”, w ktérym poziom 56 dB notowany byt przez 90% czasu
pomiaru w ciggu dnia i 100% czasu pomiaru w nocy, natomiast poziom 65 dB nie
byt rejestrowany. Maksymalne natezenie hatasu w tym miejscu wynosito 61,5 dB
w ciggu dnia i 59,3 dB w nocy. Znamienne jest, ze w porze nocnej dopuszczalny
poziom dzwigku (56 dB) byt przekraczany przez wigkszos$¢ czasu w pasie 100 m
od drogi w Augustowie, 200 m - w Wyszkowie i 300 m - w Budzisku. Mozna
zatem przyjaé, ze dla zapewnienia ludziom wypoczynku nocnego drogi powinny
przebiega¢ w odleglosci wigkszej niz 200-300 m od budynkéw mieszkalnych.
Natomiast nieco inaczej zalezno$¢ czasu trwania dzwigku o okreslonym natezeniu
od odleglosci od drogi ksztaltowata si¢ na profilach ,Niemcza” i ,,Jeleniow”. Tam
tez obserwowano zmniejszanie si¢ czasu trwania dzwigku o okreslonym natezeniu
do pewnej odleglosci, powyzej ktorej czas ten wzrastal na skutek oddzialywania
halasu ze Zrédet lokalnych. Na przyktad na profilu ,Niemcza” dzwiek o natezeniu
co najmniej 56 dB w odlegtosci 300 m od drogi trwal przez 32% czasu pomiaru,
podczas gdy w odlegtoéci 750 m - 39% czasu pomiaru.
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Tabela 8.5. Czas trwania (% okresu pomiarowego) dzwieku
powyzej 56 dB i 65 dB w ciaggu dnia i w nocy

odleglos¢ od drogi (m)
Badany Prég hatasu Dzien
odcinek (dB) Z1en
0 100 200 300 400 500 750 1000

56 99,2 99,2 97,7 | 46,6 | 26,3 11,8 - -
Wyszkow

65 64,7 15,6 0,9 - - - - -

56 88,1 4,2 - 90,0 - 2,5 - -
Budzisko

65 57,7 - - - - 0,8 - -

56 83,3 | 49,2 - 0,0 - 3,3 1,7 1,7
Augustow

65 68,8 - - - - 1,7 - -

56 92,1 42,4 - 32,2 - 28,8 39 33,9
Niemcza

65 59,8 | 27,1 - 22 - 13,6 | 254 22

56 97,2 30,5 - 23,9 - 25,4 10,2 8,5
Jeleniow

65 64,3 6,8 - 9,9 - 11,9 3,4 3,4

Noc

56 81,1 92,5 71,8 | 45,8 - - - -
Wyszkow

65 10,3 9,5 0,2 - - - - -

56 99,6 | 70,0 - 100,0 - - 1,7 -
Budzisko

65 62,2 1,7 - - - - - -

56 86,4 | 80,0 - 30,0 - 25,0 - -
Augustow

65 53,6 - - 1,7 - - - -

56 84,9 54,2 - 5,1 - 100 - 10,2
Jeleniow

65 61,4 6,8 - 3,4 - 8,5 - 5,1

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ostatnig z rozpatrywanych cech klimatu akustycznego jest amplituda wahan
poziomu dzwieku. Rycina 8.6 przedstawia przebiegi $redniego, rOwnowaznego
poziomu hatasu w profilach. ,Wyszkow” i ,Budzisko”. Wyraznie zauwaza si¢ nie
tylko spadek poziomu hatasu wraz ze wzrostem odlegtosci od drogi, ale takze
wplyw innych czynnikéw na fale dZzwigkowa. Analizujac przedstawione przebiegi
wyraznie widac nie tylko zmniejszenie si¢ poziomu hatasu wraz z odlegtoscig od
drogi gléwnej, ale takze zmniejszanie amplitudy chwilowych jego wartoéci. W pro-
filu ,Wyszkéw” wygaszanie tej amplitudy nastepowato w odlegtosci 500 m, a lokalne
zrodla dzwigku o duzym natezeniu (przejazd ciagnika) zaznaczajg sie w postaci
piku w odleglosci 200 m. W przypadku profilu ,,Budzisko” amplitudy w punk-
cie pomiarowym tuz przy krawedzi sg wieksze anizeli w profilu ,Wyszkéw”. Fala
dzwigkowa zanotowana w odleglosci 300 m cechuje si¢ niewielkimi amplitudami
(pomimo podwyzszonego poziomu halasu). Pomiary prowadzone w odlegtosci
750 1 1000 m odznaczajg sie bardzo malymi amplitudami oraz niskimi wartosciami
poziomu dzwigku, co $wiadczy o braku wyraznych lokalnych Zrédet hatasu.
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Ryc. 8.6. Przebiegi $redniego réwnowaznego poziomu hatasu w profilach: Wyszkow
i Budzisko w réznych odlegtosciach od drogi gtéwnej

Fig. 8.6. Average equivalent noise level in profiles: Wyszkow and Budzisko at various distances
from the main road

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

8.2.2. KORYTARZ DROGOWY A1/DK91

W przypadku drég Al i DK91 badania poziomu hatasu mialy na celu spraw-
dzenie, na ktorej z tych drog poziom halasu byt wiekszy oraz jak ksztattowala sie
w czasie pomiar6w liczba i struktura pojazdéw.

Zaréwno na wybranym odcinku autostrady A1, jak i na DK91 wytypowano po
dwa profile do przeprowadzenia pomiaréw (ryc. 8.7). Przy autostradzie A1 pomiary
halasu prowadzono w rejonie miejscowosci Pelplin i Kamionka, natomiast przy
drodze DK91 w miejscowosciach Lignowy Szlacheckie oraz Pienigzkowo. Kazdy
z badanych odcinkéw charakteryzowat si¢ podobnymi cechami rzezby terenu ale
réznym przestrzennym zagospodarowaniem terenu. Na obu badanych odcinkach
autostrady stabo urozmaicona rzezba terenu w niewielkim stopniu modelowata
klimat akustyczny. Wiekszy wplyw na rozprzestrzenianie si¢ halasu mialy takie
elementy $rodowiska jak zadrzewienia czy nasypy ziemne. Réwniez pojedyncze
zagrody oddzialywaty na klimat akustyczny, poprzez prowadzone w nich prace
gospodarskie.

Profil pomiarowy ,Kamionka” znajdowal si¢ w otwartym terenie, gdzie nie
bylo zadnych przeszkdd orograficznych i tam tez notowano najwyzsze wartosci
réwnowaznego poziomu dzwieku. W punkcie pomiarowym tuz przy autostra-
dzie zanotowano hatas o natezeniu 73,1 dB(A), a w profilu ,,Pelplin” 71,6 dB(A).
W odleglosci 100 m od autostrady w profilu ,,Kamionka” réwnowazy poziom
dzwieku wynidst 56,5 dB(A), a w profilu ,,Pelplin” 46 dB(A), co wynikato z osto-
niecia punktu pomiarowego drzewami (tab. 8.6). Ogolnie, wraz z oddalaniem
sie od zrédla dzwigku, malato natezenie halasu. Jedyne modyfikacje klimatu
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akustycznego wprowadzaly dodatkowe zrédta dzwieku: odglosy z gospodarstw
domowych oraz prace polowe z udzialem maszyn. Bezposrednie oddzialywanie
hatasu pochodzacego z autostrady obserwowano do 500 m. Powyzej tej odleglosci
wigkszy wplyw mialy czynniki lokalne. Warto jeszcze raz podkresli¢, ze wszelkie
bariery orograficzne wplywaja na obnizenie halasu. Brak takich barier w pro-
filu ,Kamionka” mial wptyw na wyzsze wartosci hatasu niz w profilu ,,Pelplin”
Najbardziej byto to widoczne w czasie pomiaréw nocnych, gdy oddzialywanie
innych Zrodel hatasu jest niewielkie, a propagacja dzwieku jest utatwiona z uwagi
na zwiekszong wilgotno$¢ powietrza. Wowczas, brak barier powodowal swo-
bodne rozprzestrzenianie si¢ halasu i wyzsze jego wartoéci niz w czasie pomiaréw
dziennych. Réwnowazny poziom dzwigcku w nocy przy autostradzie w profilu
»Kamionka” wyniést 70,8 dB(A) i byl nizszy tylko o 2,3 dB anizeli w czasie pomia-

réw dziennych.
T
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Ryc. 8.7. Rozmieszczenie profili pomiarowych przy drodze DK91 i autostradzie A1

Fig. 8.7. Map of measurement profiles along national road DK91 and motorway Al
Zrédto / source: opracowanie wlasne / own study
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Tabela 8.6. Wyniki pomiaréw hatasu w profilach: Pelplin,
Kamionka, Lignowy Szlacheckie, Pienigzkowo

Charakterystyka Réwnowazny poziom dzwigku L, [dB]

Lp. poziomu dzwigku dzien noc

Pelplin, 26.07.2012 r., N 53°54°46”, E 18°38’42”

odleglos¢ od drogi (m) | 0 |100 |200 |[300 [400 [500 | O |100 |[200 |[300 |400 |500

1 |$rednia 71,6 | 46 - | 44,8 —-|43,1]658|49,7 - | 48,6 -| 47,6
2 |max 84,8 | 55,9 -1 57,6 -|54,4|81,3|60,3 -|57,2 -| 55,5
3 |min 43| 35,9 -137,3 -137,8]137,5] 398 -1351 -136,1

Kamionka, 26.07.2012 r., N 53°41°29”, E 18°37°42”

odleglos¢ od drogi (m) | 0 |100 |300 |500 |[750 ({1000 | O |100 |300 |500 |750 |1000

1 |$rednia 73,1| 56,4| 58,6|49,6| 58,6 60,8| 70,8 | 62,2| 62,4| 60,8 | 61,1 | 56,8
2 |max 89,2|71,5|79,9|54,6|80,2| 83|83,5|77,6|77,2|72,9|72,7|58,2
3 |min 50,1 | 45,5 45,2| 43,6 | 43,7 | 42,6 | 51,1 | 49,1 | 57,9| 53,1 | 58,3| 52,4

Lignowy Szlacheckie, 26.07.2012 ., N 53° 54’ 39", E 18° 46’ 46”

odlegtos¢ od drogi (m) | 0 [100 |300 |500 |750 {1000 | O |100 |300 |500 |750 {1000

1 |$rednia 72,1156,7| 49|54,5|62,3|43,2| 68,4 46,7 | 44,1 | 50,5 | 45,9 | 46,8
2 |max 90,5| 80,1 |71,9| 76,3 | 85,9 | 55,5| 90,0 | 57,9 | 55,6 | 55,1 | 51,7 | 55,1
3 |min 41,0 39,4 | 36,1 | 37,5| 34,4| 32,9| 40,0 | 38,7 | 41,8 | 42,0 | 42,5| 34,5

Pienigzkowo, 26.07.2012 r., N 53° 41° 43” E 18° 43’ 18”

odleglos¢ od drogi (m) | 0 | 100 |300 | 500 |750 ({1000 | O |100 |300 |500 |750 |1000

1 |$rednia 73,6 | 52,6 58,8 | 45,8 |60,1|41,6| 71,3 | 51,1| 52,9 | 46,7 | 45,8 | 47,7
2 |max 92,669,9(70,3| 53|80,5|49,3]|90,9]59,6]553]|52,3]51,7| 50,6
3 |min 41,4|42,3|49,4|38,9| 31,6 36,8|39,7|47,1|51,3|42,8|42,4| 40,3

Zrédlo: opracowanie wlasne

Pomiary przeprowadzone na dwoch profilach przy DK91 réwniez wskazuja
na przekroczenia dopuszczalnych w tym zakresie norm. W  profilu ,,Lignowy
Szlacheckie” tuz przy drodze natezenie hatasu osiagneto warto$é 72,1 dB(A),
a w profilu ,,Pienigzkowo” 73,6 dB(A) i bylo wyzsze o 0,5 dB niz notowane przy
autostradzie. Profil ,,Pienigzkowo’, podobnie jak ,,Kamionka’, byl bardziej odkryty
niz profil ,Lignowy Szlacheckie”, w ktérym miejscami bariere dzwickochlonna
stanowila szata roélinna, ale zabudowa mieszkaniowa w ciaggu dnia byla zrodlem
dodatkowego hatasu komunalnego.

Jesli pordwnamy natezenie halasu przy autostradzie i drodze krajowej, to oka-
zuje sie, ze minimalnie wyzsze natezenie hatasu notowano przy drodze DKO9I.
Jest to o tyle zaskakujgce, ze na autostradzie notowany ruch samochodowy byt
znacznie wyzszy niz na drodze krajowej. Na autostradzie w okolicach Pelplina
w czasie pomiaréw natezenie ruchu wynosito okoto 1300 pojazdéw na godzine,
w Kamionce 1200. Natomiast w Pienigzkowie punkt pomiarowy przy DK91 mijato
okoto 400 pojazdéw w ciagu godziny, a w Lignowach Szlacheckich - 500 (ryc. 8.8).
Tak wiec autostradg poruszalo si¢ blisko trzykrotnie wigcej pojazdéw niz w tym
samym czasie po DK91.

Nalezy jednak stwierdzi¢, Ze nie sama liczba pojazdéw miala w tym przypadku
decydujacy wplyw na natezenie halasu. W liczbach bezwzglednych po autostra-
dzie poruszalo si¢ najwiecej samochoddéw osobowych i stanowity one okoto 80%
pojazddw. Znacznie mniej byto pojazddw ciezarowych (10-12%) i potcigzarowych
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(ryc. 8.9). Natomiast na drodze DK91 udzial samochodéw osobowych wynosit
od 55 do 70%, a odsetek samochodéw cigzarowych wahat si¢ od 15% w profilu
»Lignowy Szlacheckie” do 20% w ,,Pienigzkowie” Rowniez wiekszy byl tu udziat
samochodéw polcigzarowych. Przy takiej liczbie i strukturze pojazdow nie jest
mozliwe, aby hatas przy krawedzi jezdni byt mniejszy niz dopuszczalne 65 dB(A).
Przejezdzajacy samochdd cigzarowy emituje bowiem dzwigk okoto 70 dB(A),
a samochdd osobowy blisko 60 dB(A). Dodatkowo, nowo budowane autostrady
w poblizu zabudowan posiadaja ekrany akustyczne lub inne naturalne bariery
dzwiekochtonne, natomiast brak takich zabezpieczen przy istniejacych juz dro-
gach krajowych.

a) poj./godz. / vehicles per hour b) poj./godz. / vehicles per hour
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Ryc. 8.8. Natezenie ruchu pojazdéw w punktach monitoringu hatasu drogowego przy
drodze A1iDK91 w ciggu dnia (a) i w nocy (b)

Fig. 8.8. Traffic intensity at traffic noise monitoring stations next to roads A1l and DK91 during
the day (a) and at night (b)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 8.9. Struktura pojazdéw na badanych odcinkach drég Al i DK91 w ciagu dnia
(a) i w okresie nocy (b)

Fig. 8.9. The vehicle type structure at the analysed sections of roads A1 and DK91 during the
day (a) and at night (b)

Zrodlo / source: opracowanie wlasne / own study

Poréwnujac zmierzone na badanych profilach poziomy hatasu mozna stwierdzi¢,
ze przekierowanie na autostrade Al znacznej czesci ruchu samochodéw osobowych
nie poprawilo warunkéw klimatu akustycznego na réwnolegle biegnagcym odcinku
DK91. Nadal znaczny ruch pojazdéw ciezarowych generuje tam hatas, poréwny-
walny z halasem wzdtuz autostrady Al. Wydaje sig, ze sytuacja ta moglaby ulec
poprawie, gdyby obnizono oplaty za korzystanie z A1, co zacheciloby wigkszg liczbe
kierowcow samochoddw ciezarowych do ,,opuszczenie” drogi DK91.
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8.2.3. KORYTARZ DROGOWY A4/DK9%4

W ksztaltowaniu klimatu akustycznego konkretnego obszaru wazng role
odgrywaja nie tylko autostrady i drogi krajowe, ale takze ruch odbywajacy si¢ na
drogach lokalnych, taczacych rézne miejscowosci z drogami gtéwnymi

W celu zbadania stopnia oddzialywania na klimat akustyczny pojazdow
poruszajacych sie po drogach szybkiego ruchu na tle innych zrddel hatasu, prze-
prowadzone zostaly jego pomiary na profilach wzdtuz lokalnych drog o niezbyt
dobrej nawierzchni, przecinajacych drogi szybkiego ruchu. Wytyczono po jednym
profilu prostopadtym do A4 i DK94 w okolicach Lewina Brzeskiego.

Przy A4 pomiary halasu prowadzono w rejonie miejscowosci Magnuszowice
wzdluz drogi prowadzacej z Lewina Brzeskiego w kierunku A4. Punkty pomia-
rowe zlokalizowano w kierunku pétnocnym (profil N) i potudniowym (profil S)
od autostrady w odleglosciach 100, 200, 300, 400 i 500 m, przy czym po stronie
potudniowej znajdowata si¢ miejscowos$¢ Magnuszowice i ostatni punkt lezal w jej
obrebie. Droga nad autostradg biegta wiaduktem, a niewielki fragment autostrady
oddzielaly od siedzib ludzkich niewysokie ekrany akustyczne. Natomiast profil
przy DK94 wyznaczono pomiedzy Lewinem Brzeskim a miejscowoscia Buszyce,
w odlegtosciach analogicznych jak na profilu ,Magnuszowice’, przy czym pierw-
szy punkt pomiarowy zlokalizowany byt wéréd zabudowy Buszyc.

Kazdy z badanych odcinkdéw posiadal zblizone warunki topograficzne
i podobny sposéb uzytkowania terenu; w wiekszosci byty to pola uprawne.

Wyniki pomiaréw hatasu tuz przy A4 i DK94 sg bardzo zblizone do wynikow
zanotowanych przy Al i DK91. Podobna tez byta ogoélna liczba pojazdéw, ale inna
ich struktura. Na stanowisku przy autostradzie réwnowazny poziom dzwigku
wynidst 73 dB(A) dniem i 77,5 dB(A) noca, a przy DK94 wynosit on odpowiednio
71,4 oraz 66,3 dB(A) (tab. 8.7).

