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Streszczenie: Podstawa artykulu sa dane zgromadzone podczas badan ankietowych oraz wywia-
dow poglebionych przeprowadzonych w gminach, przez ktore przebiegaja wybrane do analizy ko-
rytarze drogowe. Badania dotyczyty funkcjonowania i uzytkowania wybranych odcinkow drog. Na
tej podstawie oceniono spoteczne postrzeganie dostgpnosci do wybranych ustug, dokonano analizy
przemian czgstotliwosci uzytkowania drog oraz zmian w jakosci zycia i poziomie bezpieczenstwa.
Spoteczna percepcja dostepnosci do ustug rézni si¢ w zaleznosci od ich rodzaju (lokalne, ponad-
lokalne) i kategorii drogi.

Stowa kluczowe: korytarze drogowe, dostepnosc¢, ustugi, spoleczenstwo.

SOCIAL PERCEPTION OF THE SPATIAL ACCESSIBILITY OF
SERVICES

This paper is based on data collected during a study (questionnaire survey and in-depth interviews)
conducted in selected Polish gminas and focused on selected road corridors. On this basis, social
perception of the accessibility of selected services is assessed as well as changes in frequency of
road use, quality of life, and road safety. In the case of three road corridors (highways Al and A4;
express road S8), changes in accessibility have occurred as a result of road investments.

Keywords: road corridors, accessibility, services, society.

Dostepnos¢ do ustug uzytecznosci publicznej jest szerokim zagadnieniem
badanym w wielu aspektach: podazy ushug (zarowno infrastrukturalnych, jak
i spotecznych) i ich finansowania (Rattse 2002; Ackerman, Heinzerling 2004; de
Bettignies, Ross 2004), efektywnosci swiadczen (King, Pitchford 2000), orga-
nizacyjnym (Daniels, Trebilcock 1996; Besley, Ghatak 2001; Svallfors, Taylor-
-Gooby 2005). Istotnym elementem analiz jest dostgpno$¢ w kontekscie prze-
strzennym, badana najczesciej w makroskali na poziomie poszczegolnych kra-
jow lub regionow (OECD 2002; Vogel 2003; Moene, Wallerstein 2003; Breuer et
al. 2013; badania ESPON TRACC?), rzadko za$ na poziomie lokalnym.

I Artykul zawiera wyniki projektu ,,Wielokryterialna ocena wpltywu wybranych korytarzy
drogowych na srodowisko przyrodnicze i rozwoj spoteczno-ekonomiczny obszardéw przylegtych”
(nr NN 306 56 49 40). Projekt zostat sfinansowany ze $srodkéw Narodowego Centrum Nauki.

2 Obszerne analizy dostgpnosci transportowej w ujeciu regionalnym, z uwzglednieniem do-
stepnosci do ustug i rynkow pracy, zawiera publikacja: Stgpniak, Spiekermann 2013.
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Dostgpno$¢ do ustug publicznych jest istotnym elementem okreslajacym po-
ziom rozwoju danego regionu, jak réwniez poziom zycia jego mieszkancow.
Dostepno$¢ (accessibility) moze by¢ analizowana jako zmienna przestrzenna
okreslajaca tatwosc¢ osiggniecia celu, wyrazona odlegtoscig fizyczna, czasem lub
kosztem (Guzik 2003), oraz jako zmienna spoteczna lub ekonomiczna, okresla-
jaca mozliwosci czlowieka skorzystania z danej ustugi. Dostepnos¢ jest wigc
uzalezniona m.in. od czynnikdéw spoteczno-demograficznych, zamoznosci spo-
leczenstwa itp.

Istnieje zgodne przekonanie, ze rozwoj infrastruktury drogowej jest czynni-
kiem koniecznym, ale niewystarczajacym do rozwoju spoteczno-gospodarczego
na r6znych poziomach przestrzennych (Ratajczak 2000; Komornicki et al. 2010;
Urlicki 2012; Komornicki et al. 2013). Rozwoj regionalny czy lokalny jest wielo-
aspektowym zagadnieniem, na ktére wptyw majg liczne, roznorodne czynniki,
zaréwno endogeniczne, jak i egzogeniczne.

Inwestycje drogowe, szczegélnie rozbudowa sieci drog szybkiego ruchu,
mogg generowac rozmaite korzys$ci juz na etapie ich realizacji. Mozna zaryzyko-
wac stwierdzenie, ze dla lokalnych spolecznosci korzysci te sa wigksze w trakcie
trwania procesu inwestycyjnego niz po jego zakonczeniu. Wymierne korzysci
(bezposrednie, krotkookresowe) w trakcie budowy sa zwigzane m.in. z zatrud-
nianiem lokalnych podwykonawcow do prac budowlanych czy §wiadczeniem
ustug hotelarsko-gastronomicznych ekipom budowlanym. Po zakonczeniu reali-
zacji inwestycji efekty rozbudowy infrastruktury drogowej sprowadzaja si¢ za-
zwyczaj do poprawy dostgpnosci przestrzennej np. rynkow pracy (Komornicki
et al. 2015). Lepsza dostepnos¢ skutkuje poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej
danego obszaru, co w konsekwencji moze prowadzi¢ do naptywu inwestoréow
i wzrostu zatrudnienia na lokalnym rynku pracy. W niniejszym artykule podjeto
probe przedstawienia dostepnosci przestrzennej do ustug w wymiarze lokalnym,
zuwzglednieniem istotnego czynnika, jakim jest rozwoj infrastruktury drogowe;j,
ktory poza korzysciami ekonomicznymi (zwigkszenie konkurencyjnosci i atrak-
cyjnosci) i poprawa dostepnosci powinien przynosi¢ rowniez efekty spoteczne,
m.in. zwigkszenie mobilnosci przestrzennej oraz poprawe ogolnego poziomu
1 jakosci zycia (Domanska 2006).

