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W artykule przedstawiono wplyw elementow systemu transportowego
na jego ostateczny ksztatt i jako$é funkcjonowania, na przyktadzie in-
frastruktury transportu samochodowego. Ponadto odniesiono sie do
ostatnio gloszonej tezy, jaka jest ,konieczno$¢ utrudniania ruchu” kie-
rowcom samochodow osobowych na terenie miast, co moze spowo-
dowac zmnigjszenie ruchu samochodow osobowych w ich obszarach.
W dalszej czeSci artykutu zostaly przedstawione wybrane przyktady
inwestycji drogowych, wraz z wyliczonym dla nich rachunkiem ekono-
micznym wskazujacym na szybki czas zwrotu poniesionych na ich bu-
dowe nakfadow finansowych.

Artykut powstat w ramach pracy badawczej pt.: ,Analiza wptywu zbu-
dowanej infrastruktury drogowej na poziom aktywnosci ekonomicznej
w otaczajacych jednostkach terytorialnych”, w ramach Programu Ope-
racyjnego Pomoc Techniczna nr POPT.02.01.00-00-0021/15-00, pt.:
Wsparcie instytucji ds. koordynacji strategicznej Umowy Partnerstwa
w latach 2015-2016, realizowanego dla Ministerstwa Inwestycji i Roz-
woju oraz programu Rozwdj Innowacji Drogowych (RID) zorganizowane-
go i finansowanego przez Narodowe Centrum Badari i Rozwoju i Gene-
ralng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad (umowa nr DZP/RID-1-41/7/
NCBR/2016).
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Wstep
System transportowy jest niezwykle istotny dla funkcjonowania
spoteczno-gospodarczego kazdego kraju, dla jego rozwoju. Obec-
ny system transportowy naszego kraju jest ciggle w fazie budowy,
modernizacji, usprawniania poszczegblnych elementéw, wdraza-
nia najlepszych rozwigzan, bezpiecznych dla jego uzytkownikow,
dla Srodowiska [9, 12, 14]. Nowoczesny system transportowy
poza nakierowaniem jego budowy na jak najbardziej bezproble-
mowe realizowanie proceséw transportowych stwarzajgcych moz-
liwosci do rozwoju spoteczno-gospodarczego, powinien réwniez
uwzgledniac zréwnowazony rozwoj.

Podstawg funkcjonowania wysokiej jakosci

infrastruktury drogowej wynika z potrzeb rynku, na ktérym ciaggle
wystepujg braki iloSciowe jak i jakoSciowe m.in. drog magistral-
nych (ale réwniez dojazdowych do nich), obwodnic, wiaduktow,
mostéw, parkingdw, weztow itd. Dopiero zakofczenie budowy
jednego z elementdéw systemu transportowego, jakim jest bu-
dowa podstawowego szkieletu infrastruktury drogowej - kom-
pleksowego, wraz z powigzaniami sieciowymi, moze zapewnic
spdjnosé regionalng naszego kraju, daé mozliwos¢ zrownowazo-
nego rozwoju. [3] Oczywiscie nalezy rowniez rozwija¢ pozostate
elementy infrastruktury transportowej, jakimi sg szlaki kolejowe,
porty, lotniska, rurociagi.

W przypadku transportu drogowego, komunikacji drogowej,
obecnie jesteSmy na etapie udrazniania szlakéw komunikacyj-
nych, ktore najbardziej sa ,zatkane” zaréwno w duzych metro-
poliach miejskich, jak i rowniez miastach i miasteczkach, na
drogach jednopasmowych o duzym natezeniu ruchu, na bram-
kach autostradowych w szczegdlnoSci w miesigcach wyjazdow
na urlopy (wakacyjnych). Miasta stanowig wazny element syste-
mu transportowego kraju ich wzajemna dostepnos¢ oraz tranzyt
przez obszar miejski jest niezwykle wazny.

Warto jeszcze raz podkresli¢, ze obecny system transportowy
naszego kraju bazuje na transporcie samochodowym i dgzac
do zrébwnowazonego rozwoju transportu nie mozna zapominac
0 tym, co przez ostatni okres uregulowat sam rynek potrzeb
transportowych.

Powyzszg teze potwierdza analiza danych statystycznych, kto-
re prezentuje GUS [16]. Dane te wskazuja, Ze zardwno w przewo-
zach ton, jak i pracy przewozowej (tab. 1) transport wykonywany
przez samochody dominuje, pomimo jeszcze braku komplekso-
wej sieci drog magistralnych (autostrad i ekspresowych) oraz
drog uzupetniajacych tg sieé¢ w Polsce.

Dane dotyczgce przewozow tadunkow dla roku 2016
wskazuja, ze wszystkimi rodzajami transportu przewieziono
1 836,7 min ton, tj. 0 1,8% wiecej niz przed rokiem i wykonano
prace przewozowa w wysokosci 385,7 mid tonokilometrow, tj.
0 6,9% wieksza niz przed rokiem. WSrdd takich gatezi transpor-
towych, jak: transport samochodowy, lotniczy i zegluga morska

Tabl. 1. Ksztattowanie sie dynamiki i struktury przewozow fadunkow i pracy przewozowej w wybranych
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zmianie. Konieczno$¢ budowy i modernizacji
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Rys. 1. Struktura przewozow fadunkéw eksportowanych i importowanych wedtug Krajéw w 2016 r.