Tabela 8.7. Wyniki pomiaréw halasu w profilach: Magnuszowice i Buszyce

Charakterystyka Réwnowazny poziom dzwieku L, [dB]

Lp. poziomu dzwigku Dzien Noc

Magnuszowice, 16.05.2012 r., N 50°42°34”, E 17°36’2” — profil N

odleglos¢ od drogi (m) | 0 [100 |200 |300 |400 |500 | O |100 [200 |[300 |400 |500

1 |$rednia 73,0(63,5]/60,0|72,6(70,8| - |77,5|67,9|653| - |61,1|56,2
2 |max 87,1168,9(76,8|91,5/90,3| - |87,7|84,3|80,4| - |80,6|76,3
3 |min 52,0 | 56,4 | 49,6 | 51,3 |50,5| - 55[553|51,6| - |[44,2|46,8

Magnuszowice, 16.05.2012 r., N 50°42°34”, E 17°36’2” — profil S

odlegtos¢ od drogi (m) 0 | 100 | 200 | 300 [ 400 | 500 | O | 100 | 200 | 300 | 400 | 500

1 |$rednia 73,0(62,0|61,2|61,3|556| - |77,5|54,2|554]|63,7|71,5|63,9
2 |max 87,1|70,2|73,6|74,5(63,3| - [87,7|60,1|68,0|76,9|93,3|83,0
3 |min 52,0|54,0|51,8]50,3[49,8| - |[55,0]44,7|50,3|44,3|48,4|46,8

Buszyce, 16.05.2012 r ., N 50° 46’27, E 17°36°36”

odleglos¢ od drogi (m) 0 | 100|200 | 300 | 400 | 500 | O | 100 | 200 | 300 | 400 | 500

1 |$rednia 71,4|67,4(69,2|69,3|58,6|72,0|66,3|54,5|59,7|57,7|54,5| 59,6
2 | max 92,0(79,1|85,7|83,4|70,8|87,5|84,7|71,2|80,4|77,0|757|77,8
3 |min 46,0 49,4 | 44,1 |45,4|41,8|44,9|31,2|26,8|27,7|34,3|30,7|28,9

Zrédlo: opracowanie whasne
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Ryc. 8.10. Réwnowazny poziom dzwi¢ku oraz natezenie ruchu pojazdéw na
wybranych profilach przy autostradzie A4 i drodze DK94

Fig. 8.10. Equivalent noise level and traffic intensity in selected profiles next to motorway A4
and national road DK94

Zrédlo / source: opracowanie wiasne / own study

W miejscu pomiaru przy drodze DK94 natezenie ruchu pojazdéw wynosilo
okoto 530 samochodéw na godzing, przy czym okolo 35% z tej liczby, byly to samo-
chody ciezarowe. Cze¢$¢ z nich zjezdzata z DK94 w kierunku Lewina Brzeskiego,
co dodatkowo zwigkszato poziom hatasu na badanej drodze lokalnej (ryc. 8.10).
Na autostradzie A4 $rednie natezenie ruchu wynosito okoto 1700 pojazdéw na
godzing. W tej liczbie samochody ci¢zarowe stanowity okolo 40%. W nocy na
autostradzie obserwowano o blisko 40% mniejsze natezenie ruchu anizeli w ciaggu
dnia, ale struktura ruchu byta bardzo podobna jak dniem. Udzial samochodéw
cigzarowych na autostradzie wynosil 43%. Za§ w czasie pomiaréw nocnych przy
DK94 natezenie ruchu pojazdéw bylo mniejsze az o 80%, przy 30% udziale samo-
chodéw cigzarowych (ryc. 8.11). Przetozyto si¢ to bezposrednio na poziom hatasu.
Réwnowazny poziom dzwigku w punktach pomiarowych w nocy byt nawet o 10
dB nizszy anizeli w ciagu dnia.
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Ryc. 8.11. Struktura pojazdéw na wybranych profilach przy autostradzie A4 i drodze
DK94

Fig. 8.11. Vehicle type structure in selected profiles next to motorway A4 and road DK94

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Sledzgc zmiany klimatu akustycznego wzdtuz badanego profilu przy autostra-
dzie A4 obserwowano rdzne natgzenie halasu przy tej samej odlegtosci po obu
stronach autostrady. W odlegtosci 100 m od A4 halas po stronie pdtnocnej byt
mniejszy niz przy jezdni o 9,5 dB, a po poludniowej — o 11 dB. Nizszy poziom
hatasu byl efektem ekranowania tego odcinka drogi od strony miejscowosci
Magnuszowice. Wyrazne zmniejszanie si¢ wartosci $redniego poziomu hatasu
w tym przypadku jest widoczne do odleglosci okoto 200 m po obu stronach A4.
Dalej spadek poziomu halasu w stosunku do wartosci zanotowanych na 100 m
wyraznie zmniejszal sie, zwlaszcza po stronie potudniowej, a nocg obserwowano
nawet jego wzrost. Przyczyng tego mogl by¢ sposdb ekranowania A4. Ekrany
postawiono na odcinku prostopadtym do drogi. Tuz za ekranami autostrada
skreca co skutkowalo swobodna propagacja dzwigku obok ekranu. Niemniej,
podobnie jak w przypadku innych badanych odcinkéw drég tak i w okolicach
Lewina Brzeskiego, zmniejszanie $redniego poziomu halasu obserwuje si¢ do
okoto 400 m, o ile inne zrédta nie wygeneruja hatasu o natezeniu wyzszym. Po
stronie poludniowej obserwowano powolny spadek natezenia hatasu do odlegto-
$ci 400 m, natomiast po stronie potudniowej przy tej odleglosci zlokalizowany
byt zaklad produkcyjny, w sasiedztwie ktorego sredni poziom hatasu wynosit 70
dB(A). W nocy obserwuje si¢ wieksze oddzialywanie natezenia ruchu na poziom
halasu z uwagi na lepsza propagacje dzwieku, ktora wynika z wiekszej wilgotnosci
powietrza oraz mniejszej liczby innych dzwiekéow.

Réwniez w przypadku drogi DK94 wraz z oddalaniem sie od drogi malat sredni
poziom hatasu, jednak réznice te byty niewielkie. Rownowazny poziom dzwigku
w odleglosci 100 m jest mniejszy zaledwie o 4 dB, a w odleglosci 400 m o 12,8 dB
w stosunku do krawedzi jezdni. Przyczyna tego byl stosunkowo duzy ruch lokalny
pojazdéw pomiedzy Lewinem Brzeskim a Buszewem. W nocy rdznice te byly
nieco wyrazniejsze na skutek mniejszego oddzialywania ruchu lokalnego.
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Przeprowadzone badania pozwolily na okreslenie podstawowych cech klimatu
akustycznego wybranych fragmentéw drdg petnigcych rézne funkcje komunika-
cyjne. Badaniami terenowymi objeto rézne odcinki tej samej drogi (DK8 i S8),
jak réwniez drogi o réznej randze biegnace w niewielkiej odlegtosci od siebie (A1l
i DK91 oraz A4 i DK94).

Potwierdzity si¢ wyniki wczesniejszych badan, ze nat¢zenie halasu jest wyraz-
nie zalezne od liczby pojazddw poruszajacych sie po drodze. Dotyczyto to zaréwno
pory dziennej, w przypadku drég o réznym natezeniu ruchu, jak i pory nocne;j.
Wtedy nawet na tej samej drodze, gdy liczba przejezdzajacych samochodow jest
zmniejszona, rownowazny poziom dzwigku byl nawet o 10 dB nizszy anizeli
w ciagu dnia.

Stwierdzono takze, ze na natezenie halasu wplywaja takze inne czynniki:

o struktura pojazdéw - im wiekszy jest udzial pojazdow ciezarowych, tym
wigkszy jest poziom hatasu; zasadne jest wigc kierowanie ruchu pojazdow
cigzkich poza obszary zamieszkane; sprzyjalaby temu nie tylko budowa
obwodnic, ale takze obnizenie oplat za korzystanie z autostrad, co zacheci-
toby wigksza liczbe kierowcéw samochoddw ciezarowych do ,,opuszczenia®
drég krajowych i lokalnych,

o plynnos¢ ruchu - na odcinkach, gdzie ruch cechuje si¢ ptynnoscig halas jest
mniejszy niz tam, gdzie samochody muszg czgsto zwalnia¢ lub przyspieszac,
na skutek konfiguracji drogi lub organizacji ruchu,

o rzezba terenu - w obszarach plaskich propagacja dzwieku ma charakter
powierzchniowy, natomiast w terenach pagérkowatych i gérskich fale dzwie-
kowe przemieszczajg sie wzdtuz obnizen, docierajac z wigkszym natezeniem
na znaczne odleglosci,

o sposob zagospodarowania terenu — wszelkie obiekty, a zwlaszcza szpalery
i skupiska drzew, zmniejszaja hatas docierajacy z drég,

» warunki pogodowe — w miejscach lub w porach dnia, ze zwigkszona wil-
gotnos$cig powietrza, propagacja fal dzwigkowych jest utatwiona, a poziom
hatasu bywa zwigkszony,

o lokalne zrédia dzwigku - zrédlami zwigkszonego poziomu hatasu moze by¢
ruch lokalny, praca maszyn rolniczych, odglosy w gospodarstw lub zaktadow
przemystowych.

Wazng role w ksztattowaniu klimatu akustycznego w otoczeniu drog odgry-
waja ekrany akustyczne. Bezpo$rednio za $ciang ekranu halas jest wyraznie
mniejszy niz przy drodze, nawet o kilkanascie decybeli. Jak podaja R.J. Kucharski
i Z.K. Szymanski (2011) wraz z oddalaniem si¢ od drogi maleje efektywnos¢ ekra-
nowania. Je$li punkt pomiarowy jest na wysokosci 1,2 m to skuteczno$¢ ekranu
o dlugosci 200 m w odleglosci 10 m od ekranu wynosi -7,4 dB a w odlegtosci 80
m wynosi juz tylko -3,0 dB. Wazny jest jednak sposob ustawienia ekrandéw w sto-
sunku do przebiegu drogi. Obserwowano, ze tam, gdzie droga wyraznie zmienia
swoj bieg krétkie ekrany sg mato skuteczne, gdyz fale dzwigkowe przechodzg obok
nich penetrujac na znaczne odleglosci.

Ogolnie mozna jednak przyja¢, ze wyrazne zmniejszanie si¢ halasu nastepuje
do okoto 500 m od drogi. Powyzej tej odlegtosci wigksze znaczenie w ksztatto-
waniu si¢ klimatu akustycznego danego miejsca majg czynniki lokalne, a hatas
komunikacyjny z drogi styszalny jest w postaci w miare jednostajnego szumu.
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Z przeprowadzonych badan wynika jeszcze jeden, ogolny wniosek. W bezpo-
srednim sgsiedztwie drdg, niezaleznie od ich kategorii, bardzo trudne, o ile w ogéle
mozliwe, jest zapewnienie poziomu hatasu mniejszego od 65 dB(A) w dzien i 56
dB(A) w nocy, czyli norm sanitarnych obowigzujgcych w Polsce. Dlatego tez dla
zapewnienia ludziom odpowiednich warunkéow dniem i wypoczynku nocnego
drogi powinny przebiega¢ w odlegtosci wigkszej niz 200-300 m od budynkéw
mieszkalnych.

Na marginesie przeprowadzonych badan mozna takze sformulowaé kilka
wnioskéw natury ogélnej. Po wejsciu Polski do UE nasze prawodawstwo w zakresie
ochrony przed halasem zostalo dostosowane do prawa unijnego poprzez wdro-
zenie dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z dnia
25 czerwca 2002 r. mowiacej, ze: ...zaden mieszkaniec UE nie powinien by¢ nara-
Zony na halas zagrazajgcy zdrowiu lub jakosci Zycia. Ekspozycja populacji na hatas
powyzej 65 dB(A) powinna zosta¢ zlikwidowana, a pod zZadnym pozorem nie wolno
dopuszczac na ekspozycje na hatas o poziomie powyzej 85 dB(A) ... (Directive...
2002). W ramach Polityki Ekologicznej Panstwa do roku 2016 dokonano oceny
narazania spofeczenstwa na ponadnormatywny halas i wskazano kroki, ktére
nalezy podja¢ w celu zmniejszenia tego zagrozenia w miejscach, gdzie jest ono
najwigksze (Polityka ekologiczna... 2008).

Najwiekszy wptyw na klimat akustyczny w otoczeniu badanych odcinkéw drog,
ma dynamiczny rozwoj komunikacji samochodowej. W samym tylko wojewodz-
twie podlaskim, na terenie ktérego miedzy innymi prowadzono badania, liczba
zarejestrowanych pojazdéw wedlug danych GUS pomiedzy rokiem 2000 a 2011
wzrosta dwukrotnie.

Nalezy mie¢ swiadomo$¢, ze o ile nie zawsze mamy wplyw na natezenie ruchu
i rodzaj pojazddéw poruszajacych sie po drogach, to poprzez odpowiednie dzia-
fania i przepisy mozna ograniczy¢ oddzialywanie hatasu emitowanego przez
samochody na $rodowisko i cztowieka. Ochrona przed halasem komunikacyjnym
wymaga kompleksowych dzialan na wszystkich etapach tworzenia lub moder-
nizacji drogi, poczawszy od planowania odpowiedniego przebiegu tras przez
przygotowanie inwestycji az do opracowania organizacji ruchu.

Przy projektowaniu przebiegu drég nalezy uwzglednia¢ rzezbe terenu oraz
pokrycie szatg roslinng, ktdre to elementy moga znaczaco ograniczy¢ lub wzmoc-
ni¢ rozprzestrzenianie sie fali dzwigkowej generowanej przez ruch samochodowy.
W terenie o urozmaiconej rzezbie hatas odbierany w danym miejscu nie zawsze
pochodzi z najblizszego zrédia. Czesto, bardzo ucigzliwe dzwieki pochodza
z wigkszych odleglosci nie napotykajac zadnych barier terenowych.

Ekrany akustyczne nie sg jedynym sposobem na obnizenie poziomu hatasu
w otoczeniu drég. Ogromna role moga w tym odegra¢ naturalne, szerokie pasy
zieleni wysokiej rosnacej wzdluz drog. Zielen w stanie pelnej wegetacji moze
bowiem redukowa¢ halas od okoto 0,1 do 0,35 dB na kazdym metrze szeroko-
$ci roslinnego ekranu. Stosowanie paséw zieleni ma znaczenie tam, gdzie mozna
zastosowac wystarczajaco szerokie pasy zieleni wzdiuz drég. Stosowanie waskich
paséw zieleni na terenach silnie zurbanizowanych ma znaczenie bardziej dekora-
cyjne niz ekranujace.

Z nadmiernym poziomem halasu mozna takze walczy¢ tam gdzie jest to moz-
liwe poprzez redukcje natezenia ruchu, zmiane struktury rodzajowej pojazdow,
obnizenie predkos$ci pojazdéw czy tez ztagodzenie profilu podtuznego drogi.
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Podniesienie w roku 2012 dopuszczalnych wartosci hatasu spotkato sie
ze sprzeciwem niektorych organizacji ekologicznych, ktore uwazaja, ze bedzie
to miato negatywne oddzialywanie na $rodowisko, a co za tym idzie, na zdrowie
czlowieka i na jako$¢ warunkéw zamieszkania i wypoczynku. Negatywne oddzia-
lywanie na $rodowisko objawia sie takze poprzez obnizenie lub utrate wartosci
terenéw chronionych, rekreacyjnych czy uzdrowiskowych. Moze tez znaczaco
wplywa¢ na zachowania ptakow i niektérych zwierzat.

Niekiedy podstawowym problemem w ksztaltowaniu klimatu akustycznego
w poblizu drdg nie sa problemy ekonomiczne, a brak odpowiedniej wiedzy i $wia-
domosci co do wptywu hatasu drogowego na czlowieka i srodowisko oraz co do
sposobow redukowania nadmiernego hatasu.



http://rcin.org.pl



9. WPLYW RUCHU SAMOCHODOWEGO NA STAN
SANITARNY GLEB

Wplyw transportu samochodowego na stan sanitarny gleb byl przedmiotem
wielu badan prowadzonych w réznych regionach $wiata charakteryzujacymi sie
wzmozonym ruchem pojazdow tak jak USA (Apeagyei 2011), czy tez zachodnia
Europa (Jullien, Francois 2006). We wszystkich pracach dotyczacych problemu
ruchu drogowego w kontekscie zanieczyszczenia Srodowiska podkreslana jest ich
akumulacja na obszarach pofozonych w bezposrednim sasiedztwie drég. Wedlug
T. Kopty (2001), w krajach OECD charakteryzujacych si¢ bardzo duzym nate-
zeniem ruchu drogowego, udzial zanieczyszczen komunikacyjnych w ogélnej
emisji zanieczyszczen wynosi do 63% tlenkow azotu, 50% substancji chemicznych
pochodzenia organicznego, 80% tlenku wegla, 6,5% dwutlenku siarki oraz 10-25%
pytow zawieszonych w powietrzu. Szczegdlnie niebezpieczne s bardzo drobne
czasteczki sadzy, czyli czystego wegla. S one bardzo reaktywne i dlatego na ich
powierzchni fatwo osadzaja si¢ toksyczne substancje, w tym metale ciezkie. Wéréd
nich najistotniejsze z punktu widzenia transportu samochodowego jako emitenta
zanieczyszczen i gleby jako miejsca ich akumulacji sa:

o ofow, ktory w postaci czterochlorku otowiu dodawany byl do wigkszosci

rodzajow paliw i przyczynil si¢ do dyspersji aerozoli otowiu,

o kadm bedacy sktadnikiem olejow napedowych, tarcz hamulcowych i sprze-

glowych oraz antyutleniaczem w oponach,

o cynk znajdujacy si¢ w olejach smarujacych, oponach, tarczach hamulcowych

i sprzeglowych,
 miedZ bedaca komponentem opon, tarcz hamulcowych i sprzeglowych.

Czastki metali ciezkich uwolnione w wyniku procesow eksploatacyjnych pojaz-
dow oraz te zawarte w pylach reaguja ze skladnikami gleby lub sg adsorbowane
na koloidach préchniczych. Akumulacja metali ciezkich koncentruje sie gléwnie
w powierzchniowych poziomach glebowych. Zwigzki te nie ulegaja biodegradacji,
moga wiec pozostawa¢ w glebie bardzo dlugo, nawet kilkaset lat (Degérski 2011).

Przestrzenne zréznicowanie zanieczyszczen gleb metalami cigzkimi powodo-
wane przez transport samochodowy zalezne jest od wielu czynnikéw wynikajacych
miedzy innymi z organizacji ruchu drogowego. Wigksze stezenia cynku i kadmu
rejestruje si¢ w miejscach, gdzie samochody muszg cz¢sciej hamowac, a co za tym
idzie bardziej $cieraja si¢ opony i elementy uktadu hamulcowego. Zanieczyszczenie
gleb olowiem jest efektem duzego nateZenia ruchu, obecnie jednak w wyniku
wprowadzenia benzyny bezolowiowej nie jest juz tak istotnym problemem.

