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Domykanie sieci drog ekspresowych i autostrad czynnikiem
mnoznikowym gospodarczego rozwoju regionow

WSTEP

Na rozwoj regionu wplywa wiele uwarunkowan zar6wno 0 charakterze ekonomicznym, ludzkim,
instytucjonalnym, ekologicznym, infrastrukturalnym jak i finansowym. W dzisiejszych czasach duzy
nacisk ktadzie si¢ na trudno mierzalne czynniki, takie jak kapitat ludzki i spoteczny, a takze obecnos¢
instytucji oraz organizacji budujacych klimat sprzyjajacy gospodarce rynkowej. Pomimo tego nadal
bardzo istotnymi uwarunkowaniami rozwojowymi sa tzw. twarde czynniki lokalizacyjne. Rozwoj
regiondw jest w duzej mierze okreslony przez ich potozenie wzgledem duzych osrodkéw bedacych
katalizatorami rozwoju, a takze wzglegdem waznych szlakow komunikacyjnych. Atrakcyjna
lokalizacja jest elementem skladowym, wplywajacym na sukces gospodarczy. Warto dodaé, iz
odpowiednia lokalizacja sprzyja prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej, jednak sama w sobie nie jest
jeszcze gwarantem sukcesu.

Inwestycje w infrastrukturg transportu samochodowego maja pozytywne nastgpstwa popytowo —
podazowe w skali catego kraju, dlatego w celu zwigkszenia konkurencyjnos$ci kraju i jego
poszczegolnych regiondow nalezy dazy¢ do potaczenia odcinkow autostrad i drog ekspresowych, tak
aby stworzy¢ spdjna sie¢ drogowa, co pozwoli na uruchomienie pozytywnych efektow
mnoznikowych. Niezbgdne jest réwniez laczenie drég nizszej klasy technicznej z podstawowym
szkieletem sieci drog najwyzszej klasy. Odpowiednio usytuowane wezty na drogach szybkiego ruchu
pozwola odpowiednio skomunikowa¢ osrodki regionalne, co z kolei wplynie na lepszy poziom
dostepnosci transportowej [10, s. 160].

1. SIEC AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH

1.1. Aktualna sie¢ autostrad i drog ekspresowych

Obecny ksztalt sieci drog szybkiego ruchu zaprezentowany zostal na rysunku 1. Dzigki budowie
autostrady A4 dobrze skomunikowana jest potudniowa Polska. Autostrada A4 potaczyta ze soba
stolice czterech wojewodztw (Wroctaw — Opole — Katowice — Krakow), a niedtugo w sie¢ wiaczony
zostanie rowniez Rzeszdw, a co za tym idzie potaczona zostanie zachodnia oraz wschodnia granica
kraju. Kolejnym dobrze skomunikowanym obszarem jest region centralny przez ktory obecnie
przebiega autostrada A2 taczaca zachodnia granice Polski, Poznan, £6dZ i Warszawg. Istotny dla tego
regionu jest réwniez niedawno oddany do uzytku odcinek drogi ekspresowej S8 (Warszawa —
Piotrkow Trybunalski). Budowa odcinkow autostrady Al na poéinocy kraju, pozwolita na
autostradowe potlaczenie Trojmiasta ze stolica wojewddztwa kujawsko-pomorskiego (Gdansk —
Grudziadz — Torun) oraz Wloctawkiem na potudniu wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Rowniez
ponocny zachod Polski, dzieki wybudowaniu odcinkow drogi ekspresowej S3 oraz autostrady A2,
zyskat wigcej potaczen migdzy miastami wojewodzkimi tego regionu: Poznaniem, Zielona Gora,
Gorzowem Wielkopolskim oraz Szczecinem. Niestety nadal brakuje odpowiednich jakosciowo
polaczen w innych regionach Polski, zwlaszcza w Polsce Wschodniej, na Warmii
I Mazurach czy w regionie pomorskim (m.in. potaczenie Gdanska ze Szczecinem) [2, S. 33-34].

! Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Kolegium Nauk o Przedsigbiorstwie, Katedra Geografii Ekonomicznej, 02-521 Warszawa, ul. Rakowiecka
24, Tel.: +48 22 564-92-32, dr hab. Jacek Brdulak, Profesor nadzwyczajny, jacek.brdulak@sgh.waw.pl,

2 Instytut Transportu Samochodowego, 03-301 Warszawa, ul. Jagiellonska 80, Tel: 22 43-85-400, Fax: 22 43-85-401, mgr Piotr Pawlak,
piotr.pawlak@its.waw.pl, mgr Cezary Krysiuk cezary.krysiuk@its.waw.pl, dr Bartosz Zakrzewski, bartosz.zakrzewski@its.waw.pl,
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Rys. 1. Sie¢ autostrad i drog ekspresowych bedacych w uzytkowaniu, stan na koniec stycznia 2014 roku [7]

Istotnym czynnikiem stanowiacym o odpowiednim poziomie rozwoju infrastruktury transportu
samochodowego jest wskaznik drogowej dostgpnosci transportowej. Jak wida¢ obecnie jedynie czg$é
regionoOw Polski charakteryzuje si¢ odpowiednia dostgpnoscia transportowa. Zagadnienie dostgpnosci
osrodkow miejskich analizowane bylo w ramach tworzenia Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030. Wiadomo, iz dostepno$¢ miast jest zwiazana z ich lokalizacja w kraju,
dlatego konkretne regiony Polski charakteryzuja si¢ r6zna dostgpno$cia transportowa, ktéra z kolei
uzalezniona jest od stanu rozwoju infrastruktury transportowej w danym regionie. Wplyw na taka
sytuacj¢ maja rowniez takie czynniki jak: blisko$¢ granicy, odlegltos¢ do stolicy czy odleglos¢ do
innych waznych osrodkéw regionalnych. Z badan przeprowadzonych w ramach przygotowania w/w
koncepcji wynika, iz najwigksza liczba ludno$ci zamieszkata w obrgbie izochrony drogowej 60 minut
charakteryzuja si¢ Katowice i Warszawa. Najlepsza srednia dostgpnos¢ drogowa wystepujaca w sieci
duzych miast posiadaja: £0dZ, Poznan 1 Warszawa, natomiast z najstabszymi warunkami mamy do
czynienia w takich miastach jak: Biatystok, Gdansk, Lublin i Szczecin [9, S. 165]. Na rysunku 2
zaprezentowano mapg na ktorej przedstawione zostaly izochrony dojazdu samochodem do miast
wojewodzkich. Ukazany zostat pozytywny wplyw taczenia ze soba odcinkow drog szybkiego ruchu,
najbardziej widoczne efekty mozna zaobserwowa¢ W ciagach takich drog jak autostrada Al na
potnocy kraju, odcinek autostrady A2 od zachodniej granicy Polski do Warszawy, autostrada A4 na
potudniu kraju oraz droga ekspresowa S3 na zachodzie Polski.
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Irochrony dojardu samochodem do misst wojewodskich (2012)
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Rys. 2. Izochrony dojazdu samochodem do miast wojewddzkich w 2012 roku [10]

W roku 2014 ma dochodzi¢ do dalszego scalania odcinkow drog szybkiego ruchu, jednak nadal
bedzie to niewystarczajacy poziom, ktory w pelni moglby uruchomié¢ pozytywne efekty tych
inwestycji we wszystkich regionach kraju.