Sytuacj¢ spoteczna na poziomie lokalnym analizowano gléwnie jako zmiany
dostepnosci do wybranych ustug uzytecznosci publicznej, tj. ustug administracyj-
nych i spotecznych (administracja publiczna szczebla wojewddzkiego 1 powiato-
wego, osrodki zdrowia, szpitale, szkoly $rednie, uniwersytety i szkoly wyzsze,
placowki bankowe, centra handlowe, dworce kolejowe), z pomini¢ciem ustug
komunalnych (np. gospodarka odpadami, zaopatrzenie w energi¢ itp.). Analiza
ta odnosi si¢ do spolecznej percepcji omawianych zmiennych. Jako uzupetnienie
wykorzystano rowniez informacje zgromadzone podczas wywiadow z przedsta-
wicielami wtadz lokalnych (gminnych). Omoéwiono takze bezposrednie zwigzki
miedzy jakoscia zycia i poziomem bezpieczenstwa a oddziatywaniem korytarzy
drogowych (na podstawie badan ankietowych).
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Zrédla danych i uwagi metodyczne

Wyboru korytarzy drogowych dokonano na podstawie kilku kryteriow. W wy-
padku wyboru nowych odcinkéw droég uwzgledniono kategorig drogi (autostra-
da, droga ekspresowa), rok wybudowania danego odcinka (preferowane byty
odcinki o mozliwe dlugim okresie uzytkowania, aby efekty ich funkcjonowa-
nia byly zauwazalne) oraz wystepowanie réwnoleglej drogi krajowej. Natomiast
gléwnym kryterium wyboru odcinkéw drog krajowych, ktére traktowano jako
punkt odniesienia, byta wielko§¢ sredniodobowego natgzenia ruchu pojazdow
w 2000, 2005 i1 2010 r. (lata wykonywania generalnego pomiaru ruchu). W obu
wypadkach istotna byta réwniez odlegtos¢ od najblizszej aglomeracji (z analizy
wylaczono odcinki przylegajace do aglomeracji, inaczej trudno bytoby oddzieli¢
efekty oddziatywania korytarzy drogowych od wieloaspektowego oddziatywania
aglomeracji) oraz lokalizacja odcinkéw uwzgledniajaca zréoznicowanie srodowi-
ska przyrodniczego (m.in. rzezba i pokrycie terenu). Ostatecznie do analizy przy-
jeto szes¢ korytarzy drogowych (zob. tab. 11iryc. 1).

Tab. 1. Badane korytarze drogowe i gminy

Dtugos¢

Lp.  Korytarz drogowy odcinka (km)

Badane gminy

1 A1 Pruszcz Gdanski—Grudzigdz 100 Pelplin, Smetowo Graniczne,
Warlubie
DK91 Pruszcz Gdanski-Grudzigdz 100
2 DK8 Kudowa-Zdréj—Wroctaw 120 Niemcza, Bardo, Szczytna
S8 Radzymin—-Wyszkow 35 Dagbréwka, Zabrodzie, Wysz-
kow
4 A4 Wroctaw—Opole 98 Domaniéw, Dgbrowa, Lewin
Brzeski
DK94 Wroctaw—Opole 87
5 DK17 Garwolin—Kuréw 67 Sobolew, Trojanéw, Kuréw
6 DK8 Augustéw—Budzisko 57 Nowinka, Szypliszki

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wybrane odcinki korytarzy drogowych majg zrdéznicowany charakter.
Autostrada A1 stanowi obecnie najszybszg tras¢ dojazdowa do Trojmiasta i nad
Baltyk nie tylko dla mieszkancow stosunkowo bliskiej Bydgoszczy i Torunia,
lecz takze dla mieszkancow Warszawy (z wykorzystaniem autostrady A2), Lodzi,
a nawet dla mieszkancow potudniowej Polski. Wiekszos$¢ ruchu autostradowego
generowana jest wiec poza obszarem badan terenowych. Wynika to rowniez z tu-
nelowego charakteru autostrady. Autostrada A4 laczy aglomeracje wroctawska
z konurbacja $laska i przebiega przez obszary o najwickszej gestosci zaludnienia
w Polsce. Na tym silnie zurbanizowanym obszarze zachodzi zjawisko naktadania
sie ruchu lokalnego oraz ruchu tranzytowego (Rosik et al. 2015). W wypadku obu
autostrad istnieja rownolegle drogi krajowe (91 1 94), ktdre stanowig alternatywe
dla ptatnych A1 i A4, szczeg6lnie dla odbywajacych krotkie podroze.
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Case study:

[ ] DK8 Augustéw—Budzisko [ ] DK8Kudowa-Zdréj-Wroctaw

[ ] DK17 Garwolin-Kuréw [ ] A4 Wroctaw-Opole i DK94

[ ] S8 Radzymin-Wyszkéw [ ] Al Pruszcz Gdariski-Grudzigdz oraz DK91

Ryc. 1. Rozmieszczenie analizowanych korytarzy drogowych i gmin
Zrodto: Komornicki et al. 2015, s. 15.