Celem prezentowanych badan bylo okreslenie zawartosci metali cigzkich
w glebach polozonych przy drogach charakteryzujacych si¢ odmiennym nateze-
niem ruchu, rézng przepustowoscig i plynnoscig strumienia samochodéw oraz
jakoscig drég. Badania prowadzono w réznych regionach Polski, w otoczeniu drog
krajowych, tras szybkiego ruchu oraz autostrad.
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W kazdym z wybranych korytarzy drogowych wytypowano cztery transekty
pomiarowe, potozone prostopadle do krawedzi drogi.

o droga krajowa nr 8, dwa transekty zlokalizowane sg w péinocno-wschodniej
Polsce, w okolicach miejscowosci Budzisko i Suwalki, dwa w poludniowej
czesci kraju w okolicach miejscowosci Szczytna i Kozmice;

o droga ekspresowa S8, w okolicach miejscowosci Radzymin;

o droga krajowa nr 17, transekty zlokalizowane s przy granicy miejscowosci
Trzcianka i Ryki;

o droga krajowa nr 94, transekty zlokalizowane sg przy granicy miejscowosci
Godzikowice i Buszyce;

o autostrada Al, transekt zlokalizowany przy miejscu obstugi podréznych
MOP w okolicach Grudzigdza i drogi krajowej nr 91 w okolicy Pelplina;

o autostrada A4 - transekty zlokalizowane s3 miedzy Wroctawiem a Opolem.

W celu ograniczenia dodatkowych czynnikdéw wplywajacych na wiasciwosci
gleb, wszystkie transekty wyznaczono w podobnych uwarunkowaniach eda-
ficznych - substrat glebowy o zblizonym uziarnieniu oraz podobnych formach
uzytkowania ziemi, jak réwniez zblizonej pozycji typologicznej. Przedmiotem
badan byly zatem gleby brunatnoziemne, wyksztalcone w piaskach gliniastych,
bedace uzytkowane jako taki. Probki do analiz pobrano wzdluz linii przebiega-
jacych prostopadle do osi jezdni. Material pobierano w punktach potozonych od
1 do 100 metréw od krawedzi drogi, z mineralnego poziomu powierzchniowego
gleby (poziom prochniczny A, glebokos$¢ 5 cm) i z poziomu wzbogacania B, z gle-
bokosci 30 cm. Odlegtosci pobierania od krawedzi drogi wynosily odpowiednio:
1, 3, 5, 10, 20, 50 i 100 metréw. Ze wzgledu na brak dostepu do jezdni z uwagi
na infrastrukture drogows, probki gleby dla dwu odcinkéw pobierane byty tylko
w odleglosci 10, 20, 50 i 100 metréw od krawedzi drogi.

Probki pobrane w czasie badan terenowych do analiz geochemicznych suszono
w temperaturze 105°C, a nastgpnie przesiewano przez sito o $rednicy oczek 2 mm.
Analizy wykonano we frakcji <2mm. Zawarto$¢ materii organicznej oraz weglanow
okreslono metoda strat na prazeniu zgodnie z procedurg zaproponowana przez
Heiriego i in. (2001). Koncentracje weglanéw obliczano wg formuty: Carb[%] =
1,36-LOI1950, gdzie, LOI950 - to iloé¢ CO, wydzielona z prébek w wyniku termicz-
nego rozktadu weglanéw (Heiri i in. 2001). Mas¢ wegla zwigzanego w weglanach
przyjeto za catkowity wegiel nieorganiczny (TIC), a jego zawarto$¢ obliczono
jako: TIC[%] = 0,27-LOI950. Analize zawartosci wegla catkowitego (TC), azotu
(TN) i siarki (TS) wykonano za pomocg analizatora elementarnego VarioMax
CNS (Elementar). Zawarto$¢ wegla organicznego (TOC) obliczono jako TOC =
TC-TIC. Analizy zawartosci niklu (Ni), otowiu (Pb), miedzi (Cu) i cynku (Zn)
przeprowadzono w roztworach przygotowanych na bazie wody krolewskiej
(HCI :HNO3 = 3:1vol/vol). Zawarto$ci zelaza (Fe), Mangan (Mn), miedzi (Cu)
i cynku (Zn) okre$lono metodg AAS na spektrometrze Varian Spectr AA 220.
Poprawno$¢ analiz zawartosci C, N, S oraz Ni, Pb, Cu i Zn kontrolowano za
pomocg materialow referencyjnych CP1, NIST1646a, SQ001C oraz Sulfadiaziny.
Calkowitg zawartos¢ kadmu (Cd) i chromu (Cr) oznaczono metodg spektrometrii
emisyjnej ze wzbudzeniem ICP w argonie. W sumie przebadano 168 probek gleby.
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9.1. ZAWARTOSC METALI CIEZKICH W BADANYCH GLEBACH

9.1.1. DROGA KRAJOWA NR 8

Jak juz zaznaczono w metodyce badan, przy drodze DK8 analizg objeto gleby
dwu odcinkéw korytarza transportowego polozone w pdinocnej i poludniowej
czesci Polski. W glebach badanych wzdtuz transektéw potozonych wzdluz drogi
prowadzacej do granicy z Litwg (fot. 9.1), charakteryzujacego si¢ najwieksza liczbg
przejezdzajacych samochoddw ciezarowych w czasie doby ze wszystkich badanych
odcinkéw (fot. 9.2) zanotowano najwyzsze wartosci metali ciezkich w glebach (ryc.
9.1). Wartoséci odnotowane np. w okolicach Suwatk byly w przypadku Cu blisko
trzydziestokrotnie wyzsze, Zn — dziesieciokrotnie wyzsza a Ni czterokrotnie wyz-
sze a nizeli odnotowane w potudniowej czesci kraju, np. na odcinku Szczytna (ryc.
9.2). Podobnie, blisko trzykrotnie wyzsze zawartosci odnotowano w przypadku
kadmu i chromu w glebach okolic przejscia granicznego w Budzisku, w stosunku
do gleb potozonych przy autostradzie A1 w okolicach MOP w poblizu Grudziadza
(ryc.9.3).

Fot. 9.1. Pobor préobek glebowych Fot. 9.2. Ruch samochodowy na drodze
przy DK8 w okolicach Budziska krajowej nr 8 w okolicach Suwalk (fot. M.
(fot. M. Degorski) Degorski)

Photo 9.1. Taking of the soil samples at Photo 9.2. Road traffic on the national road no. 8
the national road no. 8 in the vicinity of near to Suwalki (photograph by M. Degérski)
Budzisko (photograph by M.Degorski)
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Ryc. 9.1. Zawarto$¢ metali ciezkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™) w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdluz transektow potozonych przy drodze

krajowej nr 8, w okolicach miejscowosci Suwalki(1) i Budzisko(2)

Fig. 9.1. Content of heavy metals, Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™) in the soil samples taken from the
horizons A and B along the transects, located at the national road no. 8, in the vicinity of the

localities of Suwatki (1) and Budzisko (2)
Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 9.2. Zawartoé¢ metali ciezkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™') w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdluz transektéw potozonych przy drodze
krajowej nr 8, w okolicach miejscowosci Szczytna (1) i Kozmice (2)

Fig. 9.2. Content of heavy metals, Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™) in the soil samples taken from the
horizons A and B along the transects, located at the national road no. 8, in the vicinity of the

localities of Szczytna (1) and Kozmice (2)
Zrédto / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 9.3. Zawarto$¢ Cd i Cr (mg*kg™) w poziomach genetycznych A i B pobranych
do analiz wzdluz transektéw potozonych przy drodze krajowej nr 8, w okolicach
miejscowosci Budzisko (1) i przy autostradzie A1 w okolicach Grudziadza (2)

Fig. 9.3. Content of Cd and Cr (mg*kg™) in the genetic horizons A and B of the soils samples,
collected for the study along the transects, situated at the national road no. 8, in the vicinity of
the locality of Budzisko (1), and at the motorway A1, in the vicinity of Grudziadz (2)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Analizujac rozmieszczenie zawarto$ci metali cigzkich w profilach glebowych,
w wigkszosci probek pobranych w okolicach przejscia granicznego w Budzisku
zanotowano wyzsze zawarto$ci pierwiastkéw w podpowierzchniowym poziomie
wzbogacania (B) - z glebokosci 30 cm, niz powierzchniowym poziomie proch-
nicznym (A). Wyrazny trend spadkowy wraz z odlegloscig od drogi widoczny jest
w zawartoéci Cu i Zn. Maksymalne stezenia Pb i Ni zanotowano w poziomie B;
ofowiu w odleglosci 5 m, natomiast niklu 10 m od krawedzi drogi.

W prébkach gleby pobranych wzdluz transektu zlokalizowanego przy miej-
scowosci Suwalki najwyzsze stezenia Cu i Zn zanotowano przy samej drodze,
jednakze wartosci Cu spadajg drastycznie juz w odleglosci 3 m od drogi, podczas
gdy zawarto$¢ Zn maleje stopniowo. Wysoka zawartos¢ Cu zanotowano jedynie
w probkach powierzchniowych gleby, Zn natomiast w probkach pobranych z obu
glebokosci. Zawartos¢ olowiu w probkach pobranych wzdtuz tego transektu nie
wykazuje trendu zaleznoéci od odlegtosci od drogi. Maksymalna zawarto$¢ Ni
wystepuje w odleglosci 3 m, w poziomie wzbogacania (B) na glebokosci 30 cm.
W prébkach pobranych wzdluz tego transektu zanotowano istotng korelacje
miedzy zawarto$ciag Zn w poziomach A i B, co wskazuje na podobne warunki
transportu zanieczyszczen do gleby i ich akumulacji.

Zawarto$ci metali ciezkich wzdltuz transektéw Kozmice i Szczytna z wyjatkiem
Ni (Szczytna) nie wykazujg trendu zwigzanego z odlegloscig od drogi. Wartos¢
Pb ro$nie nieznacznie w préobkach z obu glebokosci, potozonych 5 m od drogi
(Szczytna) i 50 m (Kozmice). W préobkach pobranych wzdiuz transektu Szczytna
zanotowano statystycznie miedzy zawartoscig Pb w poziomach A i B, natomiast
wzdluz transektu Kozmice zaleznos¢ takg wykazaly zawartosci Cu, Pb i Ni.
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9.1.2. DROGA EKSPRESOWA S8

Wplyw drogi ekspresowej na zawarto$¢ metali cigzkich w glebie okreslono
wzdluz transektu zlokalizowanego w poblizu miejscowoséci Radzymin (ryc. 9.4).
Zawarto$¢ metali cigzkich w badanej glebie jest najnizsza ze wszystkich badanych
gleb. W prébkach nie zanotowano trendu zmniejszania si¢ zawartosci metali ciez-
kich zwigzanego z odlegtoécig od krawedzi drogi. Stwierdzono jedynie zaleznos¢
zawartosci miedzi w poziomach A i B. Badany odcinek drogi jest najkrocej funk-
cjonujacym ze wszystkich. Mozna domniemywac, ze przez krotki czas eksploatacji
drogi w warunkach szybkiego przemieszczenia si¢ pojazdow, bez hamowania
i zatrzymywania si¢ w korkach (kongestia), proces zanieczyszczania sie gleb zacho-
dzi bardzo powoli.
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Ryc. 9.4. Zawartoé¢ metali ciezkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™') w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdtuz transektéw potozonych przy drodze
ekspresowej S8, w okolicach miejscowo$ci Radzymin

Fig. 9.4. Contents of heavy metals, Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™) in horizons A and B of the soils
analysed, sampled for the study along the transects, located at the expressway S8, in the vicinity
of the town of Radzymin

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

9.1.3. DROGA KRAJOWA NR 17

Przy drodze krajowej nr 17 poddano analizie gleby potozone wzdluz transektow
usytuowanych przy granicy miejscowos$ci Trzcianka i Ryki (ryc. 9.5). W wigkszosci
probek gleby pobranych kolo miejscowosci Trzcianka zanotowano wyzsze zawar-
toéci pierwiastkéw w powierzchniowej warstwie gleby (poziom préchniczny A)
niz pobranej z glebokosci 30 cm (poziom wzbogacania B). Trend spadkowy wraz
z odlegtoscig od drogi widoczny jest w zawartosci Pb i Zn. Maksymalne stezenie
obu tych pierwiastkéw zanotowano w poziomie prochnicznym (A), 1 m od kra-
wedzi drogi. W prébkach pobranych wzdluz tego transektu stwierdzono korelacje
zawarto$ci Pb w poziomach A i B.
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W wigkszosci probek gleby pobranych kolo miejscowosci Ryki zanotowano
wyzsze zawarto$ci pierwiastkow w powierzchniowej warstwie gleby (A). Trend
spadkowy wraz z odleglosciag od drogi widoczny jest w zawartosci Cu, Zn i Pb
przy czym wyzsze stezenie otowiu Pb stwierdzono w warstwie z glebokosci 30 cm
(B). Maksymalne stezenie tych pierwiastkéw odnotowano w odlegtosci 3 m od
krawedzi drogi. W prébkach gleby pobranych wzdtuz tego transektu stwierdzono
korelacje zawartosci Zn w poziomach A i B.

9.1.4. AUTOSTRADA A4 1 DROGA KRAJOWA NR 94

Otoczenie autostrady A4 miedzy Wroclawiem a Opolem to przede wszyst-
kim pola orne, nieuzytkéw itk jest bardzo niewiele. Wyniki analiz stezen metali
ciezkich przeprowadzone dla probek pobranych wzdluz obu transektéw wykazuja
podobne trendy. Przeprowadzone badania wykazaly bardzo niewielkie stezenia
w glebie olowiu (Pb). Niewielki trend malejacy wraz z odlegto$cig od granicy drogi
zaznaczyl sie w wynikach zawartosci miedzi (Cu) i cynku (Zn) (ryc. 9.6).

Przy DK94 poddano analizie gleby potozone wzdluz transektéw potozonych
przy granicy miejscowosci Godzikowice i Buszyce (ryc. 9.7). Wzdluz transektu zlo-
kalizowanego w poblizu miejscowoséci Godzikowice stwierdzono bardzo wyrazny
trend malejacy zawartosci metali cigzkich wraz z odlegto$cig od drogi. Nieznacznie
wyzsze wartosci zanotowano w probkach pobranych z warstwy powierzchniowej
gleby. W probkach pobranych wzdtuz tego transektu zanotowano korelacje miedzy
zawartoscig wszystkich oznaczonych metali cigzkich w poziomach A i B. W pro-
filu ,Buszyce” nie stwierdzono zadnego trendu w zmiennosci zawarto$ci metali
cigzkich. Interesujgce jest, ze zaznacza si¢ wzrost zawarto$ci ofowiu zaréwno
w powierzchniowej czesci poziomu prochnicznego (A), jak i w glebie pobrane;
z glebokosci 30 cm, w odlegtoéci 5 m od drogi.

9.1.5. AUTOSTRADA A1 I DROGA KRAJOWA NR 91

Wplyw autostrady na zawarto$¢ metali ciezkich w glebach w poréwnaniu
z drogg krajowa bedacg starym szlakiem komunikacyjnym dokonano badajac
gleby zlokalizowane w poblizu miejscowosci Pelplin (stary szlak) i miejscu obstugi
podroéznych (MOP) przy autostradzie Al (ryc. 9.8). Uzyskane wyniki zawartosci
metali cigzkich wskazaly na kilkukrotnie wyzsza ich zawarto$¢ w glebach otacza-
jacych stary szlak komunikacyjny w poréwnaniu z otoczeniem autostrady. Druga
prawidlowoscig zaobserwowang w tym studium przypadku jest rozmieszczenie
przestrzenne zawartosci metali cigzkich w glebach. Wzdluz transektu przeprowa-
dzonego prostopadle do starego szlaku komunikacyjnego najwyzsze zawarto$ci
Cu, Zn, Pb, Cd i Cr zanotowano przy jezdni a nastgpnie odnotowano ich spa-
dek wraz z odleglosciag. W probkach pobranych wzdluz transektu prostopadiego
do autostrady zmiana zawarto$ci pierwiastkow w obu poziomach glebowych nie
wykazuje zaleznosci od odlegtosci od drogi.
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Ryc. 9.5. Zawarto$¢ metali ciezkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™) w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdluz transektéw potozonych przy drodze
krajowej nr 17, w okolicach miejscowosci Trzcianka (1) i Ryki(2)

Fig. 9.5. Contents of heavy metals Cu, Zn, Pb and Ni (mg*kg™) in the horizons A and B of the
soils taken for analysis along the transects, situated at the national road no. 17, in the vicinity
of the localities of Trzcianka (1) and Ryki (2)
Zrédto / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 9.6. Zawarto$¢ metali cigzkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™') w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdtuz transektéw potozonych przy autostradzie

A4 miedzy Wroctawiem a Opolem (1, 2)

Fig. 9.6. Contents of heavy metals, Cu, Zn, Pb, and Ni (mg*kg™) in horizons A and B of the
analysed soils, collected for analysis along the transects, located at the motorway A4 between

Wroctaw and Opole (1, 2)
Zrédto / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 9.7. Zawarto$¢ metali cigzkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg™") w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdluz transektéw potozonych przy drodze
krajowej nr 94, w okolicach miejscowosci Godzikowice (1) i Buszyce(2)

Fig. 9.7. Contents of heavy metals, Cu, Zn, Pb, and Ni (mg*kg™) in horizons A and B of the
analysed soils, collected for analysis along the transects, located at the national road no. 94 in
the vicinity of the localities of Godzikowice (1) and Buszyce (2)

Zrédto / source: opracowanie wlasne / own study
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Ryc. 9.8. Zawartos¢ metali cigzkich Cu, Zn, Pb, Ni (mg*kg-1) w poziomach A i B
badanych gleb pobranych do analizy wzdtuz transektéw potozonych przy autostradzie
A1l w okolicach Grudzigdza (1) i drogi krajowej nr 91 w okolicy Pelplina (2)

Fig. 9.8. Contents of heavy metals Cu, Zn, Pb, and Ni (mg*kg-1) in horizons A and B of the
soils analysed, collected along the transects situated at the motorway Al in the vicinity of
Grudzigdz (1), and at the national road no. 91 in the vicinity of Pelplin (2)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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9.2. CZYNNIKI RUCHU DROGOWEGO
A ZANIECZYSZCZENIE GLEB

Analizowany material glebowy charakteryzuje sie duzym zréznicowaniem
zawartosci metali cigzkich wzdiuz badanych odcinkéw drég. Analiza wszyst-
kich probek wykazala istotna statystycznie zaleznos¢ wystepowania zelaza i niklu
(r=0,6636), miedzi i cynku (r=0,7283) oraz kadmu i chromu (r=0,812), co moze
wskazywa¢ na podobne czynniki decydujace o akumulacji tych pierwiastkow
w glebie. Wysoka wspdtzaleznos¢ wystepowania kadmu, cynku, chromu i miedzi
moze potwierdza¢ ich jednoczesne uwalnianie si¢ w wyniku $cierania si¢ opon
i innych czesci pojazddw, jak klocki czy tarcze hamulcowe.