1.2. Docelowy uklad drég ekspresowych do 2020 roku

W ramach perspektywy finansowej 2014-2020 planuj¢ si¢ ukonczenie budowy podstawowych
polaczen drogowych, ktéore pozwola odpowiednio skomunikowaé ze soba glowne miasta
wojewodzkie. Dziatania te maja obja¢ m.in.: ukonczenie drog ekspresowych pomigdzy Warszawa
a Kielcami 1 Krakowem (S7), Gdanskiem (S7), Olsztynem (S7/S51), Biatymstokiem (S8), Lublinem
I Rzeszowem (S17/S19), Wroctawiem a Poznaniem (S5), Poznaniem a Bydgoszcza (S5), Zielona
Goéra a Wroctawiem (S3), Lodzia (i Warszawa) a Katowicami (Al),a takze Gdanskiem i Szczecinem
(S6). Z pozostatych znaczacych powiazan umieszczonych jako priorytety w Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030, w planach na chwile obecna brak jest potaczenia Warszawy
z Bydgoszcza i Toruniem (S10). W wyzej wymienionych planach brakuje takze pelnej realizacji
odcinka autostrady Al do wschodniej granicy Polski. Podstawowym problemem zaktadanych planow
pozostaje hierarchizacja priorytetow w ramach przewidywanych inwestycji. Moze to by¢ czynnik
decydujacy w przypadku mozliwych trudno$ci z finansowaniem inwestycji. Priorytetami wydaja si¢
by¢ przede wszystkim drogi taczace miasta wojewodzkie ze stolica, dotyczy to w pierwszej kolejnosci
drog S7, S8 1 S17/S19 oraz brakujacego fragmentu autostrady Al. Czynnik przyrostu ruchu cigzkiego
dodatkowo wspiera niektore z wymienionych priorytetéw (A1, S7 migdzy Gdanskiem a Kielcami, S8
migdzy Warszawa a Biatymstokiem).

2. POZYTYWNE EFEKTY ROZWOJU SIECI DROG EKSPRESOWYCH

Efekty rozbudowy infrastruktury transportu samochodowego mozna ocenia¢ w ujeciu popytowym
oraz w ujgciu podazowym. Ujgcie popytowe skupia si¢ na wptywie tych inwestycji na firmy
podwykonawcze oraz przedsigbiorstwa znajdujace si¢ w poblizu inwestycji oraz ze wzgledu na koszty
spoteczne 1 Srodowiskowe. Ujgcie podazowe koncentruj¢ si¢ na przyciagnigeiu inwestycji
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produkcyjnych badz ustugowych oraz rozwoju osadnictwa i intensyfikacji procesow urbanizacyjnych.
Wplyw wybudowanych drég ekspresowych i autostrad w skali makroekonomicznej wptywa m.in. na
przedsigbiorczo$¢ oraz budzety jednostek samorzadu terytorialnego. Poziom przedsigbiorczosci,
okreslony liczba podmiotow gospodarczych na okreslona liczbe ludnosci jest wykorzystywany do
oceny potencjatu lub sytuacji gospodarczej danego obszaru.

W przypadku Polski mozna w chwili obecnej wyrdzni¢ przyktady pozytywnego wptywu rozwoju
infrastruktury transportu samochodowego na dochody poszczegdlnych gmin. Przyktadem takich gmin
moga by¢: Kobierzyce, Kleszczewo, Ktodawa, Strykéw, Stare Miasto czy Wolka. Dochody wtasne
gmin, wzrost zamoznosci ludnos$ci oraz przyrost liczby podmiotéw gospodarczych w wymienionych
wyzej gminach, byly wyzsze niz w innych regionach kraju (lata 2004-2012). Rowniez liczba 0sob
zatrudnionych na terenach gdzie realizowano inwestycje drogowe rosta szybciej niz w innych
gminach [5, s. 19-22]. Dlatego mozna pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, iz rozwoj infrastruktury transportu
samochodowego wptynie na o wiele wigksza atrakcyjno$¢ inwestycyjna danego regionu, przede
wszystkim tam gdzie powstala autostrada badz droga ekspresowa. W raporcie firmy PWC pt. Budowa
drog w Polsce. Fakty i mity, do§wiadczenia i perspektywy, mozna przeczytaé, iz w zwiazku
z wieloletnim do$wiadczeniem doradczym, zar6wno na polu migedzynarodowym i krajowym wynika,
ze dostgpnos¢ transportowa danego regionu jest bardzo istotnym czynnikiem decydujacym o wyborze
konkretnej lokalizacji. Przez wiele lat Polska ulegata w tym wzgledzie m.in.: Czechom badz Stowacji,
ze wzgledu na mniejsza atrakcyjno$¢ inwestycyjna, ktora wiazata si¢ z lepiej rozwinigta infrastruktura
transportu samochodowego w krajach naszych poludniowych sasiadow. Na nastgpnym rysunku
zaprezentowano wykres, ktory pokazuje, jak istotna w przypadku bezposrednich inwestycji
zagranicznych jest infrastruktura transportowa.
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Rys.2. Kryteria podejmowania decyzji o lokalizacji bezposrednich inwestycji zagranicznych [8]

