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We weczesniejszym artykule auto-
réw [2] przedstawiono ocene potrze-
by realizacji badan socjologicznych
efektéw budowy obwodnic matych
miejscowosci oraz konkretne oceny
skutkéw budowy obwodnicy Zyrardo-
wa przez mieszkancéw otoczenia
.Starej trasy” (drogi krajowej nr 50)
i wybudowanej obwodnicy. W tym ar-
tykule zostang przedstawione wybra-
ne wyniki badan ankietowych kierow-
céw i osdb z sektora biznesu, wyko-
nane w ramach projektu [1]. Pod
pojeciem sektora biznesu w niniej-
szym artykule nalezy rozumie¢ wiascicieli sklepow, firm, za-
rzadcow instytucji, zlokalizowanych wzdtuz starego przebiegu
drogi (tj. w zasiegu jej oddziatywania) lub osoby wyznaczone
przez nich, pracujgce na co dzien w firmie czy sklepie zlokali-
zowanym jw. Badania ankietowe poprzedzono studiami litera-
tury zagranicznej [4], [5], [6], dotyczgcej badan obwodnic
oraz zebraniem informacji o budowanych w Polsce obwodni-
cach i stworzeniem bazy danych. Wyboér grup celowych do
badan ankietowych byt w duzej mierze wynikiem studiow lite-
ratury oraz cech obwodnic realizowanych w Polsce. Badania
pilotazowe zrealizowane dla obwodnic Proszowic i Ropczyc
stuzyly testowaniu kolejnych wersji wzorow ankiet. Zweryfiko-
waty one takze zamiary autoréw. Kanwg do napisania artykutu
byty badania ankietowe, przeprowadzone dla znacznie réznig-
cych sie obwodnic: Opoczna i Zyrardowa, na podstawie an-
kiet wypracowanych podczas badan pilotazowych.

Poczatkowo oczywiste wydawafo sie objecie badaniami
mieszkancow otoczenia dotychczasowej drogi oraz kierow-
céw, czyli tych grup, dla ktérych sytuacja ruchowa na ob-
wodnicy byta najbardziej ucigzliwa. Mieszkanncom dokuczaty
m.in. duze natezenie pojazddw, ruch duzych pojazdéw cie-
zarowych blisko zabudowy, zagrozenie bezpieczenstwa ru-
chu oraz hatas, spaliny, drgania i kurz — co potwierdzity bada-
nia ankietowe. Dla kierowcow przejezdzajgcych przez miasto
wazne byty: wystepowanie ,korkdéw”, straty czasu, losowos¢
czasu przejazdu i zuzycie paliwa.

Zupetnie inne i na ogodt dosc rozbiezne byty oczekiwania
w badanych miastach, dotyczace efektéw w odniesieniu do
grupy ludzi z sektora biznesu. Nalezy dodac, ze wprawdzie
w drogowych studiach techniczno-ekonomicznych wptyw na
rozwoj gospodarczy jest analizowany, ale szeroko rozumia-
nej sferze biznesu nie poswieca sie wiekszej uwagi.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie aspektéw
metodologicznych badan ankietowych przedstawicieli bizne-
su z lokalnej spotecznosci, kierowcow zamieszkatych na te-
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Powstanie nowej obwodnicy w ocenie Kierowcow
i sektora biznesu

renie miejscowosci i przejezdzajgcych przez nig tranzytem
oraz wybranych wynikow dotyczgcych tematyki ocen spo-
tecznych wptywu budowy i funkcjonowania obwodnic miast,
wykonanych w ramach projektu badawczego finansowane-
go przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju [1].

Wptyw obwodnicy na biznes - wedtug
publikacji zagranicznych

Wptyw obwodnic na biznes byt w ostatnich kilkunastu la-
tach przedmiotem raportéw i publikacji amerykanskich [5],
[71, [8], [10], [11]. Ten wptyw jest zr6znicowany w zaleznosci
od rodzaju dziafalnosci komercyjnej i wielkosci populacji
miasta. W przypadku matych miast, generalnie odnotowywa-
no zdecydowany spadek dochodow [12]. W takich miastach
mozna sie spodziewac bardziej negatywnych skutkow eko-
nomicznych, zwfaszcza w sektorze scisle zwigzanym z ob-
stugg ruchu tranzytowego oraz tam, gdzie miasto juz boryka-
to sie z problemami ekonomicznymi, a obwodnica moze
spowodowac ich zwiekszenie [7]._

