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mtracz@pk.edu.pl waznych inwestycji infrastruktural-

nych, jakimi sg obwodnice miast
i miejscowosci, jest bezdyskusyjna.
Obok programu budowy autostrad
i drog ekspresowych, program budo-
wy obwodnic ma bardzo duze zna-
czenie dla poprawy sprawnosci trans-
portu drogowego w Polsce przez
likwidacje wielu ,waskich gardet”
w sieci drogowej. Obwodnice sg bu-
dowane gtownie w celu zredukowania
czasu przejazdu przez miasta i miej-
scowosci oraz poprawy warunkow
zycia ludzi, ktérzy w nich mieszkaja,
pracuja, uczg sie i wykonujg zakupy, bedac jednoczesnie na-
razani na wypadki [1]. Wazne jest, jak te grupy spofeczne oce-
niajg korzysci z budowy obwodnic.

Badania ocen spotecznych efektow budowy obwodnic
byty prowadzone w kilku krajach, zwtaszcza w Wielkiej Bry-
tanii [3], Niemczech i Holandii w latach 1970-1990, a po
2000 r. m.in. w Stanach Zjednoczonych [4] i w Izraelu [5].
Badania takie byty prowadzone gtéwnie w okresie intensyw-
nej rozbudowy sieci drogowej i budowy obwodnic, co
w krajach Europy Zachodniej miato miejsce w latach 1970-
1995. Na poczgtku tego okresu oceny oddziatywania na
srodowisko (00$) nie byly jeszcze umocowane w procesach
inwestycyjnych, jak to obecnie ma miejsce w krajach UE,
w tym w Polsce.

Spotecznosci lokalne w réznym stopniu biorg udziat w dys-
kusjach dotyczgcych potrzeby budowy obwodnicy i jej loka-
lizacji. Eksponuje sig¢ w nich na ogot wszelkie ucigzliwos$ci
istniejgcego przejscia przez miejscowos¢ (hatas, drgania, za-
nieczyszczenia powietrza, zagrozenie bezpieczenstwa ru-
chu, utrudnienia w ruchu lokalnym). W pézniejszych etapach
procesu inwestycyjnego, w tzw. konsultacjach spotecznych,
na ogot biorg udziat tylko bezposrednio zainteresowani, kto-
rych dotyczg np.: wywtaszczenia, obnizenie wartosci nieru-
chomosci, zapewnienie dojazdu do posesji, ochrona przed
hatasem oraz organizacje spofeczne, natomiast pozostata
czes$¢ mieszkancow swoje zdanie moze wyrazac przez rad-
nych, dziennikarzy lub poprzez Internet. Rzadko wyrazajg
swoje stanowisko organizacje kupcow, by¢é moze z powodu
ich braku w matych miastach.

W rozmowach z przedstawicielami administracji drogowej
nierzadko przebija zal o niedocenianiu efektow inwestycji
drogowych po ich oddaniu do uzytkowania. Media zazwy-
czaj nagfasniajg problemy zwigzane z budowg i realizacjg
inwestycji, natomiast odczuwalna poprawa warunkow byto-
wania w gminie nie jest nigdzie eksponowana. Podstawe do
ocen spofecznych, a takze do eliminacji bfedow w procesie
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Badania ocen spolecznych efektow budowanych
obwodnic na przykladzie Zyrardowa

inwestycyjnym mogg zapewni¢ badania spoteczne, ktorych
prowadzenie nie jest kosztowne. Badania te mogg by¢ trak-
towane, jako uzupetnienie procesu konsultacji spotecznych
w procesie inwestycyjnym.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie aspektow
metodycznych, tematyki i czesci wynikébw badan ocen
spofecznych wptywu budowy i funkcjonowania obwodnic
miast na lokalng spotecznos¢, przeprowadzonych przez ze-
spot badawczy projektu [1] na przyktadzie obwodnicy Zy-
rardowa.

Zakres badan spotecznych

Badania spoteczne zostaly zrealizowane metodg badan
ankietowych wybranych grup spotecznych i zawodowych.
Towarzyszyty im prowadzone réwnolegle pomiary mierzal-
nych charakterystyk ruchu i oddziatywan na srodowisko.
Umozliwito to poréwnanie rzeczywistego obserwowanego
oraz subiektywnego, odczuwalnego przez mieszkancow
wplywu inwestycji na warunki bytowe w danym zespole urba-
nistycznym. Miary obiektywne (poziom hatasu, zdarzenia
drogowe) przyréwnuje sie do wynikow badan ankietowych.
W badaniach prowadzonych przez autoréw projektu [1] wy-
konywano m.in. pomiary:

* natezen ruchu, z wyrdznieniem natezen ruchu pojazdow
cigzarowych,

* predkosci pojazdéw,

* poziomdéw hatasu.

Oprécz pomiaréw pozioméw hatasu wykonywano takze
obliczenia numeryczne hatasu programem Soundplan. Ba-
dania i pomiary byty wykonywane przed i po oddaniu ob-
wodnicy do ruchu.

Biorac pod uwage wyniki analiz przedstawionych w [6] oraz
publikacje zagraniczne dotyczace badan ankietowych [2], [7]
zatozono, ze celem tych badan bedzie identyfikacja proble-
mow poszczegolnych wybranych grup spotecznych i ocena
ich znaczenia w odniesieniu do sytuacji przed wybudowa-
niem obwodnicy w okresie po jej wybudowaniu. W przypad-
ku trasy drogi przechodzacej przez miejscowos¢/miasto, tymi
problemami mogg by¢ w odniesieniu do mieszkancéw i oséb
przebywajgcych w miejscowosci (nauka, zakupy, itp.):

» oddziatywania srodowiskowe: hatas, drgania, zanieczysz-
czenia powietrza,

* zagrozenie wypadkowe,

* oddziatywania estetyczne,

« efekt bariery,

* obnizenie wartosci nieruchomosci,

* korzysci/straty ekonomiczne.

W przypadku osob przejezdzajgcych przez miejscowosc
istotne sa:

323



* czas przejazdu, straty czasu i ich przewidywalnosc¢ (nieza-
wodnosc),
* bezpieczenstwo i komfort ruchu.

W przypadku zrealizowania obwodnicy badania powinny
obejmowac takze jej otoczenie, m.in. zmiany charakteru tere-
now i efekty rozciecia (fragmentacji wspolnot ludzkich) przez
obwodnice i dojazdy.