(w tonach)
Zrbdto: Transport, wyniki dziatalnosci w roku 2016, GUS, Warszawa 2017, s. 54

zanotowano wzrost przewozéw, natomiast w przy spadku w trans-
porcie kolejowym, rurociggowym i zegludze $rddlgdowej nastapit
spadek przewozow (w tonach). W przypadku wykonanej pracy
przewozowej, zwiekszyta sie ona we wszystkich rodzajach trans-
portu, poza zeglugg morska i Srodladowg (tonokilometry).

Nalezy réwniez zwrocié uwage na to, ze udziat transportu sa-
mochodowego zardwno w przewozach tadunkoéw, jak i wykonane;
pracy przewozowej utrzymuje sie na przestrzeni analizowanego
okresu na bardzo wysokim poziomie, co jednoznacznie wskazuje
rowniez, ktorg gataz transportu wybrat rynek do realizacji proce-
sOw transportowych.

W przypadku transportu samochodowego w 2016 r. zgod-
nie z danymi GUS, odnotowano przewozy tadunkéw w wielkoSci
1546,6 min ton, tj. 0 2,7% wiecej niz w 2015 r., wykonujac przy
tym prace przewozowg w tonokilometrach wieksza 0 11,2%.
Udziat transportu zarobkowego w ogélnych przewozach wyniost
61,7%, za$ transportu gospodarczego - 38,3%, natomiast
W pracy przewozowej udziat trans-
portu zarobkowego osiggnat poziom
86,2%, a na transport gospodarczy
przypadato 13,8%. Transportem za-
robkowym przewieziono 954,5 min
ton (0 7,0% wiecej niz przed rokiem), K1k
a praca przewozowa byta wyzsza
0 12,6%. Transportem gospodarczym
dostarczono 592,1 min ton tadunkéw
(0 3,5% mniej nizw 2015 r.), a praca
przewozowa zwiekszyta sie 0 3,1%.

Wedtug Eurostatu, osiggnieta | *' am
w 2015 r. wielkos¢ przewozow tadun- e o BT
kow transportem samochodowym wy- i I
razona w tonokilometrach stanowita
14,7% w ogdlnych przewozach Unii
Europejskiej, co lokuje Polske wsrad
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Biorac pod uwage strukture przewo-
z6w tadunkéw wg krajow (rys. 1), to uwi-
dacznia sie koniecznos¢ szybszego i kom-
pleksowego tworzenia sieci drogowej, by
proces transportu towaréw realizowany
przez pojazdy byt jeszcze sprawniejszy,
w szczegblnosci chodzi o udroznienie po-
wigzah komunikacyjnych ze wszystkimi
regionami naszego kraju, w tym wschod-
-zachdd, pétnoc-potudnie [4].

W roku 2016 dominujacy udziat za-
rowno w przewozach tadunkow ekspor-
towanych jak i importowanych, stanowity
przewozy do/z krajow Unii Europejskiej,
w tym gtéwnie w relacji z Niemcami, a na-
stepnie z Czechami.

Podobnie ma sie rzecz z transportem
samochodowym pasazeréw, gdzie domi-
nujaca gatezig transportowa jest rowniez
transport samochodowy. Analizujgc dane
GUS tatwo zauwazy¢ spadek w przewozach liczby pasazerow
przez transport samochodowy, jednak nadal tg gatezig transpor-
towa przewozi sie najwiecej pasazerow, co graficznie przedstawia
rysunek 2.

Dane dotyczace przewozow pasazerow w roku 2016 wskazu-
ja, ze Srodkami publicznego transportu zbiorowego przewieziono
693,8 min pasazerdw, tj. 0 1,4% mniej niz przed rokiem. Spa-
dek przewozow zanotowano tylko w transporcie samochodowym
(0 6,3%), a wzrost w transporcie lotniczym (0 20,5%), w zegludze
Srodlgdowej (0 14,8%), zegludze morskiej (0 5,9%) oraz transpor-
cie kolejowym (0 5,3%). Praca przewozowa wykonana przy prze-
wozie pasazerow wyniosta 54,1 mld pasazerokilometréw i byta
wieksza 0 2,9% niz przed rokiem.

Na duze obcigzenie infrastruktury drogowej wskazywa¢ moze
rowniez liczba pojazdéw zarejestrowanych w naszym kraju.
Dane GUS wskazuja, ze liczba ta wzrosta z 27,4 min (wg stanu
na koniec roku 2015) do 28,7 mIn (wg staniu na 31.12.2016 1.).
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28 krajow Unii Europejskiej na drugiej
pozycji, za Niemcami, a przed Hiszpa-
nig i Wielkg Brytanig. W przewozach
miedzynarodowych Polska miata jesz-
cze wiekszy udziat wynoszacy ponad
25% i znajdowata sie na pierwszej
pozycji przed Hiszpanig i Niemcami.
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Rys. 2. Ksztattowanie sie poziomu przewozéw pasazeréw wedtug rodzajow transportu w latach 2000-

Zrodto: Transport, wyniki dziatalnosci w roku 2016, GUS, Warszawa 2017, s. 48.
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Rys. 3. Zmiany w stopniu motoryzacji w naszym kraju w latach 2000-2016
Zrbdto: Transport, wyniki dziatalnoSci w roku 2016, GUS, Warszawa 2017, s. 52.