Wyniki badan wskazuja, ze duze miasta wykazujgce trendy
rozwojowe, tatwiej adaptujg sie do sytuacji pojawienia sie ob-
wodnicy. Wplyw obwodnicy na lokalng gospodarke zalezy
bezposrednio od charakteru ruchu w danej miejscowosci,
w tym od udziatu ruchu tranzytowego, a takze od lokalizaciji
atrakciji turystycznych (gdy sg one niezaleznym celem podro-
zy). Przedsiebiorstwa zorientowane na spotecznosci lokalne,
nie bedg odczuwac wigkszych skutkow pojawienia sie ob-
wodnicy. Narazone na negatywne zmiany sg wszelkie firmy
Swiadczace ustugi kierowcom przejezdzajgcym przez dane
miasto. Z kolei miasta, ktore obstugujg otaczajgcy region po-
przez $wiadczenie ustug i mozliwosci zakupow (sprzedaz
hurtowa, domy towarowe) mogg odczu¢ skutki pojawienia
sig obwodnicy w niewielkim lub nawet pomijalnym stopniu.
Jesli nowa obwodnica zapewni lepszy dostep do ustug re-
gionalnych, gospodarka lokalna moze ulec poprawie w wyni-
ku poszerzenia wptywu danego miasta. Miasta, ktérych go-
spodarka opiera si¢ na przemysle wydobywczym, rolnictwie
czy produkciji, sg raczej niewrazliwe na oddziatywanie ewen-
tualnej obwodnicy. Ekonomia w spotecznosci o silnej tozsa-
mosci, np. atrakcje turystyczne lub centra handlu lokalnego,
moze ulec poprawie dzigki polepszeniu warunkéw ruchu,
wynikajgcemu z wyeliminowania ruchu tranzytowego [11].

Negatywne skutki budowy obwodnicy mogg dotyczy¢ sta-
cji benzynowych i stacji szybkiej obstugi, baréw i restauracji
typu ,fast food”, zlokalizowanych na terenie miejscowosci.
Inne miejsca obstugi takie jak motele lub sklepy z antykami
i pamigtkami, sklepy z artykutami podrézniczymi, bazujg ra-
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czej na turystach, ktérych przycigga sama miejscowosc, jako  fiki realizowanych obwodnic. Najwazniejszymi kryteriami,
cel ich podrézy, a nie na kierowcach bedacych tylko przejaz-  ktore zdecydowaty o wyborze poligonu badawczego, tj. ob-
dem. Takie firmy sg mniej narazone na negatywny wptyw ob-  wodnic Opoczna (rys. 1) i Zyrardowa (rys. 2), byly (oprécz
wodnic, a w niektorych przypadkach ich obroty mogg sie  terminu realizacji projektu badawczego): wielko$¢ miejsco-
znacznie poprawi¢. Wynika to z eliminacji ruchu tranzytowe-  wosci (populacja), specyfika ruchu w miejscowosci (uzalez-
go i z poprawy warunkow ruchu, dzieki czemu miasto staje  niona od jej charakteru, np. turystyczny, tranzytowy, przemy-
sie atrakcyjniejsze i przyciaga wiecej turystow. Najmniej na-  stowy, lub inny ruch o niezaleznym od charakteru miejcowo-
razone na wplyw pojawienia sie obwodnicy sg firmy, ktére  $cicelu podrdzy), diugo$¢ obwodnicy oraz okres jej realizaciji,
stuzg gtéwnie mieszkancom (banki, mate sklepy spozywcze, ktory determinowat mozliwos¢ wykonania badan ,przed”
drogerie, apteki itp.) [8].

Ogolny poziom sprzedazy detalicznej w miastach, pod
wptywem obwodnicy, nie ulegat znaczaco zmianie. Czgsé
firm, zlokalizowanych wzdtuz ,starej” trasy, a zwigzanych z ru-
chem tranzytowym, zmniejszyta swoje dochody lub zostaty
one zamkniete zaraz po zbudowaniu obwodnicy. Trzeba jed-
nak zaznaczy¢, ze na ich miejsce pojawiajg si¢ nowe firmy —
tam, gdzie dostep z obwodnicy jest mozliwy. Nie odnotowano
zadnego negatywnego oddziatywania obwodnicy na sektor
ustug hotelowych, bez wzgledu na wielko$¢ miasta [9].