Badania i analizy, a takze studia literatury miaty w pierwszej
kolejnosci cele metodologiczne takie jak: okreslenie grup ce-
lowych (do ankietowania), opracowanie i przetestowanie an-
kiet dla poszczegolnych grup celowych, wykonanie badan
testujgcych ankiety i ich korekte, testowanie procedury an-
kietowania poszczegodlnych grup celowych i identyfikacja
wystepujgcych problemow.

Istotne w opracowaniu metodologii badania ankietowego
byty takze inne problemy, jak: wybor terminu ankietowania
»przed” i ,po” w stosunku do momentow rozpoczecia budowy
i oddania obwodnicy do ruchu (istotne okazaty sie brak wy-
obrazenia ,jak to wszystko bedzie wygladac¢” i zapominanie
tego, co byto), liczba i sposéb sformutowania mozliwych od-
powiedzi, akceptowany czas ankietowania respondenta, wy-
bor miejsc i sposobu ankietowania, pora przeprowadzenia
ankiety, mozliwos¢ uzyskania reprezentatywnej préby.

Ze wzgledu na brak opracowanych wzorcow prowadzenia
tego typu badan, niezbedne byto skorzystanie z pomocy so-
cjologow. Zaskakujgcy byt dotychczasowy brak zaintereso-
wania socjologdéw wptywem przeksztatcen sieci drogowych
na funkcjonowanie miast o r6znej wielkosci. Obecnie w Pol-
sce dokonywane sg ogromne przeksztalcenia sieci infra-
strukturalnych (drogowych, kolejowych), ktore odgrywajg
istotng role i majg duzy wplyw na zycie lokalnych spofeczno-
&ci i jego zmiany.

Grupy celowe i tematyka pytan zawartych
w ankietach

Biorac pod uwage badania przeprowadzone w Wielkiej
Brytanii [7], autorzy do prowadzenia badan ankietowych wy-
brali nastepujgce grupy spotfeczne, ktérych w réznym stop-
niu mogg dotyczyc¢ skutki realizacji obwodnicy:

* mieszkancy domow zlokalizowanych wzdtuz dotychczaso-
wego przebiegu trasy drogi (przejscia przez miejscowosc
prowadzgcego ruch tranzytowy),

* mieszkancy domow zlokalizowanych wzdtuz projektowa-
nej/wybudowanej obwodnicy,

* piesi przemieszczajgcy sie wzdtuz ,starego” przebiegu
drogi przez miasto,

* przedstawiciele biznesu, tj. wiasciciele lub pracownicy firm
zlokalizowanych wzdtuz ,starego” przebiegu trasy drogi,

* kierowcy podrozujgcy ,starg” trasg drogi (przed oddaniem
obwodnicy do eksploatacji) i podrézujgcy obwodnica.

Po przygotowaniu wzorow ankiet, zawierajgcych pytania
sformutowane dla poszczegolnych grup celowych, badania
ankietowe wykonywano kolejno dla obwodnic: Proszowic
(przed oddaniem obwodnicy do ruchu), Ropczyc (,p0”),
Opoczna (,przed” i ,po”) oraz Zyrardowa (,przed” i ,po”).
Pierwsze i drugie badanie miato charakter pilotazowy (testo-
wy) i postuzyto do wypracowania docelowego formularza
ankiety przy udziale socjologa. Okazafo sie, ze lepszym roz-
wigzaniem od tworzenia standaryzowanego kwestionariusza
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jest kazdorazowe uwzglednienie specyfiki miejscowosci i ob-
wodnicy, co wynika m.in. z gtdwnych przestanek jej budowy
(przepustowos¢ i niezawodnos¢ funkcjonowania drogi z jed-
nej i ucigzliwos¢ dla mieszkancéw z drugiej strony). Ustale-
nie tresci i formy pytan uwzgledniajgcych limit czasowy na
przeprowadzenie wywiadu okazato sie by¢ problematyczne
z uwagi na konieczno$¢ przedstawienia ankietowanym pyta-
nia dotyczacego trudnych i mato intuicyjnych zagadnien
W SposOb zrozumialy i precyzyjny.

Problematyka pytan koncentrowata sie na nastepujgcych
zagadnieniach:

* ocena poziomu satysfakcji z zamieszkiwania wzdfuz starej
trasy drogi lub przy planowanej bgdz wybudowanej ob-
wodnicy,

ocena percepcji i Swiadomosci zyskéw i strat z budowy ob-
wodnicy w poszczegolnych grupach spotecznych,

ocena pozytywnych i negatywnych aspektéw budowy ob-
wodnicy dla miejscowosci,

ocena pozytywnych i negatywnych cech budowy obwodni-
cy dla poszczegdlnych odbiorcow inwestyciji,

ocena akceptacji spotecznej dla budowy obwodnicy,
uchwycenie dynamiki postaw spotecznych (badania
~przed” i ,po”).

W ankietach uwzgledniano takze pytania o wytgcznie so-
cjologicznym charakterze.

Wyniki badan ankietowych bywajg obarczone ryzykiem,
zwigzanym z jakoscig odpowiedzi. Dlatego oprocz pytan
i odpowiedzi zamknietych, zastosowano pytania otwarte,
ktére sg bardzo pozgdane do oszacowania dostepnosci da-
nej odpowiedzi. Wazne wéwczas jest, co zostato wymienione
przez respondentow i w jakiej kolejnosci. Ponadto pytania
otwarte mogg ukazac istotne problemy nie przewidziane
przez twércow ankiety (docelowo — organizatoréw konsulta-
cji wspotpracujgcych z socjologami). Wyniki badan opraco-
wano statystycznie dla etapéw ,przed” i ,po” oddzielnie
i przeprowadzono analize poréwnawczg.

Badania ankietowe ,przed” wykonano 2 miesigce przed
oddaniem obwodnicy Zyrardowa do uzytku (wrzesien 2012),
za$ badania ,po” blisko 5 miesiecy po oddaniu obwodnicy
do ruchu (koniec kwietnia 2013). Dla obydwu badan ,przed”
i ,po” okre$lono wymagang minimalng liczebno$¢ proby po-
zwalajgcg na wnioskowanie statystyczne. Niejednokrotnie,
cho¢ nie zawsze, w obydwu badaniach respondentami byli ci
sami mieszkancy. Do wychwycenia dynamiki postaw wska-
zane jest, aby byli to ci sami respondenci.