Droga krajowa nr 8 przebiega na odcinku Augustdéw—Budzisko przez stabo
zaludnione obszary. Ma ona jednak ogromne znaczenie dla ruchu tranzytowe-
g0, szczegolnie cigzarowego, gdyz jest podstawowym korytarzem drogowym dla
wymiany handlowej nie tylko z Litwa, lecz przede wszystkim z Rosja.

Dwa analizowane odcinki, tj. S8 Radzymin—Wyszkoéw i DK17 Garwolin—
Kuréw, stanowig ciagi wlotowe do aglomeracji warszawskiej, dlatego tez maja
istotne znaczenie dla codziennych dojazdow do pracy (szczegdlnie S8). Ruch
tranzytowy odgrywa tu mniejsza role, gdyz zostal poprowadzony drogami krajo-
wymi omijajacymi Warszawe (DK50 i DK62).

Potudniowy odcinek drogi krajowej nr 8 Wroctaw—Kudowa-Zdrdj ma podwoj-
ne znaczenie, zarowno jako migdzynarodowy korytarz drogowy (pojazdy ci¢za-
rowe), jak i trasa codziennych dojazdéw do pracy do aglomeracji wroctawskie;j.
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Informacje na temat spotecznego postrzegania zmian dostgpnosci przestrzen-
nej do ustug pochodza z dwoch zrodet: (1) wywiadow poglebionych z przed-
stawicielami wtadz gminnych oraz (2) badan ankietowych przeprowadzonych
w gminach (z wykorzystaniem szkot podstawowych; otrzymano lacznie ok. 2500
wypeionych ankiet), przez ktore przebiegaja wytypowane do badania koryta-
rze drogowe. Dobor proby zostat oszacowany na podstawie kryterium udziatu
rodzicow i opiekunow dzieci w wieku szkolnym. Metoda ta zostata zastosowana
z dwoch powodow. Po pierwsze, wykorzystanie szkot jako posrednika w dotar-
ciu do respondentdw pozwalalo na uzyskanie relatywnie wysokiej stopy zwrotu,
wigkszej niz np. w ankiecie pocztowej, przy stosunkowo niewielkich naktadach
finansowych. Po drugie, wyniki uzyskane z dobranej w ten sposob proby badaw-
czej odzwierciedlaja opinie najbardziej aktywnej czesci badanych spotecznosci:
s3 to osoby stosunkowo mobilne (a wigc korzystajace z badanej infrastruktury
drogowej), aktywne ekonomicznie, o ustabilizowanej pozycji zyciowej, pracuja-
ce na utrzymanie rodziny.

Natezenie ruchu pojazdéw w latach 2000-2010

W 2010 r. najwigkszym $redniodobowym natgzeniem ruchu pojazdéw osobo-
wych sposrod analizowanych korytarzy charakteryzowaly sig autostrady A4 i Al
oraz droga ekspresowa S8 (ryc. 2). Na pozostatych analizowanych odcinkach na-
tezenie ruchu byto znaczaco mniejsze, na niektorych fragmentach nieprzekracza-
jace 4000 pojazdow na dobe. W wypadku ruchu pojazdow ciezarowych zdecy-
dowanie najwicksze nat¢zenie dotyczyto odcinka autostrady A4 Wroctaw—Opole
(ponad 9000 pojazdéw na dobg) (ryc. 3) i byto ono poréwnywalne z sytuacja na
innych waznych szlakach drogowych, tj. na autostradzie A2 (od Warszawy az do
granicy z Niemcami) oraz mi¢dzy Warszawg a konurbacja $laska (drogi S8, DKS,
Al, S1, DK1).

W latach 2000-2010 obserwowano istotne zmiany w natezeniu ruchu pojaz-
déw osobowych na analizowanych odcinkach korytarzy drogowych. Duze wzro-
sty natezenia ruchu pojazdoéw osobowych odnotowano w na autostradach A1 i A4
(ryc. 4), co jest zwiazane z efektem oddania tych odcinkéw do uzytku i w zwigz-
ku z tym cze$ciowego przeniesienia ruchu z réwnoleglych drog krajowych. Efekt
ten jest widoczny w postaci spadkdow natezenia ruchu na analizowanych odcin-
kach drog krajowych nr 91 i 94. Uwidaczniajg si¢ tym samym priorytety kie-
rowcow, dla ktorych wazniejszy jest czas dotarcia do celu oraz bezpieczenstwo
niz koszt ekonomiczny podrozy. W wypadku drogi ekspresowej i analizowanych
drog krajowych rowniez odnotowano wzrost natgzenia ruchu pojazdow osobo-
wych, ale wzrosty te nie byly tak spektakularne jak w wypadku autostrad. Duze
wzrosty natezenia ruchu w tych korytarzach drogowych dotyczyty tylko niewiel-
kich odcinkéw drog (np. obwodnica Garwolina).