W pracy studialnej [10] zwrécono uwage na efekt rowno-
wazenia sie dochodow: spadek w obrotach przedsigbiorstw
zwigzanych z obstugg ruchu tranzytowego i jednoczesny
wzrost w obrotach przedsiebiorstw bazujgcych na ustugach
lokalnych. Wraz z uptywem lat, rosto pozytywne postrzega-
nie obwodnicy; nawet sektor ustugowy i zwigzany z obstugg
ruchu tranzytowego byt nastawiony pozytywnie do obwodni-
cy i deklarowat poprawe swojej dziatalnosci lub co najmniej
brak negatywnych zmian [10].

Badania dotyczgce osob z sektora biznesu
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Rys. 1. Plan orientacyjny obwodnicy Opoczna (oprac. na podstawie https://maps.google.pl/)
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Tabela 1. Charakterystyka wybranych obwodnic

. . Specyfika ruchu
Klasa drogi, | Termin . - .
Miejscowosé, | Popula- przekréj, realizaciji Charakterystyka biznesu miejscowoscl Ul .
wojewodztwo cja diugosé obwod- wzdtuz starej drogi (n|ez’a I i el przeprowat’:lzenla
. . podrézy tranzy- badan
obwodnicy nicy
towych)
Opoczno 22,7 tys. GP VI.2010 | Ptytki ceramiczne (produkcja, Ruch tranzytowy ~przed”
woj. tédzkie 1x2+1 +1.2012 | handel hurtowy i detaliczny), handel i docelowy —-26.10.2011 r,,
7,8 km detaliczny (spozywczy, odziez, obuwie, | (przemyst ,p0” —25.04.2012 .
elektronika, apteki), czesci samocho- ceramiczny)
dowe, gastronomia, 3 stacje paliw
Zyrardow 41,4 tys. GP VII.2009 | Handel detaliczny (spozywczy, Ruch tranzytowy ~przed”
WOj. mazo- 1Xx2+1 +XI.2012 | odziez, obuwie, elektronika, apteki), -10-11.09.2012r.,
wieckie 15,1 km gastronomia, 4 stacje paliw ,p0” —23-24.04.2013 .

i ,po” oddaniu obwodnicy do uzytku (tab. 1). W badaniach
ankietowych, tak jak w catym projekcie badawczym, nie
uwzgledniono obwodnic drég ekspresowych i autostrado-
wych wigkszych miast, ktorych wptyw na biznes ma zakres
nierzadko ponadlokalny i uzalezniony jest w duzej mierze od
innych zmiennych, niz w przypadku mniejszych miejscowo-
$ci. Badanie ankietowe nie obejmowafo tez wptywu obwod-
nic na sprawnosc ciggow, czyli tras drog krajowych.

Ponizej zestawiono krétkg charakterystyke obu obwodnic
i miejscowosci, pod katem ich oceny do wyboru poligonu
badawczego.

Biznes w Opocznie, zlokalizowany wzdfuz starej drogi
DK-12, najliczniej reprezentujg firmy zwigzane ze sprzedazg
ptytek ceramicznych (produkcja, handel, ustugi i materiaty
budowlane niezbedne do wbudowywania ptytek) oraz firmy
zwigzane z obstugg pojazdow (sprzedaz czesci samochodo-
wych, warsztaty, komisy itp.). Z kolei w Zyrardowie biznes
najliczniej reprezentowal handel detaliczny (spozywczy,
odziez, obuwie, elektronika, apteki). W celu zbadania wpty-
wu obwodnicy na firmy zlokalizowane wzdtuz starego prze-
biegu drég, przeprowadzono badania ankietowe w 2 eta-
pach: w | etapie badania ,przed” — kilka miesiecy przed od-
daniem obwodnicy do uzytku oraz w Il etapie badania ,po”
— kilka miesiecy po uruchomieniu obwodnicy.

Proba badawcza:

Opracowujgc operat proby badawczej sektora biznesu,
przeanalizowano liczbe i branze firm zarejestrowanych wzdtuz
starego przebiegu drogi oraz przeprowadzono kontrolng wiz-
je lokalna, okreslajacg sytuacje rzeczywista. Stwierdzono, ze
préba obejmuje niewielkga populacje (okofo 90 firm), dlatego
postanowiono przeprowadzi¢ badanie mozliwie we wszyst-
kich jednostkach (wszystkich firmach, zlokalizowanych wzdtuz
starej drogi) zaréwno w Opocznie, jak i w Zyrardowie.