Obwodnica Zyrardowa

Zyrardéw lezy w centrum Polski w odlegtosci 45 km od
Warszawy i 90 km od todzi. Liczba mieszkancéw wynosi
ponad 40 tys. Zyrardow i przylegte do niego miejscowosci
(Wiskitki, Korytow), wzdtuz ktérych przebiegata droga krajo-
wa nr 50 (rys. 1), od lat doswiadczaty ucigzliwosci zwigza-
nych z ruchem tranzytowym (zwfaszcza ciezarowym), co
dotyczyto nie tylko mieszkahcoéw domow wzdtuz tej drogi,
ale catego miasta. W pomiarach przed oddaniem obwodni-
cy zarejestrowano wyjgtkowo wysoki udziat ruchu cigzaro-
wego. Warunki ruchu tranzytowego byty zte, powodujgc
réwniez ogromne utrudnienia w ruchu lokalnym. W przy-
padku wystgpienia jakichkolwiek wypadkéw badz kolizji
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obwodnicy [1]. Strukture rodzajowg ru-
chu dobrze ilustruje fotografia (fot. 1).
W pomiarach ruchu na drodze krajo-
wej nr 50 (przed oddaniem obwodnicy
do ruchu) na przejsciu ,starej trasy”
przez Zyrardéw (11.09.2012 r.) zareje-
,f strowano fgczne natezenie ruchu w obu
; kierunkach wynoszgce 882 P/h (rys. 2a)

Rys. 1. Plan sytuacyjny obwodnicy Zyrardowa (oprac. na podstawie

oznaczono pomarariczowg linig, natomiast kolorem czerwonym zaznaczono poprzedni prze-

bieg drogi krajowej nr 50

ruch na sieci ulegat catkowitemu paralizowi. Budowa ob-

wodnicy byta inwestycjg bardzo uzasadniong i spotecznie

niezbednag. Obwodnice Zyrardowa (obecnie trasa drogi nr

50) zaprojektowano w klasie GP o przekroju ,2+1”. Ma ona

dtugos¢ 15,1 km (rys. 1).

Przez Zyrardéw i w jego poblizu przebiegajg drogi prowa-
dzgce ruch miedzynarodowy, krajowy i regionalny:

» droga krajowa nr 50, z zachodu na wschod Polski, ktora
stanowi poniekad potudniowe obejscie Warszawy,

» droga wojewodzka nr 719 Warszawa-Skierniewice,

autostrada A2 tgczgca sie w wezle z drogg nr 50 oddalong

o 7 km od cen-

trum miasta,

» droga krajowa nr
8 Warszawa-Kato-
wice w odlegtosci
9 km od centrum
miasta.

Towarzyszgce
badaniom
ankietowym
pomiary natezen
ruchu i hatasu
drogowego

Najwieksze i naj-
tatwiej zauwazalne
ucigzliwosci w oto-
czeniu  przejazdu
przez  Zyrardéw

a) wszystkie pojazdy
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Pomiary PRZED oddaniem obwodnicy

b) pojazdy ciezarowe

- w tym 37,3% pojazdow ciezarowych
Targeo). Obwodnice  (rys. 2b). Okofo 10% z tych pojazdéw
kierowato sie na skrzyzowaniu z sygnali-
zacjg na drodze nr 719.

Pomiary hatasu wykonane tego same-
go dnia wzdtuz ,starej” trasy w odlegfosci 2+8 m od krawedzi
jezdni na wysokosci 1,5 i 4,0 m wykazaty poziomy natezenia
hatasu w granicach 71,6+77,2 dB w porze dnia, zas w nocy
(w godz. 23.00-24.00) 73,8 dB w odlegtosci 2,0 m od krawedzi
jezdni i 70,6 dB w odlegtosci 7,0 m (przed elewacjg).

Po oddaniu obwodnicy do ruchu w przekroju ,starej” drogi
zarejestrowano (23.04.2013 r.) natezenie ruchu rowne 873
P/h w obu kierunkach (rys. 2c) z udziatem pojazdéw cigezaro-
wych 7,8% (rys. 2d). Na obwodnicy wyznaczone natgzenie
ruchu wynosito 911 P/h w obu kierunkach z udziatem pojaz-
déw cigzarowych 41,2%. Pomiar hatasu wzdtuz ,starej” trasy

Pomiary PO oddaniu obwodnicy

[444

c) wszystkie pojazdy d) pojazdy ciezarowe

Rys. 2. Potoki ruchu wzdtuz ,starej trasy” drogi nr 50 ,przed” i ,po” oddaniu do ruchu obwodnicy oraz na gtdwnym
Skrzyzowaniu w miescie i na obwodnicy (pomiary wlasne)

325



Fot. 1. Widok pojazddw cigzarowych — gitownych uczestnikow ruchu
na obwodnicy Zyrardowa (przekroj 2+1). (M. Nosek)

(przy funkcjonujgcej obwodnicy) wykazat w odlegtosci 7,0 m
od krawedzi jezdni poziom hatasu w granicach 65,0+74,5
dB, czyli 0-9,5 dB powyzej wartosci dopuszczalnej. Mimo
przekroczonych norm hatasu, mieszkarncy oceniali pozytyw-
nie warunki akustyczne. Wskazuje to na odnoszenie oceny
do sytuacji ,przed” oraz by¢ moze $wiadczy o istotnym zna-
czeniu zmiany wizualnej potoku ruchu (maty udziat ruchu
duzych pojazdow ciezarowych).

Na rysunkach 2a i 2c przedstawiono takze poréwnanie na-
tezen ruchu na giéwnym skrzyzowaniu w Zyrardowie przed
i po oddaniu obwodnicy do ruchu. Pomimo przeniesienia sig
ruchu tranzytowego na obwodnice (w tym wigkszosci ruchu
ciezarowego) na gtéwnym skrzyzowaniu Zyrardowa (gdzie
czesto obserwowano diugie kolejki pojazdéw) natezenie ru-
chu spadto nieznacznie — jedynie o 5,3% (chociaz zdecydo-
wanie zmniejszyt sie udziat ruchu cigzarowego - rys. 2d).
Zmiany w strukturze rodzajowej przyczynity sie do spadku
stopnia obcigzenia ruchem. Wystgpito specyficzne zjawisko
powrotu ruchu lokalnego korzystajacego do tej pory z bocz-
nych ulic na gtéwne arterie miasta uwolnione z ruchu tranzy-
towego. Nalezy zwréci¢ uwage, ze na ww. skrzyzowaniu (tak-
ze na drogach dojazdowych — ,stary” przebieg drogi krajowej
nr 50) pozostat dos$¢ spory udziat pojazdow ciezarowych kie-
rujacych sie w strone drogi wojewodzkiej nr 719, ktére mo-
glyby korzysta¢ z autostrady, a ich przeniesienie mogtoby
jeszcze bardziej obnizy¢ poziom hatasu wzdtuz ,starego”
przebiegu drogi krajowe;j.

