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WPLYW ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
NA WZROST KONKURENCYJNOSCI PRZEDSIEBIORSTW
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
NA PRZYKLADZIE BUDOWY DROGI EKSPRESOWEJ S3
NA ODCINKU SZCZECIN-GORZOW WIELKOPOLSKI

W artykule na wybranym przyktadzie budowy infrastruktury drogowej (droga
ekspresowa S3 na odcinku Szczecin — Gorzéw Wielkopolski) przeanalizowano wplyw
tej inwestycji na wzrost konkurencyjnosci przedsiebiorstw transportu samochodowego
w odniesieniu do transportu kolejowego. Omowiono podstawowe informacje dotyczace
zrealizowanej inwestycji w aspekcie lokalizacji drogi, etapow jej realizacji, wybudowa-
nych weztow drogowych oraz wyposazenia w miejsca obstugi podréznych.

W dalszej czgéci wymieniono podstawowe korzysci (wymierne i niewymierne)
oraz koszty spoteczno-gospodarcze, wynikajace z budowy drogi ekspresowej S3 na oma-
wianym odcinku oraz wykazano, ze zrealizowana inwestycja wplyneta pozytywnie na
wzrost konkurencyjnos$ci przedsigbiorstw transportu samochodowego w realizacji prze-
wozow pasazerskich i towarowych w odniesieniu do analogicznych przewozow realizo-
wanych transportem kolejowym.

W konkluzji stwierdzono, ze omawiana w artykule inwestycja jest pozytywnym
przyktadem wplywu rozwoju infrastruktury drogowej na wzrost konkurencyjno$ci
przewoznikéw samochodowych, co w warunkach polskich, przy braku spdjnej sieci dro-
gowej i niedoinwestowanej infrastruktury kolejowej, wystepuje praktycznie w kazdym
przypadku nowo realizowanej inwestycji drogowe;.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, przedsigbiorstwa transportu samochodowego,
konkurencyjnosé¢
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Wstep

Znaczenie stanu i rozwoju infrastruktury transportowej i jej wptywu na roz-
woj gospodarczy i wzrost konkurencyjnosci regionow jest dobrze znane i opisane
w literaturze ekonomicznej'. Warto jednak pamietac, ze wzrost konkurencyjnosci
w skali regionalnej zawsze ma swoje odniesienie mikroekonomiczne. To wtasnie
przedsigbiorstwa na danym obszarze dzieki lepszej infrastrukturze mogg tatwiej
pozyskiwac¢ czynniki produkcji oraz sprzedawa¢ dobra czy ustugi. Podobnie po-
zytywne efekty dotycza rowniez sfery spotecznej.

Niebagatelna rola przypada w tym wzgledzie przedsigbiorstwom transpor-
towym, bo to wlasnie one uczestniczg aktywnie w procesie wymiany dobr i ustug
oraz przewozach osob. Rozwoj infrastruktury ma réwniez wptyw na konkuren-
cyjnos¢ miedzygateziowa przedsigbiorstw transportowych. Z reguty budowa lub
modernizacja infrastruktury danej galezi transportu przeklada si¢ na wzrost kon-
kurencyjnosci przedsiebiorstw danej galtezi transportu wobec pozostatych gatezi.
Szczegodlnie widoczne jest to w przypadku transportu samochodowego.

Celem artykuhu jest pokazanie na przyktadzie budowy odcinka drogi eks-
presowej S3 pomigdzy Szczecinem a Gorzowem Wielkopolskim. jak znaczgco
wzrosta konkurencyjnos¢ przewoznikéw samochodowych, co przetozyto sie
roéwniez na wymierne i niewymierne korzysci gospodarcze i spoteczne dla regio-
néw zachodniopomorskiego i lubuskiego, jak rowniez w skali makro dla catego
systemu transportowego kraju.