Duze zmiany w natezeniu ruchu dotycza réwniez pojazddéw cigzarowych
(ryc. 5). Takze w tym wypadku najwigksze wzrosty obserwowane sg na analizo-
wanych odcinkach autostrad. Warto zwroci¢ uwage na fakt prawie czterokrotnego
wzrostu natezenia ruchu samochodéw ciezarowych na odcinku DK8 Augustow—
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Ryc. 2. Natezenie ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw osobowych, autobuséw,
mikrobuséw i motocykli) na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w 2010 r.

Zrédio: Komornicki et al. 2015, s. 31.
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Liczba pojazdéw
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Ryc. 3. Natezenie ruchu pojazdéw ciezarowych (samochodéw dostawczych,
ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewodzkich w 2010 .

Zrédio: Komornicki et al. 2015, s. 33.
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Liczba pojazdow
1 Vehicles

9 @ > 20000
S @ 10000 - 20000
& e= 5000 - 10000
% —— 2500 - 5000

N — 1000 - 2500
— 0-1000

— 0-1000

— 1000 - 2500
= 2500 - 5000
e== 5000 - 10000 0 100 200 km
g @@= > 10000

adek / decrease  w

Ryc. 4. Zmiana $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw

osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli) na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewoddzkich w latach 2000-2010 r.

Zrédio: Komornicki et al. 2015, s. 32.
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Ryc. 5. Zmiany bezwzgledne natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych (pojazdow
dostawczych, pojazdéw ciezarowych bez przyczep i z przyczepami) na sieci zamiejskich
drog krajowych i wojewoddzkich w latach 2000-2010 r.

Zrédio: Komornicki et al. 2015, s. 34.

Budzisko, stanowiagcym fragment polskiej czes$ci Via Baltica, i to w warunkach
braku nowych inwestycji drogowych (obwodnice Augustowa w ciggu drogi eks-
presowej S61 otwarto w listopadzie 2014 r.).

Najwieksze spadki natezenia ruchu pojazdow ciezarowych odnotowano na
drogach krajowych réwnolegltych do analizowanych odcinkéw autostrad Al
i A4. Podobnie jak w przypadku samochodow osobowych spadek ten byt wy-
nikiem przeniesienia ruchu z droég krajowych na autostrady. W zmianach tych
zauwazalne byly wahania natezenia ruchu pojazdoéw zwigzane z wprowadzeniem
optat dla samochodéw cigzarowych za poruszanie si¢ po niektérych drogach
krajowych. Skutkowalo to spadkiem natgzenia na drogach krajowych kosztem
wzrostu natgzenia ruchu na drogach powiatowych o parametrach technicznych
nieprzystosowanych do tak duzych obcigzen. Powazng konsekwencja byt spadek
poziomu bezpieczenstwa na niektorych drogach powiatowych, zarowno w ruchu
pojazdow, jak i pieszym.
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Dostepno$¢ do wybranych ustug uzytecznos$ci publicznej w $wietle badan
ankietowych

Oceny dostepnosci do analizowanych ustug znaczaco si¢ roznity w zalezno$ci
od kategorii drogi. Najwigksza rozpigto$¢ ocen dotyczyta dostepnosci do admi-
nistracji wojewodzkiej i centréw handlowych (DK8 N i A1) (ryc. 6), a wiec tych
ushug, ktore zlokalizowane sg stosunkowo daleko od miejsc zamieszkania ankie-
towanych. W tych wypadkach zdecydowanie wyzej zostata oceniona dostgpnosc¢
autostradami. Natomiast najmniejsze roznice dotyczyty ustug lokalnych, do kto-
rych lepszy dostep daja drogi krajowe.

Najnizszymi ocenami dostgpnosci do wszystkich analizowanych rodzajow
ustug charakteryzowala si¢ droga krajowa nr 8 (odcinek Augustow—Budzisko).
Podobnie niskie oceny dotyczyly takze poludniowego odcinka tej drogi
(Wroctaw—Kudowa-Zdroj). Taka ocena lokalnych spotecznos$ci moze wynikaé
z nalozenia si¢ dwoch sktadowych: wzrostu natezenia ruchu pojazdow (szczegol-
nie ciezarowych, przez co spadto poczucie bezpieczenstwa) oraz braku inwesty-
¢ji drogowych w analizowanych korytarzach.

2,5 5
9
8
7
6
5
4
3
2
1
2,5 3,0 3,5 4,0 4,5 5,0
Srednia liczba punktéw w skali 1-6
I DK8 N I DK17 I DK91 I S8 [ skala rozpietosci ocen

I DK8S IA4 I DK94 |:| Al

1 — administracja wojewodzka, 2 — administracja powiatowa, 3 — osrodki zdrowia, 4 — szpitale, 5 —
szkoty $rednie, 6 — uniwersytety i szkoty wyzsze, 7 — banki, 8 — centra handlowe, 9 — dworce kolejowe

Ryc. 6. Srednia ocena dostepnosci do wybranych ustug?

