Przy okreslaniu przysztego uktadu
autostrad zastosowano podejscie
o cechach strategicznych, nazywane
tez podejsciem dtugookresowym lub
podejsciem perspektywicznym. Po-
dejscie to jest czescig zarzgdzania
strategicznego. Oznacza to uzycie
okoto 30-letnich okresow, zaréwno
przy analizie wstecznej — ex post, jak
i przy analizie do przodu — ex ante. Umozliwia to takze przyj-
mowanie do analizy okreséw krétszych, np. 10-letnich, w trak-
cie ktorych zarysowuje sie okreslona tendencja zmian.

Pojecie uktadu autostrad dotyczy uktadu nazywanego do-
celowym. Ukfad ten obejmuje catq sie¢' drog ruchu szybkie-
go. Wyznaczajg go zatozone relacje miedzy weztami uktadu
i pozadana terenowa dostepnos¢ do uktadu. Nie ma wypra-
cowanych kryteriow dotyczgcych zarowno tych relacji, czyli
co z czym tgczy¢ za pomocg potgczen autostradowych oraz
kryteriow dotyczgcych dostepnosci terenowej do autostrad,
mierzonej zarbwno czasem dojazdu w godzinach lub odle-
gtoscig w kilometrach. Brak takich kryteribw prowadzi do
duzego stopnia dowolnosci przy okreslaniu przysztych ukta-
doéw autostrad. W wiekszosci krajow, ktore juz zrealizowaty
sieC autostrad, kryteria takie byty opracowane i byty ustawo-
WO przyjete.

W prezentowanych analizach przyjeto, ze autostradg jest
zaréwno droga obecnie klasyfikowana jako autostrada, jak
rowniez dwujezdniowa droga ekspresowa, o ile dostep do niej
jest ograniczony. Brak jasnosci w skali miedzynarodowej co
do podziatu drég ruchu szybkiego na autostrady i na drogi
ekspresowe, prowadzi do duzej niejednoznacznosci tego po-
jecia. Utrudnia to réwniez formutowanie przysztych rozwigzan
oraz dokonywania poréwnan miedzynarodowych? Oznacza
to potrzebe wprowadzenia do kategorii autostrad zarowno kil-
ku klas, jak i kilku rozwigzan technicznych, obejmujgcych row-
niez drogi ekspresowe dwujezdniowe, z wyodrebnionymi
jezdniami dla ruchu lokalnego i z wprowadzong bezkolizyjnos-
cig dla ruchu dalekobieznego.

Artykut sktada sie z trzech czesci. W czes$ci pierwszej omo-
wiono zastosowane podejscie metodologiczne, stuzgce do
wyznaczenia przysztego ukfadu autostrad. Przedstawiono tak-
ze analize sytuacji dotyczacej tegoz uktadu. Ukfad dotyczy
przysztej, docelowej sieci autostradowej. W skiad tej sieci
wchodzg zaréwno drogi, ktdre sg nazywane obecnie autostra-
dami, jak i obecne dwujezdniowe drogi ekspresowe. W czes$ci
drugiej omowiono uzyte modele uktadow i warianty rozwoju
przysztego ukfadu autostrad. Aby opracowac przyszie warian-
ty rozwoju, konieczne byto uzycie modeli ukfadow infrastruk-
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" Pojecia: ukiad i sie¢ sg substytucyjne, z tym ze pojecie ukiad jest
pojeciem szerszym od sieci, czyli oznacza wyzszy stopien generaliza-
cji i przyjmowane sg wigksze uproszczenia niz przy okreslaniu sieci.

2 Przykiadem takich trudnosci moze by¢ poréwnanie sytuacji doty-
czgcej uktadow czy tez sieci autostrad w Polsce i Hiszpanii.
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Modelowanie ukladu autostrad w Polsce

turalnych®. Mozliwe jest przyjmowanie wielu modeli tych ukta-
déw. Przyjeto dwa z nich: model ubozszy i model bardziej
poszerzony. Modele te réznig sie tym, ze zatozono mniejszg
lub wiekszg ilos¢ relacji, a co za tym idzie zatozono zroznico-
wang dostepnos¢ do ukfadu z obszaru kraju. Opracowano
cztery prognozowane warianty rozwoju przysztych uktadow
autostrad. Czes¢ trzecia poswigcona jest kryteriom wyboru
i wyborowi wariantu rozwoju oraz omowieniu przestanek wdra-
zania wybranego wariantu rozwoju. Nie ma mozliwosci jedno-
znacznego wyboru wariantu rozwoju, gdyz wybér zalezy od
uwarunkowan procesu realizacji, a gtownie od skali przezna-
czonych w przysztosci sSrodkow na rozwoj sieci autostrad. Na
zakonczenie przedstawiono wnioski dotyczgce procesu wyko-
rzystania podejScia strategicznego. Wynika, ze okreslenie
przysztego uktadu autostrad jest ztozonym procesem. Stad
warto jest temu zagadnieniu poswiecic nieco uwagi.

Podejscie strategiczne przy wyznaczeniu
i analizie uktadu autostrad

Podejscie strategiczne, jako czes¢ zarzadzania strategicz-
nego, stosowane jest przy okreslaniu rozwoju przedsiebior-
stwa*. Moze by¢ réwniez uzyte do wyznaczania przysziego
uktadu autostrad. Dlatego tez nalezy dostosowac to podej-
scie do tego celu. Na podejscie strategiczne sktadajg sie czte-
ry fazy postepowania. Faza 1, to analiza stanu istniejgcego
i diagnoza sytuacji. Faza ta stuzy rozpoznaniu sytuacji i uzy-
skaniu informacji stuzgcej do podjecia decyzji strategiczne;.
Takg decyzjg jest czy budowac i gdzie budowac autostrady
w Polsce. Aby uzyskac¢ na to odpowiedz, jakie dziatania nale-
zy podejmowac w przysztosci, to trzeba podjgé postepowa-
nie obejmujgce nastepne fazy. Faza 2, to faza okreslania wa-
riantéw rozwoju. Chodzi tu o warianty przysztych dziatan.
Okreslenie przysztych wariantow dziatah nalezy do trudne;j
sztuki przewidywan. Na ogot niechetnie tym sie zajmujemy,
wobec trudnosci w okreslaniu przysztosci. Jednak nie mozna
tego unikngc. Jesli chcemy zastosowac podejscie strategicz-
ne, to musimy okresla¢ przyszte warianty dziatan. Dotyczg
one wariantéw przysztych uktadéw. Faza 3, to faza wyboru
wariantu. Dokonujgc wyboru sposréd wariantéw, stosujemy
w tym celu kryteria wyboru. Na ogot tych kryteriow jest kilka,
co utrudnia ich zastosowanie. Wybor wariantu powinien by¢
na tyle jednoznaczny, aby mozna byfo podjg¢ decyzje doty-
czacy jego wdrazania. Faza 4, to faza wdrazania wybranego
wariantu. Wdrazanie wariantu jest procesem ztozonym. Stad