Liczba pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy na teryto-
rium kraju (pojazdy nowe i uzywane sprowadzone z zagranicy)
byta wieksza niz przed rokiem o 18,6%. Wzrosta liczba rejestra-
cji wiekszosci rodzajow pojazdow, w tym: samochoddw osobo-
wych (o0 18,8%), samochoddw ciezarowych (o 10,8%), motocykli
(0 1,7%), ciggnikow siodtowych (0 18,1%) i samochodow spe-
cjalnych (o0 4,3%). Spadta natomiast liczba rejestracji autobu-
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Rys. 4. Docelowa sie¢ autostrad i drég ekspresowych w Polsce
Zrbdto: strona internetowa GDDKIA Https://www.gddkia.gov.pl/pl/926/autostrady (pobrano 25.06.2018 1.).
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sow (0 5,5%) i ciggnikéw rolniczych
(0 14,1%). Zmniejszyta sie takze licz-
ba rejestracji motoroweréw (0 21,3%).

Analizujgc wzrost liczby pojazdéw,
nalezy zwréci¢ uwage na 4,6% wzrost
liczby zarejestrowanych samochodéw
osobowych (wg stanu na koniec roku
2016, liczba ich wyniosta 21,7 min.

Biorgc pod uwage strukture wie-
kowa samochodéw osobowych w Pol-
sce, dane GUS wskazujg, ze udziat
samochoddw osobowych w wieku do
5 lat wzrést z 9,3% do 9,6%. Zwiek-
szyt sie udziat pojazdow w przedziale
wiekowym od 16 do 30 lat z 42,3%
w 2015 r. do 42,9% w 2016 r.,
a wieku powyzej 30 lat wyniést 13,6%
(w2015 r. - 13,1%).

W roku 2016 na 1000 mieszkan-
cow przypadaty 564 samochody
(w2015 r. - 539) (rys. 3), w tym

w wieku do 30 lat - 487 (w 2015 r. - 469).

Powyzsza analiza przewozéw tadunkéw oraz pasazeréw, ale
réwniez wzrost liczby posiadanych samochoddw osobowych, po-
wodujac wzrost natezenia ruchu [15] wskazuje na konieczno$é
udrazniania szlakéw komunikacyjnych, ich modernizacji, budowy.
Obecnie dtugosé drog oraz ich jakosé, a takze droznosé jest na-
dal nie wystarczajgca i w niektorych miejscach powoduje ogrom-
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ne problemy kongestyjna [1], ktore posrednio lub bezposrednio
oddziatywuja na funkcjonowanie, czy rozwéj spoteczno-gospodar-
czy, rozwoj regionu, czy danego miasta. Obecna dtugos¢ drog
magistralnych stanowigcych podstawowy szkielet infrastruktury
drogowej w Polsce jest jeszcze zbyt mata, by zapewnié przyzwoitg
jakos¢ potaczef wewnatrz krajowych, jak i do krajow sgsiaduja-
cych z Polska, tj. dtugosé drog ekspresowych 1811 km, dtugosé
autostrad 3449,45 km [8]. Docelowy uktad autostrad i drég
ekspresowych przedstawia Rozporzadzenie Rady Ministréw z 19
maja 2016 r. [7], wymienia sie w nim 6 autostrad (A1, A2, A4,
AB, A8, A18) oraz 21 drdg ekspresowych, natomiast ilustruje
mapa na rysunku 4.

1.2. Miasta - wezty komunikacyjne

Patrzac na mape 1, wida¢ wyraznie, ze szlaki komunikacyjne
przebiegaly i bedg przebiegaé w poblizu aglomeracji miejskich,
obszaréw miejskich, co powoduje, ze nie zmieni sie ich charak-
ter w systemie transportowym, nadal beda naturalnymi i waz-
nymi weztami transportowymi, czesto taczacymi rézne gatezie
transportu, a czasami jedynie tylko obszarami tranzytowymi dla
pojazddw samochodowych.

Obecnie na ruch lokalny naktadajacy sie ruch tranzytowy sta-
nowi nie lada problem i wyzwanie zwigzane z m.in. ogromnymi
ucigzliwosciami dla spoteczenstwa lokalnego, jak i tranzytow.
Wiadze ksztattujace polityke transportowg miast muszg sprostac
wielu wyzwaniom zwigzanym z zapewnianiem maksymalnych
korzySci dla uzytkownikéw systemu transportowego na danym
obszarze, lub tych ktdrzy przez ten obszar przejezdzajg w celu za-
spokojenia ich potrzeb transportowych. Organizacja sprawnego,
efektywnego a przede wszystkim bezpiecznego i przyjaznego sys-
temu transportowego wymaga wielu analiz obejmujgcych rézne
obszary, ale rowniez nowego podejscia do rozwigzywania istnie-
jacych probleméw [2, 6, 13]. Musza to by¢ rozwigzania komplek-
sowe, uwzgledniajace specyfike danego miasta oraz mozliwosci,
muszg wykorzystywaé najnowsze rozwigzania innowacyjne.

Zjawisko kongestii wystepuje w Polsce na wielu szlakach komu-
nikacyjnych, najczesciej dostrzegane jest w poblizu miast, gdzie
krzyzuja sie rozne szlaki komunikacyjne. Wsréd powodow tego
typu zjawiska mozna znaleZé brak obwodnic, ztg jakos¢é drdg, brak
drég magistralnych o co najmniej dwdch pasach w jednym kierun-
ku (a czasami trzech lub czterech), brak rozwigzah z dziedziny in-
teligentnych systemow transportowych, zta organizacja ruchu, czy
,rozlewanie” sie miast. Oczywiscie wiekszoS¢ zmian wigze sie ze
znacznymi naktadami finansowymi, ktére czesto stajg sie swoistg
barierg do rozwigzania wymienionych probleméw. Jednak Srodki
finansowe sg dostepne (UE), moze nie w tak duzej skali, na jaka
by wskazywaty potrzeby, ale na tyle, zeby tworzy¢ giéwny szkielet
sieci drogowej w Polsce. Wazne przy tym, by sie¢ ta byta tworzona
kompleksowo, wynikata z realnych potrzeb, uwzgledniata zréwno-
wazony rozwoj regionalny w Polsce [4].