1. Lokalizacja projektu

Omawiany w artykule odcinek drogi ekspresowej pomigdzy Szczecinem
a Gorzowem Wlkp. jest jednym z odcinkow drogi krajowej S3 oraz migdzynaro-
dowej E65, stanowigcej wazny element w krajowej i europejskiej sieci drog. Trasa
ta taczy kraje Europy péinocnej i pétnocng czesé¢ Polski z potudniowymi regio-
nami kraju a nastgpnie poprzez Czechy, Stowacje, Wegry, Chorwacje, Bosnie

' Patrz np.: T. Kwarcinski, Efekty ekonomiczne rozwoju inwestycji infrastrukturalnych,

Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 601, Problemy Transportu i Logistyki nr 11,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2010; A. Kozlak, B. Pawlowska,
Wphyw transportowych inwestycji infrastrukturalnych na podnoszenie konkurencyjnosci regio-
now, Efektywny transport - konkurencyjna gospodarka, red. M. Michatowska, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2008; B. Mucha-Leszko, M. Kakol, Rozwdj in-
frastruktury a proces konwergencji gospodarczej, Nierownosci Spoteczne a Wzrost Gospodarczy,
z. 16, Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszow 2010.
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i Hercegowing, Czarnogore, Kosowo, Macedoni¢ z Grecja. Poniewaz droga E65
wigze porty zachodniej Polski z poludniowa Europa, dlatego trasa ta ma duze
znaczenie zarowno dla tranzytu migdzynarodowego, transportu krajowego, jak
i ruchu lokalnego.

Wybudowany odcinek przebiega w uktadzie geograficznym poétnoc—potu-
dnie, przez wojewoddztwa zachodniopomorskie oraz lubuskie? i rozpoczyna si¢ na
wezle w dzielnicy Szczecina ,,Klucz” (dwupoziomowe skrzyzowanie drogi eks-
presowej z istniejgca autostrada A6) a konczy si¢ przed weztem ,,Gorzow Pdinoc”
(realizowany w ramach zachodniej obwodnicy Gorzowa Wlkp.). Ogdlna dtugosc
tego odcinka wynosi 81,613 km.

Na odcinku w wojewodztwie zachodniopomorskim droga S3 przebiega
w 13% przez tereny lesne a w 87% przez tereny uzytkowane rolniczo (grunty
orne), natomiast na obszarze wojewodztwa lubuskiego przebiega w 64% przez
tereny lesne a w 36% przez tereny uzytkowane rolniczo (grunty orne).

2. Podstawowe informacje o zrealizowanej inwestycji

Przed wybudowaniem nowego odcinka drogi ekspresowej S3 ruch odbywat
si¢ drogg krajowa nr 3 (dk3). Stan techniczny drogi byl niezadowalajacy, a na
niektorych odcinkach miejscowo ruch odbywat si¢ w niedopuszczalnych wa-
runkach, ktorych efektem byly powazne ograniczenie predkosci jazdy, a takze
zagrozenia dla kierowcow i ucigzliwos¢ dla mieszkancow przylegltych do drogi
miejScowosci.

Ogdlny zakres nowej inwestycji zwigzanej z budowa drogi S3 na odcinku
Szczecin—Gorzow Wlkp. obejmowat budowe (mapa 1):

— nowego odcinka drogi ekspresowej diugosci 81,613 km o docelowym

przekroju dwujezdniowym, 2 x po dwa pasy ruchu,

— czterech dwupoziomowych, bezkolizyjnych weztoéw drogowych,

— dwupoziomowych skrzyzowan z drogami poprzecznymi przecinajacymi

droge ekspresowa,

— drog zbiorczych,

2 Przechodzi przez nastgpujacych gminy i powiaty: powiat Grodzki Szczecin, Gryfinski

(gmina Gryfino, Banie, Bielice), powiat Pyrzycki (gmina Kozielice i Pyrzyce), powiat Mys§libor-
ski (gmina Mys$liborz i Nowogrodek Pomorski), powiat Gorzowski (gmina Lubiszyn i Ktodawa)
oraz powiat Grodzki Gorzow Wlkp.
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— 70 obiektow inzynierskich w ciggu i nad droga ekspresowa (mostow, wia-
duktow, przej$¢ dla zwierzat,

— przepustow i kanalizacji deszczowej,

— 10 miejsc obstugi podréznych (MOP),

— obwodu utrzymania drogi ekspresowej (OU),

— urzadzen ochrony $rodowiska (sztuczne ekrany dzwiekochtonne, zielen
ochronna, separatory),

— os$wietlenia weziow,

— urzadzen bezpieczenstwa ruchu (bariery ochronne, ogrodzenia, oznako-
wanie),

— systemu tgcznosci alarmowe;j.