8 Chodzi tu 0 modelowanie dla celéw planowania uktadéw infra-
struktury. W uktadach tych mieszczg sig tez autostrady i drogi ekspre-
sowe.

4 Temu zagadnieniu jest poswiecona obszerna literatura dotyczaca
czy to zarzgdzania przedsigbiorstwem, czy to zarzgdzania strategicz-
nego. Natomiast brak jest literatury dotyczacej zastosowania podej-
Scia strategicznego do wyznaczania uktadow.
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konieczne jest, aby w tej fazie mozna byto okresli¢ zalecenia
do tego wdrazania i mozna byto okresli¢ przyszte uwarunko-
wania dla tego wdrozenia.

Aby mozliwe byto zastosowanie tych faz do wyznaczania
przysztego ukfadu autostrad, to w tymze podejsciu nalezy wy-
korzysta¢ model ukiadu autostrad. Stgd miedzy fazg 1 a fazg
2 nalezy wprowadzi¢ faze posrednia, dotyczacg modelowania
uktadu autostrad. Natomiast faze 3 mozna podzieli¢ na dwie
fazy, dotyczgce ustalenia kryteriow wyboru wariantéw i wybo-
réw wariantow. Dlatego tez metode ogdlng, czterofazowa, do-
tyczacg zastosowania podejscia strategicznego, nalezy roz-
szerzy¢ na wiecej faz. Oznacza to, ze rozszerzona metoda
okreslania uktadu autostrad obejmuje nastgpujgce sktadowe:
» adaptacje podejscia strategicznego do okreslania przyszte-
go ukfadu autostrad,
analize stanu istniejagcego uktadu autostrad,
diagnoze sytuacji z zakresu ukfadu autostrad,

* modelowanie uktadu autostrad,

* wyznaczanie wariantow rozwoju przysztego uktadu auto-
strad,

* przyjmowanie kryteriow wyboru stuzgcych ocenie warian-

téw rozwoju uktadu autostrad,

przeprowadzanie oceny wariantow rozwoju ukfadu auto-

strad,

* wybor wariantu rozwoju uktadu autostrad,

wdrazanie wybranego wariantu rozwoju uktadu autostrad,

warunki wdrazania wybranego wariantu rozwoju uktadu au-

tostrad.

Ponizej oméwiono pokrotce te sktadowe procesu. Na ry-

sunku 1 przedstawiono wzajemne relacje, zachodzace mie-

dzy podziatem na trzy czesci opracowania, podziatem na

cztery fazy podejscia strategicznego wraz z podziatem na 10

sktadowych podejscia.

Adaptacja podejscia strategicznego. Polega ona na wpro-
wadzeniu do procesu dodatkowych sktadowych tego proce-
su. Dotyczg one wprowadzenia modelu, ustalenia kryteriow
wyboru, przyjecia sposobu oceny wariantow rozwoju oraz
przedstawienia warunkdéw wdrazania wariantow rozwoju.

Analiza stanu istniejgcego. Do analizy stanu istniejgcego
uzyto prostych sposobdéw analizy. Sg to wskazniki gestosci
autostrad, wyrazone za pomocg wskaznikdw demograficzne-
goi powierzchniowego, ktére sg w Polsce wielokrotnie nizsze
niz w innych krajach. Porownano takze wskazniki ilosci pojaz-
déw na 1 km drogi.

Diagnoza sytuacji. Diagnoze sytuacji przeprowadzono sto-
sujg trzy podejscia. Sa to analiza mozliwosci, ocena realizaciji
celéw i analiza SWOT.

Modele ukiadu autostrad. Przyjeto dwa modele uktadu:
model N z 6 regionami i model R z 9 regionami. Ponadto moz-
liwymi sg model D o 5 regionach i model W o 16 regionach.

Warianty rozwoju przysztego uktadu. Okreslono cztery
warianty rozwoju uktadu autostrad, r6znigce sie nie tylko dtu-
goscig ale i samym uktadem. Sg to warianty nastepujgce: w,
—awaryjny, w_— ekstrapolacyjny, w, — mniejszy i w, — wigkszy
czyli dtuzszy.

Kryteria wyboru wariantéw rozwoju. Jako kryteria wyboru
wariantéw przyjeto: kryterium spoteczne, ekonomiczne, sro-
dowiskowe i przestrzenne. Cechami kazdego kryterium sg
odpowiednio: akceptowalnosc, koszt, szkodliwos¢ i dostegp-
nosc¢ do uktadu autostrad.
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Zr6dio: opracowanie wiasne

Rys. 1. Relacje podejscia strategicznego przy wyznaczaniu ukfadu au-
tostrad

Ocena wariantéw rozwoju ukfadu. Oceniano poszczegol-
ne warianty rozwoju zmieniajgcych sie wag poszczegolnych
kryteriow. Tym samym ujawniono wptyw wag na wybor wa-
riantu rozwoju.

Wybor wariantu rozwoju uktadu. Wybor wariantu rozwoju
zalezy od przyjmowanych wag. Wyboru tego dokonano stosu-
jac agregowanie wynikéw oceny w rownolegty sposob.

Wdrazanie wariantu rozwoju ukfadu. Wdrazanie wariantu
rozwoju zalezy od mozliwosci finansowych. Wraz ze wzro-
stem tych mozliwosci mozliwa jest realizacja dtuzszego wa-
riantu rozwoju.

Warunki wdrazania wariantu rozwoju. Gtéwny warunek
wdrazania coraz to diuzszego wariantu rozwoju, polega na
wprowadzeniu na coraz wiekszg skale PPP oraz na realizaciji
uktadu w postaci rusztu.