2. Aglomeracja warszawska - inwestycje drogowe

W ramach badan prowadzonych w Instytucie Transportu Samo-
chodowego i wykonanych na rzecz MIiR [1], dokonano analizy 52
odcinkow infrastruktury drogowej, obliczono dla tych odcinkow
rachunek ekonomiczny, ktory m.in. miat za zadanie okresli¢ czas
zwrotu danej inwestycji.

Do realizacji niniejszego celu wybrano metode okreSlenia tzw.
ruchu wzbudzonego pojazdéw na budowanych lub istotnie mo-
dernizowanych odcinkach sieci drég magistralnych (autostrad
i tzw. drog ekspresowych) oraz waznych obwodnicach i drogach

przygranicza. Dynamiczne podejscie do ruchu wzbudzonego in-
westycja umozliwia nie tylko analize funkcjonalna, ale przede
wszystkim rachunek efektywnoSci ekonomicznej danej inwesty-
cji infrastrukturalnej. Wiele analiz wykorzystuje prace ze statym
popytem na ustugi transportowe, co moze wystarczaé i nie ma
powodu, by komplikowa¢ obliczenia przez wprowadzanie zmien-
nej wartoSci popytu na przejazdy. Jednak brak dynamizmu w po-
dejsciu analitycznym moze doprowadzi¢ na przyktad do prze-
szacowania korzySci w sieciach drogowych o wysokim stopniu
zattoczenia. [5]

Biorac pod uwage rozwdj motoryzacji w Polsce oraz nie zmie-
niajacy sie duzy udziat przewozéw transportem samochodowym
(zaréwno 0s6b jak i tadunkow), a takze sie¢ drdg, ich jakoS¢, za-
pdznienia w budowie i modernizacji infrastruktury drogowej moz-
na zaobserwowac bardzo wiele miejsc nawet w samym Obszarze
Metropolitarnym Warszawy, ktdre sa nazywane tzw. ,waskim gar-
dtem” szlakdw komunikacyjnych, a w niektorych miejscach przy-
bierajg postaé katastrofy kongestyjnej. Taka sytuacja wskazuje
na koniecznos¢ realizacji szeregu inwestycji drogowych w kraju,
jednak w pierwszej kolejnoSci powinno sig braé pod uwage wraz-
liwe punkty utrudnienia przemieszczania sie pojazdow, ktore sg
naturalnymi barierami rozwoju (,hamulcami”) dla danego obsza-
ru, miasta [10, 11], a nawet regionu.

Wybrane dwie inwestycje drogowe przedstawione w dalszej
czeSci artykutu, Potudniowa Obwodnica Warszawy (POW) oraz
Obwodnica Marek i Radzymina wpisujg sie w tworzenie docelo-
wego miejskiego systemu transportowego, ktory powinien cha-
rakteryzowa¢ sie dostepnoscia i spetniaé podstawowe potrzeby
wszystkich uzytkownikéw co do ich mobilnoSci, rownowazy¢ i za-
spokajaé r6znego rodzaju zapotrzebowania na mobilno$é i ustugi
transportowe zaréwno mieszkancow [2], jak i firm przemystowych
i ustugowych.

Warszawa od dawna ma powazne problemy wynikajace z ru-
chu drogowego spowodowane coraz wieksza liczbg samochodow.
W samej Warszawie jest juz ponad 600 samochoddw osobowych
na 1000 mieszkancow, czyli dwa razy wiecej niz w np. w Berlinie.
Podobne problemy maja inne aglomeracje miejskie w Polsce.

W Warszawie ruch odbywa sie géwnie spoza centrum miasta,
czesto z miejscowosci oddalonych nawet o kilkadziesigt km. Do-
datkowo naktada sie na to transport towaréw do sklepdw, réznego
rodzaju inwestycje generujgce ruch drogowy, transport publiczny,
tranzyt, ruch turystyczny itd., generujac wszelkiego rodzaju proble-
my zwigzane zaréwno z komunikacjg miejska, brakiem ptynnosci
ruchu, hatasem czy zanieczyszczeniami powietrza.

Infrastruktura stolicy jest niewydolna z roznych przyczyn. Cze-
sto wiaze sie to z brakiem Srodkdw finansowych lub ze ztym pla-
nowaniem. Nowoczesny system komunikacyjny miasta takiego
jak Warszawa powinien byé wyposazony nie tylko w nowoczesng
infrastrukture drogowa, ale rdwniez w nowoczesne systemy z ob-
szaru ITS (ang. Intelligent Transportation Systems), rozwigzania
organizacyjne, prawne itd. Jednak by mozna byto w petnym za-
kresie korzysta¢ z tego typu udoskonalen systemu transporto-
wego miasta, trzeba posiadaé w nim dobrze rozwiniete szlaki
komunikacyjne wspomagane przez mosty, wiadukty, tgczniki
drogowe, wezty przesiadkowe, parkingi na obrzezach miasta,
a takze obwodnice umozliwiajgce omijanie centrum.