Badanie sektora biznesu w Opocznie przeprowadzono
2 miesigce przed oddaniem obwodnicy do uzytku, na probie
74 firm lub sklepéw. Okofo 18% firm, uwzglednionych w ope-
racie, odmowito mozliwosci przeprowadzenia badania ankie-
towego, podajac rézne przyczyny. Badanie ,,po” w Opocznie
przeprowadzono 6 miesigcy po oddaniu obwodnicy do ru-
chu na probie 63 przedstawicieli firm wraz z 30% odsetkiem
odmow przeprowadzenia badania ankietowego uwzglednio-
nych w operacie.

., Drogownictwo” 4/2014

Badanie ,przed” w Zyrardowie przeprowadzono 2 miesig-
ce przed zakonhczeniem budowy obwodnicy na prébie 69
pracownikow firm lub instytucji (23% odmaéw). Badanie ,,po”
przeprowadzono 5 miesiecy po oddaniu obwodnicy do uzyt-
ku na probie 73 firm lub sklepéw (19% odmow).

Badanie w grupie biznesu obejmowato respondentéw pra-
cujgcych lub prowadzgcych dziatalno$¢ wzdtuz starego
przebiegu drogi, a zatem gtéwnie mieszkancow danego mia-
sta i okolic. Badanie ankietowe starano sie przeprowadzi¢ we
wszystkich firmach, biurach lub sklepach, zlokalizowanych
wzdtuz starego przebiegu trasy drogi, ktorych witasciciele lub
zatrudniony personel wyrazili zgode na przeprowadzenie wy-
wiadu. Dlatego tez proby firm ankietowanych w badaniach
»przed” i ,po” nieco sig roznity. W odniesieniu do tej grupy
trudnym problemem byt wybér terminu badania ,po” w sto-
sunku do otwarcia obwodnicy. Autorzy badan przyjeli okres
5 miesiecy, jako ten, w ktérym sytuacja po otwarciu obwod-
nicy ulegfa ustabilizowaniu, ale jeszcze dos¢ dobrze pamig-
tano sytuacje ,przed”. Takim okresem mogtby by¢ takze
okres opodatkowania, czyli rok, korzystny przy zbieraniu da-
nych z urzedoéw. Dodatkowg trudnos¢ w trakcie przeprowa-
dzania badan sprawiaty obawy wyrazane przez wielu przed-
stawicieli biznesu, zwigzane z udzielaniem informacji handlo-
wych, dotyczacych m.in. zmiany dochodéw firmy po otwarciu
obwodnicy oraz profilu klientéw badanych firm. Takie dane
sg niezbedne do oceny korzysci lub strat w grupie biznesu
przy poréwnaniu w sytuacji przed i po oddaniu obwodnicy
do uzytku.

Oczekiwano, ze firmy prowadzgce dziatalno$¢ wzdtuz sta-
rego przebiegu trasy drogi DK-12 w Opocznie i DK-50 w Zy-
rardowie stracg czes¢ swoich dochodéw w momencie prze-
niesienia ruchu na obwodnice. W przypadku tych miejsco-
wosci, tak sie nie stato. Po oddaniu obwodnicy, nie nastgpit
gwaitowny spadek dochodow wsrdd wiekszosci badanych
firm. W Opocznie, gdzie branza zwigzana z produkcjg i sprze-
dazg ptytek ceramicznych stanowi niezalezny cel podrozy,
oddanie obwodnicy do uzytku nie wptynefo na zmiane w do-
chodach firm, zlokalizowanych wzdtuz starej drogi DK-12.
Podobng sytuacje zaobserwowano w Zyrardowie, ktory nie
jest niezaleznym celem podrézy. W obydwu miejscowo-
$ciach w wigkszosci badanych firm, na pytanie: czy wybudo-
wana obwodnica wptyneta na zyski firmy — odpowiadano, ze

113



Czy wybudowana obwodnica wptynie/wptyneta na zyski
firmy, ktorej jest P/P wtascielem/ w ktérej jest P/P zatrudniony?