Wystepuje powszechna zgodnos¢ spoteczna dotyczgca
potrzeby budowy w Polsce drog o wyzszych klasach tech-
nicznych, nazywanych w skrécie autostradami. Natomiast nie
ma zgodnosci dotyczgcej zarowno tego gdzie je budowag, ile
nalezy ich budowac, w jaki sposob nalezy je budowac¢ oraz
skad brac¢ srodki na ich budowe. Stad analiza stanu istnieja-
cego oraz diagnozowanie sytuacji dotyczacej tego zagadnie-
nia budzi ogromne kontrowersje. Przeliczajgc dtugosc¢ eks-
ploatowanych w Polsce autostrad i drog ekspresowych dwu-
jezdniowych na powierzchnie kraju i na liczbe ludnosci, otrzy-
mujemy wskazniki, ktore sg nieporéwnywalne z innymi kraja-
mi. Sg one wielokrotnie nizsze. W poréwnaniach tych Polska
z reguly zajmuje ostatnie miejsce. Wniosek z tego typu po-
rownan jest nastepujacy®. Korzystny jest kazdy przyrost diu-

5 Wskaznikéw tych tu nie przedstawiono ze wzgledu na brak poréw-
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gosci autostrad w Polsce.

Tabela 1. Wskazniki ilosci pojazdéw przeliczeniowych na 1 km drogi

Stad w W'e|0kr(_)tme Sporzg- Kraj Austria | Belgia | Czechy | Francja | Hiszpania | Holandia| Niemcy | Polska | Stowacja
dzanych analizach stanu —
istniejacego padaly stwier- skazni 60 45 39 49 193 74 85 49 106

dzenia, ze tego typu drog
jest za mato. Postulowano
ciggle przyspieszenie tem-

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z ,Rocznika Statystycznego 2006”, GUS, Warszawa

Tabela 2. Analiza SWOT dotyczgca diagnozy sytuacji w Polsce w zakresie rozwoju autostrad

pa ich budowy. Bylo to Mocne strony

Stabe strony

gtowne hasto kolejno zmie-
niajgcych sie rzadow zarow-
no przed okresem transfor- | 2.
maciji, jak iw czasie tego
procesu. Za tym hastem nie

. A z zakresu autostrad
nadgzaty mozliwosci, doty- | 4

1. Centralne potozenie kraju w Europie umozliwia 1.
Swiadczenie przez autostrady ustug tranzytu
,Rusztowy” charakter ukfadu autostrad zapewnia | 2.
w miare rownomierny rozkfad ruchu
3. Dtfuga tradycja w zajmowaniu sie problematyka 3.

. Posiadany potencjat kadrowy i wykonawczy 4.

Brak wiasnej wiedzy z zakresu budowy

i eksploatacji autostrad

Dominacja postawy srodowiska drogowego, ze na
budowie i eksploatacji autostrad mozna zarobi¢
Brak przekonania, ze nowoczesne drogi sg
gtéwng pozytywng markg danego kraju

Obawy przed zagrozeniami dla $rodowiska

czace zaréwno finansowa- z zakresu budowy i eksploatacji autostrad przez budowane i eksploatowane autostrady
nia, przygotowania, jak i re- 5. Proinnowacyjne i otwarte nastawienie 5. Niedostateczne srodki finansowe i niedostatecznie
spofeczenstwa rozwinigty mechanizm realizacji autostrad

alizacji inwestycji autostra-

Szanse dla rozwoju

dowych.

Zagrozenia dla rozwoju

Z porownania wskaznika | 1
dotyczgcego ilosci pojaz-
doéw (przeliczeniowych) na
1 km drogi w Polsce iw in- | 4
nych krajach, wynika, ze
wskaznik ten jest zblizony |4
do wskaznikow we Francji
i w Belgii oraz jest znacznie
nizszy niz w Hiszpanii lub
w Niemczech. Wskazniki te
zamieszczono w tabeli 1.

coraz to nowych rozwigzan

programu budowy autostrad
miarg rozwoju danego kraju

wojewodztw

. Daznos¢ spoteczenstwa do wykorzystywania 1.

2. Przyzwolenie spoteczne do wykorzystania
partnerstwa publiczno-prywatnego

. Determinacja wtadzy publicznej w realizacji

Przekonanie, ze poziom rozwoju autostrad jest &,

5. Zwiekszenie szans dla rozwoju wszystkich

Niski poziom rozwoju gospodarczego kraju, co

utrudnia przeznaczenie znacznych $rodkéw na

rozwdj autostrad

2. Awersja spoteczna do znaczniejszego

angazowania kapitatu prywatnego do budowy

autostrad

Zbyt rozlegte oczekiwania spoteczne dotyczace

budowy szeregu potaczen bez ruchowego

uzasadnienia

4. Narastajgce ograniczenia sSrodowiskowe przy
budowie autostrad

5. Niekorzystne nastawienie spoteczenstwa do

budowy infrastruktury o wysokich standardach

Diagnozujac sytuacje do-  Zrodto: Opracowanie wiasne
tyczaca autostrad w Polsce

mozna zastosowac rézne podejscia metodologiczne. Zasto-
sowano tu trzy podejscia metodologiczne. Sg to analiza moz-
liwosci ekonomicznych, ocena realizacji celéw oraz analiza
SWOT, czyli analiza mocnych i stabych stron.

Pierwsze podejscie oznacza okreslenie ram, czyli zakresu,
ktdry moze wchodzi¢ w gre w przysztym okresie. Drugie po-
dejscie polega na ocenie realizacji zgodnej z kryteriami zapi-
sanymi w obowigzujgcych przepisach prawnych. Natomiast
trzecie podejscie polega na uzyciu matrycy analizy SWOT.
Stosujac te trzy podejscia metodologiczne do diagnozy sytu-
acji w dziedzinie autostrad w Polsce, nalezy zwrdci¢ uwage
na nastepujgce gtéwne cechy tych podejsc.