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

3 Na tej i na pozostatych rycinach oznaczenie drogi DK8 N odnosi si¢ do potnocnego odcinka
drogi krajowej nr 8 Augustow—Budzisko, dla odrdznienia od analizowanego potudniowego od-
cinka tej samej drogi, oznaczonej na rycinach jako DK8 S (Kudowa-Zdroj—Wroctaw).
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Najwyzsze oceny dostgpnosci do analizowanych ustug, nawet tych lokal-
nych, dotyczyly drogi ekspresowej S8 na odcinku Radzymin—Wyszkow. Oceny
te sa zdecydowanie wyzsze niz w wypadku analizowanych odcinkow autostrad.
Prawdopodobnie wynika to z faktu, ze droga ta zapewnia parametry ruchu bar-
dzo zblizone do tych charakteryzujacych autostrad¢ i w odroznieniu od niej jest
bezptatna.

Z analizy wyptywa ogolny wniosek, ze im dalej zlokalizowany jest cel podrézy
(ustuga), tym nizsze notujemy oceny dostepnosci (np. najnizsze oceny dostepno-
$ci do administracji wojewodzkiej), niezaleznie od kategorii drogi. Ponadto spo-
teczna ocena dostgpnosci do ustug wyzszego rzedu (ponadlokalnych) jest lepsza
dla drog szybkiego ruchu (mimo oplat za przejazd), a do ushug lokalnych — dla
drog krajowych. Przebieg autostrad, ich odptatnos¢, brak mozliwosci wiaczenia
si¢ do ruchu w dowolnym miegjscu sprawiaja, ze na krotkie podroze (administra-
cja szczebla powiatowego, szkoty $rednie) wybierane sg inne drogi, gwarantuja-
ce relatywnie szybszy dojazd niz autostrada, i to bez dodatkowych kosztow.

Wysoka ocena dostepnosci do badanych ustug dotyczy tez dwoch drog krajo-
wych, rownolegltych do autostrad A1 i A4. Moze to wynika¢ z faktu przeniesienia
ruchu tranzytowego (przynajmniej czesciowo) na autostrady, przez co zmniejsze-
niu ulegto nat¢zeniu ruchu samochodowego na drogach krajowych. Jak wskazuja
wyniki przeprowadzonych wywiadow, lokalne spoteczno$ci w umiarkowanym
stopniu uzytkuja infrastrukture autostradowa, a korzystajac z badanych ustug,
podrézuja gtdéwnie drogami drogami krajowymi i wojewodzkimi.

Istotne znaczenie w analizach dostgpnosci odgrywa wykorzystywany przy
przemieszczaniu si¢ $rodek transportu. Cztonkowie gospodarstw domowych,
w ktorych jest przynajmniej jeden samochdd (niezaleznie od liczebnosci czton-
kéw tych gospodarstw), maja wigksze mozliwos$ci przemieszczania si¢ niz czton-
kowie gospodarstw domowych, w ktorych nie ma samochodu, korzystajacy
wylacznie z transportu publicznego. Mobilnos¢ tych pierwszych jest wigksza,
zaro6wno ta obligatoryjna (np. dojazdy do pracy, szkot), jak i fakultatywna (np.
wyjazdy weekendowe, zakupy w centrach handlowych) (Taylor 1999).

Badania ankiectowe wykazaly jednak, Zze Srednia ocena dostgpnosci do ustug
uzyteczno$ci publicznej (ogdtem) osob niezmotoryzowanych nie odbiega od
sredniej oceny posiadaczy samochodow, a w wielu przypadkach ja przewyz-
sza, nawet w odniesieniu do drog szybkiego ruchu. Moze to wynikaé zarow-
no z obiektywnych czynnikéw organizacyjno-infrastrukturalnych (np. z dobrze
rozbudowanej sieci potaczen transportu publicznego, zapewniajacego przy tym
odpowiednio wysoka czgstotliwos¢é kursow), jak i czynnikdw subiektywnych,
odnoszacych si¢ do zupehie réznych oczekiwan posiadaczy samochodow i 0s6b
niezmotoryzowanych.

Najwigksze rdéznice w ocenach migdzy posiadaczami samochoddéw a osobami
niezmotoryzowanymi zaobserwowano w wypadku mieszkancow gmin potozo-
nych przy DKS8 na odcinku Augustow—Budzisko (ryc. 7f). Moze to wynika¢ ze
stosunkowo duzego ruchu samochodowego i jego charakteru (duza cze$¢ ruchu
samochodowego przypada na ruch tranzytowy pojazdow cigzarowych). Mozna
przypuszczac, ze osoby niezmotoryzowane w znacznie mniejszym stopniu od-
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Ryc. 7. Srednia ocena dostepnosci do wybranych ustug uzytecznosci publicznej
posiadaczy samochodéw i pozostatych oséb

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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czuwaja ucigzliwosci takiego ruchu niz uzytkownicy samochodoéw, stad ogolnie
wyzsza ocena dostepnosci do badanych ustug osob korzystajacych z transportu
publicznego.

Nie jest za to zaskoczeniem w przypadku oséb niezmotoryzowanych wyzsza
ogolna ocena dostgpu do badanych ustug drogami krajowymi niz autostradami
(A1/DK91i1A4/DK94). Budowa i oddanie do uzytku autostrad nie przyczynito si¢
do powstania nowych polagczen autobusowych; transport publiczny wykorzystuje
pozostate drogi (krajowe, wojewodzkie, powiatowe). Natomiast rowniez wysoka
ocena dostepu do ustug rownolegtymi do autostrad drogami krajowymi, formuto-
wana przez posiadaczy samochodéw, wynika z cze§ciowego przeniesienia ruchu
tranzytowego z drog krajowych na autostrady, przez co czas przejazdu i komfort
podrézowania moglt ulec poprawie. Wyrazem tego sa stosunkowo wysokie oceny
dostepu do ustug publicznych drogami krajowymi nr 91 i 94 (ryc. 7b, 7d).