Najwieksze zawartosci tych metali cigzkich stwierdzono w glebach usytuowa-
nych przy starych szlakach komunikacyjnych, gdzie rowniez obecnie jest duze
natezenie ruchu i utrudniona jego plynnoéé. Dodatkowo, najwyzsze zawartosci
kadmu, ktory jest skladnikiem olejéw napedowych odnotowano w miejscach
postoju cigzardwek, gdzie nie sa wylaczane silniki i nastepuje skazenie gleby
w wyniku ciaglego oddzialywania spalin - okolice przejscia granicznego
w Budzisku.

W analizowanych glebach nie stwierdzono zaleznosci miedzy zawarto$cia
metali ciezkich a materig organiczng i weglanem wapnia. Bardzo interesujace
wyniki otrzymano natomiast badajac zaleznosci pomiedzy zawarto$cia poszcze-
g0lnych metali ciezkich a odlegloscia od drogi, co generalizujac szczegdtowe
wyniki, moze potwierdzi¢ istnienie trendu zmniejszania si¢ ich wystepowania
w poziomie akumulacyjnym i wzbogacania wprost proporcjonalnie do odleglosci.

%%

Przeprowadzone badania dotyczace analizy zawarto$ci metali cigzkich
w glebach potozonych w otoczeniu szlakéw komunikacyjnych pozwolily na sfor-
mulowanie kilku wnioskow:

1. roéznice w zawartosci poszczegdlnych metali ciezkich w glebach pomiedzy
poszczegolnymi badanymi odcinkami korytarzy transportowych wynosily ponad
100-krotnos$¢ — najwyzsze odnotowano blisko przejscia granicznego z Litwg DK8
- transekt Suwalki, najnizsze przy trasie szybkiego ruchu S8 - transekt w okolicach
Radzymina;

2. spadek zawarto$ci metali ciezkich w glebach nastepuje od jezdni w kie-
runku przestrzeni otwartej i charakteryzuje si¢ rozkladem bardziej regularnym
w przypadku obszaréw wokdt drég krajowych raz mniej regularnym w przypadku
terenow wokot autostrad.

Bardzo istotnym elementem obecnego stanu sanitarnego gleb jest nie tylko
nasilenie ruchu, predkos¢ z jaka przemieszczaja si¢ pojazdy ale réwniez czas
oddzialywania antropopresji na glebe. Druga grupa czynnikéw decydujacych
o wielko$ci akumulacji metali cigzkich w glebie to czynniki siedliskowe, szcze-
gllnie pedologiczne, jak wlasciwosci buforowe gleb, ich wlasciwosci sorpcyjne,
czy tez ich aktywno$¢ biochemiczna. Biorgc pod uwage fakt, ze wszystkie badane
gleby wyksztatcone byly z podobnego materiatu litologicznego (piaski glinia-
ste), znajduja si¢ pod ta sama forma uzytkowania terenu (faki) i charakteryzuja
sie zblizonymi charakterystykami fizyko-chemicznymi, to uwarunkowania $ro-
dowiskowe, w ktorych prowadzono badania gleb byly podobne. Pozostaje zatem
tylko kwestia natezenia ruchu i czasu jego oddziatywania na srodowisko. Gdy czas
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oddzialywania jest zblizony to czynnikiem sprawczym, decydujacym o zawartosci
matali ciezkich w glebach jest natezenie ruchu, parametry dogi i predko$¢. W tych
uwarunkowaniach mozna stwierdzi¢, ze przy podobnym nasileniu ruchu oddzia-
tywanie autostrad na otoczenie jest zdecydowanie mniejsze od drég krajowych.
Niemniej jednak nie bez znaczenia jest czas akumulacji zanieczyszczen w glebie.



10. PODSUMOWANIE

Zrealizowane badania pozwolily na osiggniecie postawionych na wstepie celow
projektu. Dokonano wielokryterialnej oceny oddzialywania wybranych korytarzy
drogowych na $rodowisko, spoteczenstwo i gospodarke. Cze$¢ uzyskanych wnio-
skow ma charakter ogdlny. Pelna diagnoza sytuacji okazala si¢ mozliwa jedynie na
poziomie poszczegdlnych odcinkéw i gmin traktowanych jako studia przypadku.
W ponizszym podsumowaniu zestawiono wnioski dotyczace najwazniejszych
analizowanych elementéw. Kazdorazowo uzupelniono je o rekomendacje, ktore
stanowig zarazem realizacje stawianego na wstepie celu aplikacyjnego. Nastepnie
w tabeli 10.1. zestawiono najwazniejsze kwantyfikowalne wyniki odnoszac je
do analizowanych odcinkéw (studiéw przypadku). Pozwolito to na poréwnanie
oddziatywania korytarzy zaleznie od kategorii drogi (autostrady, drogi ekspre-
sowe, drogi zwykle przyjete jako reperowe). Na tej podstawie wyciggnieto wnioski
ogodlne o charakterze aplikacyjno-rekomendacyjnym.

NOWE INWESTYCJE W KORYTARZACH DROGOWYCH A POPRAWA
DOSTEPNOSCI. Poprawa dostepnosci miedzynarodowej i krajowej w wyniku
inwestycji drogowych nie byta réwnomierna przestrzennie. Determinowala ja
lokalizacja budowanych tras, a takze rozmieszczenie potencjalu demograficznego.
Najwigkszymi korzysciami z rozbudowy infrastruktury drogowej charakteryzo-
wal sie obszar ciggnacy sie od granicy niemieckiej po Podlasie, nawigzujacy do
przebiegu autostrady A2 i drogi ekspresowej S8 i inwestycji tam realizowanych.
Ponadto znaczaca poprawa dostepnosci nastgpita na obszarze wzdtuz autostrady
Al az po Trdéjmiasto oraz wzdluz drogi ekspresowej S3 w kierunku Szczecina.
Analizy wykazaly duzg role dla poprawy dostepnosci wschodniej czesci auto-
strady A4. Ponadto duze korzysci wynikaja z inwestycji w ciggu drdég ekspresowych
S7 (Warszawa-Krakow) oraz S8 (Lodz-Wroctaw). Generalnie dostepnos¢ w ujeciu
krajowym bardziej poprawila si¢ w Polsce centralnej, a w ujeciu miedzynarodo-
wym w Polsce wschodniej. Poprawa na poziomie regionalnym miata charakter
Wyspowy, ujawniajac si¢ gtownie na terenach pogranicza wojewodztw przecietego
nowa inwestycja.

Rekomendacje. Niektore jednostki przecigte nowa inwestycja nie zyskuja
na zmianach dostepnosci miedzynarodowej w oczekiwanym stopniu na
skutek niekorzystnej lokalizacji wezldéw. Potwierdza to teze, ze generalnie
autostrady w wiekszym stopniu moga generowac ,efekt korytarza” (rozu-
mianego jako ograniczenie dla dltugodystansowych) anizeli ma to miejsce
w przypadku drég ekspresowych. Wtasciwa lokalizacja wezléw moze mie¢
istotny wplyw na przestrzenny zasieg pozytywnego oddzialywania inwesty-
cji. Ponadto potwierdzono, ze inwestycje podejmowane w jednych regionach
moga znaczaco poprawia¢ dostepnos$¢ obszaréw potozonych od nich rela-
tywnie daleko (w tym peryferyjnych).

WPLYW KORYTARZY DROGOWYCH NA ROZWO] EKONOMICZNY.
Autostrady i drogi ekspresowe w skali kraju dajg duza warto$¢ dodang i pozytywne

efekty sieciowe. Trzeba jednak pamietac, ze w skali lokalnej sa jedynie warunkiem
koniecznym, ale niewystarczajacym do rozwoju gospodarczego. W warunkach
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Polskich, gdzie autostrady funkcjonujg stosunkowo krétko, to ,zwykte” drogi
krajowe nadal s3 elementem przyciagajacym lokalny biznes. Coraz czgéciej jed-
nak zapytania oferentéw dotycza lokalizacji firm w poblizu duzych weztow
autostradowych.

Rekomendacje. Wspieranie na poziomie lokalnym (np. poprzez dziatania
promocyjne i ulatwianie procesu zakladania i lokalizacji nowych podmiotéw
gospodarczych) ma znaczenie nie tylko dla rozwoju obszaréw wokot weztow
autostradowych, ale réwniez obszaréw polozonych wzdluz drég krajowych,
ktore nadal majg wplyw na poziom lokalnej przedsiebiorczosci.

WPLYW KORYTARZY DROGOWYCH NA SYTUACJE SPOLECZNA.
Najgorsza percepcja dostepnosci do wybranych ustug dotyczy odcinkéw repero-
wych. Wzrastajace natezenie ruchu pojazdéw przy braku rozbudowy czy chocby
modernizacji istniejacej infrastruktury drogowej sprawia, ze lokalne spotecznosci
odczuwajg pogorszenie si¢ poziomu dostepnosci do wybranych ustug, a niekiedy
takze warunkow zycia. Nowe inwestycje drogowe wplynely przede wszystkim
na poprawe dostepnosci do ustug wyzszego rzedu (uniwersytety i szkoly wyzsze,
administracja wojewddzka, szpitale specjalistyczne), natomiast dostepnos¢ do
ustug lokalnych nie ulegla znaczacym zmianom. Poprawa dostepnosci do ustug
wyzszego rzedu dotyczy przede wszystkim transportu indywidualnego, w mniej-
szym stopniu transportu publicznego.

Rekomendacje. Lokalne spotecznosci w codziennym funkcjonowaniu
w bardzo ograniczonym zakresie korzystaja z nowej infrastruktury drogowej
(autostrady i drogi ekspresowe). Dlatego nie mozna zapomina¢ o utrzymaniu
na odpowiednim poziomie technicznym istniejacej infrastruktury drogo-
wej (drogi krajowe, wojewodzkie, powiatowe) i zapewnienie odpowiedniego
poziomu bezpieczenstwa. Wykorzystanie nowej infrastruktury przez spotecz-
nosci lokalne moze by¢ ograniczane przez zta lokalizacje weztéw, a ponadto
infrastruktura ta stanowi niekiedy bariere w ruchu lokalnym pomiedzy dwoma
stronami drogi szybkiego ruchu.

WPEYW KORYTARZY DROGOWYCH NA BEZPIECZENSTWO RUCHU.
Na podstawie analizy danych statystycznych mozna stwierdzi¢, ze w latach
2004-2012 zaobserwowano znaczng poprawe bezpieczenstwa w wiekszosci miast
grodzkich, przede wszystkim w duzych miastach i aglomeracjach. Pogorszenie
sytuacji nastgpito na peryferyjnych obszarach wojewodztw. Charakterystyczna
cechg tych obszaréw jest znaczne oddalenie od gtéwnych korytarzy transporto-
wych. Analiza wptywu nowej infrastruktury drogowej na poziom bezpieczenstwa
wykazata (na przykladzie autostrady Al i A4 oraz wczesniejszych badan na
odcinku autostrady A2), ze budowa autostrad znacznie przyczynia sie do wzrostu
bezpieczenstwa ruchu (bezpieczenstwo to jest rozumiane jako Iaczna liczba oséb
poszkodowanych na wybudowanym odcinku autostrady oraz na jednojezdniowej
drodze krajowej do niej rownolegtej). Drogi szybkiego ruchu, w tym obwodnice
w ciagach drég ekspresowych znaczaco poprawiaja bezpieczenstwo na drogach
krajowych, nie majg jednak duzego przelozenia na zmiany w poziomie wypad-
kowosci na innych drogach. Obwodnice wplywajg znaczaco na wzrost poziomu
bezpieczenstwa w miastach.
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Rekomendacje. Dalsza rozbudowa sieci autostrad i drég ekspresowych
znaczgco przyczyni si¢ do wzrostu poziomu bezpieczenstwa rowniez na innych
drogach. Szczegélnie istotne jest odcigzanie ruchu w miastach (gtéwnie w cig-
gach drog krajowych) poprzez budowanie obwodnic, co sprzyja podnoszeniu
poziomu bezpieczenstwa, zardbwno w ruchu drogowym jak i pieszym.

KORYTARZE DROGOWE A POWIAZANIA  PRZESTRZENNE
ELEMENTOW SRODOWISKA PRZYRODNICZEGO. Z przeprowadzonych
analiz wynika, Ze nowe inwestycje drogowe (autostrady i drogi ekspresowe) sta-
nowig wybitng bariere ekologiczng (fizyczna i psychofizyczna) w krajobrazie.
Swiadczy o tym wyraznie nizsza liczba i zageszczenie (na 1 km trasy) zdarzen
drogowych ze zwierzetami na tych trasach w poréwnaniu z odcinkami repero-
wymi oraz koncentracja zdarzen wokot weztdéw drogowych (szczegélnie na terenie
le$nym), umozliwiajacych latwe wkraczanie zwierzat na autostrady. Dodatkowo
obserwuje si¢ wyzsza (niz w innych rejonach o podobnym pokryciu terenu) liczbe
zdarzen ze zwierzetami na drogach poprzecznych do autostrad lub drég ekspre-
sowych. Analiza danych wskazuje, Ze nie ma prostego zwiazku miedzy stopniem
fragmentacji krajobrazu i liczebnoscia oraz rozmieszczeniem platéw lasu w krajo-
brazie z jednej strony, a ogolng liczbg zdarzen i ich rozmieszczeniem w przestrzeni
z drugiej strony.

Rekomendacje. System przejs¢ dla zwierzat powinien obejmowac nie tylko
drogi ekspresowe i autostrady, ale takze drogi dojazdowe i przecinajace te
szlaki komunikacyjne. Dotyczy to w szczegdlnosci obszaréw lesnych i tgkowo-
-mokradtowych. Wzdluz drég tzw. reperowych, ale takze i innych o wysokim
natezeniu ruchu i znacznej liczbie zdarzen ze zwierzetami nalezy poszerzy¢ lub
utworzy¢ pasy terenu bez roslinnosci wysokiej (drzewiastej i krzewiastej) jako
czynnik ograniczajacy liczbe wkroczen zwierzat na droge i wzmagajacy bezpie-
czenstwo kierowcow.

WPLYW KORYTARZY DROGOWYCH NA KLIMAT AKUSTYCZNY.
Przeprowadzone badania pozwolily na okreslenie podstawowych cech klimatu
akustycznego wybranych fragmentéw korytarzy drogowych. Oprocz potwier-
dzenia wnioskéw z wczedniejszych badan, ze natezenie hatasu zalezne jest od
natezenie ruchu pojazdow, stwierdzono réwniez wplyw innych czynnikéw takich
jak: struktura pojazdow, plynnos¢ ruchu, rzezba terenu, sposéb zagospodarowa-
nia terenu, warunki pogodowe, lokalne zZrédta dzwieku. Jedynym z podstawowych
wnioskéw wynikajacych z badan jest brak mozliwosci zapewnienia w bezposred-
nim sgsiedztwie drogi poziomu hatasu mniejszego od 65 dB(A) w dzien i 56 dB(A)
w nocy, czyli norm sanitarnych obowiazujacych w Polsce.

Rekomendacje. Dla zapewnienia ludziom odpowiednich warunkéw dniem
i wypoczynku nocnego drogi powinny przebiega¢ w odleglosci wigkszej niz
200-300 m od budynkow mieszkalnych. Ochrona przed halasem drogowym
wymaga szerokich dzialan poczawszy od etapu planowania, az do odpowiedniej
organizacji ruchu. Nalezy tez pamietal, ze ekrany akustyczne nie sg jedynym
sposobem na obnizenie poziomu halasu w otoczeniu drég. Konieczne jest
wykorzystywanie alternatywnych metod ograniczania niepozadanego wplywu
halasu m.in. bariery naturalne w postaci szerokich paséw zieleni.
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WPLYW KORYTARZY DROGOWYCH NA GLEBY. Na podstawie prze-
prowadzonych analiz pobranych probek glebowych mozna stwierdzié, ze bardzo
istotnym elementem obecnego stanu sanitarnego gleb jest nie tylko nat¢zenie ruchu
pojazddw, ale rowniez czas oddziatywania na glebe. Kolejne czynniki wplywajace
na akumulacje metali ciezkich w pokrywie glebowej to czynniki siedliskowe, gtow-
nie pedologiczne (wlasciwosci buforowe gleb, ich wlasciwosci sorpcyjne, czy tez
ich aktywno$¢ biochemiczna). Przy podobnym natezeniu ruchu oddzialywanie
autostrad na otoczenie jest zdecydowanie mniejsze od drég krajowych. Trzeba jed-
nak pamieta¢, ze w przypadku autostrad czas oddzialywania na glebe jest znacznie
krétszy niz w przypadku odcinkéw reperowych.

Rekomendacje. Z uwagi na akumulacje metali ci¢zkich i zwigzkéw ropo-
pochodnych w glebach polozonych w pasie o szerokosci 100 metréw od drogi,
zaleznie od jej kategorii nalezy przedsiewzig¢ dziatania ograniczajace uzytko-
wanie rolnicze. Z uwagi na duze zawarto$ci metali cigzkich w pasie 50 metréw
od drdg reperowych, caly ten pas powinien by¢ wylaczony z uzytkowania rol-
niczego, szczegdlnie w miejscach postoju aut, oczekujacych na przekroczenie
granicy panstwa, jak w okolicach Budziska. W przypadku drég ekspresowych
i autostrad wylaczony z uzytkowania rolniczego powinien by¢ pas o szerokosci
20 metréw. Stwierdzono w tych glebach nawet 100 krotnie nizsze zawartosci

metali ciezkich anizeli w glebach przy drogach reperowych.