Analiza mozliwosci. Przy analizie mozliwosci analizuje sie
mozliwy do zrealizowania zakres ksztaftowania uktadu. Cho-
dzitu o to, aby nie proponowac rozwigzan futurologicznych,
niemozliwych do zrealizowania ze wzgledéw finansowych,
technologicznych, czy tez innych. Analiza mozliwosci ozna-
cza okreslenie skali mozliwosci jakg nalezy uwzgledniac,
aby nie wpadac¢ w przesadny optymizm. Nie mamy zdefinio-
wanych kryteriow dla prowadzenia tejze analizy. Kryteria te
mozna jedynie zaktada¢. Mogg one dotyczy¢ wielu aspek-
tow tychze mozliwosci. Przedstawiono dwa aspekty mozli-
wosci: ekonomicznej i technicznej. Mozliwos¢ ekonomiczna
wynika z przeznaczenia rocznie od 0,3 do 0,5% PKB (Pro-

nywalnosci kryteriow okreslajacych autostrade. Jest to nazwa wzigta
z jezyka wloskiego, gdzie wybudowano po raz pierwszy na swiecie droge
wyfgcznie do ruchu samochodowego o odrebnych w dwu kierunkach
pasach ruchu. Stad nazwa ,,samochodowa droga”.
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duktu Krajowego Brutto) na budowe autostrad. Oznacza to
budowe od okoto 150 km do 250 km autostrad rocznie, czy-
li od 5 tys. km do 7 tys. km w ciggu 30 lat. Przy obecnej
dtugosci wynoszgcej okofo 1 tys. km, oznacza to rozpatry-
wanie modeli o dfugosci od 6 do 8 tys. km. Mozliwos¢ tech-
niczna, to jednoczesne prowadzenie od 12 do 20 budow
rocznie, przy zatozonej dtugosci budowy 25 km i przy 2-let-
nim cyklu budowy.

Ocena realizacji celow. Przy analizie oceny realizacji celow
konieczne jest uzyskanie odpowiedzi, czy sg przyjete okreslo-
ne kryteria. Nastepnie w ich swietle bada sie mozliwosci reali-
zacji i analizuje, czy przyjmowane rozwigzania byty uzgadnia-
ne. Ocene ta przeprowadza sie w czterech etapach. Etap I, to
analiza zrodet. Etap Il, to analiza spetniania przyjmowanych
kryteriow. Etap lll, to analiza mozliwosci realizacji przyjmowa-
nych kryteriéw. Etap IV, to uzgadnianie rozwigzan. Z analizy
zrodet wynika, ze dotychczas w Polsce nie przyjmowano kry-
teriow stuzgcych wyznaczaniu przysztych uktadow autostrad.
Stad chcgc wprowadzié te analize do diagnozy, nalezy zafozy¢
kryteria. Zatozono okreslong ilos¢ potaczen zewnetrznych
uktadu, wynoszgcg 16. Zatozono wigc okreslong ilos¢ weztéw,
wymagajgcych powigzan: od 9 do 12. Daje to mniejsza, do 100
km lub wieksza, do 50 km dostepnos¢ do uktadu autostrad.
W przypadku Polski, nie mozna analizowac ukfadu autostrad
z uzyciem oceny realizacji celéow wobec braku tychze celow.
Stad wprowadzono w tej ocenie, w miejsce uktadu istniejgce-
go autostrad, model ukiadu autostrad. Szczegotowszg charak-
terystyke modeli ukfadu autostrad przedstawiono w dalszej
czesci artykutu.
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Analiza SWOT. Przy analizie SWOT wyodrgbniono zaréwno
aspekty zewnetrzne, czyli miedzynarodowe, jak i wewnetrz-
ne, czyli krajowe. Tym samym nie naktadajg sie te same prob-
lemy. Stosowanie analizy ograniczono do problematyki, czy
nalezy rozwija¢ w Polsce autostrady. Analiza ta nie pozwala
uzyska¢ odpowiedzi na pytania: ile, kiedy i gdzie oraz w jaki
sposob nalezy je rozwija¢. Stad jej zastosowanie daje ograni-
czone wyniki. Niemniej moze dac przestanki o dos¢ jedno-
znacznym charakterze na tak, ze nalezy w Polsce rozwija¢
autostrady. Wynik analizy SWOT przedstawiono w tabeli 2.

Przedstawiajgc wynik analizy SWOT ograniczono do przed-
stawienia w kazdym polu analizy po pie¢ probleméw. Z analizy
wynika, ze wystepuja silne przestanki ku temu, aby intensywnie
rozwija¢ w Polsce autostrady, mimo wystepowania zardwno
stabych stron i zagrozen dla ich rozwoju. Stabe strony i zagro-
zenia bedg stopniowo malaty, gdyz nie noszg one trwatego
charakteru. Natomiast bardziej trwaty charakter posiadajg za-
rébwno mocne strony jak i szanse dla ich rozwoju, a w szcze-
golnosci potozenie Polski w Europie ipostawy spoteczne
sprzyjajgce budowie autostrad, mimo znacznego oporu $ro-
dowisk ekologicznych.

Modelowanie i warianty uktadu autostrad

Modelowanie jest narzedziem stuzacym do okreslania przy-
sztych rozwigzan. Model to uproszczenie umozliwiajgce prze-
prowadzenie analizy. W przypadku autostrad mozna zastoso-
wa¢ modelowanie do okreslania przysztego ich uktadu jako
schematycznej, przysziej sieci autostrad. Zastosowanie podej-
Scia modelowania miafo miejsce juz od samego poczatku, gdy
rozpoczeto w Polsce proces planowania rozwoju sieci auto-
strad. W zastosowaniu modelowania uktadéw autostrad moz-
nawyrézni¢ co najmniej pie¢ okresow. Pierwszy okres, to okres
przedwojenny, przed 1939 r. W okresie tym powstata pierwsza
koncepcja budowy autostrad w Polsce (L. Tomaszewski— 1936
r.). Koncepcja ta jest ciggle w trakcie realizacji. By¢ moze zo-
stanie zrealizowana do 2020 r., co oznacza ponad 80-letni
okres jej realizacji. Drugi okres, to lata powojenne. Na skutek
regresu w rozwoju i zniszczeh wojennych, w okresie tym bu-
dowe autostrad uwazano jako przedsiewziecie futurologiczne.
Pod wptywem koncepciji stworzonej w bytym ZSRR, w miejsce
autostrad zamierzano budowac drogi magistralne, jednoprze-
strzenne o poszerzonych jezdniach, ktére mogty jednoczesnie
stuzy¢ jako drogi startowe dla lotnictwa wojskowego. Okres
trzeci, to lata 60. i 70., gdy powstaly i byty kolejno modyfikowa-
ne uktady drég szybkiego ruchu: autostrad i drog ekspreso-
wych, ale nie podejmowano ich budowy. Okres czwarty, to lata
90., gdy rozpoczeto realny proces realizacji autostrad. Do tego
dochodzi okres po 2000 r., gdy pojawita sie potrzeba ponow-
nego zaprogramowania przysztego uktadu autostrad, w celu
przyspieszenia ich budowy.