Wybrane wyniki badan ankietowych

Z uwagi na obszernos¢ materiatu z badan ankietowych
i ograniczone ramy artykutu, w dalszej czesci przedstawiono
skrécong analize odpowiedzi respondentow w dwoch bada-
nych grupach spotecznych, ktére mozna porownywag, tj.
mieszkancow domow zlokalizowanych wzdtuz ,starej” drogi
oraz domow zlokalizowanych wzdtuz obwodnicy. Przedsta-
wiono analize porownawczg odpowiedzi ,przed” i ,po” na
wybrane pytania.

Na terminy i przebieg badan miat pewien wptyw termin
oddania obwodnicy do ruchu (poczatek grudnia) oraz dtugi
okres warunkow zimowych. Autorzy uznali, ze badania an-
kietowe przeprowadzone bezposrednio ,po” oddaniu ob-
wodnicy (poczatek zimy — etap /) moga nie by¢ w petni mia-
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rodajne i dlatego powtérzono badania w kwietniu (5 miesie-

cy po otwarciu obwodnicy — etap Il). Porébwnanie wynikow

badan obu etapow wskazuje, ze ponowne badania byty ce-
lowe, ale efekt bezposredni zmiany (etap /) jest wyraznie
widoczny.

Ankieta dla grupy mieszkancow domow zlokalizowanych
wzdtuz starego przebiegu drogi nr 50 Zyrardow/Wiskitki li-
czyta 27 pytan, zas ankieta dla grupy mieszkancoéw domow
zlokalizowanych wzdtuz obwodnicy 21 pytah. Standardowo
cze$¢ pytan dotyczyta cech respondentéw (odpowiednio 13
i 8 pytan). Liczba ankietowanych mieszkancow budynkow
zlokalizowanych przy starej drodze nr 50 byta wielokrotnie
wieksza niz mieszkancow przy obwodnicy, bowiem na znacz-
nej czesci przebiega ona przez tereny lesne.

Dla prezentacji ankiety i wynikow oraz krotkich komentarzy
do wynikow autorzy postanowili zamieszcza¢ komentarze
bezposrednio pod wynikami wybierajgc jedynie czes¢ pytan.

Z ankietowania grupy mieszkancéw domow, zlokalizo-
wanych wzdtuz starego przebiegu drogi krajowej nr 50
dodatkowo wynika miedzy innymi, ze:

a. Otwarcie obwodnicy spowodowato istotng zmiane w jako-
Sci zycia mieszkancéw domow wzdtuz starej drogi. W od-
czuciu spotecznym zmniejszyto sie natezenie ruchu,
przede wszystkim samochoddw ciezarowych, ktdre gene-
rowaty duzy hafas, utrudniaty ruch wewnatrzmiejski oraz
stwarzaty zagrozenie bezpieczenstwa ruchu.

b. W badaniach ,po” udziat oséb, ktorym przeszkadza hatas
zmniejszyt sige znaczaco, bo o okoto 70%. Rezultat ten wy-
nika z odczuwalnego zmniejszenia natezenia ruchu oraz
poziomu hatasu, ktéry przy braku obwodnicy znacznie
przekraczat poziom dopuszczalny. Od momentu otwarcia
obwodnicy mieszkancy nie odnotowali prawie zadnych
zniszczen w budynkach. Wedtug nich zmniejszyta sie ilos¢
kurzu, dymu i spalin.

c. Powstata obwodnica moze wywotywac potrzebne mozli-
we zmiany; stwarza takze szanse na estetyzacje oraz rewi-
talizacje handlu i biznesu wzdtuz starej drogi. Mieszkancy
przyznawali, ze obwodnica wptyneta pozytywnie na wize-
runek miejscowosci. Nie sg natomiast dostrzegane mozli-
wosci zwigzane z poprawg sytuacji gospodarczej oraz
szanse na spadek bezrobocia posréd mieszkancow gmi-
ny — zarowno w badaniach ,przed” i ,po”. Kilkumiesieczny
okres eksploatacji obwodnicy jest zbyt krotki by méc za-
uwazyc realny wplyw socjoekonomiczny inwestycji.

Z przeprowadzonych ankiet na grupy mieszkancow do-
moéw zlokalizowanych wzdtuz obwodnicy wynika, ze miesz-
kancy obawiajg sie istotnego pogorszenia jakosci zycia oraz
obnizenia wartosci ich posiadfosci. W poréwnaniu do do-
tychczasowej ,0azy spokoju” mieszkancy nie sg w stanie
bez probleméw dostosowaé sie do nowych warunkow.

a. W badaniach ,przed” i ,po” udziat oséb, ktorym przeszka-
dza hatas utrzymywat sie na tym samym wysokim pozio-
mie okoto 70% wskazan. W badaniu ,przed” ujawnit sie
hatas zwigzany z samochodami budowy.

b. Prowadzgcy badania spodziewali sie, ze mieszkancy bedg
bardziej zorientowani w zagadnieniach dotyczgcych war-
tosci ich nieruchomosci, ktérych pierwotna atrakcyjna lo-
kalizacja zostata zamieniona na ucigzliwg z powodu wybu-
dowanej obwodnicy.

c. Wyniki badan ,przed” i ,po” pokazujg, ze spora czgs$c
obaw mieszkancéw dotyczgcych budowy obwodnicy
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w bezposrednim sgsiedztwie nie znajduje potwierdzenia. pogorszeniem sie warunkow mieszkaniowych po otwarciu

Szczegolnie interesujgca jest dynamika zmian postaw wo- obwodnicy moze by¢ wskazdéwka, na co nalezy pofozy¢
bec wybranych zagrozen zwigzanych z funkcjonowaniem nacisk w ramach konsultacji spotecznych i akcji informa-
obwodnicy. Roznica miedzy obawami a deklarowanym cyjnej skierowanej do lokalnej spotecznosci.

Tabela 1. Wybrane pytania ankiety mieszkancéw bu

dynkoéw zlokalizowanych w poblizu dotychczasowego przebiegu drogi nr 50

Wyniki w [%]

Pytania Odpowiedzi Badanie | Cadanie | Badanie
przed” »PO »PO
” | etap Il etap
1. Od ilu lat mieszka Pan w tym domu / mieszkaniu? | Q mniej niz 1 rok 9,6 1,5 4,6
Q 1-5lat 4.1 9,2 15,1
Q 5-10 lat 16,4 10,8 7,6
QO powyzej 10 lat 69,9 78,5 72,7

szym niz 10 lat.