Opoczno badanie "przed" 14

Opoczno badanie "po" 164

Zyrardow badanie "przed"

Zyrardéw badanie "po"

m wplyw negatywny

u wplyw pozytywny
nie odnotowali$my zmiany M nie wiem
nie dotyczy (urzad)

Rys. 3. Wptyw obwodhnicy na biznes (zyski firm) wedfug prognoz (wfa-
Scicieli i pracownikow firm) i stanu po oddaniu obwodnicy do ruchu

nie odnotowano zmian (Opoczno 81%, Zyrardéw 65% bada-
nych firm). Pozostaly odsetek to firmy, ktére zyskatly na odda-
niu obwodnicy (Opoczno 2%, Zyrardéw 11%) lub stracity
cze$é swoich dochodéw (Opoczno 13%, Zyrardow 20%).
Wsrdd branz, ktore wg ankietowanych poniosty najwieksze
straty sg: stacje paliw, gastronomia (restauracje, bary szyb-
kiej obstugi), ktére odnotowaly spadek swoich dochodéw
w granicach 20-30%. Z badan wynika (rys. 3), ze sektor biz-
nesu oczekiwat duzej poprawy sytuacji po wybudowaniu ob-
wodnic, kierujgc sie po czesci intratng sytuacjg w okresie
budowy, ale rzeczywisto$¢ okazata sie mniej korzystna.

Opisana sytuacja moze by¢ typowa dla miast, gdzie ustugi
i handel nie sg nastawione na klientow sposrod turystow
i uczestnikdw ruchu tranzytowego. W takiej sytuacji, aby
utrzymac zatrudnienie, wtadze samorzgdowe mogg stworzy¢
warunki do przeniesienia czesci firm handlowych i ustugo-
wych w sgsiedztwo dobrze zaprojektowanych zjazdéw na
konhcach obwodnic (skrzyzowan lub weztéw), co ma miejsce
w przypadku czegsci obwodnic, ale w wigkszosci w sposob
chaotyczny. W przypadku Zyrardowa nie zaobserwowano
tego zjawiska, z powodu zbyt krotkiego odstepu czasu od
momentu oddania obwodnicy do ruchu, do momentu prze-
prowadzenia badan oraz lokalizacji i uksztattowania otocze-
nia wigczen. Natomiast w przypadku Opoczna, wtadze stwo-
rzyty mozliwosci wykorzystania tzw. ,resztowek”, czyli czesci
rozcietych dziatek w okolicach weztow.

Z pomiaréw ruchu i badan wynika, ze otoczenia ,starych
tras” powinny przejs¢ proces rewitalizacji (zmiana warunkow
ruchowych, estetyzacja) wraz ze zmiang samej drogi. Prze-
mawiajg za tym odpowiedzi kierowcow informujgce o wybie-
raniu jeszcze obecnie przejazdu tranzytem przez Zyrardow,
z uwagi na duzg poprawe warunkoéw ruchu.

Odpowiedzi pracownikow lub wiascicieli firm na dalsze py-
tania, zwigzane z ucigzliwosciami srodowiskowymi ruchu
drogowego (hatas, drgania, spaliny, kurz), potwierdzity pozy-
tywny wplyw obwodnicy na warunki Srodowiskowe i na zde-
cydowang poprawe warunkow ruchu w miejscowosci. Pod-
kreslane pozytywy nowej sytuaciji to:
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ufatwienie dojazdu do firmy/sklepu klientom miejscowym
oraz zamiejscowym, dzieki odcigzeniu miasta z ruchu tran-
zytowego,

zmniejszenie niedogodnosci zwigzanych z ruchem drogo-
wym dla ponad 90% ankietowanych firm i polepszenie
mozliwosci parkowania samochodow w poblizu firmy,
zmniejszenie poziomu hatasu (ankietowani przyznali, ze
nie sg juz zmuszeni zamykac okien z powodu hatasu ulicz-
nego, nie wystepujg drgania budynkow), dzieki czemu
ruch nie przeszkadza juz w wykonywaniu pracy,
zmniejszenie poziomu zanieczyszczen (kurz i spaliny).

Badania dotyczace grupy kierowcow

Proba badawcza kierowcow:

Opracowujgc operat préby badawczej kierowcédw, zasto-
sowano wariant losowego doboru proby w zaleznosci od
regionu rejestracji pojazdu (miejscowy, zamiejscowy, tran-
zytowy) oraz udziatu poszczegoélnych typow pojazdow
(osobowy, ciezarowy, bus itd.), zarowno w Opocznie, jak
i w Zyrardowie.

Badanie w Opocznie przeprowadzono 2 miesigce przed
oddaniem obwodnicy do uzytku na probie 74 kierowcow. Ba-
danie ,po” przeprowadzono 6 miesiecy po oddaniu obwod-
nicy do ruchu na prébie 74 kierowcow. Na obwodnice Opocz-
na przeszia jedynie niewielka czes$¢ ruchu obcigzajacego
miasto Opoczno, co nie byto zgodne ze ztg prognozg ruchu,
dlatego uzyskane wyniki uznano za niereprezentatywne.