Modelowanie ukfadu mozna podzieli¢ na dwa rodzaje.
Pierwszy z nich, to modele ogdlne, obejmujgce catg infrastruk-
ture transportowg, w tym i autostrady. Drugi z nich obejmuje
modele szczegotowe, dotyczgce poszczegolnych rodzajow
infrastruktury, wtym takze idrég szybkiego ruchu. Modele
ogodlne dotyczgce infrastruktury, byty isg ujmowane jako
czes¢ sktadowa modelu struktury przestrzennej kraju. Mozliwe
sg roézne modele struktury przestrzennej kraju. Sg to: model
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D, obejmujgcy podziat na 5 regiondéw historycznych, czyli
dzielnic, model N, obejmujacy podziat na 6 regionéw poziomu
NUTS-1¢ oraz model R, obejmujgcy podziat na 9 zagregowa-
nych regiondéw. Ponadto w gre wchodzi model W, obejmujacy
podziat na 16 wojewodztw. Kazdy z tych czterech rodzajow
modeli, wywotuje odmienng dtugos¢ niezbednych powigzan.
Do dalszej analizy przyjeto dwa modele: model R i model W.
Wyeliminowano z rozwazan model D, ze wzgledu na jego hi-
storyczny charakter i model N, ktory jedynie odpowiada sta-
nowi istniejgcemu. Niezbedne ilosci powigzan dla obu mode-
li: Ri W wynoszg odpowiednio: okoto 5i 7 tys. km. Natomiast
wynikajgce z analizy mozliwosci dtugosci wynoszg od 6 do 8
tys. km. Tak wiec wystepuje zgodnosc¢ w obu podejsciach do
okreslenia dtugosci powigzan. Przyjete modele D, N, R i W
przedstawiono narysunku 2. Modele te roznig sie migdzy sobg
iloscig weztdw, wynoszaca 8, 9, 12 i 16 oraz dtugoscig powig-
zan, wynoszgcg 3 tys., 4 tys., 5 tys. i 7 tys. km.

Zgodnie z podejsciem strategicznym zastosowano naste-
pujacg procedure okreslania wariantow rozwoju przysziego
uktadu autostrad. Sg to: wariant w,, jako wariant podstawowy,
ktory jest ekstrapolacjg zmian, jakie miaty miejsce w latach
ubiegtych, wariant w,, mniejszego przyrostu dtugosci auto-
strad oraz wariant w,, wigkszego przyrostu dtugosci auto-
strad. Wystepuje trudnos¢ w okreslaniu wariantu w,. Ekstra-
polacja nie daje dobrych wynikdw, wobec niewielkiej dotych-
czas zrealizowanej dtugosci autostrad. Stad zatozono, ze do
2015 r. zrealizowany zostanie program budowy autostrad
przyjety w programie’. Dla okresu po 2015 r. przeprowadzono
ekstrapolacje uwzgledniajgcg przyrost dtugosci wynikajacy
z tego programu. Do dtugosci autostrad wliczono zaréwno
drogi autostradowe, jak i drogi ekspresowe dwujezdniowe.
W okresie do 2015 r., przy przyroscie tych drég wynoszgcym
3 tys. km, stan dtugosci moze wynies$¢ okoto 4 tys. km. Ozna-
cza to, ze przy ekstrapolacji, do 2035 r., przyrost moze wy-
niesc 6 tys. km, a stan moze wyniesc az 10 tys. km. Tak duza
dtugos¢ sieci, wynikajgca z ekstrapolacji, powstaje z tego, ze
do 2015 r. zatozono zrealizowanie znacznej diugosci sieci
z zaplanowanej dtugosci, wynoszacej 7 tys. km. Wobec nie-
pewnosci realizacji wariantu w,, o przewidywanej realizacji do
2015 r. dtugosci wynoszacej 4 tys. km, zatozono dodatkowy
wariant, nizszy od wariantu w,. Nazwano go wariantem awa-
ryinym, jako wariant w,. Oznacza on zrealizowanie jedynie
obecnie planowanego do budowy ukfadu autostrad.

Przy do$¢ duzej diugosci ekstraplanowanego wariantu w,,
powstaje problem czy warianty w, i w, majg polegac jedynie na
wzroscie dtugosci, czy majg polegac réwniez na zmianie struk-
tury jakosciowej. Stad zatozono, ze wariant W, mniejszych
zmian bedzie polegat na zmianie struktury jakosciowej poprzez
zwiekszenie w tej dtugosci udziatu autostrad. Natomiast wariant
w,, to zwigkszenie zarowno dtugosci, jak i zmiana struktury ja-
kosciowej. Tak wiec tgczne diugosci autostrad i drog ekspreso-
wych dwujezdniowych w2035 r. wyniosg dla wariantu
w, — 2 tys. km, dla wariantu w, - 3,3 tys. km, dla wariantu w,
- 5 tys. km idla wariantu w, — 6 tys. km. Zmiany w czasie

& NUTS - Numer Jednostki Statystyki Terytorialnej (z ang.) okreslo-
ny przez Komisje Europejskg jako podstawa do prowadzenia polityki
spojnosci.

7 ,Program budowy drég krajowych na lata 2008-2012”, Minister-
stwo Infrastruktury, pazdziernik 2007 r. Program ten byt nastepnie mo-
dyfikowany.
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Model D

Model N

dtugosci dla tych wariantow przedstawio-
no na rysunku 3.