Wigkszos¢ badanej proby (ponad 70%) stanowili stali mieszkancy, mieszkajacy w domach zlokalizowanych wzdtuz drogi nr 50 w okresie dtuz-

3. Czy kiedykolwiek w czasie pobytu P/P w domu,
ruch uliczny P/P przeszkadzat:

Q TAK 90,4 17,2 13,8
Q NIE 9,6 82,8 86,2

Wyniki sg spodziewane i potwierdzity pozytywny wptyw

Przed oddaniem obwodnicy do uzytku zdecydowana wiekszos¢ tj. 90% respondentow potwierdzita, ze ruch uliczny zazwyczaj im przeszka-
dzat. Istotng zmiane odnotowano w badaniu ,po”. Procent oséb, ktérym przeszkadza ruch uliczny zmniejszyt sie bardzo wyraznie — o ok. 75%.

obwodnicy.

5. Jesli hatas przeszkadza P/P to kiedy i w jakiej sytu-
acji? (mozliwe jest zaznaczenie kilku odpowiedzi)

Q wczesnie rano uniemozliwia mi sen, budzi

mnie 78,2 9,5 8,9
0 wieczorem uniemozliwia mi zasniecie,

wypoczynek 75,3 17,5 3,6
Q przeszkadza w ogladaniu TV 68,5 11,1 10,7
QO przeszkadza w stuchaniu radia i muzyki 54,8 4.8 7,1
QO przeszkadza w odbywaniu rozmowy

telefonicznej 54,8 4.8 7.1
0O przeszkadza w czytaniu i pracy umystowej 60,3 1,6 54

Przed oddaniem obwodnicy do uzytku hatas przeszkadzat wiekszosci respondentow w kazdej z wyzej wymienionych sytuacji, najbardziej rano

i wieczorem oraz podczas pracy umystowej i czytania. W badaniach ,po” odsetek osob, kiérym przeszkadza hatas zmniejszyt si¢ bardzo wyraz-
nie, chociaz przeprowadzone rownolegle badania hatasu nadal wykazujg wyraznie dalsze przekroczenie dopuszczalnych pozioméw. Rezultat ten
wynika z odczuwalnego zmniejszenia poziomu hatasu (Srednio dwukrotnie) i natezenia ruchu po przejsciu znacznej czesci ruchu na obwodnice.

7. Czy zdarza sie ze jest P/P zmuszona zamykac¢
okna z powodu hatasu ulicznego?

Q TAK 86,3 20,3 28,8
0 NIE 13,7 79,7 71,2

hafasu. Badania ,po” wskazujg na sytuacje odwrotna tj.

Wyniki potwierdzajg poprawe sytuacji. W badaniu ,przed”, ponad 85% 0s6b byto zmuszonych zamyka¢ okna skierowane na ulice, z powodu

okoto 75 % 0s6b przyznaje, ze juz nie jest zmuszona zamykac okien z powodu hatasu.

8. Czy jakiekolwiek okna w mieszkaniu /domu majg
podwajne szyby i dodatkowe uszczelnienia?

Q TAK 83,6 63,5 78,8
Q NIE 16,4 36,5 21,2

czesc¢ innych respondentéw (mieszkancow).

Odpowiedzi potwierdzaja, ze dopuszczalne poziomy hatasu przy drodze nr 50 w Zyrardowie byty bardzo przekroczone. Wiekszos¢ badanych
mieszkancow potwierdzito, ze miato juz wczesniej zatozong nowa, bardziej szczelng stolarke okienng i drzwiowg. W badaniach ,po”
odnotowano okoto 15% réznice w odpowiedziach, co moze by¢ wynikiem struktury prob, w ktérych ,przed” i ,po” byta ankietowana znaczna

9. Jesli TAK, to czy zatozenie nowej szczelnej stolarki
okiennej odbyto sie z uwagi na: (mozna zakresli¢
wiecej niz jedng odpowiedz)

QO ochrone przed utratg ciepta 31,5 34,9 10,1
0 redukcje hatasu 75,3 36,5 30,4
0 estetyke 6,8 27,0 58,0
0O wiasne starania wynikajgce z ucigzliwosci

hatasu 15,1 0,0 0,0
0 wykorzystanie okazji (np. dotowana akcja,

preferencyjne oferty zwigzane z docieplaniem
budynku lub dziataniami wynikajgcymi
z analiz map hatasu) 2,7 1,6 1,5

w nastepnej kolejnosci ochrona przed utratg ciepta 32%,

przeprowadzonych zaraz po oddaniu obwodnicy (etap I)

nieco zaskakujgce, mozna je interpretowac nastepujaco:

W badaniach ,przed” najistotniejszymi czynnikami, powodujacymi wymiane stolarki na szczelng byfa redukcja hatasu (75% wskazan),
inne wyniki, ktére réznig sig nie tylko od badan ,przed”, ale réwniez miedzy sobg w zaleznosci od czasu badania ,po”. W badaniach ,,po”

30%; na ochrone przed utratg ciepta 35% w | etapie i tylko 10% w etapie I, natomiast wiekszos¢ respondentow w |l etapie (58%) wskazata jako
przyczyne wymiany stolarki na estetyke, a te sama przyczyne w etapie | ,po” wskazato tylko 27% ankietowanych mieszkancow. Wyniki te sg

hatasu, ale przede wszystkim ze wzgledéw poprawy estetyki budynkéw. Na wyniki istotny wptyw miaty zapewne warunki atmosferyczne.

jedynie niecate 7% osob wskazato na estetyke. W badaniach ,po” odnotowano zgota

na redukcje hatasu wskazato okoto 36% respondentéw, a 5 miesiecy pozniej (etap Il)

wymiana stolarki okiennej po oddaniu obwodnicy do uzytku nie nastepuje juz z powodu

10. Czy ruch uliczny na gtéwnej drodze spowodowat | O pekanie sufitu lub scian 74,0 34,5 7,4
jakiekolwiek wymienione ponizej zniszczenia? 0O upadek przedmiotéw z potek lub scian 26,0 8,9 29
0 pekanie lub odpadanie ptytek 20,6 7,6 1,5
Q brak zniszczen/nowych zniszczen 24,6 49,0 88,2
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Wyniki w [%]