Podstawowym zadaniem przedstawionych inwestycji jest i be-
dzie obstuga ruchu drogowego zwigzanego z Warszawg, odcia-
zenie innych ciggdbw komunikacyjnych, skrécenie czasu dojazdu,
zwiekszenie ptynnosci ruchu, zmniejszenie hatasu i emisji spalin,
odciggniecie ruchu od dzielnic centralnych itp.
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Analizy prognozowanych obcigzef wykazuja, zZe ruch zwigzany
z Warszawg stanowi 80% catoSci ruchu na trasie, z czego 50-
60% to ruch przyjazdowy i wyjazdowy z miasta, a 20-30% to ruch
wewnatrz Warszawy. Pozostaty to ruch zwigzany z wojewddztwem
mazowieckim (Srednio 17%) i ruch dalekiego zasiegu, ktory sta-
nowi tylko 3% (http://siskom.waw.pl/s2.htm).

Realizowane inwestycje drogowe na terenie Aglomeracji War-
szawskiej wraz z innymi jej odcinkami w przysztoSci stworzg za-
mkniety pierscien, co umozliwi m.in. usprawnienie komunikacji
pomiedzy dzielnicami miasta, zapewnienie spdjnosci obszaru
metropolitarnego Warszawy oraz powigzanie docelowego ukta-
du drogowego Warszawy z siecig drog zewnetrznych (krajowych),
w tym z autostradg A2 w wezle ,Konotopa” (na zachodzie) i ,Ko-
nik” (na wschodzie). W weZle ,Konotopa” wlot autostrady A2 do
Warszawy rozgatezia sie na trasy w kierunku POW oraz drogi eks-

¢ udroznienie ciggdbw komunikacyjnych, aktualnych

W uzytkowaniu.

Na rysunku 5 zostata zaprezentowana mapka pogladowa oma-
wianej inwestycji drogowej, budowy POW.

Czynnikami przyjetymi do wyliczenia rachunku efektywnosci
ekonomicznej dla potudniowej obwodnicy Warszawy byty: zwiek-
szenie przepustowosci, zanieczyszczenie powietrza, Bezpieczefi-
stwo Ruchu Drogowego, hatas oraz koszty utrzymania tego od-
cinka. Ponizsza tabela zawiera wyniki rachunku ekonomicznego
dla analizowanej inwestycji drogowe;.

Przyjmujac, ze taczny koszt inwestycji wyniost 2 541 549
492,51 zt, taczna dtugos¢ odcinka- 18,5 km oraz roczne zyski
wynikajace z budowy autostrady - ok. 1 427 719 356,24 z, to
zwrot catej wartoSci budowy potudniowej obwodnicy Warszawy
nastgpi w ciggu 1,79 lat.

zenie istniejgcej Trasy Torunskiej w kie-
runku zachodnim, zapewniajgc sprawne
rozprowadzenie ruchu z autostrady do
potnocnych i potudniowych dzielnic
Warszawy.

W perspektywie najblizszych lat zna-
czacego ,rozlewania sie” Warszawy ko-
niecznym staje sie juz teraz planowanie
zmian funkcjonujgcych miejskich sys-
temow transportowych w nowoczesne
zdolne w przysztosci do zaspokajania
najrézniejszych potrzeb transportowych
miasta. Takim jest wiasnie POW. Nieste-
ty w zwigzku z bardzo duzymi kosztami
tego typu inwestycji mamy ogromne za-
pdZnienia w tym zakresie.

presowej nr S7/S8 stanowigcej przedtu-
iy

2.1, Potudniowa Obwodnica Warszawy
Cigg drogowy, po ktorym zostata wyty-
czona trasa Potudniowej Obwodnicy
Warszawy (POW) wykorzystuje dawny
korytarz rezerwowany w planach za-
gospodarowania dla autostrady A2. Ta
czeS¢ obwodnicy Warszawy bedzie pet-
nita role trasy miejskiej o parametrach
magistralnej trasy autostradowej i cha-
rakteryzowa¢ sie bedzie liczniejszymi
niz autostrada powigzaniami z uktadem
ulic. Korytarz trasy pomiedzy ulicg Pu-
tawska a droga wylotowa na Lublin prze-
biegat bedzie przez dzielnice Ursynow,
Wilanéw, Wawer oraz gmine Wiagzowna.
Podstawowym celem realizacji tej in-
westycji jest:
¢ dalszy rozwoj infrastruktury drogowe;j
obszaru metropolitarnego Warszawy,
¢ powiagzanie sieci drog miejskich z ist-
niejgcg autostradg A2 (w wezle ,Ko-
notopa”) i planowang autostradg A2
w wezle ,Lubelska” i innymi drogami
krajowymi,
+ wybudowanie odcinka drogi ekspre-

’ POLUDNIOWA OBWODNICA WARSZAWY ]

sowej 0 parametrach autostradowych
zgodnych z obowigzujacymi warun-
kami technicznymi,
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Tabl. 2. Rachunek ekonomiczny POW, opracowanie whasne do badan [1]

obecnie stanowig ,zastepstwo” dla nowo reali-

zowanej inwestycji;