Oprocz regulacji prawnych infrastruktura transportowa i komunikacyjna jest wymieniana jako
najwazniejszy czynnik wplywajacy na lokowanie bezposrednich inwestycji zagranicznych.
Konkurencyjne otoczenie biznesu pozwala na wysoki zwrot kapitatu, dlatego tak istotna jest kwestia
infrastruktury transportowej.

Rozw@j infrastruktury transportu samochodowego 1 taczenie poszczegdlnych odcinkéw autostrad
I drog ekspresowych w spdjna sie¢ pozwala na zwigkszenie atrakcyjnosci danego regionu oraz
zwigkszenie jego dostepnos$ci transportowej. Pomimo iz w chwili obecnej mamy do czynienia jedynie
z czgSciowym domykaniem poszczegolnych odcinkow drog szybkiego ruchu, mozna wyrdznié
pozytywne czynniki zwiazane ze zwigkszona dostepnoscia transportowa danych podregionow. Na
rysunku 3 zaprezentowano poziom atrakcyjnosci inwestycyjnej dla dziatalno$ci przemystowe;,
ustugowej oraz dziatalnos$ci zaawansowanej technologii w 2013 roku.
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Atrakcyjnosc inwestycyjna podregiondw dla dzialalnosci przemysiowej w 2013 r. Atrakcyjnosc inwestycyjna podregiondw dla dzialalnosci uslugowej w 2013 1.

Atrakcyjnosé inwestycyjna podregionéw dla drialalnosci zaawansowanej
technologicznie w 2013 r.

Najwyzsza
Wysoka
Przecietna

Niska
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Rys.3. Atrakcyjnos¢ inwestycyjna podregionéw Polski dla dziatalnosci przemystowej, ustugowej oraz
dziatalnosci zaawansowanej technologicznie [1]

Graficzna analiza atrakcyjnosci inwestycyjnej podregiondw Polski wykazuj¢ zalezno§¢ pomigdzy
atrakcyjnoscia danego podregionu a jego dostepnoscia transportowa. W ramach szczegotowej analizy
najatrakcyjniejszych podregionéw ws$réd mocnych stron czgsto wymieniana jest dostgpnosé
transportowa. Dla przyktadu podregion warszawski jest scharakteryzowany jako najwazniejszy wezet
transportowy oraz najwigksze w kraju lotnisko migdzynarodowe. Podregion katowicki: duzy wezet
transportowy rangi krajowej, wysoka gestos¢ infrastruktury drogowej, ponadprzecigtna dostgpnos¢ do
granicy zachodniej, dobrze rozwinigty sektor transportu i logistyki. Podregion 16dzki: wazny wezet
komunikacyjny rangi ponadregionalnej z dostgpem do lotniska migdzynarodowego, wezel autostrad
Al i A2, blisko$¢ metropolii warszawskiej. Podregion poznanski: bardzo wysoka dostgpnosc
komunikacyjna, blisko$¢ granicy zachodniej, wazny wezel transportowy rangi ponadregionalne;.
Wezet  wroctawski: wezel transportowy rangi ponadregionalnej z dostgpem do lotniska
migdzynarodowego, bliskos¢ granicy zachodnie;.