Dodatkowo w ramach inwestycji przewidziano przebudowe istniejacych

drog na odcinkach powigzanych z realizowang droga S3.

Budowa przebiegata jednoczesnie w trzech etapach:

— etap 1: Klucz—Pyrzyce o dtugosci 28,2 km (prace rozpoczeto 18.02.2008
— oddano do uzytku 26.05.2010 r.),

— etap 2: Pyrzyce—Mysliborz o dtugosci 26,7 km (rozpoczecie budowy
11.10.2007 — oddano do uzytku 22.10.2010 r.),

— etap 3: Mysliborz—Gorzéw Wlkp. o dtugosci 26,7 km (prace rozpoczeto
pod koniec lutego 2008 — oddano do uzytku 30.12.2010 r.).

Bezposrednie powigzanie drogi ekspresowej S3 z istniejgcym uktadem ko-
munikacyjnym zapewniono przez budowg czterech bezkolizyjnych dwupoziomo-
wych wezléw drogowych, ktore zapewniajg bezkolizyjny wjazd i wyjazd z drogi
ekspresowej. Do weztow tych zaliczamy:

— Wezet ,,Klucz” na skrzyzowaniu z autostradg A6 Berlin—Szczecin (po-

czatek nowego odcinka S3),

— Wezet ,,Gryfino” — na skrzyzowaniu z drogg wojewodzka nr 120 Stare
Czarnowo—Granica Panstwa,

— Wezel ,,Pyrzyce” — na skrzyzowaniu z droga wojewodzka nr 122 Krajnik
Dolny—Pyrzyce,

— Wezel ,,Mysliborz” — na skrzyzowaniu ze ,,starg” droga krajowa nr 3
Szczecin — Gorzow; wezet ten zapewnia rowniez skomunikowanie drogi
ekspresowej z droga krajowa nr 26.

Na przecigciach drogi ekspresowej z pozostatymi drogami krajowymi, woje-

wodzkimi, powiatowymi i gminnymi, wystepuja dwupoziomowe bezkolizyjnych
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Mapa 1. Przebieg drogi ekspresowej S3 na odcinku Szczecin—Gorzow Wielkopolski

Zrédto: Aktualizacja analizy kosztow i korzysci dla projektu ,, Budowa drogi ekspresowej S3 od-
cinek Szczecin — Gorzow Wielkopolski”, GDDKiA, Warszawa, 01.2012, s. 5.
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skrzyzowania bez dostepu drogi ekspresowej, dzigki wybudowaniu obiektow in-
zynierskich nad lub pod drogg ekspresowa.

Na wybudowanym odcinku zrealizowano rowniez 10 miejsc obstugi po-
dréznych (MOP)® roznych typow?, ktore sa przeznaczone wylacznie dla uzyt-
kownikow drogi ekspresowe;.

W celu zapewnienia obstugi technicznej wybudowanej drogi, na omawia-
nym odcinku wystepuje rowniez jeden obwdd utrzymania (OU) drogi ekspreso-
wej zlokalizowany przy wezle ,,Pyrzyce” przeznaczony dla stuzb drogowych®.

3. Korzysci i koszty spoteczno-gospodarcze zwigzane z budowa drogi S3

Korzysci spoteczno-gospodarcze zwigzane ze zrealizowang inwestycja
mozna podzieli¢ na wymierne i niewymierne. Do korzysci wymiernych, ktore
zostaty oszacowane w studium wykonalnosci projektu zaliczy¢ mozna:

— skrocenie czasu jazdy uzytkownikéw pojazdow®,

— zmniejszenie liczby samochodoéw przejezdzajacych przez wczesniej ist-

niejace trasy (koncentracja ruchu)’,

3

Sa to odpowiednio: Wysoka typ III (wschodnia strona drogi ekspresowej), Wysoka typ
II (zachodnia strona), Kunowo (wschodnia strona), Kunowo typ I (zachodnia strona), Sitno typ II
(wschodnia strona), Sitno typ III (zachodnia strona), Nowogrodek (wschodnia strona), Nowogro-
dek typ I (zachodnia strona), Marwice typ III (wschodnia strona) oraz Marwice typ II (zachodnia
strona drogi ekspresowej S3).