Tabela 10.1. Zestawienie zmiennych obrazujacych oddzialywanie

korytarzy drogowych wg odcinkéw-studiéw przypadku

| A1] a4] s8] DK91| DKo4| DK8(N)| DK8(S)| DK17
Natezenie ruchu pojazdow (liczba pojazdow na dobe)
osobowych 2005 (min.) — 12160 13150 6629 2713 2042 3254 | 6165
osobowych 2005 (max.) — 15651 21387 12505 8671 9731 12008 9183
ciezarowych 2005 (min.) — 3752 4469 2633 563 2386 1489 1377
ciqiarowych 2005 (max.) — 5882 4318 6629 747 3768 2238 2621
osobowych 2010 (min.) 6753 16911 10941 3111 3251 2530 4552 7813
osobowych 2010 (max.) 11183 23974 24087 12266 16071 12015 9912 | 10581
ciezarowych 2010 (min.) 3331 9277 2227 768 467 4137 1633 1927
cigzarowych 2010 (max.) 3535 9572 3151 1438 3566 5084 2373 3520
Zmiany natezenia (2005-2010) ruchu pojazdéw (2005=100)
osobowych (min.) — 139,07 83,20 46,93 119,83 123,90 139,89 | 126,73
osobowych (max.) — 153,18 | 112,62 98,09 185,34 123,47 82,54 | 115,22
ciqiarowych (min.) — 247,25 49,83 29,17 82,95 173,39 109,67 | 139,94
ciqiarowych (max.) — 162,73 72,97 21,69 477,38 134,93 106,03 | 134,30
Zmiany dostepnosci potencjalowej w podrozach krétkich
fg‘;iiﬁ’;ﬂ‘gt‘?p“"é“ 7,53 543| 11,96 0 0 0 0 0
zmiany dostepnoéci krajowej 19,93 25,45 11,96 0 0 0 0 0
;T;’gj;ﬁgg:a 1973  2620| 11,95 0 0 0 0 0
Przemiany ekonomiczne
Srednia roczna liczba
nowopowstalych
podmiotéw gospodarczych — — 11,58 19,25 25,75 3,67 27,00 | 14,33
w latach 2000-2011 w pasie
przydroznym
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A1l  a4] s8] Dko1| DKo4| DK8(N)| DK8(S)| DK17
Ocena spoleczna
Ocena dostepnosci ustug
lokalnych (o$rodek zdrowia) 3,73 3,91 4,25 4,18 4,16 3,33 3,67| 3,81
(oceny w skali od 1-do 6)
Ocena dostepnoéci ustug
regionalnych (centrum 4,81 4,60 4,58 4,12 4,25 3,27 3,87 3,81
handlowe)
Zmiany czestotliwosci
ko[rzystama z us.lug lokalnych 0.23 0,07 0,38 < « 0.60 0.70 0,57
(osrodek zdrowia) (oceny
w skali od -3 do 3)
Zmiany czestotliwo$ci
korzystania z ustug 105|  082| 1,04 x X 1,05 134 105
regionalnych (centrum
handlowe)
Zdarzenia drogowe ze zwierzetami (facznie w latach 2006-2012)
Liczba zdarzen w lesie 3 12 6 7 5 51 38 59
Liczba zdarzen poza lasem 42 78 43 191 162 72 240 158
Liczba zdarzefi na 1 km 0,19 085 1,30 0,90 2,50 2,33 494| 527
drogi w lesie
Liczba zdarzefi na L km 057| 094 1,24 1,94 2,33 1,52 2,08| 349
drogi poza lasem
Klimat akustyczny
Srednie natezenie hatasu
przy drodze w ciggu dnia ;;’? 73,0 66,3 72,73,6 71,4 ;;l’i ;(1)’2 —
(w dB) ’ ’ ’
Srednie natezenie hatasu
w odleglosci 300 m od drogi 44,8 72,6 54,9 49,0 57,52,3 66,7

. . 58,6 58,8 64,4

w ciggu dnia (dB)
Pokrywa glebowa
Zawartos$¢ cynku w glebie 1.4/4.1 8,5/10,8 | 1,2/1,1 52.4/56.8 4,6/1,1 | 80,6/70,5| 22.4/25.9 | 8,2/2,8
przy drodze >0 ]06,5/25,1 | 2,9/0,1 ? ’ 91,4/3,3| 91,2/116,8 3,6/2,29,8/3,2
Zawartos¢ otowiu w glebie 0.1/2.7 1,1/0,4 | 2,1/0,9 40/7.1 2,2/0,1 2,9/3,5 1,6/1,6 | 5,1/2,5
przy drodze T 0,9/0,2 | 3,9/0,0 Y 10,7/6,6 4,6/2,3 0,2/0,0 | 0,4/2,0
Zawarto$¢ cynku w glebie 2.9/1.5 6,3/7,4| 2,5/0,6 45/8.8 60,2/23,5 1,4/2,6 | 20,3/7,1| 1,1/2,5
w odleglosci 100 m od drogi o 5,6/50| 1,7/1,7 T 7,6/6,0 | 13,4/23,1 0,6/3,6 | 1,2/2,8
Zawartos¢ otfowiu w glebie 17/0.1 0,4/0,4 | 2,0/0,0 1.5/0.6 2,8/0,8 1,4/0,5 0,8/0,9 | 0,7/2,0
w odleglosci 100 m od drogi T 0,6/0,3 | 1,5/0,2 T 0,1/0,0 1,4/2,2 1,0/0,1 | 0,4/0,3

Zrédlo: opracowanie wlasne

W tabeli 10.1. zestawiono podstawowe dane liczbowe bedace wyrazem kwan-

tyfikacji badan przeprowadzonych na poziomie studiéw przypadku. Dowodza
one bardzo duzej wrazliwosci wiekszosci zastosowanych wskaznikéw na czyn-
niki lokalne. Poréwnanie niektorych wskaznikéw (zwlaszcza dostepnosci, ale
takze tych bedacych wynikiem badan spotecznych) wskazuje ponadto, ze wpltyw
inwestycji jest niejednokrotnie bardzo odmienny w réznych skalach geograficz-
nych. W tym kontekscie zestawione dane stanowig tez potwierdzenie dla potrzeby
szczegolowych analiz zwigzanych z przebiegiem oraz ostatecznym ksztaltem podej-
mowanych inwestycji. Analizy takie wykonywane sg obligacyjnie w przypadku
czynnikéw $rodowiskowych (procedura ocen oddzialywania na $rodowisko).
Nie s3 natomiast standardowo prowadzone analogiczne badania o charakterze
spofeczno-ekonomicznym oraz kompleksowym (obejmujacym taczny rachu-
nek strat i kosztéw w wymiarze srodowiskowym, gospodarczym i spolecznym).
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Badania takie moglyby mie¢ charakter analiz terytorialnych (Territorial Impact
Assessment), wykonywanych dla przecinanych nowymi drogami jednostek samo-
rzadu terytorialnego.

Zestawione wskazniki dajg takze obraz faktycznych oddzialywan zwigzanych
z nowa inwestycjg, ktére czgsto mylone s3 z oddziatywaniem istnienia samych
przewozdw w transporcie drogowym. Dlatego tez kluczowe okazuje si¢ znalezienie
odpowiedzi na dwa pytania:
 Naile pozytywne i negatywne oddziatywania nowych inwestycji drogowych
odbiegaja od analogicznych efektow istnienia tradycyjnej drogi krajowej?
o Naile rézne co do kierunku i skali s3 oddziatywania generowane przez auto-
strady i drogi ekspresowe (ktdry ze standardéw inwestycyjnych jest zatem
korzystniejszy dla $érodowiska, gospodarki i spoleczenstwa)?

Proba odpowiedzi na tak postawione problemy jest zestawienie ogdlnych
wynikéw w zalezno$ci od kategorii szlaku (tabela 10.2). Przeprowadzone badania
wskazujg na to, ze z punktu widzenia wigkszosci skladnikéw szeroko rozumia-
nego srodowiska naturalnego budowa nowych tras drogowych jest pozytywna lub
neutralna. Takie elementy jak emisja halasu i kumulacja zanieczyszczen w glebie
wystepujg z co najmniej takg samg sita w ciggach drég nie modernizowanych
(reperowych), a ich gtéwng determinantg pozostaje samo natezenie ruchu (zwlasz-
cza natezenie ruchu pojazdow cigzarowych). Co wiecej, kumulacja metali cigzkich
w glebie jest w sasiedztwie nowych tras wyraznie mniejsza. Ocena tego faktu musi
by¢ jednak ostrozna, gdyz moze to by¢ wynikiem krotszego okresu funkcjonowa-
nia drég oraz rownoleglego zmniejszania emisji na skutek zmian technologicznych
(silniki nowszych generacji). Zagadnienie to wymaga dalszych badan. Na chwile
obecng nie ma jednak zadnych przestanek, wskazujacych na pogorszenie zanie-
czyszczenia gleb w wyniku powstawania nowych inwestycji. W przypadku klimatu
akustycznego, wyniki uzyskane przy drodze ekspresowej S8 moga wskazywa¢ na
to, ze jej poziom negatywnego oddzialywania jest nizszy zar6wno wzgledem auto-
strad, jak i tras reperowych. Potwierdzenie tej tezy wymagaloby badania wiekszej
liczby punktéw pomiarowych. Jedng z przyczyn moze by¢ w tym wypadku nizsza
dopuszczalna predko$¢ (120 km/h wzgledem 140 km/h na autostradach). Byloby
to wskazowka, ze w wypadku trudno$ci w odsunieciu inwestycji od zabudowy,
jednym z rozwigzan zmniejszajacych emisje hatasu moze by¢ odcinkowe ograni-
czenie predkosci pojazdow (rozwigzania takie sg stosowane w innych krajach).
W odniesieniu do powigzan przyrodniczych, ktdrych analiza opierala si¢ na bada-
niu wypadkow drogowych ze zwierzetami, réwniez stwierdzono, ze kluczowym
elementem jest wielko$¢ ruchu. Budowa ogrodzen (wzduz nowych tras) powoduje
tym samym ograniczenie skali kolizyjno$ci ze zwierzetami duzymi. W przypadku
drog bez zabezpieczen technicznych liczba zdarzen maleje wraz ze wzrostem
intensywnosci ruchu. Wszystko to $wiadczy o negatywnym wplywie na facznos¢
ekologiczna w obrebie krajobrazu (efekt bariery psychofizycznej). Dodatkowym
problemem z punktu widzenia $rodowiska sa przemieszczenia zwierzat matych,
w ktorych wypadku moze lokalnie dochodzi¢ do zauwazalnych strat w populacji.

Wplyw autostrad i drég ekspresowych na poprawe dostepnosci przestrzennej
jest niepodwazalny i znaczacy. Wystepuje on we wszystkich skalach przestrzennych.
Pozytywne oddzialywanie autostrad widoczne jest zwlaszcza w skali europejskiej
i ogodlnokrajowej, co jednak po cze$ci wynika z samej ich lokalizacji (uwarun-
kowanej historycznie). W skali regionalnej jest ono uzaleznione od lokalizacji
weztow (wzgledem sieci osadniczej). Drogi ekspresowe odgrywaja podobna role.
Efekt ich powstania jest nieco mniejszy (nizsze dopuszczalne predkosci), ale za
to na ogol nie jest obarczony mankamentem utrudnionego dostepu z sgsiednich
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miejscowosci. W skali czysto lokalnej ujawniaja si¢ natomiast trudnosci w ruchu
poprzecznym oraz zwigzane z izolacja, wczeéniej fatwo dostepnych, podmiotéw
gospodarczych. Problemy te wigza si¢ gléwnie z realizowaniem inwestycji po sta-
rym $ladzie zwyktej drogi krajowej.

Tabela 10.2. Zakres oddziatywania korytarzy drogowych w podziale na kategorie szlaku

Analizo.wal.w Autostrady Drogi eksPresowe (stary Drogi reperowe
zagadnienie $lad)
Dostepno$¢ | Wysoce pozytywny wplyw na Pozytywny wpltyw Brak wptywu gltéwnych
potencjalowa | dostepnos¢ miedzynarodowa na dostepnos¢ ciggéw drogowych na
i krajows. Nizszy wpltyw na miedzynarodowa, krajowq | zréznicowanie dostepnosci
dostepnoé¢ regionalng uzalezniong | i regionalng
dodatkowo od przebiegu trasy
i lokalizacji weztow
Rozwdj Wplyw na lokalizacje duzych Wplyw na lokalizacje Pozytywny wplyw na
ekonomiczny | przedsigbiorstw i centrow przedsigbiorstw i centrow | lokalizacje i rozwdj
logistycznych, wptyw lokalny logistycznych, lokalnie drobnych przedsiebiorstw
w sgsiedztwie weztow ograniczony | negatywny wplyw na
drobne przedsiebiorstwa
Sytuacja Poprawa dostepu do osrodkow Poprawa dostepu do Stabilna sytuacja
spoteczna regionalnych, w tym do os$rodkow regionalnych w zakresie dostepu
administracji publicznej, centréw | i niektdrych nizszego do ustug publicznych
handlowych, kultury i innych ustug | szczebla, w tym do ustug | i wielkoci rynku pracy
koncentrujgcych sie na poziomie | skoncentrowanych na tych
wojewodzkim; powigkszenie rynku | szczeblach; powigkszenie
pracy rynku pracy
Wypadki Zdecydowanie ograniczona liczba | Zdecydowanie Wyzsze zagrozenie
drogowe wypadkéw drogowych ograniczona liczba wypadkami drogowymi
wypadkéw drogowych
Powigzanie | Wyraznie nizsza liczba zdarzen Wyraznie nizsza liczba Relatywnie najwyzsza
przestrzenne | ze zwierzetami w poréwnaniu zdarzen ze zwierzetami liczba zdarzen ze
elementow do drdg reperowych. Zdarzenia w poréwnaniu do drog zwierzgtami w poréwnaniu
$rodowiska | rozmieszczone nierdwnomiernie | reperowych. Moze do drog ekspresowych
(zdarzenia lecz grupujace si¢ przy weztach to wynika¢ z duzego i autostrad. Na odcinkach
drogowe ze | drogowych. Struktura przestrzenna | natezenia ruchu lub przecinajacych duze
zwierzetami) | pokrycia terenu w sgsiedztwie ma | specyficznej struktury kompleksy lesne lub
male znaczenie pokrycia terenu kompleksy roélinnoéci
poétnaturalnej liczba
zdarzen podwyzszona
Klimat Oddzialywanie akustyczne Obnizone (wzgledem drog | Silne oddzialywania
akustyczny w sasiedztwie trasy zblizone do krajowych (oddzialywanie | akustyczne w sasiedztwie
drég krajowych akustyczne drogi
Stan Oddzialywanie na stan Obnizone wzgledem Silne oddziatywanie
$rodowiska | zanieczyszczenia gleb metalami droég krajowych na stan sanitarny gleb,
(gleby) ciezkimi duzo mniejszy od drog zanieczyszczenie gleb zawarto$¢ metali ciezkich

krajowych

metalami ciezkimi,
zblizony do

nawet 10 krotnie wigksza
od tta geochemicznego

Przeprowadzone badania potwierdzily takze, ze szeroko zakrojony proces
inwestycyjny doprowadzil do zwigkszenia polaryzacji w zakresie dostepnosci
drogowej zardwno w skali europejskiej jak i krajowej. Polaryzacja taka wystapita
réwnolegle w skali calego makroregionu Europy Srodkowo-Wschodniej. Sytuacje
taka trzeba traktowa¢ jako nieunikniong konsekwencje podjecia duzych inwesty-
cji. Jednocze$nie warunkiem ograniczenia tak silnych zréznicowan przestrzennych
jest kontynuacja procesu inwestycyjnego w kolejnych perspektywach finansowych
UE. Kraje takie jak Polska, gdzie zapodznienie inwestycyjne bylo bardzo duze,
inwestowaly czesto w rozproszeniu przestrzennym, a mimo znacznych przyrostow
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dlugosci tras, nadal nie tworzg one spdjnych sieci. Domykanie systeméw dro-
gowych w sasiednich krajach (Czechy, Wegry) oznaczalo czesto doprowadzanie
szlakow do granic i faczenie ich z trasami w panstwach sasiednich (w tym zwlasz-
cza w starych krajach czlonkowskich UE). W Polsce, przeciwnie niektore trasy
budowano raczej od granic (lokalizacja autostrad poczatkowo gléwnie w Polsce
zachodniej), a pozZniejsza poprawa dostepnosci migdzynarodowej wigzalta sie
z obejmowaniem przez sie¢ odtaczonych wezesniej duzych osrodkow w glebi kraju
(szczegblnie Warszawy i Trojmiasta). W tym sensie inwestycje byly w wiekszym
stopniu odpowiedzig na juz istniejacy popyt, anizeli stanowily narzedzie polityki
regionalne;j.

Mozna tez przyjaé, ze polskie inwestycje na autostradach i drogach ekspreso-
wych przyczynily si¢ do lepszej integracji ze starymi panstwami cztonkowskimi,
aw mniejszym stopniu do wzajemnej integracji miedzy krajami Europy Srodkowo-
wschodniej, za$ relacje przez granice zewnetrzng Unii Europejskiej poprawily
sie tylko punktowo (Polska-Ukraina). Polski ukfad infrastrukturalny (zwlaszcza
drogowy) pozostal rozerwany na cze$¢ pétnocng (oparta na autostradzie A2 i pot-
nocnych czedciach autostrady Al oraz drogi ekspresowej S3) oraz poludniows
(opartg na autostradzie A4). Moze to prowadzi¢ do hipotezy, ze w dziedzinie trans-
portu Polska integrowala si¢ réwnolegle z tzw. Europg Dunajska i w mniejszym
stopniu z Europa Baltycka. Nadal natomiast proces inwestycyjny nie spowodowat
stworzenia wewnatrz kraju europejskiego bieguna wzrostu w postaci postulowanej
w KPZK 2030 tzw. metropolii sieciowej (wzglednie heksagonu; Korcelli i in. 2010).

Identyfikacja oddzialywan ekonomicznych i spolecznych na poziomie regio-
nalnym i lokalnym nie jest jeszcze w pelni mozliwa z uwagi na relatywnie krotki
okres jaki uptynat od budowy nowych tras. Na poziomie hipotezy badawczej mozna
zaryzykowa¢ stwierdzenie, Ze rozwoj zaréwno autostrad jak i drég ekspresowych
byt korzystny dla przyciggania duzych podmiotéw, inwestorow zagranicznych
oraz przedsiebiorstw sektora logistyki. Swiadczy o tym jednak gtéwnie kilka przy-
ktadéw (wezly autostradowe, jak w Strykowie) oraz deklaratywne zainteresowanie
inwestoréw. Z drugiej strony przeksztalcanie drog krajowych w trasy ekspresowe
bylo w wymiarze lokalnym niekorzystne dla matych podmiotéw gospodarczych.
W przypadku spolecznosci lokalnych korzysci wiazaly si¢ gléwnie z lepszym
dostepem do ustug wyzszego rzedu. W niektorych wypadkach odnotowano nawet
wzrost czgstotliwoéci dojazdow do takich ustug (w bardziej odlegltych lokalizacjach
niz wezesniej). Wzrost taki mogt niekiedy nastapi¢ na skutek ogoélnych przemian
w mobilnoéci fakultatywnej (dojazdy do centréw handlowych), ale czesciowo mégt
by¢ takze utozsamiany z nowym ruchem generowanym przez inwestycje drogowe.