Miedzy tymi wariantami wystepujg
znaczne réznice. Rozszerzenie dtugosci
autostrad, z obecnie planowanych 1,8 tys.
km do 3,3 tys., 5 tys. lub 6 tys. km, ozna-
cza w zasadzie zastepowanie przysztych
drog ekspresowych drogami autostrado-
wymi. Przyrost dtugosci autostrad powi-
nien dotyczy¢ rozszerzania rusztu, aby

mozna byto stworzy¢ model docelowy,
odpowiadajgcy co najmniej modelowi R.
Model R posiada diugosc 5 tys. km, co
odpowiada wariantowi w,. Natomiast wa-

Legenda:

" Granice kraju

B Zespot metropolii

feosseneeneans Granice regionu @ WMetropolia

riant w, odpowiada w pofowie modelowi
w,. Wariant w, oznacza tez, ze uzyskali-
bysmy wskazniki gestosci autostradowej
w 2035 r. (zaréwno gestosci powierzch-
niowej, jak igestosci demograficznej)
zblizone do obecnych wskaznikéw
w Niemczech.

Kryteria wyboru, wybor
I wdrazanie wariantu
rozwoju

Aby dokonac¢ wyboru wariantu rozwoju,
nalezy przyja¢ okreslone kryteria wyboru.
Ze wzgledu na kilka kryteridw, ich zastoso-
wanie wymaga uzycia analizy wielokryte-
ryjnej. Wystepuja tu dwa aspekty, dotyczg-
ce oceny wariantow rozwoju. Pierwszy
aspekt dotyczy wyboru kryteriow. Nato-
miast drugi aspekt dotyczy przyjmowania

Powigzania
infrastrukturalne
krajowe
miedzynarodowe

O Metropolia potencjalna

________ N potencjalne

wag poszczegolnych kryteriow. Wynika to
z tego, ze kazde z przyjmowanych kryte-

Zrédio: Opracowanie wiasne
Rys. 2. Modele struktury przestrzennej kraju

7
61 —— wariant w, 6
—— wariant w,
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— — wariant w4
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I 33— M33
1.8 2.7
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lata

Zrodto: Opracowanie wiasne

Rys. 3. Prognoza dfugosci autostrad wedfug wariantow rozwoju do
2035r.
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riow ma odmienng nature. Stad sposoby

uzycia tych kryteriow sg ze sobg niepo-

rownywalne. Oznacza to koniecznosc

znalezienia sposobu rownoczesnego po-
dejsciaw uzyciu tychze kryteribw do oceny wariantow rozwoju.
Podejscie to moze by¢ rownolegte lub szeregowe, co oznacza
ich rownoczesne uzycie lub uzycie po kolei. Trudno jest
»a priori” okresli¢, jakie wagi nalezy przypisywac poszczegol-
nym kryterium. Stad nalezy dobra¢ kryteria wyboru, przyjac
sposob ich uzycia, zbada¢ wptyw wag na wybor wariantu,
oszacowac¢ poréwnywalne warianty rozwoju poszczegolnych
kryteriow oraz zagregowac wyniki oceny.

Stosujac kryteria oceny bierze sie pod uwage nastepujgce
przestanki. Dla kryterium spotecznego jest to ocenianie stop-
nia akceptacji spotecznej. Dla kryterium ekonomicznego jest
to ocenianie kosztow budowy i eksploatacji. Dla kryterium
srodowiskowego jest to ocenianie zagrozenia srodowiska.
Natomiast dla kryterium przestrzennego jest to ocenianie do-
stepnosci powierzchniowej i demograficznej do uktadu. Za-
stosowano rownolegty sposob uzycia kryteriow. Przy okresla-
niu wag kryteriow przyjeto zarbwno wagi rownorzedne, jak
i mozliwosci alternatywnej zmiany wag. Przyjete wagi dla po-
szczegolnych kryteribw zamieszczono w tabeli 3.
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Tabela 3. Wartosci wag przyjete dla poszczegolnych kryteriéw

Kryteria
Wagi kono- Sr 5
9 spofeczne exono s.odo przestrzenne
miczne | wiskowe

alternatywa 0 1

alternatywa 1

alternatywa 2

alternatywa 3

RN (o | —
NSNS [ = | —
SO — | =
||

alternatywa 4

Oszacowanie wariantéw rozwoju moze by¢ przeprowadzo-
ne zuzyciem zroznicowanej punktacji. Zréznicowanie te
moze mie€ rozng skale. Ze wzgledu na potrzebe porownan
wzgledem siebie jedynie wariantow rozwoju, uzyto najprost-
szego sposobu punktowania, wg skali: 3, 2, 10 pkt. Stosujgc
4 kryteria, rownolegty sposéb ich uzycia, do poszczegoélnych
alternatywnych wag, uzyskano oceng wariantow rozwoju
przysztych uktadéw autostrad. Przedstawiono jg w tabeli 4.

Tabela 4. Ocena wariantéw rozwoju przysztych uktadéw autostrad
w Swietle uzytych kryteriow (w pkt)

. Warianty:
Alternatywne wagi:

wa WD w1 w2
0 7 9 4 3
1 7 15 4 3
2 7 9 15 3
3 7 9 4 9
4 13 ¢l 4 3

Zrédio: Opracowanie wiasne

Zmienna wag ma wptyw na ocene wariantow rozwoju. Przy
alternatywnej wadze 0, najlepszy jest wariant w,. Dokonujac
zmiany wag na korzysc¢ kryteriow: srodowiskowego i prze-
strzennego, warianty w, i w, stajg sig porownywalne z warian-
tem w,. Zwigkszajgc wage dla kryterium ekonomicznego (do-
stepnos$c), narasta ocena wariantu w,. Jak wynika z tej oceny,
nie ma jednoznacznego wyboru wariantu. Stagd wydaje sie, ze
rozpatrywaC nalezy wdrazanie nie okreslonego wariantu,
a kierunek realizacji. Kierunek ten polegatby na okreslaniu
mozliwosci zwigkszania dtugosci autostrad ponad dfugosc
wynikajgcg z wariantu w,, czyli ponad okoto 2 tys. km. Zwiek-
szanie diugosci autostrad moze nastepowac na dwa sposo-
by. Pierwszy z nich polega na stopniowej dobudowie odcin-
kowo do juz wybudowanych autostrad i tworzgcych ukfad
wielu odcinkow w postaci gatezi. Natomiast drugi sposéb, to
budowa catych nowych potgczen tworzgcych ruszt.