* Typ I MOP — o funkcji wypoczynkowej, wyposazony w stanowiska postojowe
(parking), jezdnie manewrowe, urzadzenia wypoczynkowe, sanitarne i o§wietlenie, dopuszcza si¢
wyposazenie w obiekty matej gastronomii. Typ II MOP — o funkcji wypoczynkowo-ustugowej,
wyposazony jak MOP I oraz dodatkowo w stacje¢ paliw, stanowiska obstugi pojazdéw, obiekty
gastronomiczno-handlowe. Typ III MOP — o funkcji wypoczynkowej i ustugowej, wyposazony
jak MOP II oraz dodatkowo w obiekty noclegowe (motel) i w zaleznos$ci od potrzeb w agencje
poczty, banku, biur turystycznych.

5 Zadaniem OU jest m.in.: biezace utrzymanie letnie i zimowe drogi oraz urzadzen z nig
zwigzanych, nadzor techniczny nad biezagcymi remontami, organizacja i sterowaniem ruchem,
usuwanie skutkow wypadkow drogowych.

¢ Obliczenia przeprowadzono dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantu inwestycyjne-
go. Roéznica czasu podrozy pomiedzy oboma wariantami stanowi korzy$¢ spoteczng zwigzana
z budowg drogi. Wariant bezinwestycyjny dotyczy przejazdu trasg ,,starej” drogi krajowej nr 3
(Szczecin—Renice—Gorzow Wlkp.), natomiast wariant inwestycyjny to czas przejazdu nowa droga
ekspresowa. Z otrzymanych wyliczen wynika, ze przecietny czas przejazdu miedzy Szczecinem
a Gorzowem WIkp. po zrealizowaniu inwestycji zmniejszyt sie:

— dla samochoddéw osobowych i autobuséw o 40,47 min, tj. 0 42,7% w stosunku do wariantu bez-
inwestycyjnego,
— dla samochodéw cigzarowych o 46,05 min, tj. 0 43,3% w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego.

7 Poréwnano prognozowane wielkosci ruchu na istniejacych drogach w wariantach bezin-
westycyjny i inwestycyjnym.
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— wzrost bezpieczenstwa ruchu (zmniejszenie liczby wypadkow), co prze-
ktada si¢ na zmniejszenie spoteczno-ekonomicznych kosztéw wypadkow
drogowych®,

— oszczednosci kosztow eksploatacji pojazdow’,

— zmniejszenie emisji spalin (ekonomiczniejsza jazda)'.

Do wymiernych korzysci z punktu widzenia zarzadcy drogi, czyli GDD-
KiA, zaliczy¢ trzeba przychody jakie generowane sg dzigki realizacji inwestycji.
Zaliczy¢ do nich mozna przychody:

— z tytulu optat za przejazd samochodéw ciezarowych,

— z dzierzawy MOP-6w,

— z tytulu udostepniania pasa drogowego dla celéw reklamowych.

Do kosztow zrealizowanego projektu zaliczymy przede wszystkim koszty
inwestycyjne, jak rowniez koszty operacyjne, ktore beda ponoszone w kolej-
nych latach do ktoérych zaliczamy:

— koszty remontow i utrzymania infrastruktury,

— koszty systemu poboru opfat.

Zestawienie szacowanych kosztow i1 przychodow zawarte w studium wy-
konalnosci w ramach analizy finansowej wykazato, ze wskazniki efektywnosci
ekonomicznej inwestycji wskazuja na jej nieoptacalnos¢!'. Ujemne przeptywy
finansowe wystepuja w calym okresie zycia projektu, co jest typowe dla pub-
licznych inwestycji infrastrukturalnych dofinansowanych ze srodkéw unijnych

8 W celu obliczenia wskaznika oddzialywania — zmniejszenia liczby wypadkow

drogowych, postuzono si¢ prognoza wypadkéw w zaleznosci od nat¢zenia ruchu i rodzaju drogi.
Poréwnano prognozowana liczb¢ wypadkow w wariancie bezinwestycyjnym i w wariancie
inwestycyjnym.