Pytania Odpowiedzi Badanie | Badanie | Badanie
rzed” »po” »po”
nP | etap Il etap

W badaniach ,przed” wigkszos¢ respondentéw wskazata na wystepowanie zauwazalnych szkéd w budynku, spowodowanych ruchem
ulicznym, powodujacym drgania. Byly one przyczyng zniszczen takich jak: pekania sufitow i $cian (74%) oraz pekania i odpadania ptytek
(20% ankietowanych mieszkancow). 26% osoéb zauwazyto réwniez spadanie przedmiotéw z potek i Scian. Badania ,po” wykazujg znaczaca
poprawe. Wyniki badan ,po” istotnie réznig sie migdzy sobg. W | etapie wystepowanie braku zniszczeh wskazato 47% ankietowanych,
natomiast w Il etapie t¢ samg odpowiedz wskazato juz ponad 88% respondentéw. Wyttumaczeniem tak istotnej réznicy moze by¢ zbyt krétki
okres przeprowadzenia badania ,po” | etapu (tydzien po oddaniu obwodnicy). W tym okresie istotnie zmniejszyto sie natezenie ruchu i hatas,
ale mogly powstawac jeszcze kolejne szkody, poniewaz ruch uliczny na starej drodze odbywat sie nadal. Natomiast w |l etapie badania ,po”,
przeprowadzonym niespetna pot roku po oddaniu obwodnicy, szkody mogty sie juz zatrzymacé lub utrwali¢ w sposob, nie powodujgcych
kolejnych zniszczen lub zosta¢ naprawione.

11. Czy ilo$¢ kurzu w domu zmienita si¢ w okresie QO zwiekszyta sie znaczaco 78,4 3,1 0,0
ostatnich dwoch lat? 0 zwiekszyta sie nieznacznie 8,5 1,5 1,5
QO nie zmienita sie 4.3 7,7 22,7
0 zmniejszyta sie nieznacznie 1,6 33,9 21,2
Q0 zmniejszyta sie znaczaco 0,0 13,8 43,9
QO nie potrafie powiedzie¢ 7,2 40,0 10,7

llos¢ kurzu zwigkszyta sie znaczaco w okresie ostatnich 2 lat, co potwierdzito 78% mieszkancow w badaniu ,przed”. Mozna wnioskowac,
ze badanie w Il etapie wskazuje na bardziej utrwalone odczucia mieszkancow, ktére mozna uznac za istotniejsze niz w badaniu w etapie |,
czego wynikiem jest odczuwalne zmniejszenie ilosci kurzu przez 65% ankietowanych.

13. Czy jest P/P silnie przywigzany/a Q TAK 84,9 83,3 72,3
do swojego miejsca zamieszkania? Q NIE 10,9 12,1 27,7
Q NIE WIEM 4,2 4,6 0,0

Odpowiedzi na to pytanie réwniez sg spodziewane i sg potwierdzeniem, ze silne przywigzanie do miejsca zamieszkania w mniejszych
miejscowosciach i wsiach jest naszg narodowg cechg. Wyniki badan wskazujg, ze odpowiedz twierdzacg podato okoto 80% respondentéw
zaréwno w badaniu ,przed” jak i ,po”. Ponadto czesciowym uzasadnieniem zjawiska silnej wiezi do miejsca zamieszkania jest wystepowanie
duzego bezrobocia w mniejszych miejscowosciach (patrz odpowiedzi na pyt. 14). Stad mieszkancy obawiaja sie, ze w przypadku
przeprowadzki moze by¢ jeszcze gorze;.

14. Jak ocenia P/P szanse na uzyskanie zatrudnienia | Q bardzo duze 0,0 0,0 0,0
w tej miejscowosci? Q duze 2,7 0,5 0,0
Q Srednie 13,7 2,7 6,2
0 niewielkie 38,4 45,5 33,8
Q zadne 37,0 49,5 56,9
QO nie wiem 8,2 1,8 3,1

Powyzsze wyniki potwierdzajg wystepujace lokalne duze bezrobocie w Zyrardowie i okolicach (75% odpowiedzi). W zamysle autoréw pytanie
to mogtoby ukazac istotny wptyw nowej obwodnicy na poprawe dostepnosci i lepszy dojazd do nowych lub bardziej oddalonych miejsc pracy
(poprzez dobre skomunikowanie i potaczenie z wystepujacag niedaleko autostrada, zapewniajgca tatwy dojazd do Warszawy). Ankietowani
mieszkancy nie dostrzegli nowej mozliwosci i w badaniach ,po” wskazali na jeszcze wigksze bezrobocie niz przed oddaniem obwodnicy tj.
okoto 90%.

18. Oddanie do uzytku obwodnicy zwiekszy / zwigk- 0 bedzie lepszy dojazd do strefy przemystowej 26,0 21,2 7,7
szyto szanse na uzyskanie zatrudnienia na terenie QO nie wptynie 43,8 39,4 61,5
miejscowosci, poniewaz: 0 nie mam zdania 30,2 39,4 30,8

Ankietowani mieszkancy nie widzg zwigzku oddania obwodnicy do uzytku i jej wplywu na zwiekszenie szans na uzyskanie zatrudnienia w ich
miejscowosci (,przed” 75% uwaza, ze obwodnica nie wptynie lub nie ma zdania na ten temat / ,po” 85%).

20. Czy ma P/P jakie$ obawy zwigzane z wybudowa- | O Nie 89,0 89,4 98,5
ng obwodnicg? Q Tak 11,0 10,6 1,5

Zdecydowana wigkszo$¢ mieszkancéw nie ma obaw zwigzanych z wybudowang obwodnicg. Wszyscy uwazaja, ze jest to inwestycja niezbed-
na do wfasciwego funkcjonowania ich miejscowosci oraz poprawy warunkoéw zycia mieszkancow i ich bezpieczenstwa.

Tabela 2. Wybrane pytania ankiety mieszkancéw budynkéw zlokalizowanych w poblizu obwodnicy aktualnego przebiegu drogi krajowej
nr 50

Wyniki w [%]
Pytania Odpowiedzi Badanie | Badanie | Badanie
przed” »po” »po”
” | etap Il etap

1. Od ilu lat mieszka Pan w tym domu/mieszkaniu? 0 mniej niz 1 rok 4,3 4,6 0,0
O 1-5lat 4,4 9,1 18,7

0 5-10lat 17,4 13,6 37,5

0 powyzej 10 lat 73,9 72,7 43,8

Badanie ,przed” przeprowadzono gtdwnie wsrdd stafych mieszkaricow miejscowosci, zlokalizowanych w poblizu obwodnicy, mieszkajgcych
w danym miejscu dfuzej niz 10 lat (74% badanej proby).
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Wyniki w [%]