Motywacje podrdézy i czestotliwos$¢ uzytkowania korytarzy drogowych

Motywacje podrozy Scisle wiaza si¢ z rézng czgstotliwoscig ich odbywania.
W zalezno$ci od motywacji podrozujacy korzystaja z drog roznych kategorii.
Wynika to gtownie z charakteru przejazdéw oraz kosztoéw ekonomicznych.

Nawet w tych korytarzach, w ktérych funkcjonuja dwie rownolegte dro-
gi, w codziennych dojazdach do pracy wykorzystywana jest przede wszystkim
droga krajowa (ryc. 8). Wynika to z m.in. z rachunku ekonomicznego (ptatna
autostrada) oraz wzajemnego rozmieszczenia rynkow pracy i weztow autostra-
dowych.

W wypadku innych motywacji podrozy (zakupy, cele rekreacyjno-kulturalne
oraz towarzysko-rodzinne) sytuacja jest odwrotna: zdecydowana wigkszos¢ an-
kietowanych korzysta z autostrady. Gdy sporadycznie korzystamy z autostrady,
przeszkoda nie sg juz zatem optaty za przejazd, a liczy si¢ czas i wygoda podro-
zowania.
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Ryc. 8. Struktura dojazdéw do pracy wg kategorii drogi i kierunkéw (korytarze drogowe
A1/DK91 oraz A4/DK94)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

Do pozostatych podrozy, takich jak dojazdy do szkoly czy podwozenie dzieci
do szkoly lub przedszkola (czyli o zasi¢gu lokalnym), wykorzystywane sa drogi
krajowe lub pozostate. Czestotliwo$¢ przemieszczen w innych celach (ochrona
zdrowia — przychodnie i szpitale, sprawy stuzbowe lub administracyjne) warun-
kuje charakter tych motywacji. Dochodzi do nich sporadycznie, nie czgséciej niz
raz w miesigcu. Zawsze jednak wiekszos¢ ankietowanych korzysta wowczas
z bezptatnej drogi krajowe;.

Badania ankietowe przyniosty cieckawe wyniki odzwierciedlajagce zmiany cze-
stotliwo$ci korzystania z analizowanych ustug: odnotowano wzrost czestotliwo-
$ci przemieszczen we wszystkich korytarzach drogowych przyjetych do badan.
Jednak najwyzszy wzrost zaobserwowano w wypadku dojazdow do centrow han-
dlowych (ryc. 9). Zwraca uwagg stosunkowo duzy wzrost czestotliwosci takze
innych przejazddéw realizowanych fakultatywnie (wyjazdy urlopowe i weekend-
owe, kino).

Ocena zmian czgstotliwos$ci korzystania z korytarzy drogowych, ktore mogtly
by¢ wynikiem powstania nowej infrastruktury drogowej, byta mozliwa w wy-
padku analizy wynikow badan dotyczacych autostrady Al i DK91, autostrady A4
1 DK94 oraz drogi ekspresowej S8.

W trzech wspomnianych korytarzach drogowych nie zaobserwowano rady-
kalnych zmian w korzystaniu z analizowanych ustug (ryc. 10). Zmiany te ksztat-
towaly si¢ podobnie jak w wypadku innych analizowanych drog krajowych, co
pozwala sadzié, ze to nie alternatywna droga szybkiego ruchu stata si¢ impulsem
do zwigkszenia mobilnosci. Jednak do bardziej oddalonych centréw handlowych
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podrézujacy czesciej dojezdzajg autostradami i drogami ekspresowymi (skroce-
nie czasu przejazdu). Widoczna mata zmiana czgstotliwosci korzystania z ustug
w wypadku autostrady A4 i drogi krajowej nr 94 moze by¢ wynikiem utrwalenia
pewnych wzorcow zachowan wynikajacych z dluzszego niz w wypadku A1 okre-
su funkcjonowania drogi szybkiego ruchu.