Badanie ,przed” w Zyrardowie przeprowadzono na sta-
cjach benzynowych, zlokalizowanych w miescie, 2 miesigce
przed zakonczeniem budowy obwodnicy na probie 88 kie-
rowcow (w tym 43% miejscowych, 20% zamiejscowych, 25%
tranzytowych). Badanie ,po” przeprowadzono na stacjach
benzynowych, zlokalizowanych w miescie oraz przed wjaz-
dem na obwodnice, 5 miesigcy po oddaniu obwodnicy do
uzytku na probie 84 kierowcéw (w tym 41% miejscowych,
35% zamiejscowych, 24% tranzytowych).

Badanie ,po” kierowcow, dotyczgce korzystania z obwod-
nicy Zyrardowa, zostaty przeprowadzone na trzech stacjach
benzynowych. Pierwsza z nich zlokalizowana jest przed
wjazdem na obwodnice od strony potudniowo-wschodniej
w miejscowosci Stabomierz (badanie ,p0”), a dwie kolejne
— w centrum miasta, wzdtuz starego przebiegu drogi krajo-
wej DK-50 (badanie ,przed” i ,po0”). Wywiady przeprowa-
dzano takze wsrdd kierowcow parkujgcych wokot placu
w Wiskitkach, tji. w miejscowoséci sasiadujgcej z Zyrardo-
wem po stronie zachodniej, ktérg obwodnica obejmuje
swoim zasigegiem.

W badaniu ankietowym ,po” rozrézniono kierowcéw miej-
scowych i zamiejscowych (w tym tranzytowych), ktérzy maja
wybér przejazdu starg trasg przez Zyrardéw lub obwodnica.
W przypadku kierowcow miejscowych, wybor trasy zdetermi-
nowany byt przede wszystkim lokalizacjg celu podrézy. Jesli
byt on przy starej trasie lub w jej poblizu, to kierowcy nie wy-
bierali obwodnicy. Kierowcy zamiejscowi majg wybor; prze-
jazd przez Zyrardéw tranzytem starg trasg DK-50 lub przejazd
obwodnica.

Z badan kierowcow przeprowadzonych na stacjach na te-
renie Zyrardowa dodatkowo wynika, ze:
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a. Przed oddaniem obwodnicy, na pytanie o przyczyne wy-
boru trasy przez Zyrardow, wiekszo$¢ kierowcow odpo-
wiadato, ze decydowat brak alternatywnej trasy i az 72%
z nich byto niezadowolonych z tej trasy. Deklarowali, ze
w przysztosci, gdyby mieli alternatywe, nie wybraliby jej
ponownie. Wigkszos¢ z badanych kierowcow uwazata, ze
obwodnica jest inwestycjg bardzo potrzebna, w celu od-
cigzenia centrum miasta z ruchu tranzytowego (szczegol-
nie ciezarowego) oraz skrocenia czasu przejazdu przez
miejscowosc.

b. W badaniach ,po”, w grupie kierowcow ankietowanych
w centrum miasta 35% wybrafo przejazd przez obwodni-
ce. Wsrod nich zarejestrowano 43% kierowcOw miejsco-
wych oraz 57% kierowcow z wojewddztwa mazowieckiego
(kierujacy sie na drogi wojewodzkie), przy braku kierow-
céw zamiejscowych (tranzytowych). Pomimo ze dla wigk-
szosci kierowcow badanej préby cel podrézy znajduje sie
w Zyrardowie (71%), to wybrali przejazd obwodnicg z uwa-
gi szybszy przejazd (56%), w dalszej kolejnosci krotszg
trase (19%). Zdecydowana wigkszos$¢ kierowcoéw w tej
grupie (90%) byta zadowolona z wyboru trasy i wybrataby
przejazd obwodnicg ponownie.

c. Dla pozostatych, ktorzy wybrali przejazd starg trasg, wy-
bér byt determinowany lokalizacjg celu podrdzy (83%).
Byli to gtéwnie mieszkancy Zyrardowa i okolic, w 92% kie-
rowcy samochodow osobowych, podrdzujacy tg trasg na-
wet kilka razy dziennie (do pracy, na zakupy lub w celach
prywatnych). W tej grupie ,tylko” 61% kierowcow byto za-
dowolonych z wyboru trasy, czyli 30% mniej w poréwna-
niu z kierowcami, ktorzy wybrali przejazd obwodnica.