Wojewodztwami pod wzgledem najwyzszej atrakcyjnosci inwestycyjnej w aspekcie dostgpnosci
transportowe] sa wojewodztwa: mazowieckie, wielkopolskie, zachodniopomorskie, lubuskie,
dolnoslaskie, §laskie i todzkie. Sytuacja ta potwierdza zatozenie iz domykanie sieci drog autostrad
i drog ekspresowych jest czynnikiem mnoznikowym rozwoju regionow. W przypadku wyzej
wymienionych wojewddztw, rozbudowa infrastruktury transportu samochodowego pozwolita na
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lepsze skomunikowanie ich z niektorymi osrodkami wojewodzkimi na terenie kraju, jak rowniez

potaczyta te miasta z zachodnia granica kraju gdzie dochodzi do potaczenia z doskonale rozwinigta

infrastruktura transportowa umozliwiajaca ekspansje na rynki zachodnioeuropejskie.

W najgorszej sytuacji znajduja si¢ regiony Polski Wschodniej, ktore sa stabo skomunikowane
zarOwno ze stolica, jak rowniez z innymi miastami wojewodzkimi. Obecnie regiony te stanowia
obszary peryferyjne a inwestycje w infrastruktur¢ drogowa objawiaja si¢ przede wszystkim budowa
krotkich odcinkow droég szybkiego ruchu nie zintegrowanych z istnicjacym juz szkieletem
podstawowym sieci. Sytuacja ta wptywa negatywnie na te regiony, co z kolei moze prowadzi¢ do
podwojnej peryferyjnosci. Nalezy zadba¢ o lepsza dostgpnos$¢ transportowa regiondw Polski
Wschodniej poprzez ich sprawne i systematyczne wlaczanie do sieci autostrad i drog ekspresowych.
Dziatania na rzecz poprawy dost¢pnosci obszarow peryferyjnych z wykorzystaniem budowy autostrad
1 drog ekspresowych, powinny odbywac¢ si¢ poprzez nastepujace dzialania:

— rozwoj powiazan migdzy podstawowymi o$rodkami miejskimi. Odpowiedni dostep drogowy do
jednego osrodka pozwoli na polaczenie z dobrze skomunikowana siecia drog szybkiego ruchu.
Osrodkami tymi sa miasta wojewodzkie Polski Wschodniej potozone obecnie poza powstajaca
w najblizszym czasie siecia autostrad i drog ekspresowych.

— Woyprowadzanie odcinkow drog ekspresowych w kierunku miast subregionalnych, takze regionow
turystycznych w celu zachowania odpowiedniego poziom koncentracji ruchu tranzytowego przy
jednoczesnej poprawie dostgpnosci.

— Tworzenie dodatkowych potaczen drogami szybkiego ruchu z granica panstwa.

— Budowa obwodnic w standardzie drog ekspresowych w ciagach tras, ktorych realizacja odktadana
jest na okres po roku 2020. [10, s. 75].