Zakfadajgc, ze dokonany wybor wariantu rozwoju uktadu
autostrad jest wyborem niejednoznacznym, omowiono prze-
stanki wdrazania wybranego wariantu rozwoju. Polegatoby to
na tym, ze wdrazamy realizacje, rozpoczynajgc od realizaciji
wariantu w,, zmierzajgc nastepnie do realizacji wariantow w,,
w, do w,. Oznacza to wzrost dfugos$ci autostrad z okofo 2 tys.
km do 6 tys. km, czyli przyrost dtugosci wynoszacy okoto 4
tys. km. Mozliwe sg tu dwie Sciezki realizacji tego przyrostu.
Pierwsza Sciezka realizacji, to dobudowa szeregu odcinkéw,
ktore bytyby rozgatezieniami w stosunku do wariantu w,. Dru-
ga sciezka realizacji to budowa catego nowego rusztu powig-
zan. Przechodzenie z wariantu w, do wariantu w, oznacza
potrojenie diugosci autostrad w Polsce. Sciezka pierwsza re-
alizacji, nazwana sciezkg ,,odcinkowg”, odpowiada sposobo-
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wi wdrazania, ktéry zostat zastosowany w Portugalii. W kraju
tym wybudowano najpierw autostrade na kierunku N-S. Na-
stepnie od tej autostrady sg budowane odgatezienia. Budowa
tych odgatezien pozwala na zwiekszenie dostepnosci do sie-
ci autostrad. W Polsce mozna rowniez sobie wyobrazic reali-
zacje sieci autostrad na sposoéb ,portugalski”. Do trzech bu-
dowanych obecnie gtéwnych autostrad (A1, A2 i A3) bytyby
dobudowywane odcinki poprzeczne, zwiekszajgce dostep-
no$é do tychze trzech gtéwnych autostrad. Sciezka z realiza-
Cji, nazwana sciezkg ,rusztowg”, odpowiada sposobowi
wdrazania, ktory zostat zastosowany w Hiszpanii. W kraju tym
realizowano uktad autostrad ,rusztowych”, zaktadajgc réwno-
czesnie budowe wielu fragmentéw rusztu. Ze wzgledu na
wysokie tempo budowy, mozliwym byto w dosc¢ krétkim okre-
sie uzyskanie rezultatu w postaci ,rusztu”.

W Polsce wdrazanie budowy autostrad powinno nastepo-
wac w sposob mieszany, ktory to sposdb mozna nazwac spo-
sobem rusztowo-odcinkowym lub tez nazwac¢ sposobem hi-
szpansko-portugalskim. Nie odpowiada uwarunkowaniom
naszego kraju sposob wdrazania budowy autostrad (zastoso-
wany w Niemczech), ktéry mozna by okresli¢ jako sposob
stranzytowy”. Wynika to z faktu, ze w Polsce udziaf ruchu tran-
zytowego w ruchu drogowym na sieci autostrad jest i bedzie
niewielki, co spowodowane jest tym, ze intensywnos¢ zago-
spodarowania na obszarach potozonych poza wschodnig
granicg naszego kraju jest wyjgtkowo niska®.

Mieszany sposob realizacji, hazwany rusztowo-odcinko-
wym oznacza, ze powinno sie budowac¢ odcinki autostrad
potozone na ruszcie. Catkowita realizacja rusztu nie nastgpi
w omawianym okresie. Wynikac to bedzie gtéwnie z ograni-
czen finansowych, jakie wystgpig w przysztosci. Przyrost dtu-
gosci kazdego z trzech wariantéw w poréwnaniu z wariantem
w,, i stan dfugosci dla kazdego z czterech wariantow w 2035
r. przedstawia sie nastepujgco. Przyrosty w poréwnaniu z wa-
riantem w, wynoszg dla wariantu w, + 1,3 tys. km, dla warian-
tu w, + 3 tys. km, dla wariantu w, + 4 tys. km. Natomiast
stany dtugosci w 2035 r. wynoszg dla wariantu w, — 2 tys. km,
dla wariantu w, - 3,3 tys. km, dla wariantu w, - 5 tys. km i dla
wariantu w, — 6 tys. km.

Gdybysmy mieli realizowac jedynie warianty w, i w,, to naj-
wiasciwszy bytby ,odcinkowy” sposob realizacji. Natomiast
przy realizaciji zblizonej do wariantow w, i w,, wiasciwsze jest
okreslenie rusztu docelowego, czyli przyjecie modelu uktadu
autostrad i realizacje odcinkami tego rusztu w tempie mozli-
wym ze wzgledu na dostepne w danym okresie srodki finanso-
we.

Realizacja ditugos$ci autostrad zblizonych do wariantow w,
i w, jest mozliwa w trybie inwestowania publicznego. Wpro-
wadzone optaty za korzystanie z autostrad, srodki pocho-
dzgce z akcyzy paliwowej, unijne srodki pomocowe oraz
srodki pochodzgce bezposrednio z budzetu panstwa, stwo-
rzytyby mozliwosc realizacji dlugosci autostrad zblizonej czy
tez usytuowanej w przedziale miedzy wariantami w, i w,. Na-
tomiast srodki te bedg niewystarczajgce, aby zrealizowac¢
diugosci zblizone do wariantow w, i w,. Dla realizacji warian-

8 Przyktadem moze tu by¢ gestos$¢ zaludnienia w czterech najbar-
dziej wysunietych na zachdd obwodach Rosji: Leningradzkim (bez
Sankt Petersburga), Nowogrodzkim, Pskowskim i Twerskim, ktéra wyno-
si okofo 1 osobe/km?.
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Tabela 5. Wdrazanie wariantéw rozwoju uktadu autostrad

mie zapewniajgcym pokrycie jedynie
kosztow utrzymania.