W celu odpowiedzi na drugie z postawionych wczesniej pytan w tabeli 10.3.
zestawiono szanse i zagrozenia zwigzane z budowa badz to autostrad, badz tez
drog ekspresowych (po starym $ladzie). Jednoznaczna odpowiedz, mogaca sta-
nowi¢ rekomendacje na rzecz jednego z poréwnywanych standardéw nie jest
tatwa. Wiele czynnikéw przemawia raczej za budowa szlakéw po nowym §ladzie,
ale jednocze$nie z zachowaniem wiekszej gestosci wezlow, anizeli na obecnych
autostradach.
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Tabela 10.3. Szanse i zagrozenia zwigzane z budows sieci
autostrad i drog ekspresowych w latach 2004-2015

Kategoria

Autostrada

Droga ekspresowa

- poprawa dostepnosci

w wymiarze krajowym

i miedzynarodowym, nawet
przy inwestycjach odleglych
przestrzennie;

— lepszy dostep do o$rodkéw

- poprawa dostepnoéci w wymiarze
krajowym;

- lepszy dostep do osrodkow
regionalnych, w tym niektérych ustug
(transport dalekobiezny, finanse,
kultura);

Szanse regionalnych, w tym niektérych | - potencjat dla rozwigzan
ustug (transport dalekobiezny, multimodalnych;
finanse, kultura); - poprawa bezpieczenstwa ruchu
- poprawa bezpieczenstwa ruchu | drogowego;
drogowego; - nieco mniejszy wplyw na klimat
- zmniejszenie zanieczyszczenia | akustyczny (teza do potwierdzenia
$rodowiska. w dalszych badaniach).
- stabe dowigzanie do lokalnej - rozcigcie struktur osadniczych;
sieci drogowej, niska gestos¢ ograniczenie dostepu na kierunkach
weztow, efekt korytarza; poprzecznych (w tym do niektorych
- fragmentacja funkcjonalna typow ustug);
przestrzeni, bardzo duze - izolacja przedsiebiorstw (w tym na
Zagrozenia |zagrozenie dla struktury i funkeji | skutek budowy ekranow akustycznych);

biotycznych w krajobrazie,
przecigcie korytarzy
ekologicznych;

- silne oddziatywanie na klimat
akustyczny.

duze zagrozenie dla struktury i funkgji
biotycznych w krajobrazie, przeciecie
korytarzy ekologicznych.

Zrédto: opracowanie whasne

Przeprowadzona analiza moze réwniez prowadzi¢ do sformulowania bar-
dziej ogoélnych rekomendacji, mogacych mie¢ znaczenie przy formulowaniu
celow i zasad dalszej polityki transportowej. Mozna do nich zaliczy¢ nastepujace

postulaty:

o Wyprowadzenie odcinkow drég ekspresowych w kierunku miast subregio-

nalnych. Odcinki te mogg by¢ ,$lepe”, tak aby zachowa¢ odpowiednio niski
poziom koncentracji ruchu tranzytowego (zwlaszcza ciezkiego - koszty
zewnetrzne), przy jednoczesnej poprawie dostepnosci. Ich powstanie byloby
wypetnieniem zalozen Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej 2020, kiada-
cej znaczny nacisk na systemy transportowe drugiego rzedu (secondary
networks). Byloby to réwniez zbiezne z najnowszym dokumentem unijnym
dotyczacym rozwoju sieci TEN-T (przyjetym w maju 2013, ktéry zaklada
skrocenie czasu dojazdu do sieci bazowych do poziomu 30 minut).

o Budowa obwodnic w standardzie drog ekspresowych (jedno- lub dwujezd-
niowych) w ciagach tych tras, ktérych realizacja odkladana jest na okres po
roku 2020, wzglednie zostala zapisana jedynie w KPZK 2030, a ktére sprzy-
jaja lepszej obstudze regionéw peryferyjnych.

o Zwigkszenie gesto$ci wezldw na istniejacych oraz planowanych autostra-
dach. Podstawg takich decyzji musi by¢ ocena dostepnosci osrodkow w skali
regionalnej i lokalnej, a nie tylko sztywne standardy techniczne (okreslona
odlegtos¢ miedzy weztami, skadinad bardzo rézna w réznych krajach Unii
Europejskiej). Normy w tym zakresie z cala pewnoscig powinny by¢ bardziej
elastyczne niz obecnie.
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o Minimalizacja efektéw negatywnych w skali lokalnej moze by¢ dokony-
wana na kilka komplementarnych sposoboéw. Najwazniejsze wydaje sie
uwzglednienie potencjalnych probleméw na etapie podejmowania decyzji
o prowadzeniu tras po starym lub nowym §ladzie (z mocng preferencja dla
drugiego rozwigzania). Ponadto kluczowe jest przeprowadzenie odpowiednio
szeroko zakrojonych oraz wczesnych konsultacji spotecznych, obejmujacych
nie tylko mieszkancow, ale w rdwnym stopniu takze lokalnych przedsigbior-
cow oraz osoby kierujace podmiotami ze sfery ustug podstawowych.

o Dobrym kierunkiem dziatan jest zachowywanie rezerw terenowych pod dal-
szy rozwoj infrastruktury. Dotyczy to zaréwno terenu pod trzeci pas ruchu
(ktory tymczasowo spelnia czesto korzystna role w zakresie poprawy bezpie-
czenstwa ruchu), jak tez rezerw pod potencjalne dodatkowe wezty drogowe
(Komornicki i in. 2013).

o Nalezy przyjaé, ze inwestycje skali europejskiej, krajowej i regionalnej
powinny by¢ budowane etapowo, z zachowaniem preferencji dla odcinkéw
przynoszacych rownoczesne korzysci we wszystkich wymiarach przestrzen-
nych. Niektore rozwigzania transgraniczne pozostaja nadal niewystarczajace
(np. powigzania przez granice potudniowa).

» Badania po raz kolejny potwierdzily, ze cele polityki spojnosci wzgledem
okreslonego regionu mogg by¢ osiggane na drodze inwestycji transportowej
poza jego obszarem (np. poprawa dostepnosci w Polsce wschodniej dzieki
inwestycjom na A2).

o Nalezy zdawac sobie sprawe, ze rozbudowa sieci drogowej bedzie powodo-
wa¢ nieuniknione koszty srodowiskowe. Czes¢ z nich jest przewidywalna na
etapie planowania i proponowane sg $rodki minimalizujgce lub kompensu-
jace negatywne oddzialywania. Z perspektywy analizy funkcjonujacych juz
drog wydaje sie jednak, ze dziatania te s3 niewystarczajace i nalezy przyja¢
szersza perspektywe przestrzenng i diuzsza skale czasowg prognozowania
oddzialywan, z mozliwoscig realizacji dodatkowych dzialan na obszarach
otaczajacych juz po wybudowaniu drogi.

Celowe wydaje si¢, aby na etapie planowania nowych inwestycji drogowych
dokonywa¢ kompleksowej oceny ich efektow majacej charakter terytorialny
(uwzgledniajacej elementy spoteczno-gospodarcze jako dokument komplemen-
tarny, lub nawet zintegrowany, z ocena oddzialywania na srodowisko).



189
LITERATURA

Ackerman F, Heinzerling L., 2004, Priceless: On knowing the price of everything and
the value of nothing, New Press, New York.

Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020, 2015, www.vati.hu/territorialagenda/
TA2020_PL.doc (dostep 14 kwietnia 2015)

Apeagyei E., Bank M.S., Spengler ].D., 2011, Distribution of heavy metals in road dust
along an urban-rural gradient in Massachusetts, Atmospheric Environment, 45,
13,s.2310-2323.

Aschauer D.A., 1989, Is public expenditure productive?, Journal of Monetary Econo-
mics, 23.

Augustynska D., Kaczmarska A., Koton J., 2014, Hafas. http://www.ciop.pl/6466.html

Baldwin R., Forslid R., Martin P, Ottaviano G., Robert-Nicoud E, 2003, Economic
geography and public policy, Princeton University Press, Ptrinceton, Oxford.

Banister D., Berechman J., 2000, Transport investment and economic development,
UCL Press, London.

Barro R.J., 1990, Government spending in a simple model of endogenous growth, Jour-
nal of Political Economy, 98, 5.

Berg, van den M., 2005, Influence of low frequency noise on health and well-being,
Informal document No. GRB-41-8 (41 st GRB, 22-24 Feb. 2005), Ministry of
Environment, The Hague, Netherlands (http://www.unece.org/trans/doc/2005/
wp29grb/TRANS-WP29-GRB-41-inf08e.doc, dostep 8 kwietnia 2014).

Besley T., Ghatak M., 2001, Government versus private ownership of public goods, Qu-
arterly Journal of Economics, 116, 4, s. 1343-1372.

Biehl D., 1986, The contribution of infrastructure to regional development, European
Communities, Luxembourg.

Boarnet M.G., 1996, Geography and public infrastructure, Working Paper, The Uni-
versity of California, Berkeley.

Bojakowska I., Duszynski J., Jaron L., Kucharzyk J., Lech D., Maksymowicz A., 2009,
Zréznicowanie zawartosci metali ciezkich w glebach przy drogach wylotowych
z Warszawy, Przeglad Geologiczny, 57, 12, s. 1073-1077.

Borowska S., 2008, Kolizje z dzikimi zwierzetami na drogach w Polsce, Praca dyplo-
mowa, Inzynierii i Ksztaltowania Srodowiska SGGW, Warszawa.

Borowska S., 2010, Raport ,,Smiertelnos¢ zwierzgt na drogach w Polsce”, [Zwolnij.wwrf.
pl/dokumenty/raport.pdf] (dostep 10 listopada 2014)

Breuer I.M., Milbert A., Foss O., Humer A., Palma P,, Rosik P, Stepniak M., Velasco
X., 2013, European Atlas of Services of General Interest, BBSR, Bonn.

Burden of disease from environmental noise. Quantification of healthy life years lost in
Europe, 2011, World Health Organization, Regional Office for Europe, Copenhagen.

Button K., 1998, Infrastructure investment, Endogenous growth and economic conver-
gence, The Annals of Regional Science.

Button K., 2004, Myths and taboos in transport policy, [w:] P. Rietvald, R.R. Stough
(red. ), Barriers to sustainable transport. Institutions, regulation and sustainability,
Spon Press, London, New York, s. 183-196.

Cieslik A., Rokicki B., 2013, Rola sieci transportowej w rozwoju polskich regionow: za-
stosowanie modelu potencjatu ekonomicznego, Acta Universitatis Nicolai Coper-
nici, Ekonomia XLIV, 1, s. 113-127.

Crescenzi R., Rodriguez-Pose A., 2008, Infrastructure endowment and investment
as determinants of regional growth in the European Union, European Investment
Bank Papers, 13, 2, s. 62-101.



190

Czerniak A., Tyburski L., 2011, Zdarzenia drogowe z udziatem zwierzyny, Infrastruktura
i Ekologia Terenéw Wiejskich, 2, s. 275-283.

Daniels R., Trebilcock M., 1996, Private provision of public infrastructure: An organiza-
tional analysis of the next privatization frontier, University of Toronto Law Journal,
46, 3, s. 375-426.

de Bettignies J.-E., Ross, T.W., 2004, The economics of public-private partnerships, Ca-
nadian Public Policy / Analyse de Politiques, 30(2), s. 135-154.

Degorski M., 2011, Influence of traffic into the environment properties and human, [w:]
United Integration with the World, UGI Regional Geographic Conference, Conferen-
ce Proceedings, Santiago, Chile, s. 1-9.

Directive 2002/49/EC of the European Parliament and of the Council of 25 June 2002
relating to the assessment and management of environmental noise. L 189/12, Official
Journal of the European Communities, 18.7.2002.

Domanska A., 2006, Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny,
PWN, Warszawa.

Engel Z., Sadowski J., 2005, Ochrona srodowiska przed hatasem w Polsce w $wietle przepi-
sow europejskich, Komitet Akustyki Polskiej Akademii Nauk, Warszawa.

ESPON 1.1.3. Final Report, 2006, www.espon.eu

ESPON 1.2.1. Final Report, 2004, www.espon.eu

ESPON FOCI Final Report, 2010, www.espon.eu

ESPON SeGlI Interim Report, 2012, www.espon.eu

ESPON TRACC Interim Report, 2012, www.espon.eu

EU transport in figures, Statistical pocketbook 2012

Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach EuroRAP. http://www.eurorap.pl/

Fernald J.G., 1999, Roads to prosperity? Assessing the link between public capital and pro-
ductivity, American Economic Review, 89 (3), s. 619-638.

Forman R.T.T., Alexander L.E., 1998, Roads and their major ecological effects, Annual
review of ecology and systematics, 29, s. 207-231.

Forman R.T.T., Sperling D., Bissonette J., Clevenger A.P., Cutshall C., Dale V., Fahrig L.,
France R., Goldman C., Heanue K., Jones J., Swanson E, Turrentine T., Winter T,,
2009, Ekologia drdg, Zwiazek Stowarzyszen ,Polska Zielona Sie¢”.

Fotheringham A.S., O’Kelly M.E., 1989, Spatial interaction models: Formulations and
applications, Kluwer, Dordrecht.

Fujita M., Krugman P, 2004, The new economic geography: past, present and the future,
Papers in Regional Science, 83, s. 139-164.

Fujita, M., Krugman, P., Venables, A.]., 1999, The spatial economy: cities, regions and
international trade, MIT Press, Cambridge-London.

Gaca S., 2002, Badania predkosci pojazdéw i jej wplywu na bezpieczeristwo ruchu drogo-
wego, Zeszyty Naukowe Politechniki Krakowskiej, 75, Krakow.

Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., 2008, Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i prakty-
ka, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warszawa.

Generalny Pomiar Ruchu, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych I Autostrad. Warszawa
200012010

Geurs K.T., Eck R. van, 2001, Accessibility measures: review and applications. RIVM re-
port 408505 006, National Institute of Public Health and the Environment, Biltho-
ven.

Geurs K.T., Wee B. van, 2004, Accessibility evaluation of land-use and transport strategies:
review and research directions, Journal of Transport Geography, 12, 2, s. 127-140.
Gramlich E.M., 1994, Infrastructure investment: A review essay, Journal of Economic

Literature, 32, 3, s. 1176-1196.



191

Gutiérrez J., 2001. Location, economic potential and daily accessibility: an analysis of the
accessibility impact of the high-speed line Madrid-Barcelona-French border,Journal
of Transport Geography, 9, s. 229-242.

Gutiérrez J., Condego-Melhorado A., Lopez E., Monzén A., 2011, Evaluating the Eu-
ropean added value of TEN-T projects: a methodological proposal based on spatial
spillovers, accessibility and GIS, Journal of Transport Geography, 19, 4, s. 840-850.

Guzik R., 2003, Przestrzenna dostepnos¢ szkolnictwa ponadpodstawowego, Wydawnic-
two Instytutu Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagielloniskiego,
Krakéw.

Guzik R., 2012, Porownanie dostepnosci przestrzennej w obszarach wiejskich Karpat
Polski, Stowacji i Republiki Czeskiej, [w:] Rosik P., Wisniewski R. (red.), Dostgpnos¢
i mobilnos¢ w przestrzeni, IGiPZ PAN i MRR, Warszawa, s. 103-110.

Hansen W.G., 1959, How accessibility shapes land-use, Journal Am. Inst. Plannners,
25,5.73-76.

Harris C.D., 1954, The market as a factor in the localization of industry in the Uni-
ted States, Annals of the Association of American Geographers, 44, s. 315-331,
341-348.

Hirschman A., 1958, The strategy of economic development, Yale University Press, New
Haven.

Holl A., 2004, Manufacturing location and impacts of road transport infrastructure:
empirical evidence from Spain, Regional Science and Urban Economics, 34, s. 341-
363.

Holl A., 2007, Twenty years of accessibility improvements. The case of the Spanish mo-
torway building programme, Journal of Transport Geography, 15, 4, s. 286-297.

Hoover E.M., 1962, Lokalizacja dziatalnosci gospodarczej, PWN, Warszawa.

Hurst Ch., 1994, Infrastructure and growth: A literature review, EIB Papers, 23.

Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzie¢ drogowych i mostowych dla
drég wojewddzkich, 2008, Instytut Badawczy Drog i Mostow, Warszawa.

Investing in Europe’s future, fifth report on economic, social and territorial cohesion,
European Commission, 2010

Isard W, 1956, Location and the space economy, MIT Press, Cambridge.

Jaeger J.A.G., Soukup T., Madrifian L.E, Schwick C., Kienast F,, 2011, Landscape frag-
mentation in Europe, EEA Report No.2/2011, 87 pp.

Jedrzejewska B., Jedrzejewski W., 2008, Wplyw fragmentacji srodowiska na popula-
cje zwierzgt i ochrona lgcznosci ekologicznej, [w:] W. Jedrzejewski, D. Lawreszuk
(red.), Ochrona tgcznosci ekologicznej w Polsce, ZBS PAN Biatowieza, s. 13-18.

Jedrzejewski W., Nowak S., Stachura K., Skierczynski M., Mystajek R.W., Niedzial-
kowski K., Jedrzejewska B., Wojcik J.M., Zalewska H., Pilot M., 2005, Projekt ko-
rytarzy ekologicznych tgczgcych Europejskg sie¢ Natura 2000 w Polsce, Opracowa-
nie wykonane dla Ministerstwa Srodowiska w ramach realizacji programu Phare
PL0105.02. Zaktad Badania Ssakéw PAN, Bialowieza.

Jedrzejewski W., Nowak S., Kurek R., Mystajek R.W., Stachura K., Zawadzka B., 2006,
Zwierzgta a drogi. Metody ograniczania negatywnego wplywu drég na populacje
dzikich zwierzgt, Il Wyd. Zaklad Badania Ssakéw PAN, Bialowieza.

Jullien A., Frangois D., 2006, Soil indicators used in road environmental impact assess-
ments Resources Conservation and Recycling, 48, s. 101-124.

Kalinowski M., 1969, Cisza w uzdrowiskach jako czynnik leczniczy i rehabilitacyjny,
Balneologia Polska, 14, %, s. 395-417.



192

Karczewska A., Kabata C., Lizurek S., Zajac S., 2004, Zanieczyszczenie gleb metalami
ciezkimi w sgsiedztwie Szosy Jakuszyckiej na obrzezach Karkonoskiego Parku Naro-
dowego, [w:] J. Stursa, K.R. Mazurski, A. Palucki, J. Potocka (red.), Geoekologické
problémy Krkonos, Sborn. Mez. Véd. Konf., Szklarska Poreba, Opera Corcontica,
41, s. 60-65.

Kemmerling A., Stephan A., 2008, Infrastructure endowment and investment as de-
terminants of regional growth in the European Union, EIB Papers, 13, 2, s. 36-61.

Keynes J.M., 2013, Ogdlna teoria zatrudnienia, procentu i pienigdza, PWN, Warsza-
wa.