Na ww. oceny wplywa niewatpliwie to, ze ze starej trasy
przez Zyrardéw korzysta w dalszym ciggu cze$¢ kierowcow
pojazdow cigzarowych.

Z badan kierowcow przeprowadzonych na stacji przed
wjazdem na obwodnice w miejscowosci Stabomierz dodat-
kowo wynika:

a. W tej grupie kierowcow 82% zdecydowato sie na prze-
jazd przez obwodnice. Wsrod nich zarejestrowano tylko
16% kierowcow miejscowych oraz 84% kierowcow za-
miejscowych (w tym 21% z wojewddztwa mazowieckie-
go). Dla wiekszosci z nich (ponad 78%) cel podrdzy znaj-
duje sie poza Zyrardowem. Jako przyczyny decydujgce
0 wyborze trasy kierowcy wskazali, ze obwodnica jest
najkrotszg trasa (45%) oraz, ze przejazd obwodnicg jest
najszybszy (kolejne 45%). Zdecydowana wiekszos¢ kie-
rowcow w tej grupie (90%) jest zadowolona z wyboru tra-

T ab ela2. Fragment formularza do badania ankietowego kierowcow

sy i w przysztosci ponownie wybrataby przejazd obwod-
nicag.

b. 18% kierowcow tej grupy wybrato przejazd przez miasto,
gdzie dla potowy z nich znajduje sie cel podrozy. Pozosta-
ta czes¢ kierowcow kierowata sie do miasta w celu zjazdu
na droge wojewodzkg 719.

c. Potrzeba dokonania zmian organizacji ruchu trasy przez
miasto po oddaniu obwodnicy do ruchu, poniewaz réow-
niez czes¢ kierowcow pojazddéw ciezarowych wybiera
przejazd przez miasto ,starg” trasg drogi krajowej nr 50.
Biora oni pod uwage znaczng poprawe warunkow ruchu
przez miasto, co jednak skutkuje hatasem w otoczeniu
trasy przekraczajgcym dopuszczalny poziom. Pomimo
znacznej redukcji natgzenia ruchu utrzymuje sig zagroze-
nie bezpieczenstwa ruchu pieszego.

d. Prawie 100% ankietowanych kierowcow uwaza wybudo-
wang obwodnice za inwestycje bardzo potrzebng. Wedtug
nich najwazniejsza zaleta obwodnicy Zyrardowa jest
zmniejszenie ruchu przez miasto, a takze znaczne skroce-
nie czasu jazdy i zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu.

Analizujgc wyniki w tab. 2 nalezy zwréci¢ uwage na to, ze
respondenci mogli zaznaczy¢ kilka odpowiedzi i dotyczg one
wszystkich kierowcow, bez wzgledu na miejsce przeprowa-
dzonych badan (w miescie lub przed wjazdem na obwodni-
ce), regionu rejestracji pojazdu oraz typu pojazdu. Obwodni-
ca zdecydowanie poprawita warunki ruchu i jakosc¢ transpor-
tu w odniesieniu do wszystkich kierowcow, zarowno
miejscowych, jak i zamiejscowych. Ich opinie byty bardzo
zblizone réwniez po uwzglednieniu w/w podziatu. Zastrzeze-
nia mogg budzi¢ opinie kierowcow, korzystajgcych ze starej
trasy lub obwodnicy po raz pierwszy. Jednak ich udziat w ba-

daniu byt nieistotny statystycznie (4,5% ,przed” oraz 3,4%

»PO”).

Uwagi kierowcoéw nt. rozwigzan obwodnicy

Wprawdzie w ankiecie nie uwzgledniono pytan dotycza-
cych oceny rozwigzan i bezpieczenstwa ruchu na obwodni-
cy, ale w pytaniu o inne uwagi kierowcow uzyskano opinie na
temat zdarzen brd (wypadkow lub kolizji) wystepujacych na
obwodnicy. Wskazywano, ze:

a) przyczyng zdarzen moze by¢ nietypowy przekréj (2+1)
obwodnic,

b) zbyt krétkie pasy do wyprzedzania oraz brak dobrego
i wczesniejszego oznakowania ich zakonczenia,