Pytania Odpowiedzi Badanie | oadanie | Badanie
przed” »PO »PO
| etap Il etap

3. Mieszkanie w sgsiedztwie obwodnicy obniza po- O zdecydowanie nie zgadam sie 4,3 13,6 0,0
czucie zadowolenia z miejsca zamieszkania. 0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig 8,7 22,7 12,5
QO nie mam zdania 4,4 4,6 0,0

QO po czesci zgadzam sie (troche jest w tym racji) 30,4 18,2 25,0

0O zdecydowanie zgadzam sie 52,2 40,9 62,5

Opinie na ten temat sg potwierdzeniem wyzej wymienio

zgodzito z tym stwierdzeniem, a kolejne 18-30% po czesci sie z tym zgadza.

nej tezy, okoto 40-60% respondentow we wszystkich 3 badaniach zdecydowanie sie

4. Zbudowanie obwodnicy znacznie utrudni/utrudnifo
dotarcie do naszego domu.

0 zdecydowanie nie zgadam sie

0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig

QO nie mam zdania

0O po czesci zgadzam sie (troche jest w tym raciji)
0O zdecydowanie zgadzam sie

52,2
21,7
4,4
13,0
8,7

50,0
13,6
18,2

0,0
18,2

73,3
13,3
0,0
6,7
6,7

Tej tezy nie potwierdzili mieszkaricy 63-86% zaprzeczen
ukfadem drogowym.

we wszystkich 3 badaniach. Nalezy ocenic, ze dobrze pofgczono drogi lokalne z nowym

5. Sgsiedztwo obwodnicy spowoduje/spowodowato,
ze okolica, w ktorej mieszkam stanie sie nieatrakcyj-
na.

0 zdecydowanie nie zgadam sie

0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig

QO nie mam zdania

0O po czesci zgadzam sie (troche jest w tym raciji)
0 zdecydowanie zgadzam sie

17,4

0,0
17,4
21,7
43,5

27,3

4,6
27,2
13,6
27,3

18,8
12,5
12,4

6,3
50,0

Przy tak okreslonych zmianach w sformutowanym stwierdzeniu respondenci wskazywali rézne odpowiedzi, uzaleznione od indywidualnych
preferencji oraz ich oceny atrakcyjnosci okolicy. W badaniu ,przed” az 65% ankietowanych zgodzito sie¢ z tg tezg. W badaniu ,po” w etapie
| nastgpito zmniejszenie odsetka osob tak uwazajgcych o okoto 25%, a w badaniu etapu Il nastgpit dalszy spadek o 9%. Na oceny mogty

wplyna¢ trwajace prace wykonczeniowe.

6. Zamieszkiwanie w budynku w okolicach obwodnicy
jest niebezpieczne z uwagi na wzrost patologii.

0 zdecydowanie nie zgadam sie

0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig

QO nie mam zdania

0O po czesci zgadzam sie (troche jest w tym raciji)

0 zdecydowanie zgadzam sig

52,2
0,0
26,1
8,7
13,0

32,7
10,0
23,6
14,5

19,2

22,2
66,6
11,2
0,0
0,0

Zagrozenie patologig w przypadku badanej miejscowosci nie wystepowalo w $wiadomosci jej mieszkancéw w badaniach ,przed” (okoto 78%
wskazan). Natomiast w badaniach ,po” (etap Il) wystgpito ujednolicenie opinii, bardzo zréznicowanych w etapie |. R6zne opinie w obydwu eta-
pach, przede wszystkim wzrdst odsetek osob raczej nie zgadzajgcych sie z tg opinig z 9% w badaniu w etapie | do 67% w badaniu w |l etapie.
Trudno wyttumaczy¢ takie zmiany postaw w tak krétkim czasie dzielacym obydwa badania. By¢ moze przyczyng jest losowa i ograniczona

dostepnos¢ préby oraz teza uzalezniona od indywidualnych interpretacji patologii przez poszczegoélnych mieszkancow.

7. Mieszkanie w okolicy obwodnicy sprawi/sprawito,
iz cztowiek ma poczucie ciasnoty i braku przestrzeni
(z uwagi na ekrany akustyczne).

0 zdecydowanie nie zgadam sie

0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig

QO nie mam zdania

0O po czesci zgadzam sie (troche jest w tym raciji)
0 zdecydowanie zgadzam sie

8,7
17,4
4,4
21,7
47,8

40,9
18,2

0,0
18,2
22,7

26,7
40,0

6,7
13,3
13,3

W badaniach ,przed” poczucie ciasnoty byfo nieuzasadniong obawg 68% badanych mieszkancow, nie potwierdzong w

to badania zaprzeczyly powyzszej tezie (67% wskazan).

Wyniki moga zaleze¢ tez od lokalizacji budynku.

badaniach ,po”, ktére

8. Obwodnica w niewielkiej odlegtosci od posesiji
domu daje poczucie, ze w ogrodzie nie mozna/nie
bedzie mozna wypoczywac.

0 zdecydowanie nie zgadam sie

0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig

QO nie mam zdania

0O po czesci zgadzam sie (troche jest w tym raciji)
0 zdecydowanie zgadzam sie

0,0
8,3
17,6
17,6
56,5

18,3
13,6

4,5
13,6
50,0

12,5
12,5

0,0
25,0
50,0

Z tg opinig zgodzito sie w badaniu ,przed” 74% respondentéw, natomiast w badaniach ,po” odpowiednio 64% i 75%. Stad wazny wniosek;

mieszkancy oceniaja, ze utracili bardzo wazny aspekt ich zycia tj. zostata im odebrana mozliwos¢ spokojnego wypoczynku w ogrodzie.

9. Hatas dochodzacy od obwodnicy Q0 zdecydowanie nie zgadam sie 8,7 18,2 18,7

powoduje, ze mieszkanie w tej czeSci miasta stato sie¢ | Q raczej nie zgadzam sie z tg opinig 0,0 13,6 0,0

ucigzliwe. Q0 nie mam zdania 13,0 0,0 0,0
0O po czesci zgadzam sig (troche jest w tym racji) 17,4 13,6 25,0
0 zdecydowanie zgadzam sig 60,9 54,6 56,3

Teza ta jest kontynuacjg poprzedniej i ankietowani podobnie potwierdzajg, ze hatas jest dla nich ucigzliwy (60-80% odpowiedzi) w badaniach

»przed” i ,po”.