Lp. Temat Wartosé w zbrok . L . .
T Timlkowoss 4733 49700 Warszawa pozostaje jedng z niewielu waznych
w tym stolic Europy pozbawiong obwodnicy miejskiej.
- korzysci wynikajace z mniejsze] liczby wypadkow 1846 200,00 ; in Qi Zmial mi
- korzyéci wynikajace z mniejszej liczby ofiar dmiertelnych 615 000,00 W zwiazku z tym staje §|Q Coraz wyrazniej, mimo
- korzysci wynikajace z mniejszej liczby osob ciezko rannych 1748 000,00 | budowy nowych mostow, barierg przestrzenne-
- korzysci wynikajace z mniejsze] liczby osob lekko rannych 24 297,00

go rozwoju Polski Wschodniej. Jest naturalnym

2. | Plynnosc ruchu
wtym

- samochody osobowe
- pojazdy cieZarowe

1330 432 180,92 \ \ \
weztem transportowym i komunikacyjnym cen-

987 678 011,24 | tralnej Polski i jako taka nie moze blokowaé do-

342 754 169,68

3. | Ochrona srodowiska

wtym

- koszty zanieczyszczenia Srodowiska
w tym
- samochody osobowe
- pojazdy cieZarowe

- koszty hatasu
w tym
- samochody osobowe
- pojazdy ciezarowe

stepu przestrzennego do wschodnich rejonow

94 462 815,05 !

kraju;
4364433645 | & pomoca w rozwigzywaniu probleméw trans-
20 091 090,55 | portowych Warszawy beda nowe drogi wylotowe

2355324590 | (w kierunku Marek, Lublina i Siedlec, Puttu-

ska). Nie beda one jednak stanowity logiczne-
g0 uzupetnienia autostrady A2 bez obwodnicy
miejskiej;

50 818 478,60

26 520 239,52
24 298 239,08

4 | Koszty zuzywania nawierzchni,
wybudowanego odcinka autostrady
wtym

- samochody osobowe

- pojazdy ciezarowe

utrzymania, napraw itp.

0035 470,71| ¢ koniecznie nalezy doprowadzi¢ do dokonh-

czenia catej inwestycji Potudniowej Obwodnicy

4018 218,11 | Warszawy i wigczenia jej w system drog wylo-

5 017 252,60

5. | RAZEM - roczne zyski:

TA20039 56235 towych miasta. Wszystkie elementy inwestycji

6. | Laczny koszt inwestycji (w zi):

2541549 49251 powinny mieé parametry autostrady miejskie;.

7. | Czas zwrotu inwestycji (w latach):

1.719 Stary ukfad drogowy powinien zosta¢ zachowany

Brak przedtuzen POW w kierunku Mifiska Mazowieckiego,
Lublina i tzw. obwodnicy Marek nie zmieni w istotny sposéb ka-
tastrofalnej kongestii ,waskich gardet” drogowych na waznych
drogach wylotowych Warszawy. Poprawi jednocze$nie w istotny
sposdb obstuge transportowg pasma otwockiego, dywersyfiku-
jac jego gatezie transportu ksztattujace zycie spoteczno-gospo-
darcze tego pasma (transport kolejowy i partnerski transport
samochodowy).

Potudniowa Obwodnica Warszawy jest w znacznej czesci trasg
dla mieszkancow i przedsiebiorstw. Oddanie jej do uzytkowania
znaczaco odciazy inne szlaki komunikacyjne, w szczegblnosci
Most Siekierkowski - Ursyndw, gdzie w czasie dojazdéw do
i Z pracy tworza sie ogromne korki, co jest powazng ucigzliwo-
$cig dla wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego, ale réwniez
mieszkancow zyjacych w bezposrednim oddziatywaniu tego od-
cinka drogi.

Rozwdj spoteczno-gospodarczy realizowany w obszarze od-
dziatywania analizowanej inwestycji otrzyma nowe mozliwosci
utatwiajace prowadzenie rdznego rodzaju dziatalnosci, poprawia-
jace komunikacje i transport, ale réwniez pozwalajace na lepsze
otwarcie Warszawy na potudnie (budowa mostu), gdzie mozna
bedzie umiejscowi¢ rowniez nowe inwestycje dobrze skomuni-
kowane z Warszawg oraz siecig drog.

Brak jej przedtuzen w kierunku Miriska Mazowieckiego, Lubli-
na i tzw. obwodnicy Marek nie zmieni w istotny sposob katastro-
falnej kongestii ,waskich gardet” drogowych na waznych drogach
wylotowych Warszawy. Poprawi jednoczesnie w istotny sposob
obstuge transportowa pasma otwockiego, dywersyfikujac jego ga-
tezie transportu ksztattujgce zycie spoteczno-gospodarcze tego
pasma (transport kolejowy i partnerski transport samochodowy).

Rekomendacje dla analizowanego odcinka mozna ujgé
w trzech punktach [1, s. 153]:
¢ inwestycja taka jak Potudniowa Obwodnica Warszawy uspraw-

ni ruch drogowy tej czeSci miasta, przyczyniajac sie jedno-

cze$nie do eliminacji czeSci probleméw wynikajacych z nad-
miernego uzytkowania innych ciggdw komunikacyjnych, ktore

w celu obstugi narastajacych potrzeb lokalnych;

¢ nalezy rozpoczaé prace studialne nad powstaniem autostra-

dowej dalekiej obwodnicy Warszawy (na razie na odcinku po-

tudniowym i potudniowo-wschodnim) w Sladzie przeznaczonej

dla ciezkiego transportu ciezarowego DK50. W dalszej przy-

sztosci powinna ona stanowi¢ petng obwodnice autostradowg
obszaru metropolitarnego Warszawy (OMW).