O ile mozna byto zaobserwowac¢ zwiekszong czestotliwos$¢ korzystania z ana-
lizowanych ustug, o tyle z reguty nie ulegly zmianie miejsca korzystania z nich,
nawet w wypadku tych korytarzy, w ktorych funkcjonuje droga szybkiego ruchu.
Wiaze si¢ to przede wszystkim z lokalnym charakterem wymienionych ustug.
Najbardziej zauwazalne zmiany dotyczyly przejazdéow do centréw handlowych.
Pozostaje jednak pytanie, czy to powstanie drogi szybkiego ruchu (A1l i A4) spo-
wodowalo zmiane miejsca korzystania z centrum handlowego, czy moze loka-
lizacja centrum handlowego wymusita t¢ zmiang. Z przeprowadzonych badan
wynika, ze wielko$¢ zmian w zakresie miejsc korzystania z ustug wcale nie byta
najwyzsza w wypadku A1/DK91 i A4/DK94, lecz DK8 na odcinku Kudowa-
-Zdroj—Wroctaw czy DKI17 (tab. 2). Stosunkowo duze zmiany odnotowano
w ustugach kulturalnych (kino), jednak najwyzsze wartosci rowniez nie dotyczy-
ly tych korytarzy drogowych, w ktorych funkcjonuje autostrada. W odniesieniu
do wyjazdow wypoczynkowych (krétkookresowych — weekend, dlugookreso-
wych — urlop) wartosci zmian byly niewielkie. Rowniez w tym wypadku nie
odnotowano istotnej przewagi drog szybkiego ruchu nad drogami krajowymi.
Mozna zatem domniemywac, ze powstanie alternatywnych mozliwosci przejaz-
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Ryc. 9. Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug (skala ocen: od -3 do 3,
gdzie —3 oznacza zmniejszenie sie czestotliwosci, a 3 zwiekszenie sie czestotliwosci
korzystania z ustug)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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Ryc. 10. Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug wg korytarzy
drogowych (skala ocen: od —3 do 3, gdzie —3 oznacza zmniejszenie sie czestotliwosci,
a 3 zwigkszenie sie czestotliwosci korzystania z ustug)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

du (autostrady) w analizowanych korytarzach drogowych nie miato zdecydowa-
nego wptywu na zmiany przestrzennego rozktadu miejsc korzystania z ustug.

W odniesieniu do wigkszosci analizowanych ushug ocena zmian czestotliwo$ci
korzystania z nich jest podobna w wypadku posiadaczy i nieposiadaczy samo-
chodow. Nie jest to zaskakujace, gdyz czestotliwos¢ korzystania z ushug obli-
gatoryjnych jest niezalezna od mozliwosci dojazdu do miejsca ich $wiadczenia.
W wielu wypadkach to ocena 0s6b niezmotoryzowanych byta wyzsza niz oséb
zmotoryzowanych. Inna jest ocena przejazdoéw fakultatywnych w celu skorzy-
stania z ustug kulturalno-rozrywkowych, wyjazdow weekendowych czy wizyt
w duzych centrach handlowych, zazwyczaj oddalonych od miejsca zamieszkania
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Tab. 2. Zmiany miejsc korzystania z wybranych ustug (odsetek odpowiedzi)

Korytarz drogowy ondiowe T olientows uriopawe
A1/DK91 16,1 11,6 4,7 4,2
A4/DK94 10,0 47 47 4,7
S8 10,3 47 1,7 2,2
DK8 (Augustéw—Budzisko) 53 3,7 34 3.1
DK8 (Kudowa-Zdréj-Wroctaw) 24,2 16,7 5,0 6,7
DK17 10,5 4,2 2,4 2,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

(badania przeprowadzono gtéwnie na terenach wiejskich). Korzystanie z tych
ustug jest duzo tatwiejsze dla posiadaczy samochodow.

Jakos$¢ zycia i poziom bezpieczenstwa

Realizacja inwestycji drogowych powinna przynosi¢ rowniez wymierne efek-
ty w postaci poprawy satysfakcji spotecznej w odniesieniu do jakosci zycia i bez-
pieczenstwa ruchu, w tym ruchu pieszego.

Szerokie pojecie jakosci zycia odnosilo si¢ w badaniach ankietowych do
bezposredniego wplywu korytarzy drogowych na codzienne funkcjonowanie
cztowieka. Zagadnienie to obejmowato takie elementy jak ucigzliwo$¢ hatasu
zwigzana z ruchem samochodowym (zaréwno w ciggu dnia, jak i w nocy) i, co
si¢ z tym wigze, funkcjonowanie ekranow dzwigkochtonnych (w wypadku A1,
A4, S8), ucigzliwosci zwigzane z zapachem spalin. Natomiast pojecie poziomu
bezpieczenstwa odnosito si¢ nie tylko do bezpieczenstwa pojazdow samocho-
dowych, lecz takze innych uzytkownikow drogi, tj. pieszych i rowerzystow.
Uwzgledniono réwniez kwesti¢ mozliwosci poruszania si¢ i bezpieczenstwa
0s0b niepelnosprawnych.

Tab. 3. Oceny elementow wptywajgcych na jakos¢ zycia

Hatas (dzien) Hatas (noc) Spaliny
Korytarz drogowy oceny w skali 1-6, gdzie 1 oznacza duza, a 6 matg
ucigzliwos¢
A1 3,8 3,9 3,8
DK91 3,5 3,7 34
A4 3,7 3,8 3,7
DK94 3,1 34 3,0
S8 4.1 4.2 3,9
DK8 (Augustow—Budzisko) 1,8 1,8 1,7
DK8 (Kudowa-Zdroj—Wroctaw) 2,9 3,3 2,9
DK17 3,0 3,3 3,3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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Zdecydowanie negatywna ocena poziomu jako$ci zycia dotyczyla drog kra-
jowych, szczegolnie tych o duzym nate¢zeniu ruchu (DKS8 Augustow—Budzisko).
O wiele pozytywniejsza jest spoteczna ocena drog szybkiego ruchu, co potwier-
dzaja rowniez informacje uzyskane podczas wywiadow z przedstawicielami
wtadz samorzadowych. Co ciekawe, najwyzsze oceny dotyczyly drogi ekspreso-
wej S8, ktora zostata poprowadzona po starym $ladzie drogi krajowej, a wigc nie
omijata miejscowosci w takim stopniu jak autostrady. W tym kontekscie wydaje
si¢, ze ucigzliwo$¢ hatasu i spalin generowanych na autostradach zostata ocenio-
na do$¢ nisko.