®  Oszczegdnoscei kosztow eksploatacji pojazdéw obliczono w rozbiciu na pie¢ grup pojaz-
dow (samochody osobowe, samochody dostawcze, samochody cigzarowe bez przyczep, samocho-
dy cigzarowe z przyczepami i naczepami oraz autobusy) na podstawie oszacowania wielkosci
pracy przewozowej w obszarze oddziatywania inwestycji.

10 Koszty emisji zwigzane z ucigzliwo$ciami, jakie stwarza ruch drogowy dla srodowiska,
zostaty opracowane w studium wykonalno$ci na podstawie formut obliczeniowych i kosztow
jednostkowych, zawartych w Niebieskiej Ksigdze (patrz: Niebieska Ksigga, Sektor kolejowy.
Infrastruktura i tabor, Jaspers, 12.2008). Wykorzystujac wielkosci pracy przewozowej oraz
zagregowane koszty jednostkowe emisji spalin w podziale na kategorie pojazdow, obliczono roczne
koszty emisji w poszczegdlnych latach horyzontu czasowego w wariancie bezinwestycyjnym
i inwestycyjnym.

I Przy zastosowaniu metody przeptywow przyrostowych otrzymano nastepujace wskaz-
niki finansowe:

— dlafinansowej efektywnosci zinwestycji (bez pomocy wspolnotowej): FNPV/C = -2 578 057 592 zt,
— dla finansowej efektywno$ci z kapitatu (uwzglgdniajac pomoc wspdlnotowa): FNPV/K =
—1 095 060 682 zt.
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i do czego doszlo w tym przypadku. Otrzymane wyniki pozwolity na ubieganie
si¢ o dofinansowanie kosztow kwalifikowanych projektu w ramach funduszéow
unijnych.

Laczne koszty inwestycyjne budowy drogi ekspresowej S3 na odcinku Szcze-
cin—Gorzow Wlkp. wyniosty 2 307 000 000 zt, z czego 1 753 378 093 zt to wktad
unijny w ramach dofinansowania z Funduszu Spdjnosci (dofinansowanie w 76%)".

Z kolei analiza spoteczno-ekonomiczna, w ktorej obok kosztoéw i1 przychoddéw
uwzgledniono rowniez wymierne korzysci ekonomiczne wykazata, ze realizacja
inwestycji jest w petni uzasadniona ekonomicznie", a najwiekszy udziat w korzys-
ciach maja oszczednosci zwigzane z czasem jazdy uzytkownikéw pojazdow.

Warto rowniez zauwazy¢, ze obok korzysci wymiernych wyr6zni¢ mozna
korzy$ci niewymierne wynikajace z realizacji tej inwestycji, do ktérych naleza
m.in.:

— usprawnienie systemu drogowego regionu przez przejecie gldownego ru-

chu tranzytowego w ciggu potnoc—potudnie,

— wzrost poziomu zatrudnienia (przede wszystkim w obszarze aglomeracji
szczecinskiej), dzigki zwigkszeniu mobilnosci przestrzennej ludnosci,

— powiazanie S3 z autostradg A2 oraz w dalszej perspektywie z autostrada
A4, co umozliwi dogodne powigzania komunikacyjne: zespotu portowe-
go Szczecin-Swinoujscie z Dolnym i Gornym Slaskiem,

— budowa drogi S3 otwiera wojewodztwu lubuskiemu lepszy dostep do mo-
rza, co jest wazne dla gmin nadmorskich, poniewaz rozszerza popyt tu-
rystyczny na ich walory rekreacyjno-wypoczynkowe nie tylko w regionie
lubuskim, ale takze dolnos$laskim,

— wzrost integracji systemu transportowego wojewodztwa zachodniopo-
morskiego z systemami transportowymi krajow Unii Europejskiej i re-
gionu Morza Battyckiego,

— podniesienie konkurencyjnosci regionow szczecinskiego i gorzowskiego
zarowno w stosunku do innych regionéw w kraju, jak i w odniesieniu
regiondw przygranicznych najblizszego sgsiada, czyli Niemiec,

— zwickszenie przepustowosci gtéwnych miedzynarodowych uktadow sieci
drogowej w Polsce.

12" Dane ze strony Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad: www.gddkia.gov.pl/
pl/a/4097/budowa-drogi-ekspresowej-s3-szczecin-gorzow-wielkopolski.