11. Wartos$¢ budynku usytuowanego wzdfuz obwodni- | Q zdecydowanie nie zgadam sie 13,0 9,1 6,2

cy spadta lub spadnie i trudniej go bedzie sprzedacé. 0 raczej nie zgadzam sie z tg opinig 4,3 4,5 0,0
O nie mam zdania 39,2 36,4 25,0
O po czesci zgadzam sie (troche jest w tym raciji) 8,7 9,1 12,5
QO zdecydowanie zgadzam sie 34,8 40,9 56,3

Wazne pytanie o wartos¢ nieruchomosci, ktérej pierwotna atrakcyjna lokalizacja zostata zamieniona na ucigzliwg z powodu wybudowanej
obwodnicy. W badaniu ,przed” tylko 43% mieszkancéw zdawato sobie sprawe z mozliwosci realnego spadku wartosci ich nieruchomosci (nie
tylko budynkow). Natomiast w badaniach ,po” ujawnity sie zwigkszone obawy mieszkancow, zwigzane z tg kwestig, szczegolnie w badaniu
przeprowadzonym w |l etapie liczba ta wzrosta do 68%. W przypadku badan ,przed” i ,po” zastanawia spora liczba oséb nie majgcych zdania

na ten, tak istotny dla nich temat, odpowiednio (,przed”

40% / ,po” | etap 37% / ,po” Il etap 25%).
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Wyniki w [%]
Pytania Odpowiedzi Badanie | Badanie | Badanie
przed” »po” »po”
” | etap Il etap
12. Czy byly prowadzone konsultacje spoteczne Q0 Tak 32,2 45,5 37,5
odnosnie projektowanego rozwigzania? Q Nie 48,6 40,9 50,0
Q Nie wiem 19,2 13,6 12,5

uwaza, ze nie byfo, albo, Ze o nich nie styszafo.

Z uwagi na wymaog prowadzenia konsultacji spofecznych zastanawiajgca jest konsekwentna rozbieznos¢ odpowiedzi respondentow na posta-
wione pytanie na wszystkich etapach przeprowadzonych badan. Ponad 1/3 badanych mieszkaricow twierdzi, ze byty konsultacje, natomiast 2/3

14. Czy wigze P/P jakie$ nadzieje zwigzane z obwod- | O Tak, poprawi sie byt 4.3 18,2 20,0
nica? 0 Tak, dziatki na reklamy 13,1 4,5 6,7
Q0 Nie 60,9 63,6 66,7
O Nie wiem 21,7 13,7 6,6

w badaniach ,po”.

Ponad 73% ankietowanych mieszkancow nie wigze zadnych nadziei z wybudowang obwodnica, ale liczba majgcych takg nadzieje rosnie

15. Czy ma P/P jakie$ obawy zwigzane z obwodnicg? | Q podzial dziatek i tzw. resztowki 60,9 0,0 12,2
0O bezpieczenstwo uzytkownikow ruchu
np. samochdd spadnie z nasypu, wypadki 47,8 0,0 12,2
Q hatas 91,3 59,1 21,9
QO pekanie $cian, drgania budynku 60,9 31,8 9,8
Q zalanie, zagrozenie powodzig z powodu
ztego odwodnienia drogi 82,6 9,1 21,9
QO niebezpieczenstwo patologii 21,7 9,1 4,9
Q brud, $mieci 52,2 22,7 4,9
Q utrzymanie drogi 13,0 0,0 2,4
0 nie mam obaw 4,4 27,3 9,8

Wymienione wyzej obawy potwierdza wiekszos¢ respondentdw. Jako najwieksze zagrozenie i obawe wskazano na hatas i mozliwos¢ zalania
dziatek z powodu ztego odwodnienia drogi, a takze podziat dziatek i tzw. resztowki.

Podsumowanie

Przedstawione syntetycznie wyniki badan spotecznych od-
noszgce sie do dwoch sposrdd pieciu ankietowanych grup
potwierdzity potrzebe prowadzenia tego typu badan wybra-
nych, roznych inwestycji drogowych. Efektem przeprowa-
dzenia rekomendowanych przez autorow badan ankieto-
wych jest poznanie wystepujgcych zjawisk spotecznych
i zdiagnozowanie stopnia ich wptywu na spoteczng oceng
dokonan wtadz i drogowcow. Analiza wynikéw badan pozo-
statych trzech grup spotecznych bedzie przedmiotem osob-
nej publikaciji.

Autorzy badan zebrali wiele doswiadczen, ktére beda przy-
datne przy realizacji nastepnych badan réznych, nie tylko
zwigzanych z obwodnicami, inwestycji drogowych. Dobor
grup celowych i zawartos¢ merytoryczna ankiet moga by¢
inne, nawet dla innych typow obwodnic — w zaleznoéci od
znaczenia i charakteru obwodnicy. Doswiadczenia uzyskane
podczas przeprowadzenia wywiadow i wyniki badah pokaza-
ty, iz tresci pytan w ankietach warto modyfikowac w zalezno-
$ci od miejscowosci i rodzaju obiektu drogowego, korzysta-
jac ze wzoréw wypracowanych przez autorow. W takich ba-
daniach istotny jest udziat socjologéw w tworzeniu ankiety
i sposobie prowadzenia wywiadow. Cze$¢ wynikow badan
ankietowych jest trudna do interpretacji i wyciggniecia wnio-
skow. Wowczas wspofpraca z socjologiem na etapie inter-
pretacji wynikdw jest bardzo wskazana.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w badaniach prowadzonych
przez autorow wywiadow udzielaty osoby na ogot nie biorgce
udziatu w konsultacjach spotecznych zwigzanych z 00$
i z procesem inwestycyjnym (z wyjgtkiem mieszkancow
w otoczeniu obwodnicy), a ich uwaga skupiafa sie zwykle na
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innych problemach. Mieszkancy sg gotowi zgtasza¢ rozne
ciekawe propozycje dotyczgce realizowanej obwodnicy.
W niewielkim stopniu narzekajg réwniez na niedogodnosci
w okresie budowy.

Metodologicznie waznym problemem jest dobor terminéw
prowadzenia wywiadow ,przed” i ,po” oddaniu obwodnicy
(lub innego obiektu drogowego) do ruchu. Czesto to, co byto
zte ,przed” zaciera sie szybko w pamieci, a do nowej sytuaciji
szybko sie przyzwyczajamy. Nierzadko inwestycja jest kon-
czona kilka miesiecy po jej oddaniu do ruchu, co zmienia
oceniany obraz inwestycji. Takze okres roku ma wptyw na nie-
ktére odpowiedzi. Badania pokazaty, ze spofeczenstwo zdaje
sobie sprawe z konsekwencji inwestycji dopiero w momencie
jej funkcjonowania, kiedy jest juz za pdzno na zmiany.
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