Podobnie ksztattowaly si¢ oceny poziomu bezpieczenstwa ruchu pojazdow, tj.
najnizsze oceny dotyczyly drog krajowych (oba odcinki DKS), a najwyzsze drog
szybkiego ruchu. W wypadku tych korytarzy drogowych, w ktorych funkcjonuja
dwie drogi rownolegle, obserwuje si¢ wahania poziomu bezpieczenstwa w ruchu
lokalnym. Oddanie do uzytku autostrad przyniosto pozadany efekt przeniesienia
ruchu pojazdoéw na nowe odcinki autostrad, co skutkowato zwiekszeniem pozio-
mu bezpieczenstwa na drogach krajowych i lokalnych. Jednak wprowadzenie
systemu via toll spowodowal przeniesienie (przynajmniej czgsciowe) ruchu po-
jazdow na drogi lokalne w celu ominiecia platnych odcinkow drog krajowych.
Doprowadzito to do ponownego spadku poziomu bezpieczenstwa w ruchu lokal-
nym, zar6wno pojazdow, jak i pieszych.

Podsumowanie

Spoteczna percepcja dostgpnosci do wybranych ustug zdecydowanie zalezy
zarowno od rodzaju ustug (lokalne i ponadlokalne), jak i od kategorii uzytko-
wanej drogi (droga krajowa, droga ekspresowa, autostrada). Lepsza dostgpnosc¢
ushug lokalnych przy wykorzystaniu drog krajowych wynika z przestrzennej
lokalizacji tych uslug, natomiast fizyczne oddalenie miejsc $wiadczenia ustug
ponadlokalnych powoduje, ze ich dostepnos¢ jest zdecydowanie lepsza, gdy po-
ruszamy si¢ drogami szybkiego ruchu. Szczego6lnie wysoko oceniono drogi eks-
presowe, co ma zapewne zwigzek z brakiem optat za przejazd przy parametrach
i czasach przejazdu poréwnywalnych z tymi, jakie oferuja autostrady.

Wybudowanie autostrad nie wptyngto zasadniczo ani na przemiany czestotli-
wosci korzystania z ushug, ani na zmian¢ miejsc korzystania z tych ustug. Skala
zmian byta wigksza w wypadku niektorych drog krajowych. Mozna zatem przy-
puszczac, ze rosngca mobilno$¢ Polakow wynika w wiekszym stopniu z innych
czynnikéw (np. ekonomicznych) niz z poprawy dostepnosci do ustug w wyniku
realizacji inwestycji infrastrukturalnych.

Nalezy podkresli¢, ze poprawa dostepnosci do ustug wyzszego rzedu (ponad-
lokalnych) dotyczy przede wszystkim transportu indywidualnego, w mniejszym
stopniu transportu publicznego. Oddanie do uzytku autostrad na badanych od-
cinkach nie przyczynito si¢ do powstania nowych linii autobusowych, co mo-
globy wplyna¢ na zmiane dostgpnosci ustug przy wykorzystaniu transportu
publicznego.
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Nie ma istotnej roznicy w ocenie dostgpnosci do ustug uzytecznosci publicz-
nej (ogotem) osdb niezmotoryzowanych i posiadaczy samochodéw. Moze to
wynika¢ zardwno z obiektywnych czynnikdéw organizacyjno-infrastrukturalnych
(np. rozbudowanej sieci potaczen transportu publicznego), jak i czynnikéw su-
biektywnych, odnoszacych si¢ do zupetnie réoznych oczekiwan posiadaczy samo-
chodoéw i 0s6b niezmotoryzowanych.

Nie zaobserwowano istotnych zmian w odniesieniu do motywacji podrozy
obligatoryjnych (gtownie dojazdy do pracy) w wyniku oddania do uzytku alter-
natywnej trasy dojazdu w postaci platnej autostrady. Oplaty za autostrady zdecy-
dowanie przewyzszaty koszty czasowe ponoszone w trakcie dojazdow do pracy
analizowanymi drogami krajowymi. Odsetek korzystajacych z autostrad wzra-
sta w wypadku dojazdow fakultatywnych, szczegélnie do centrow handlowych.
Przejazdy te sg realizowane z mniejszg czgstotliwoscig, w zwigzku z czym platny
przejazd nie stanowi istotnej przeszkody.

Analizowane drogi krajowe zostaly negatywnie ocenione pod wzgledem
codziennej ucigzliwosci zwigzanej z hatasem i emisja spalin, jak rowniez pod
wzgledem poziomu bezpieczenstwa ruchu, w tym ruchu pieszych, rowerzystow
oraz 0sob z ograniczonymi mozliwo$ciami poruszania si¢. Duzo wyzsze oceny,
zardbwno w odniesieniu do jakosci zycia, jak i poziomu bezpieczenstwa, dotyczy-
ty drog szybkiego ruchu.
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