WYNIKI w [%]
PYTANIA ODPOWIEDZI
Badanie ,,przed” Badanie ,,po”
9. Jaka jest najwazniejsza zaleta 0 skrocenie czasu jazdy 45,4 47,6
obwodnicy Zyrardowa 0 bezpieczenstwo ruchu 22,7 17,5
(zaznaczyc¢ nie wiecej niz 3 odpowiedzi 0 wyzszy standard drogi i brak wjazdow 15,9 9,5
lub uszeregowac od najwazniejszej)? 0 mozliwos¢ wyprzedzania 2,3 6,4
0 maty ruch, odcigzenie ruchem centrum miasta 51,1 66,7
0 mniej spalin 23,9 6,3
0O mniejszy hatas 20,4 11,1
0 wszystkie powyzsze 31,8 1,6
Q zadna z powyzszych 0,0 0,0
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Fot. 1. Przykfad przestaniania oznakowania pionowego przez pojazdy
cigzarowe oraz zbyt pozna informacja o zakornczeniu pasa do wyprze-
dzania na obwodnicy Zyrardowa (M. Nosek)

c) informacja na temat zakonczenia dodatkowego pasa ru-
chu do wyprzedzania jest zbyt pdzna (fot. 1),

d) oznakowanie pionowe znakami informujgcymi o koncu
pasa do wyprzedzania znajduje sie tylko przy prawym pa-
sie i jest to niewystarczajgce (uwagi kierowcdw samocho-
doéw osobowych). Pojazdy ciezarowe jadgce w kolumnie
skutecznie zastaniajg znaki informacyjne o kohcu pasa.
Kierowcy sugerujg koniecznos¢ wprowadzenia znakéw
bramowych lub na wysiggnikach nad pasem do wyprze-
dzania,

e) przekréj poprzeczny jest zbyt waski — brak pasa awaryj-
nego i poboczy, a w przypadku awarii pojazdu na odcin-
ku jednego pasa zachodzi koniecznosS¢ wjezdzania na
pas do wyprzedania w przeciwnym kierunku,

f) krawezniki i bariery linowe sg zbyt blisko krawedzi jezdni,
a niewielki btad kierowcy moze tatwo skutkowac najecha-
niem na bariere,

g) waski przekroj ogranicza mozliwos¢ unikniecia zderzenia
czotowego (brak miejsca na ucieczke),

h) uchylne odblaskowe stupki na srodku sg niepraktyczne;
wiekszos¢ jest juz Scieta a pozostatosci po nich (podsta-
wy) moga stwarzac zagrozenie przy najechaniu,

i) przed rondami na koncu obwodnicy tworzg sie kolejki
(w rejonie Wiskitek nawet na dtugosci 2 km, siegajgce do
odcinkow z pasem do wyprzedzania).
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Wiekszos¢ z tych uwag jest w ocenie autoréw w duzym
stopniu zasadna, chociaz nalezy wzig¢ pod uwage, ze ob-
wodnice Zyrardowa cechuje wyjatkowo wysoki udziat pojaz-
déw ciezarowych i duze natezenie ruchu, a zatem czesc
uwag moze nie by¢ stuszna w odniesieniu do obwodnic
o matych natezeniach ruchu.

Uwagi koncowe

Badania ankietowe sg cennym zrddtem informacji oraz
ocen realizowanych inwestycji drogowych ze strony uzyt-
kownikow drogi oraz mieszkancéw otoczenia drogi — zwtasz-
cza w przypadku budowy obwodnic. Autorzy prowadzili ba-
dania w trakcie budowy obwodnic oraz po ich oddaniu do
uzytku. Badania takie wymagajg trafnego wyboru badanych
grup spotecznych, dobrego przygotowania zaréwno tresci
ankiet, jak i sposobu realizacji samych badan. Z dos$wiad-
czen autorow wynika, ze pomimo konsultacji socjologicz-
nych, badanie zasadnicze winno poprzedzac jedno lub lepiej
dwa badania testowe w celu skorygowania ankiet i sposobu
przeprowadzania badan. Generalnie prowadzacy badania
spotykali sie z zyczliwym podejsciem mieszkancow i kierow-
cow, a pewne problemy dotyczyty grup biznesu. W tej grupie
nie wszystkie odpowiedzi bywajg w petni wiarygodne.

Rownolegle z badaniami ankietowymi byty prowadzone
pomiary natezen ruchu w przekrojach i na skrzyzowaniach
oraz badania hatasu drogowego. Jest to wazne dla wyjasnie-
nia odpowiedzi na niektore pytania i takie badania powinny
zawsze towarzyszy¢ badaniom ankietowym.
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