WNIOSKI

Odpowiednio rozwinigta infrastruktura drogowa jest czynnikiem pobudzajacym rozwoj regionow,
dlatego nadrobienie zaleglosci inwestycyjnych w drogownictwie jest istotnym zadaniem.
Zmodernizowanie i wzmocnienie krajowej sieci drogowej, a takze uzupehlnienie jej o autostrady
i drogi ekspresowe o0 tacznej dtugosci 2000-2500 km, pozwoli w przysztosci usuna¢ powazng barierg
infrastrukturalna rozwoju [3, s. 32]. Zwlaszcza iz ze wzgledu na centralne potozenie w Europie,
Polska bedzie odgrywaé szczegdlna rolg¢ w obstludze migdzynarodowych przewozow. Znaczna czgs$¢
przewozow tranzytowych przez nasz kraj odbywa si¢ migdzynarodowymi korytarzami
transportowymi przebiegajacymi przez Polske, dlatego na trasach tych powinna powstawaé
nowoczesna infrastruktura transportowa zaréwno punktowa jak i liniowa. Polepszenie organizacji
| infrastruktury w korytarzach transportowych moze sta¢ si¢ zatem szansg rozwoju calego kraju
a zwlaszcza biedniejszych regionéw Polski, przez ktore szlaki te przebiegaja [4, s. 38]. Istotne jest
zadbanie o pelne 1 spdjne uzupehienie sieci drog szybkiego ruchu, niestety nadal przykitadem
autostradowej ,,wyrwy” jest odcinek autostrady A2 na wschod od Warszawy, ktora jest czeScia
europejskiej drogi E30 Cork — Omsk. Rezultaty konferencji pt. ,,Kierunki rozwoju Potudniowego
Podlasia”, ktora odbyta si¢ z 24 stycznia 2014 roku w Biatej Podlaskiej ukazuja ewidentna potrzebg
budowy tego odcinka autostrady, ktéry pozwoli odpowiednio potaczy¢ kraje Europy Zachodniej
Z Biatorusia 1 Rosja. Nalezy pamigtac, iz infrastruktura techniczna, do ktérej zaliczamy rowniez sie¢
drég, musi gwarantowac odpowiednie warunki do odpowiedniej realizacji zadan przewozowych. Brak
jednego z elementow infrastruktury technicznej transportu lub jego zty stan jakoSciowy powoduje, ze
praktyczna realizacja potrzeb klientow w niesprawnym systemie zostaje zaklocona i nie przynosi
oczekiwanych efektow ekonomicznych [6, S. 36-37]. Jest to bardzo wazne zadanie dla polityki
transportowej Polski, zwlaszcza, iz spojna sie¢ drog szybkiego ruchu bedzie zapewniaé korzysci
ekonomiczne zwigzane ze skroceniem czasu przejazdu, ktory pozwala rowniez na oszczednosci
ekonomiczne oraz inne korzysci w postaci mniejszej kongestii, zwigkszonego bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz korzysci zwiazanych z ochrong $rodowiska.

Streszczenie
Artykut pokrotce opisuje wplyw rozbudowy i konsolidacji infrastruktury drog szybkiego ruchu na rozwdj
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regionalny. We wstepie zarysowano czynniki majqce wplyw na rozwdj regionalny z naciskiem na czynniki
decydujqce o lokalizacji danej inwestycji. Wyrazono opinie, iz w celu zwigkszenia konkurencyjnosci Kraju i jego
poszczegolnych regionow nalezy dqzy¢ do polqczenia odcinkow autostrad i drog ekspresowych, tak aby
stworzy¢ spojnq sie¢ drogowq, €0 pozwoli na uruchomienie pozytywnych efektow mnoznikowych. W rozdziale
pierwszym przedstawiono ksztalt obecnej sieci autostrad i drég ekspresowych, zaprezentowano poziom
drogowej dostepnosci transportowej Polski oraz krotko opisany zostal planowany, docelowy uklad sieci
autostrad i drog ekspresowych do 2020 roku. W rozdziale drugim wskazano pozytywne efekty rozwoju drog
szybkiego ruchu oraz opisano sytuacje terenow Polski Wschodniej, ktora pod wzgledem rozwoju sieci autostrad
i drog ekspresowych jest obszarem problemowym. We wnioskach stwierdzono potrzebe jak najszybszej
realizacji planow budowy spdjnej sieci drog szybkiego ruchu, ktora pozwoli w przysztosci usunqé powazng
bariere infrastrukturalng rozwoju.

Finalizing the network of expressways and highways as multiplier factor
of economic development of regions

Abstract

Article briefly describes the impact of the expansion and consolidation of road infrastructure on regional
development. Introduction outlines the factors affecting regional development with an emphasis on the factors
influencing the choice of a particular investment localization. Opinion was expressed that in order to increase
the competitiveness of the country and its various regions, motorways and expressways should be fully
connected in order to create a coherent road network, which will launch the positive multiplier effects. The first
section presents the shape of the current network of motorways and expressways, level of road transport
accessibility in Poland and the planned target system of motorways and expressways by 2020 was briefly
described. Second chapter describes the positive effects of the development of roads and the situation of Polish
eastern territories, which in terms of the development of the network of motorways and express roads is a
problematic area. It concluded as soon as possible the need for the implementation of plans to build a coherent
network of roads that will allow in the future to remove a major barrier to development.
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