13 Ekonomiczna warto$¢ zaktualizowana netto ENPV =2 202 741 615,20 zt, Ekonomiczna
wewngtrzna stopa zwrotu EIRR = 11,07%, Wspotczynnik korzys$ci/koszty BCR = 2,14.
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4. Wzrost konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw transportu samochodowego

Z punktu widzenia przedsigbiorstw transportu samochodowego najwazniej-
szg z korzysci, przektadajacych si¢ na wzrost ich konkurencyjnosci, jest skroce-
nie czasu jazdy miedzy Szczecinem a Gorzowem Wlkp., dzigki budowie oma-
wianego odcinka drogi ekspresowej S3. OczywisScie nie bez znaczenia sg rowniez
oszczednos$ci zwigzane z eksploatacja pojazdéw czy emisja spalin, jednak z uwa-
gi na stosunkowo nieduzg odlegto$¢ miedzy tym miastami nie beda te wielkosci
az tak znaczace. Podstawa wzrostu konkurencyjnosci przedsigbiorstw samocho-
dowych jest wiec skrocenie czasu przejazdu.

Wzrost konkurencyjno$ci mozna rozpatrywac¢ w odniesieniu do przewozow
pasazerskich i towarowych.

W przypadku przewozéw pasazerskich poréwnanie dokonano w odniesie-
niu do czasu oraz ceny przejazdu autobusem PKS, mikrobusem oraz pociggami
regionalnymi', co przedstawiono w tabeli 1

Tabela 1

Zestawienie cen biletow i czasu przejazdu autobusem, mikrobusem oraz pociagiem
w relacji Szczecin—Gorzow Wielkopolski

Autobus PKS Mikrobus Pociag Regio
ch) rzé(::jiacl)isio przejazd z przesiad- | przejazd z przesiad-
przejazd droga S3 — drggq S3 kg (srednio 20 min) | ka (Srednio 30 min)
odlegtos¢ 101 km odleatose | W Kostrzynie — odle- w Krzyzu — odle-
B glo$¢ 144 km glo$¢ 186 km
Czas
przejazdu 90 125 180 190
(min)
bilet bilet bilet bilet bilet bilet bilet
grezré?az du jednorazo-| mie- | jednorazo- | jednorazo- | miesigcz- |jednorazo-| mie-
wy sieczny wy wy ny wy sigczny
1
@) 25,00 640,00 15,00 25,50 324,00 29,10 324,00

Zrédto: opracowanie whasne na podst. rozktadu jazdy oraz cennika ze stron internetowych spot-
ki PKS Gorzéw Wlkp., www.pks-gorzow.pl; przewoznika mikrobusowego Krajan Jan
Krawczuk, www.krajanbus.pl; spotki Przewozy Regionalne, www.przewozyregionalne.

pl.

14 Uklad sieci kolejowej powoduje, Ze potaczenie migdzy Szczecinem a Gorzowem Wlkp.
mozliwe jest przez Kostrzyn lub Krzyz. Nie kursuja réwniez bezposrednie pociagi regionalne,
stad konieczne sa przesiadki.
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Jak wynika z danych zaprezentowanych w tabeli 1, czas przejazdu trans-
portem samochodowym jest znacznie krdtszy niz transportem kolejowym. Na-
wet pomimo zblizonej ceny miedzy autobusem PKS a pociggiem regionalnym,
dtuzszy czas przejazdu pociaggiem czyni ta ofertg nieatrakcyjng dla podroznych,
mimo nizszej ceny biletu miesigcznego. Rowniez w wypadku polaczen mikrobu-
sem dtuzszy czas przejazdu (jednak krotszy niz pociggiem regionalnym) rekom-
pensuje niska cena przejazdu.

Nalezy takze pamigtac, ze obok przewoznikow samochodowych wiele prze-
jazdow realizowanych jest prywatnymi samochodami osobowymi. Czas przejaz-
du w normalnych warunkach drogowych wynosi na omawianym odcinku w gra-
nicach 40-50 min, a ekonomiczna efektywnos$¢ przewozow indywidualnych
wzrasta wraz z liczba 0sob podrézujacych jednoczesnie w samochodzie.