King S., Pitchford R., 2000, Private or Public? A Taxonomy of Optimal Ownership
and Management Regimes, Working Paper, Melbourne: University of Melbourne.

KMR, 2008, Krajowy Model Ruchu. Studium uktadu drég szybkiego ruchu w Polsce
(In Polish: National Trafic Model. Study of high-speed road network in Poland).
GDDKIiA, Warszawa.

Komornicki T. (red.), 2013, Services of general interest in European Union, EUROPA
XXI, 23, Warsaw, IGSO PAS.

Komornicki T., 2005, Specific institutional barriers in transport development in the
case of Poland and other Central European transition countries, Institutional Issu-
es in the Sustainability of Cross-border Transport, 29, 2, s. 50-58, Tokyo.

Komornicki T., 2007a, Polish transport infrastructure — challenges for spatial cohesion,
European Spatial Research and Policy, 2, Uniwersytet Lodzki, £6dz, s. 31-52.

Komornicki T., 2007b, Rola infrastruktury transportowej w rozwoju kraju - wyzwa-
nia wobec kohezji przestrzennej, [w:] T. Markowski, A. Stasiak (red.), Rola pol-
skiej przestrzeni w integrujqgcej sie Europie, Biuletyn KPZK, 233, s. 63-86.

Komornicki T., 2012, Spatial conditions and challenges in improving accessibility in
Europe, [w:] Europeaische Verkehrskorridore Und Raumentwicklung, Informatio-
nen zur Raumentwicklung, 7/8, s. 367-380.

Komornicki T., 2013, Infrastruktura transportowa, [w:] A. Olechnicka, K. Woj-
nar (red.), Terytorialny wymiar rozwoju. Polska z perspektywy bada#i ESPON,
ESPON, Warszawa, s. 104-117.

Komornicki T., Baniski J., Sleszynski P, Rosik P, Swigtek D., Czapiewski K., Bed-
narek-Szczepanska M., Stepniak M., Mazur M., Wi$niewski R., Solon B., 2011,
Ocena wplywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach
polityki spéjnosci na wzrost konkurencyjnosci regionéw (w ramach ewaluacji ex
post NPR 2004-2006), Narodowa Strategia Spdjnosci, Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, Warszawa, 131 ss.

Komornicki T., Rosik P, Stepniak M., 2011, Dostepnos¢ transportowa w Polsce
Wschodniej, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (ekspertyza), ss. 85.

Komornicki T., Rosik P, Sleszynski P, Solon J., Wisniewski R., Stepniak M., Cza-
piewski K., Goliszek S., 2013, Wplyw budowy autostrad i drég ekspresowych na
rozwoj spoteczno-gospodarczy i terytorialny Polski, Ministerstwo Rozwoju Regio-
nalnego, Warszawa, ss. 215.

Komornicki T, Sitka P. (red.), 2011, Functional linkages between Polish metropolises,
Studia Regionalia, 29, KPZK PAN, Warszawa, 171 ss.,

Komornicki T., Sleszynski P., 2009, Typologia obszaréw wiejskich pod wzgledem po-
wigzan funkcjonalnych i relacji miasto-wies, [w:] J. Banski (red.), Analiza zrézni-
cowania i perspektyw rozwoju obszarow wiejskich w Polsce do 2015 roku, Studia
Obszaréw Wiejskich, 16, s. 9-37.

Komornicki T., Sleszynski P., Rosik P, Pomianowski W., Stepniak M., Sitka P,, 2010,
Dostepnos¢ przestrzenna jako przestanka ksztattowania polskiej polityki transpor-
towej, Biuletyn PAN, KPZK, 241, Warszawa, 165 ss.



193

Komornicki T., Sleszynski P, Sitka P., Stepniak M., 2008, Wariantowa analiza dostgp-
nosci w transporcie lgdowym, [w:] K. Saganowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz,
P. Zuber (red.), Ekspertyzy do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju,
t. IT, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, s. 133-334.

Komornicki T., Sleszyniski P, Weclawowicz G., 2006, O potrzebie nowej wizji rozwoju
infrastruktury transportowej Polski, Przeglad Komunikacyjny, 6, s. 13-20.

Komornicki T., Zaucha J., Szejgiec B., Wisniewski R., 2015, Wplyw globalnych proce-
sow ekonomicznych na rozwdj lokalny, Prace Geograficzne 250, IGiPZ PAN.

Kopta T., 2001, Twdj samochéd zagraza twemu Zyciu, Polski Klub Ekologiczny, Wro-
claw.

Korecelli P,, Degérski M., Drzazga D., Komornicki T., Markowski T., Szlachta J., Wecta-
wowicz G., Zaleski J., Zaucha J., 2010, Ekspercki projekt koncepcji przestrzennego
zagospodarowania kraju do roku 2033, Studia KPZK, 128, Warszawa, ss. 170.

Koszarny Z., Szata W., 1987, Narazenie ludnosci Warszawy na hatas uliczny cz. I i I,
Roczniki PZH, nr 11 2.

Kotavaara O., Antikainen H., Rusanen J., 2011, Population change and accessibility by
road and rail networks: GIS and statistical approach to Finland 1970-2007, Journal
of Transport Geography, 19, 4, s.926-935.

KPZK 2030, 2012, Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 przyje-
ta przez Rad¢ Ministréow w grudniu 2011.

Krajowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2005-2007-2013 GAMBIT
2005, 2005, Warszawa

Krugman P, 1991, Increasing returns and economic geography, Journal of Political
Economy, 99, 3, s. 483-499.

Krugman P, Venables A.]., 1995, Globalization and the inequality of nations, Quarter-
ly Journal of Economics, 110, 4, s. 857-880.

Kucharski R.J., Szymanski Z.K., 2008, Wytyczne stosowania i projektowania ekranéw
akustycznych, Magazyn Autostrady, 11.

Kurek R., 2010a, Poradnik projektowania przejs¢ dla zwierzgt i dziatan ograniczajg-
cych Smiertelnos¢ fauny przy drogach, Pracownia na rzecz Wszystkich Istot, War-
szawa, 2/200/ 2011.

Kurek R., 2010b, Zwierzeta i drogi. Ochrona zwierzgt przy drogach szybkiego ruchu
w Polsce, Pracownia na rzecz Wszystkich Istot, Warszawa.

Legret M., Pagotto C., 2006, Heavy metal deposition and soil pollution along two ma-
jor rural highways, Environment Technology, 27, s. 247-254.

Losch A., 1961, Gospodarka przestrzenna. Teoria lokalizacji, PWE, Warszawa.

Marshall A., 1919, Industry and trade, MacMillan, London.

Martin P, 1998, Can regional policies affect growth and geography in Europe?, The
World Economy, 21, 6, s. 757-774.

Martin P, 2000, The role of public policy in the process of regional convergence, EIB
Papers, 5, 2, s. 69-79.

McGarigal K., Marks B., 1995, FRAGSTATS: spatial pattern analysis program for qu-
antifying landscape structure, Forest Service, Pacific Northwest Research Station,
Portland.

Moene K.O., Wallerstein M., 2003, Earnings inequality and welfare spending: A disa-
greegated analysis, World Politics, 55, 4, s. 485-516.

Morawska A., Zelazo J., 2008, Oddzialywanie drég na srodowisko i rola postgpowania
w sprawie OOS na przyktadzie planowanej drogi krajowej, Przeglad Naukowy In-
zynieria i Ksztaltowanie Srodowiska, 17, 4/42, s. 95-109.



194

Myrdal G., 1958, Teoria ekonomii a kraje gospodarczo nierozwinigte, Polskie Wydaw-
nictwa Gospodarcze, 2.

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020, 2013, Krajowa
Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa.

Night noise guidelines for Europe, 2009, World Health Organization, Regional Office
for Europe, Copenhagen.

Nijkamp P., 1986, Infrastructure and regional development: A multidimensional policy
analysis, Empirical Economics, 11, 1, s. 1-21.

Nurkse R., 1963, Wplyw obrotow miedzynarodowych na rozwdj gospodarczy, PWE,
Warszawa

OECD, 2002, Distributed Public Governance. Agencies, Authorities and Other Gover-
nment Bodies, OECD, Paris.

Plak A., Bartminski P., Debicki R., 2010, Wplyw transportu publicznego na zawartos¢
wybranych metali cigzkich w glebach sgsiadujgcych z ulicami Lublina, Proceedings
of ECOpole, 4, 1,s. 1-10.

Podkowicz C., 1990, Charakterystyka zagospodarowania przestrzennego i ruchu a wy-
padki drogowe, Konferencja naukowa ASW, Warszawa.

Polityka ekologiczna panstwa w latach 2009-2012 z perspektywg do roku 2016, 2008,
https://www.mos.gov.pl/g2/big/2009_11/8183a2c86f4d7e2cdf8c3572bdbalbcé.
pdf (dostep 8 kwietnia 2014)

Potrykowski M., 1983, Rozwdj spoleczno-gospodarczy a zagospodarowania drogowe
w Polsce, Studia KPZK, 80, PWN, Warszawa.

Potrykowski M, Taylor Z, 1982, Geografia transportu: zarys probleméw, modeli i me-
tod badawczych, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa.

Prognoza oddziatywania na srodowisko skutkéw realizacji Programu Budowy Drég
Krajowych na lata 2011-2015, Tom A, Cze$¢ tekstowa, 2011, GDDKIA.

Rattse J., 2002, Fiscal controls in Europe. A summary, [w:] B. Dafflon (red.), Local
Public finance: balanced budget and debt control in European Countries, Edward
Elgar, Cheltenham.

Resources, Conservation & Recycling, 48, 2, s. 101-124.

Rich D.C,, 1978, Population potential, potential transportation cost and industrial lo-
cation, Area, 10, 3, s, 222-226.

Richling A., Solon J., 2011, Ekologia krajobrazu, Wyd. V. ,Wyd. Naukowe PWN, War-
szawa.

Rietveld P, 1989, Infrastructure and regional development. A survey of multiregional
economic models, The Annals of Regional Science, 23, 4, s. 255-274.

Rosenstein-Rodan PN., 1959, Uwagi o teorii ,wielkiego pchnigcia”, Ekonomista, 2.

Rosik P,, 2012, Dostepnos¢ lgdowa przestrzeni Polski w wymiarze europejskim, 2012,
Prace Geograficzne IGiPZ PAN, 233, 307 s.

Rosik P, 2014, Zrownowazony transport lgdowy a przesuniecie modalne w latach
2000-2010 - ujecie przestrzenne, Logistyka 2 (CD), s. 274-284.

Rosik P, Komornicki T., Kowalczyk K., Szejgiec B., 2014, Inwestycje i dziatania ko-
nieczne do podjecia przez Polske w celu wdrozenia korytarza sieci bazowej TEN-T
Battyk-Adriatyk na terytorium Polski — w ujeciu krajowym i wojewddzkim, w Sred-
nim oraz dtugim horyzoncie czasowym (do i po 2020 r.), Raport konicowy, Mini-
sterstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, 171 ss.

Rosik P., Komornicki T., Pomianowski W., Stepniak M., 2012, Monitoring spéjnosci
terytorialnej gmin w skali krajowej i migedzynarodowej w latach 1995-2030 (w tym
monitoring zmian dostepnosci w latach 2004-2006 i 2007-2013 oraz wedtug zapi-
séw KPZK 2030), raport z projektu.



195

Rosik P, Kowalczyk K., Stepniak M., Goliszek S., Komornicki T., 2014, Bazy danych
potokéw ruchu — monitoring przestrzenny w latach 2000-2010 (projekt TRRAPS
XXI), Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw Komunikacji
RP, Materialy Konferencyjne, 1, 103, s. 303-315.

Rosik P., Pomianowski W., Stepniak M., Komornicki T., Sleszyr’lski P, 2011, Narzedzie
ewaluacyjno-badawcze dostgpnosci transportowej gmin w poduktadach wojewddz-
kich. Raport koficowy, material niedrukowany wykonany w ramach IV konkursu
dotacji Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Warszawa.

Rosik P, Stepniak M., Komornicki T., Pomianowski W., 2012, Monitoring spéjnosci
terytorialnej gmin w skali krajowej i migdzynarodowej w latach 1995-2030 (w tym
monitoring zmian dostepnosci w latach 2004-2006 i 2007-2013 oraz wedtug zapi-
sow KPZK 2030), Raport konicowy, IGiPZ PAN (materiat niedrukowany wykona-
ny w ramach V konkursu dotacji MRR), 71 ss.

Rosik P, Szuster M., 2008, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka re-
gionow, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan, 137 ss.

Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z 14 czerwca 2007 r., w sprawie dopuszczalnych
pozioméw hatasu w srodowisku (Dz. U. nr 120, z dnia 5 lipca 2007, poz. 826).
Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 1 paZdziernika 2012 r. zmieniajgce rozpo-
rzgdzenie w sprawie dopuszczalnych poziomow hatasu w srodowisku (Dz. U. 2012,

poz. 1109).

Rynek powierzchni magazynowych w Polsce, 2012, Jones Lang LaSalle, on.point.

Solow R.M., 1956, A contribution to the theory of economic growth, Quarterly Journal
of Economics, 70, 1, 5. 65-94.

Spiekermann K., Schiirmann C., 2007, Update of selected potential accessibility in-
dicators. Final report, Spiekermann & Wegener, Urban and Regional Research
(S&W), RRG Spatial Planning and Geoinformation, 29 ss.

Spiekermann K., Wegener M., Kvétonn V., Marada M., Schiirmann C., Biosca O,
Ulied Segui A., Antikainen H., Kotavaara O., Rusanen J., Bielaniska D., Fiorello
D., Komornicki T., Rosik P, Stepniak M., 2013, TRACC Transport accessibility
at regional/local scale and patterns in Europe. Draft final report, ESPON Applied
Research.

Stan bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie
w 2008 r., 2009, (sprawozdanie), Warszawa.

Stepniak M., Rosik P,, 2013, Accessibility improvement, territorial cohesion and spillo-
vers: a multidimensional evaluation of two motorway sections in Poland, Journal of
Transport Geography, 31, s. 154-163.

Stepniak M., Spiekermann K. (red.), 2013, Transport accessibility at regional scale in
Europe, EUROPA XXI, 24, IGSO PAS, Warszawa.

Stepniak M., Rosik P, 2013, Accessibility improvement, territorial cohesion and spillo-
vers: a multidimensional evaluation of two motorway sections in Poland, Journal of
Transport Geography, 31, 5.154-163.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) przyjeta w dniu 22
stycznia 2013 r. przez Rade Ministréw, http://bip.transport.gov.pl/pl/bip/projek-
ty_aktow_prawnych/projekty_inne/proj_strat_rozw_trans_do_roku_2020_w_
persp_do_2030, MTBiGM, Warszawa.

Svallfors S., Taylor-Gooby P. (red.), 2005, The end of Welfare State? Responses to State
Retrenchment, Routledge, London-New York.

System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji SEWIK, Biuro Ruchu Drogowego Komendy
Glownej Policji



196

Szarata A., 2012, Wplyw dostepnosci transportowej na liczbe podrozy w obszarach
miejskich, [w:] P. Rosik, R. Wisniewski (red.), Dostepnos¢ i mobilnosé w przestrze-
ni, IGiPZ PAN i MRR, Warszawa, s. 157-164

Taylor Z., 1999, Przestrzenna dostgpnosc¢ miejsc zatrudnienia, ksztafcenia i ustug a co-
dzienna ruchliwos¢ ludnosci wiejskiej, Prace Geograficzne, 171, Wydawnictwo
Continuo, Wroclaw, 240 ss.

Taylor Z., Zmiany w polskiej polityce transportowej ostatnich lat, [w:] ]. Wendt (red.),
Wybrane zagadnienia geografii transportu, Wydawnictwo Carta Blanca, Szczecin,
s. 72-83.

Tracz M., Gaca S., 1995, Analysis of the effects of roadway and roadside design on road
safety, Slovak Journal of Civil Engineering, STU, Bratislava.

Tyburski L., Czerniak A., 2012, Inwentaryzacja zwierzqgt padtych na drogach w wyniku
kolizji z pojazdami, Infrastruktura I Ekologia Terendw Wiejskich, 3.1, s. 145-154.

Tyburski L., Czerniak A., Kaczmarek A., Kanas K., Gérna M. ,2012, Zdarzenia dro-
gowe z udzialem zwierzyny w okresie zimowym, Prace Komisji Nauk Rolniczych
i Komisji Nauk Lesnych PTPN, 103, s. 103-111.

Urlicki M., 2012, Autostrada Al i jej wplyw na dostgpnos¢ i mobilnosé w pomorskiej
przestrzeni, [w:] P. Rosik, R. Wiéniewski (red.), Dostgpnosé i mobilnos¢ w prze-
strzeni, IGiIPZ PAN i MRR, Warszawa, s. 129-138

Vogel J. (red.), 2003, European welfare production. Institutional configuration and
distributional outcome, Social Indicators Research Series, 18, Springer Scien-
ce+Business Media, New York.

Warszawskie Badanie Ruchu, 2005. BPRW S.A., Warszawa.

Weber A., 1909, The theory of the location of industries, Chicago University Press.

Wegener M., Komornicki T., Korcelli P,, 2005, Spatial impacts of the Trans-European
networks for the New EU Member States, [w:] T. Komornicki, K.L. Czapiewski
(red.), New spatial relations in New Europe, Europa XXI, 13, s. 27-43.

Wieckowski M., Michniak D., Bednarek-Szczepanska M., Chrenka B., Ira V., Ko-
mornicki T., Rosik P, Stepniak M., Szekely V., Sleszynski P., Swigtek D., Wisniew-
ski R., 2012, Polish-Slovak borderland - transport accessibility and tourism, Prace
Geograficzne IGiPZ PAN, 233, 324 ss.

Wieckowski M., Michniak D., Bednarek-Szczepanska M., Chrenka B., Ira V., Komor-
nicki T., Rosik P. Stepniak M., Szekely V., Sleszynski P,, Swiatek D., Wisniewski
R., 2014, Road accessibility to tourist destinations of the Polish-Slovak borderland:
2010-2030 prediction and planning, Geographia Polonica, 87, 1, s. 5-26.

Wotowiec K., 2005, Kadm, zelazo i otow w prébkach sniegu zebranych w sgsiedztwie
drogi krajowej 762, Zeszyty Studenckiego Ruchu Naukowego Akademii Swigto-
krzyskiej im Jana Kochanowskiego, Materiaty 14 Sesji Studenckich K6t Nauko-
wych Akademii Swietokrzyskiej im Jana Kochanowskiego w Kielcach.