2.2. Obwodnica Marek i Radzymina

Realizacja drogi ekspresowej, na ciggu ktorej umiejscowiona

jest obwodnica Marek i Radzymina jest inwestycjg 0 znaczeniu

europejskim. Zostata ona zaliczona do bardzo waznych zadan
rzadowych. Koniecznos¢ jej budowy wynika z potrzeby stworzenia
tranzytowego uktadu drog na terytorium kraju.

Zrealizowana inwestycja drogowa znajduje sie w na Obszarze
Metropolitarnym Warszawy w miejscowosci Marki i przebiega
w kierunku Radzymina. Jest ona potrzebna ze wzgledu na to,
ze istniejgcy uktad komunikacyjny drég na tym obszarze nie jest
w stanie poradzi¢ sobie z gwattownie zwiekszajgcym sie ruchem
pojazddw. Stad istnieje pilna konieczno$é budowy obwodnic wy-
prowadzajgcych ruch z miasta oraz dostosowania infrastruktury
drogowej do standardow europejskich.

S8 taczy aglomeracje: wroctawska, t6dzka, warszawska i biato-
stocka. Trasa na odcinku Wroctaw - Ostréw Mazowiecka stanowi
polska czesé trasy E67, natomiast odcinek Warszawa - Ostrow
Mazowiecka to polski odcinek trasy Via Baltica. Realizacja drogi
ekspresowej S8, w tym analizowanego odcinka, jest inwestycjg
0 znaczeniu europejskim. Stanowi ona droge tranzytowg z War-
szawy do Biategostoku, w kierunku wschodniej granicy Polski.

Do gtéwnych celéw realizacji odcinka zaliczyé mozna:

* wybudowanie odcinka drogi ekspresowej o parametrach zgod-
nych z obowiazujgcymi warunkami technicznymi stworzenie
bezpiecznego odcinka drogi ekspresowej zapewniajgcego
wysoki komfort dalekobieznego ruchu drogowego o duzych
predkosciach podrézy;

¢ wiaczenie go w szlak komunikacyjny S8;

¢ udroznienie obecnie funkcjonujgcej trans biegnacej przez cen-
trum miejscowosci Marki.
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Rys. 6. Mapa pogladowa inwestycji
Zrbdto: https://www.pb.pl/gddkia-kontraktowy-termin-zakonczenia-prac-na-obwodnicy-
marek-malo-realny-873952

Tabl. 3. Wyniki rachunku ekonomicznego

Lp l'emaat Wartodd w rlrok
1| Wypadkowosc 4 297 564,00
W rvm
- koreyicl wonikajaee & mniejsze) leeby wypadkow 1 887 000,00
= korzyic wynikajace z mniejszej liczby ofiar smiemelnych G125 00e,00
- kerzvici wynikajace z mnicjszej liczby osob cigthe rannyeh 1771 06,00
'km'r_.'*.ri w_\ni'luj.'l:rr Fd m:n'.rjvu-j I:irrhw_.' asab lekko r.1:m}'c]1 24 364 00
2. | Plynnost ruchn 751 291 173,38
W tvm
samochody osobowe 449 835 27708
- pojaedy cictarowe 301 655 896,33
i | Uchrona drodeowiska 63 333 137.0%
W tym
- kosmy maniecryvszerenia srodowiska 29875 412,97
w TV
= samochody oscbowe 9146 354,46
pojazdy detarowe 20 729 058,31
= kotaty halagu 33 4579250
W Ivm
samochody osobowe 12073 19965
- pojardy cictarowe 21 384 725,02
4. | hoszty zubywania mawierzchoi, wirzymania, napraw ip. =T 115 W 27T
wybndeowanege odeinka auntostrady
w Iym
= samochody osobowe =1 B29 264 52
| - pejazdy cicdarowe =3 295 T44,75
5. | RATZEM - rocene eyaka: 11 797 (o, 05
B | Laczuy koszt inwestycji (w zl): THT S0 (W), 00
7 | Cras swrotn imwestyoji (w latach): 0,91
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Efektami, ktére mozna sie spodziewaé i to w natychmia-
stowym czasie, po oddaniu inwestycji do uzytkowania beda:
przejecie czesSci ruchu z istniejacych drég krajowych i wo-
jewodzkich; odsuniecie ruchu ciezkiego od obszaréw zabu-
dowanych; skrocenie czasu podrdzy; oszczednosci paliwa;
zapewnienie komfortu jazdy; zmniejszenie ryzyka wypadkow;
ograniczenie emisji spalin i hatasu w stosunku do obecnie
eksploatowanych drég; przySpieszenie rozwoju przylegtych
terenow.

Na rysunku 5 zostata zaprezentowana mapka pogladowa
omawianej inwestycji drogowej, budowy inwestycji drogowej
- obwodnicy Marek i Radzymina.

Takie same czynniki przyjeto do wyliczenia rachunku efek-
tywnosci ekonomicznej Obwodnicy Marek i Radzymina, jak
dla POW, byty to: zwiekszenie przepustowosci, zanieczysz-
czenie powietrza, Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego, hatas
oraz koszty utrzymania tego odcinka. Ponizsza tabela zawie-
ra wyniki rachunku ekonomicznego dla analizowanej inwe-
stycji drogowe;j.