W przypadku przewozow towarowych, przede wszystkim tadunkéw drob-
nicowych, jeszcze przed wybudowaniem odcinka S3 oferta przewoznikow samo-
chodowych bylta atrakcyjniejsza cenowo, a przede wszystkim czasowo®. Skroce-
nie czasu przejazdu jeszcze bardziej wzmocnito atrakcyjnosc¢ ich oferty.

Analizujac wzrost konkurencyjnosci przewoznikdéw samochodowych warto
rowniez zauwazy¢, ze wybudowanie odcinka S3 miedzy Szczecinem a Gorzo-
wem Wlkp. przesadzito rowniez o losie lokalnych linii kolejowych na tym obsza-
rze. Dotyczyto to linii Pyrzyce—Chwarstnica—Gryfino, Pyrzyce—Mysliborz oraz
Gorzow Wlkp.—Mysliborz. Linie te zlikwidowano — od dawna nie realizowano
przewozow pasazerskich i towarowych, ale budowa drogi ostatecznie zadecydo-
wala, ze linie te nie beda reaktywowane, gdyz kolej nie bytaby w stanie konkuro-
wac z transportem samochodowym na tym obszarze, przy nowym uktadzie sieci
drogowe;j.

Whioski

Z przedstawionych powyzej rozwazan mozna wyciagnaé podstawowy
wniosek, ze dzigki realizacji omawianej inwestycji znaczaco wzrosta konku-
rencyjno$¢ przedsigbiorstw transportu samochodowego w realizacji przewozow
pasazerskich i towarowych na odcinku Szczecin — Gorzow Wlkp. Obecnie ich

5 Odlegtos¢ taryfowa migdzy stacjami Szczecin Port Centralny a Gorzow Wlkp. wynosi

144 km. Zgodnie z postanowieniami Regulaminu Przewozu Przesytek Towarowych PKP Car-
go SA termin przewozu przesytek wagonowych zwyczajnych dla odlegtosci do 150 km wynosi
48 godz.
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oferta jest praktycznie bezkonkurencyjna, gdyz najwazniejszy konkurent, czyli
transport kolejowy z uwagi na uktad sieci nie jest w stanie konkurowa¢ cenowo
i czasowo w realizacji przewozow w tej relacji. Omawiana w artykule inwesty-
cja jest pozytywnym przyktadem wplywu rozwoju infrastruktury drogowej na
wzrost konkurencyjnosci przewoznikéw samochodowych. W warunkach pol-
skich, przy braku jeszcze spdjnej sieci autostrad i drog ekspresowych, praktycz-
nie kazda nowa inwestycja generuje podobne korzysci zarowno w skali mikro
(przewoznicy), mezo (regiony), jak i makro (system transportowy kraju).
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THE IMPACT OF ROAD INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT
TO ENHANCE COMPETITIVENESS OF ENTERPRISES OF MOTOR TRANSPORT
ON THE EXAMPLE OF THE CONSTRUCTION OF THE S3 EXPRESSWAY
BETWEEN SZCZECIN-GORZOW WIELKOPOLSKI

Summary

The importance of the state and development of transport infrastructure and its
impact on economic growth and competitiveness of regions is well known and described
in the economic literature. It must be remembered that the increase in competitiveness
on a regional scale always has its reference microeconomic. It is the firms in a given area
due to the improved infrastructure can more easily acquire factors of production and sell
goods or services. Similarly positive effects also apply to the social sphere.

Undeniably useful role in this regard do play transport companies, because of their
active participation in the process of goods and service exchange, as well as in the move-
ment of people. Infrastructure development also has an impact on the competitiveness
of intermodal transport companies. As a rule, construction or modernization of the in-
frastructure of transport translates into increased competitiveness of enterprises of the
branches of transport to other branches. This is particularly evident in the case of road
transport.

The aim of the article is to show the example of the construction section of the S3
expressway between Szczecin and Gorzow Wielkopolski. As significantly increased the
competitiveness of motor carriers, which has also resulted in measurable and immeasur-
able economic and social benefits for the regions of the West Pomeranian and Lubuskie
as well as at the macro level for the whole the transport system of the country.

Keywords: road infrastructure, road transport companies, competitiveness
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