Wplyw wspotczesnej motoryzacji na srodowisko z uwzglednieniem takich zjawisk jak:
(efekt cieplarniany, smog, skazenie gleb metalami ciezkimi, sposoby ograniczenia
emisji spalin), 2009, www.zadane.pl

Wypadki drogowe w Polsce, 2001, 2002, 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009,
2010, 2011, 2012, Komenda Gléwna Policji, Warszawa.

Zarzgdzenie nr 635 Komendanta Gtownego Policji z dnia 30 czerwca 2006 1. w sprawie
metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych.

http://www.blognavi.pl/badania-naviexpert/332-rednio-jeden-pirat-drogowy-na-
-minut

http://www.brd.org.pl/2,148,Kolizja_czy_wypadek_drogowy.htm

http://www.eurorap.pl/



197

IMPACT OF THE SELECTED ROAD CORRIDORS ON NATURAL
ENVIRONMENT AND SOCIO-ECONOMIC DEVELOPMENT OF
THE ADJACENT AREAS

Summary

Poland has seen considerable intensification of the investment process in road transport
since 2004. It concerned routes of various ranks and positions in the country’s transport system.
The greatest investments were made in runs of motorways and expressways. The role of these
projects is analysed frequently, yet mainly in macroeconomic terms and in the context of links
between the largest metropolises. Establishment of new routes may also significantly affect the
economic situation on a local scale. The impact occurs on several spatial levels, primarily by
changes in accessibility on a national, regional and local scale (e.g. access to the labour market
and public benefit services) and by improving traffic safety. At the level of individual gminas
and villages/towns/cities road projects may also have negative consequences, such as dividing
settlement structures and farmland or deterioration of the market situation of some economic
operators.

As regards the local and regional dimension, road investments have also direct and indirect
impact on a lot of features of natural environment, in particular in the areas adjacent to these
investments. Of particular importance is the fact that these new transport developments often
bring direct destruction of valuable natural habitats with various plant communities and extra-
ordinary flora. Also, the serious threat is posed by change in hydrological regime of flows and
streams that is caused by construction works. Among other occurring impacts are: processes
of eutrophication, contamination of surface and groundwaters, soil contamination by heavy
metals, soil erosion associated with rainwater that runs off road surfaces, etc. In the course of
road exploitation, other negative phenomena may occur: introduction of alien species, salina-
tion of adjacent habitats, and creation of ecological barriers. Depending on local conditions,
also there occur changes in topoclimatic and microclimatic features (Bieronski 2005; Osadowski
2007). Similarly, development of road infrastructure affects the acoustic and thermal climate of
the adjacent areas.

The factors described here below prompted the Authors of the current book to undertake
wide-ranging geographical studies concerning multi-criteria evaluation of the impact of road
corridors on natural and socio-economic environment of the adjacent areas. The basic added
value of these studies is their interdisciplinary approach, as well as carrying out parallel social,
economic and environmental analyses for the same selected sections.

The basic objective of the studies was a comprehensive analysis of the impact of road cor-
ridors (including new routes), characterized by a considerable traffic volume and by significant
increase of traffic, on natural environment and socio-economic development of the adjacent
areas. The detailed goals extended to studying and defining the effects of the selected transport

corridors on the following elements:
« condition of the atmosphere and acoustic climate;
o level of fragmentation of natural/ecological systems;
« quality of natural environment;
o spatial accessibility and size of labour markets;
« economic development of the areas adjacent to transport corridors;
o social situation of the adjacent areas;
o road safety.
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The primary assumption of the study was parallel analysis if the impact of road corridors

heavily burdened with traffic based on:
« new motorways (investments developed as new routes);
o new express roads (investments referring to old routes);
« national roads, on which over the last few years no investments have been made.

In the course of selection of road corridors, and then of the administrative units where the
detailed studies were carried out (including questionnaire surveys and expert interviews), the

following criteria were used:

« road category (motorway or express road),

o year of the sections’ construction (the routes that were built and put into service, at
least, several years ago were preferred so that the effects of their functioning could be
discernible),

o existence of a parallel national road (both these routes were selected that are accompanied
by such a parallel road - motorways, as well as those ones that are lacking the alternative
roads — express roads),

o distance to a nearest agglomeration (the sections of roads were preferred which are not
situated in the close vicinity to agglomerations, because within these sections it would be
extremely difficult to determine the investment effects from the totality of processes going
on in natural, social and economic environment),

NUTS 1 region, where the section is located (the purpose of the assumption was to investi-
gate routes situated in different regions of Poland).

Additionally, a group of “benchmark” road sections (i.e. sections on which over the last few
years no investments had been made) was subject to analysis. In this case the basic criterion were
the changes in the road traffic volume (in total and in category of heavy goods vehicles) in the
2000-2010 period. The preference was given to these sections of roads which are characterized
by an intensive traffic volume, and where there was a noticeable, additional growth in traffic. In
the case of motorways following the new route, gminas (communes) located simultaneously on
the new route and by the old national road were the subject of analysis.

These studies allowed us to achieve the aims set forth in the introductory part of the project.
Multiple-criteria evaluation was made concerning the effects of the selected road corridors on
natural environment, as well as on social and economic sphere. Part of the obtained results has
a general character. A full diagnosis of situation proved to be possible only with regard to the
particular sections and gminas treated as case studies. Conclusions regarding the most impor-
tant analyzed elements are contained in Table 1. Every time they are consistently supplemented
with recommendations - thus constituting the accomplishment of applicable goals as stated in
the beginning.

The role of motorways and express roads in improving the spatial accessibility is signifi-
cant and unquestionable. This positive impact occurs at all spatial scales. Beneficial effects of
motorways are visible in particular at the European and nationwide scale, which however results
in part from the very location of motorways (determined by historical factors). On a regio-
nal scale, the location is conditioned by junctions’ location (in relation to settlement network).
Express roads play a similar part. Effects of their functioning are slightly less pronounced (lower
speed limits), but in general these roads are not burdened with a drawback that is characteristic
of motorways - i.e. difficult access to neighbouring towns. At a distinctly local scale, difficulties
arise in transverse traffic, as well as relating to isolation of economic entities that were previously
easily accessible. These problem are associated chiefly with construction of investment project
following the old route of national road.
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Table 1. The most important conclusions and recommendations drawn from the studies

Analyzed
elements

Conclusions

Recommendations

New investment projects within the road corridors vs. improve-
ment in accessibility

Improvement of international and national ac-
cessibility as a result of road investments failed to
be evenly distributed spatially. It is determined
by location of the constructed routes, as well as
by distribution of demographic potential. The
belt that has the greatest advantages in this regard
stretches starting from German border through
Central Poland, up to Bialystok, being convergent
with the route of A2 motorway investment proj-
ect, as well as with S8 express road. To the north
of A2 motorway, the improvement in accessibility
is noted along the A1 motorway (up to Gdansk).
In south Poland, there is a noticeably positive role
of an eastern fragment of A4 motorway. General-
ly, an improvement in accessibility, as perceived
from national perspective, occurred to a larger
extent in Central Poland, and, as perceived

from international perspective, in east Poland.
Improvement at a regional level has an insular
character, manifesting itself primarily within the
voivodships’ border areas intersected by a new
road investment project.

Some of the administrative units,
on average, do not gain any
benefits as expected in terms of
international accessibility due

to disadvantageous location of
junctions. This proves a thesis that
generally motorways are essentially
more predisposed to generate the
“corridor effects” than it is in the
case of express roads. Appropriate
location of junctions can have a
significant impact on spatial scope
of the investment’s positive impact.
In addition, it has been found

out that the investment projects
undertaken in given regions may
significantly facilitate accessibility
of other regions situated relatively
far away.

Impact of road corridors on eco-
nomic development

Motorways and express roads, on a national scale,
provide a considerable added value and positive
network effects. It needs to be remembered that
locally these above-mentioned infrastructures
are necessary precondition, although alone not
sufficient, for economic development. In Polish
circumstances, where motorways have been in
operation for a relatively short period of time, it
is the “common” national roads that still play the
important role in attracting the local business.
However, more and more frequently bidders have
queries regarding location of firms in the vicinity
of major motorways’ junctions.

Providing support at the local level
(e.g. through promotional activities
and facilitating the process of start-
up and location of new economic
entities) is of central importance
not only to development of areas
lying around motorways’ junc-
tions, but also to development of
areas located along national roads
which still play the important role
in development of local entrepre-
neurship.

Impact of road corridors on social situation

The worst perception of accessibility to the se-
lected services concerns the benchmark sections.
The ever increasing volume of traffic, in combi-
nation with the lack of development or even at
least modernization of the existing infrastructure,
causes that local communities perceive deteri-
oration in the level of accessibility to selected
services, and in some circumstances also in the
standard of living. It needs to be remembered that
new road investment projects contributed primar-
ily to improvement of accessibility to high-order
services (universities and higher education insti-
tutions, voivodship administrative institutions,
special hospitals), and that the situation relating
to accessibility to local services did not change
significantly.

Local communities take advantage
of the new road infrastructure only
to a limited degree (motorways
and express roads). The limited use
of the new road infrastructures by
the local communities may be the
result of a wrong location of junc-
tions, in combination with the fact
that the new developments consti-
tute often a spatial barrier in local
traffic between the areas adjacent to
express roads, lying on the opposite
sides of express roads.
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Impact of road corridors on road safety

The analysis of statistical data showed that in

the period 2004-2012 there was a significant
improvement of road safety in the majority of
urban area, in the main including large cities and
agglomerations. The situation deteriorated only
in the peripheral areas of voivodships. A feature
that characterizes these areas is a considerable
distance from main transport corridors. The study
of the impact of new infrastructure on the level
of road safety revealed that construction of mo-
torways and express roads hardly brought about
significant, desirable changes in the accident rate
on other roads. However, construction of ring
roads had an important, positive impact on road
safety in cities.

Further development of motorway
and express road network will sig-
nificantly contribute to an increase
in the level of road safety also

on other roads. It is of particular
importance to relieve road traffic
in cities (mainly along the heavily
used national roads) through con-
struction of ring roads, which is
conducive to improvement of road
safety, both in road and pedestrian
traffic.

Road corridors vs. The spatial linkages of the ele-

ments of natural environment

The studies showed that the new road invest-
ments (motorways and express roads) represent a
formidable ecological barrier (both physical and
psychophysical) in the landscape. It is attested to
by a significantly lower number and density (per 1
km) of traffic incidents with animals as compared
with benchmark sections, and concentration of
incidents around road junctions (particularly in
the forest areas). In addition, there is a higher
number of traffic incidents with animals on the
transverse roads crossing motorways and express
roads.

The system of crossing paths for
animals ought to include not only
express roads and motorways but
also access roads and roads cross-
ing these major road infrastructure
routes. This concerns in particular
the forest and meadow-wetland
habitats. At both sides along the

so called benchmark roads, as well
as along other roads characterized
by a high volume of traffic and a
significant rate of traffic incidents
with animals, protective belts (free
of high tree-shrub vegetation) need
to be established or broadened as

a factor preventing animals from
entering the roadways and thus
improving the road safety.

Impact of the road corridors on acoustic

climate

The studies allowed us to determine the basic
features of acoustic climate for the selected frag-
ments of road corridors. In addition to confirma-
tion of the conclusions drawn from the previous
research (i.e. that the volume of noise is related
to the traffic volume), it has been also found out
that there are other impact factors in play such as
follows: structure of vehicles, traffic fluidity, ter-
rain configuration, the way of land development,
distinctive features of land development, weather
conditions, local sound sources. One of the basic
conclusions derived from the research studies is a
lack of capabilities to reduce, in the close vicinity
of the road, the noise levels to less than 65 dB(A)
by day and 56 dB(A) by night, that is to hygiene
requirements as stated by valid sanitary norms.

In order to ensure that people have
satisfying conditions by day and
for rest by night, the roads ought to
run at a distance larger that 200-
300 m from residential facilities.
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The analysis of soil samples showed that the cur-
rent sanitary state of soils results not only from
vehicle traffic volume but also from the duration
of traffic’s impact on soil. Among other factors
affecting the accumulation of heavy metals in
soil are habitat factors, i.e. primarily pedolog-
ical aspects (soil buffer, sorption and chemical
properties). When comparing impacts of similar
motorways’ and national roads’ traffic volume on
soils, it was established that motorways are less
harmful in this respect. However, it needs to be
remembered that in the case of motorways the
duration of impact on soil is much shorter than in
the case of benchmark roads.

Impact of road corridors on the soils

In view of the fact that there is an
accumulation of heavy metals and
petroleum derivative compounds
in soils within a strip of 100 m
from the roads, the measures have
to be undertaken aimed at limiting
the agriculture use, depending on
the road category. Because of the
heavy concentration of heavy met-
als, within a strip of land of 50 m
from benchmark roads, the agricul-
ture use should be totally excluded,
in particular in the stopping places
for cars. As regards the express
roads and motorways, a strip of
land of 20 m should be entirely
excluded from agriculture use.

The studies proved that the wide-ranging investment process led to an increase of pola-

rization in road accessibility, broadly understood, both at the European as well as national

scale. This polarization occurred simultaneously at the level of the whole macroregion of East-

Central Europe. This situation needs to be treated as inescapable consequence of undertaking

large-scale investment projects. At the same time, the continuation of investment process in

the subsequent EU financial projects is the necessary condition for reducing markedly strong

spatial polarizations. In countries such as Poland where there was a striking underinvestment,

investment projects were spatially dispersed, and despite significant growth in the length of new

transport routes in recent years, these routes do not still form integrated and cohesive networks.

To fully complete the construction of road systems meant, in neighbouring countries (Czechia,

Hungary), extending these routes as far as the state borders, and connecting them with the

road systems of the neighbouring countries (primarily the EU old member states). In Poland, it

was rather opposite, since some of the routes were constructed starting from the state borders

(initially the motorways construction sites were found mainly in West Poland), and the later

improvement of international accessibility was associated with further development of road

networks to include previously separated major hinterland urban centers (in particular Warsaw

and Tri-city). In this sense, the investments were, to a larger degree, a response to the existing

demand rather than being an instrument of regional policy.

In the context of social and economic interactions occurring regionally and locally, it must

be stressed that their identification is still not possible to a full extent because of a relatively

short period of time that passed since these new routes were put into service. At the level of

research hypothesis, it can be ventured that development both of motorways as well as of express

roads has been conducive to attracting large economic entities, foreign investors and logistics

companies. However, this is attested to only by a few examples (motorways junctions, as e.g. in

Strykéw) and declarations of interest on the part of investors. On the other hand, transforma-

tion of national roads and express roads was disadvantageous for small economic entities on

a local scale. In case of local communities, the advantageous were associated primarily with a

better access to the high-order services. In some cases, an increase of the rate of commuting to

above-mentioned services did occur (with regard to more distant locations than previously).

This increase could be a result of general changes in optional mobility (commuting trips to large
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shopping centers), but also in part it can be identified with new traffic flows that are generated
by road developments.

The studies revealed that, from the point of view of the majority of elements of natural
environment (broadly conceived), the construction of new road corridors is of positive or neu-
tral nature. Such elements as noise emission and accumulation of pollutants in soil occur with
at least the same intensity along the non-modernized (benchmark) routes, and their central
determinant remains solely the traffic volume (in particular the traffic volume of heavy goods
vehicles). Moreover, in the adjacent areas of the new road corridors, the accumulation of heavy
metals in soil is clearly lower. However, we should exercise caution in evaluating this fact,
because it can result from much shorter period of functioning of these roads as well as from a
simultaneous lower exhaust emission from motor vehicles due to development of new techno-
logies (new generation engines). This issue requires further comprehensive research studies. As
for now, there are no grounds to claim that the major culprit behind the worsening soil quality
are the new road investment projects. As regards the acoustic climate, the findings obtained
from studies along the S8 express road may indicate that the level of negative impact of this
route is lower both in comparison with motorways as well as with benchmark roads. In order to
confirm this thesis, it is necessary to gather evidences by increasing the number of measuring
points. One of the reasons explaining why there is a better acoustic climate along the S8 express
road is a lower speed limit (120 km/h in relation to 140 km/h on motorways). This may provide
a key to solving the problems with locating the investments away from built-up areas, i.e. one of
the solutions being the introduction of lower speed limits (such solutions are functioning well
in other countries). In regard to effects of road corridors on living systems, study of which was
based on animal-vehicle collisions, it was found out that the primary factor is the traffic volume.
Construction of fences (along the new routes) significantly contributes to lowering the rate of
collisions with large species. In case of roads with no technical devices enhancing security in
road transport, the number of car accidents decreases with the increase of traffic intensity. All
this testifies to negative impact on ecological connectivity within the environmental landscape
(effect of psycho-physical barrier). Additional problem, from the point of view of environment
protection, are movements of small species, contributing to the fact that small animals may
suffer severe population loses.
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Powstanie nowych szlakéw drogowych ma szeroki wptyw na wiele aspektéw zycia
spoteczno-gospodarczego oraz na stan srodowiska naturalnego. Wptyw ten dokonuje
sie na kilku poziomach przestrzennych, przede wszystkim poprzez zmiany dostepnos-
ci w skali europejskiej, krajowej, regionalnej i lokalnej (m.in. dostep do rynku pracy i
ustug pozytku publicznego), a takze poprzez poprawe bezpieczerstwa ruchu. Na
poziomie poszczegdlnych gmin i miejscowosci inwestycje drogowe moga negatywnie
oddziatywac na jakosc¢ zycia mieszkancéw (m.in. poprzez rozciecie struktur osadnicz-
ych i uktadu pét uprawnych oraz na skutek pogorszenia sytuacji rynkowej niektérych
podmiotéw gospodarczych).

Wywierajg one réwniez bezposredni i posredni wptyw na wiele cech srodowiska
przyrodniczego otaczajacych terendw. Szczegdlnie istotne jest bezposrednie nisz-
czenie cennych przyrodniczo siedlisk, z ktdrymi zwigzane sg réznorodne zbiorowiska
roslinne i cenna flora. Powaznym zagrozeniem moze by¢ zmiana rezimu hydrologi-
cznego ciekow, eutrofizacja, zatrucie wéd powierzchniowych i podziemnych, zaniec-
zyszczenia pokrywy glebowej metalami ciezkimi, erozja powierzchniowa itp.
Rozbudowa infrastruktury drogowej wptywa takze na klimat akustyczny i termike
obszaréw przylegtych.

Opisane czynniki sktonity Autoréw niniejszej ksigzki do podjecia szeroko zakrojony-
ch badan geograficznych dotyczacych wielokryterialnej oceny wptywu korytarzy
drogowych na srodowisko naturalne oraz ekonomiczne terendw sgsiadujgcych. Ich
podstawowg wartoscig dodang jest podejscie interdyscyplinarne oraz réwnolegte
prowadzenie analiz spotecznych, ekonomicznych i sSrodowiskowych dla tych samych
wybranych odcinkéw drég.
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