Czas zwrotu inwestycji wynosi 0,91 roku. Oznacza to, jak
przy wielu innych analizowanych odcinkach inwestycji drogo-
wych, ,katastrofe infrastrukturalng” wyrazajaca sie pilng po-
trzebe udroznienia ciggu komunikacyjnego, w tym przypadku
przebiegajgcego przez Marki.

Rekomendacje dla analizowanego odcinka mozna ujgé
w trzech punktach [1, s. 95]:

* inwestycje wchodzace w ciggi komunikacyjne stanowigce
obwodnice duzych aglomeracji miejskich (w szczegolno-
Sci, gdy na danym obszarze nie funkcjonuje transport
szynowy) powinny by¢ realizowane w pierwszej kolejnosci;

¢ po oddaniu do uzytku obwodnicy Marek nie powinno sie
zwezaé wezesniejszych ciggdw komunikacyjnych; powinny
one zapewni¢ swobodne przemieszczanie sie dla ruchu
lokalnego pojazddw;

¢ nie mozna dopuszczac w przysztoSci do wyksztatcania sie
podobnych ,waskich gardet” drogowych, ktdre zaprzecza-
ja zasadzie sieciowosci infrastruktury drogowe;j.

Podsumowanie

Konieczno$¢ udroznienia szlakéw komunikacyjnych w Pol-
sce wynika z samego funkcjonowania transportu okreslo-
nego przez rynek potrzeb transportowych. Jak wykazaty
dane statystyczne GUS, w naszym kraju dominuje trans-
port samochodowy, ktory swoj proces transportowy opiera
miedzy innymi na szlakach komunikacyjnych, na drogach.
Utrudnianie ruchu w obszarach miejskich wigze sie z po-
wigkszaniem juz i tak duzych probleméw komunikacyjnych
miast. W pierwszej kolejnosci powinno sie zbudowaé pod-
stawowy szkielet infrastruktury drogowej uzupetniony sie-
cig drég dojazdowych, a nastepnie z tej podstawy mysle¢
o0 innych rozwigzaniach systemowych np. wiekszy nacisk
powinno sie kta§¢ na zastosowanie nowoczesnych roz-
wigzan z zakresu ITS (sterowania ruchem, podnoszacych
bezpieczenstwo na drodze [17]), budowie parkingdw, we-
ztéw przesiadkowych, ale rowniez rozwoju innych gatezi
transportowych, mogacych konkurowaé z transportem
samochodowym.

Zalety przedstawionych inwestycji drogowej powinny by¢
rozpatrywane réwniez z perspektywy systemu transpor-
towego naszego kraju. Budujgc i usprawniajgc znaczaco
system transportowy miasta (w szczegélnosci, ze mamy tu



na uwadze stolice, czyli bardzo wazny wezet transportowy kraju)
przyczyniamy sie rowniez do rozwoju systemu transportowego
kraju.

Stwarzajac jak najlepsze mozliwosci sprawnego rozwoju spo-
teczno-gospodarczego réznych regionéw Polski, nalezy zwracaé
szczegblng uwage na rozwigzywanie naturalnych barier komu-
nikacyjnych, jakim jest Warszawa np. dla regionu wschodniego.

Co za tym idzie niezwykle istotng kwestig w tego rodzaju inwe-
stycjach jest w pierwszej kolejno$ci zadbanie o odpowiedni ich
dobdr, tzn. taki, ktory wyeliminuje jak najwiecej probleméw nie
tylko lokalnych, ale réwniez poprawi dostepnoS¢ transportowa
regionalng oraz bedzie przyczyniat sie do rozwigzywania proble-
mow zwigzanych z barierami komunikacyjnymi, spowodowany-
mi ,hiedorozwojem” systemow miejskich duzych aglomeracji
w Polsce.

Dla samego przedstawionego przyktadu realizacji budowy
POW oraz Obwodnicy Marek i Radzymina do podstawowych ko-
rzySci mozna zaliczyC: przejecie czesci ruchu z istniejgcych drog
krajowych i wojewddzkich; usprawnienie funkcjonowania trans-
portu dla miasta Warszawy i okolic, kumulujacych bardzo duze
potoki ruchu; ograniczenie ruchu tranzytowego w miescie; skré-
cenie czasu podrézy; oszczedno$ci paliwa; zapewnienie kom-
fortu jazdy; zmniejszenie ryzyka wypadkéw; ograniczenie emisji
spalin i hatasu w stosunku do obecnie eksploatowanych drog;
przyspieszenie rozwoju przylegtych terendw; usprawnienie pota-
czenia pomiedzy dzielnicami Warszawy (od Mokotowa - Ursy-
nowa do Wawra); usprawnienie komunikacji pieszo - rowerowej
przez budowe nowych Sciezek rowerowych.

Warto réwniez zauwazy¢, ze przeprowadzony rachunek eko-
nomiczny czasu zwrotu obu inwestycji zalicza sig do rekordow
europejskich (zwrot kosztow w 0,91 1,79 lat). Swiadczy to do-
bitnie o tym, ze inwestycja jest spdzniona o 30-40 lat, przez co
jest niezwykle potrzebna.
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Cities, unblocking road transport routes in Poland

The article presents the influence of elements of the transport system
on its final shape and quality of operation, on the example of road
transport infrastructure. In addition, reference was made to the recent
thesis, which is the ,need to obstruct traffic” for drivers of passenger
cars in cities, which may reduce passenger car traffic in their areas. In
the further part of the article, selected examples of road investments
were presented, together with the economic calculation calculated for
them, indicating a quick payback period of the financial outlays incurred
for their construction.
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