Warianty . . L
Lp. Wyszczegolnienie ™ T W W Nalezy tez tu przypomnie¢, ze model N
2 . . . ukfadu autostrad odpowiada wariantowi
1. | Model uktadu model D model N model R model W .
2. | Stan obecny w km 200 =00 =00 200 w,. Model R uktadu autostrad odpowiada
: wariantowi w,. Natomiast model W ukta-
3. | Stanw 2035 r. w km 2000 3300 5000 7000 . . .
T T Er = B " == du autostrad odpowiada wariantowi w,,.
- y y Obecnie realizowany jest wariant w,. Od-
5. | Tryb realizacji publ. publ.+PPP PPP PPP powiada mu model D ukladu autostrad.
6. | Struktura $rodkéw: publ.-prywat. 100 85:15 65:35 57:43 Zwiezla charakterystyke wdrazania czte-
7. | Zmiana skali sSrodkéw ogotem 100 200 330 410 rech wariantow rozwoju: w_; w.; W. i w
8. | Sposob realizacji odcinkowy | odcinkowy | rusztowy | rusztowy przedstawiono w tabeli 5' Wa(:Jra;,anié Waf
9. | Stopien realizacji modelu 0,7 0,8 0,7 0,8 fiantu w, wymaga, w po'rc')wnaniu 7 wa-
10. | Wzrost $rodkéw publicznych 100 169 215 230 0 '

Zrodio: Opracowanie wtasne

tow w, i w, konieczne jest wigec wykorzystanie srodkow po-
chodzgcych z sektora prywatnego. Konieczne jest zastoso-
wanie mechanizmu partnerstwa publiczno-prywatnego
(ppp). Oznaczatoby to, ze kazdy z partneréw: publiczny
i prywatny, sfinansowatby budowe autostrad o dtugosci
okoto 2 tys. km. Efekty finansowe z tgczonego przyrostu
okofo 4 tys. km autostrad (wariant w,), powinny by¢ nalicza-
ne narzecz partnera prywatnego. Umozliwitoby to skrécenie
okresu partnerstwa. Bytby to czynnik mobilizujgcy kapitat
prywatny do angazowania sie do budowy autostrad. Bez
tego typu motywowania trudno oczekiwa¢ na znaczacy
udziat kapitatu prywatnego w realizacji programu budowy
autostrad. Partner publiczny uzyskiwatby petne korzysci po
skroconym okresie zwrotu dla partnera prywatnego. Nato-
miast w trakcie okresu zwrotu, korzysci dla partnera publicz-
nego nosityby charakter niefinansowy. Polegatyby one na
uzyskanym efekcie rzeczowym, czyli na wybudowanym
uktadzie. Po okresie zwrotu dla partnera prywatnego korzy-
Sci przechodzgce na rzecz partnera publicznego umozliwi-
tyby z jednej strony na podnoszenie stanu utrzymania, a
z drugiej strony mozliwe by byto zmniejszanie wielkosci po-
bieranych opfat. Optaty te mogtyby by¢ ustalane na pozio-

riantem w,, podwojenia wielkosci $rod-
kow. Natomiast realizacja wariantow w,
i w, wymaga, w poréwnaniu z wariantem
w,, odpowiednio potrojenia iczterokrotnego zwigkszenia
Srodkow.

Podsumowanie

Wystepuje potrzeba okreslania przysztego uktadu dotycza-
cego autostrad w Polsce. W tym celu moze by¢ pomocne, po
jego adaptacji, zastosowanie podejscia strategicznego.
W podejsciu tym mozna wykorzysta¢ modelowanie, ktére uta-
twia okre$lenie prognozowanych wariantow rozwoju uktadu
autostrad. Wybor wariantu rozwoju powinien by¢ dokonywany
w oparciu o analize wielokryteryjng.

Podejscie strategiczne dzieli sie na fazy, ktére wymagajg
dostosowania do specyfiki analizowanego problemu. W po-
dejsciu tym stosuje sie dodatkowo modelowanie uktadu
i ustala sie kryteria wyboru wariantow rozwoju. Wykorzystuje
sie mozliwos$¢ rownoczesnego stosowania kilku metod anali-
zy i diagnozy. Z uzytych metod analizy wynika, ze nalezy bu-
dowac¢ autostrady z maksymalnym natezeniem. W zwigzku z
tym, iz nie sg w Polsce znane cele dla rozwoju autostrad, stad
nalezy autostrady ksztattowac pod kgtem maksymalizacji do
nich dostepu. Sg dwie Sciezki dotyczgce wdrazania, dotycza-
ce zrealizowania mniejszej lub wiekszej dtugosci autostrad.

Pojecie hatasu nie ma jednej, pre-
cyzyjnej definicji. Na przyktad Z. En-
gel podaje, ze: ,hatasem sg wszelkie
niepozgdane, nieprzyjemne, dokucz-
liwe lub szkodliwe drgania osrodka
sprezystego, dziafajgce za posredni-
ctwem powietrza na organ stuchu
iinne zmysty oraz elementy organizmu
czfowieka” [4]. Negatywny wptyw hatasu na przyrode zalezy
od poziomu (gtosnosci) dzwieku, jego czestotliwosci, ciggfo-
Sci lub nieciggtosci, czasu trwania, a takze subiektywnej oce-
ny cztowieka, uzaleznionej od jego indywidualnej wrazliwosci.
Jednostkg podstawowg poziomu gtosnosci jest bel [B], jed-
nak jednostka ta okazata sie zbyt duza i przyjeto sie uzywanie
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jednostki uzaleznionej od czestotliwosci fali dzwiekowej, tj. od
poziomu gtosnosci (natezenia styszalnego), wyrazonej w ska-
li logarytmicznej w decybelach (dB). Dla scistosci nalezy do-
dac, ze jednostkg poziomu gtosnosci jest fon, ktoéry odpowia-
da natezeniu dzwigku o czestotliwosci 1000 Hz, odpowiada-
jacy jednostce dB (A) [10]. Jednostke tg stosuje sie zwlaszcza
w tych dziedzinach, w ktérych mamy do czynienia z detekcjg
lub pomiarem wptywu sygnatu czy zjawiska na uktady biolo-
giczne (gtosnos$¢, moc akustyczna, stopienn wzmocnienia
sygnalu, itp.), reagujgce na sygnaty zgodnie z prawem We-
bera-Fechnera, czyli w sposob nieliniowy.

Hatas jest prawdziwym intruzem, ktory oddziatuje na orga-
nizmy zywe. Jego gtéwnym zrédtem sg roznego rodzaju trasy
komunikacyjne, znajdujgce sie w bliskim sgsiedztwie zabudo-
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