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Wykres 19.  Srednia dynamika drogowego transportu débr r/r w latach 2002-2007
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora

Ofiary wypadkéw samochodowych na 100 tys. mieszkaricédw w niektérych krajach UE

Wykres 20.
25
20
15
10
i I
0 -
] > © K] © K 2 S > i K g
i § : :§ %2 g § & ¢ 3 & =
3 z < = 2 @ N 3 = = &
T i A
Zrédto: IRTAD - International Traffic Safety Data and Analysis Group

Wysoka liczba ofiar Smiertelnych wypadkéw samochodowych w Polsce nie jest konsekwencja

duzej liczby wypadkoéw, ale tego, ze jesli juz do nich dochodzi, to znacznie czesciej niz w innych

krajach UE koncza sie one tragicznie. U nas na kazde 100 wypadkéw przypada 11,2 ofiar $mier-
telnych. Dla poréwnania w UE ten wskaznik wynosi przecietnie 2,7 ofiar Smiertelnych na 100 wy-
padkoéw. Tak duza dysproporcja w znacznym stopniu wynika ze znacznie czestszego udziatu pie-
szych w wypadkach samochodowych w Polsce niz w innych krajach (gdzie ruch pieszych jest le-
piej odseparowany od ruchu pojazdéw, dzieki m.in. obwodnicom, autostradom i drogom szyb-

kiego ruchu,).



Autostrady A1, A2 A4
pozwolityby w ciggu 25 lat
od ich wybudowania:...

Wykres 21. - Udziat $Smiertelnych potracen przechodnidéw w ogélnej liczbie ofiar wypadkow

samochodowych
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie IRTAD - International Traffic Safety Data and Analysis Group

4. Szacunki korzysci z rozwoju sieci autostrad w Polsce

Rzadowe plany rozbudowy polskiej sieci drog zaktadajg wybudowanie ok. 1300 km autostrad, z
czego znaczna wiekszos¢ przewiduje sie odda¢ do uzytku przed EURO20128. Ponizej przedsta-
wiamy analize korzysci i kosztéw tego programu.

W naszym kraju istnieje 761 km autostrad. Planowana sie¢ ma wynosic¢ ok. 2000 km. Generalnie
kolejnos¢ budowy poszczegdlnych odcinkéw jest prawidtowa — z jednym wszakze ewidentnym
wyjatkiem: z punktu widzenia natezenia ruchu odcinek A2 od Strykowa k. todzi do Warszawy
powinien by¢ pierwszy lub drugi po istniejgcym juz odcinku Krakéw - Katowice oraz odcinku
idacym przez Slask, a bedzie jednym z ostatnich na zachéd od Wisty w wyniku klinczu decyzyj-
nego (zob. przedostatni rozdziat). Ponadto odwlekano budowe odcinka A4 przez Slask, ale osta-
tecznie prace nad tym odcinkiem réwniez zostaty ukoriczone.

Z tych okoto 2000 km ponad 1850 bedzie przypadac na 3 autostrady: A1 - Gdansk — Torun —£6dz -
Piotrkéw Trybunalski-Czestochowa - Gliwice — Gorzyczki — granica panstwa (granica polsko-cze-
ska), A2 — granica panstwa (granica polsko-niemiecka) — Swiecko — Poznan - t6dz — Warszawa
- Biata Podlaska — Kukuryki — granica panstwa (granica polsko-biatoruska), A4 granica panstwa
(granica polsko-niemiecka) —-Jedrzychowice - Krzyzowa - Legnica — Wroctaw — Opole - Gliwice —
Katowice — Krakow — Tarnéw — Rzeszéw — Korczowa — granica panstwa (granica polsko-ukrainska).
Wiasnie te autostrady ujeto w niniejszej analizie — stanowia one ponad 90 proc. dtugosci catej pla-
nowanej sieci autostrad. Pozostate odcinki — A6, A8, A18 maja petni¢ role obwodnic i tacznikéw.

W ramach budowy autostrad A1, A2 i A4 planuje sie oddac¢ do uzytkowania w najblizszych latach
odcinki o dtugosci odpowiednio 480, 360 i 310 km (Rysunek 1). Dla tych odcinkéw (tagcznie 1150
km) sporzadzono symulacje pokazujaca, jakie korzysci uzyskatoby spoteczenstwo, gdyby istnia-

8 Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012; Zatgcznik do uchwaty nr 163/2007 Rady Ministréw z dnia 25 wrze$nia 2007 r.
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Rysunek 1. Autostrady wybudowane i planowane w Polsce
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GDDKiA

ty juz w biezacym roku. W dalszych podrozdziatach opisano szczegétowo wariant najbardziej
prawdopodobny, natomiast w ostatnim podrozdziale przedstawiono inne scenariusze.

Brak inwestycji w budowe nowych drég bynajmniej nie oznacza braku kosztéw. Spoteczen-
stwo ponosi koszty wypadkéw drogowych, zanieczyszczenia srodowiska itp. Takie same rodza-
je kosztéw bytyby oczywiscie ponoszone takze w przypadku wybudowania autostrad, ale w in-
nej wysokosci. Korzysci sg zatem réznicg kosztéw w wariancie bezinwestycyjnym (WO0) oraz in-
westycyjnym (W1). Jest to tak zwana metoda przyrostowa. Inwestycja jest uzasadniona wte-
dy, gdy po pierwsze, koszty wariantu inwestycyjnego sa mniejsze niz bezinwestycyjnego i, po
drugie, suma korzysci na przestrzeni lat (najczesciej przyjmuje sie 25) przewyzszy bezposred-
ni koszt budowy. Warto podkresli¢, iz ,beneficjentem” korzysci ekonomiczno-spotecznych jest
spoteczenstwo, nie za$ Skarb Panstwa (budzet). Jest to o tyle istotne, ze wielkosci prezentowane
jako oszczednosci z tytutu wybudowania infrastruktury nie oznaczaja wiekszej ilosci srodkow fi-
nansowych pozostajacych w gestii resortu infrastruktury.

W analizie uzyto metodologii obliczania korzysci spoteczno-ekonomicznych stosowanej dla
projektow inwestycyjnych w sektorze transportu przy ubieganiu sie o pomoc finansowa z fun-
duszy Unii Europejskiej. Zgodnie z przyjetymi w Unii praktykami, opisanymi w tzw. Niebieskiej
Ksiedze®, prezentowana analiza kosztéw i korzysci (ang. cost-benefit analysis, CBA) obejmuje na-
stepujace kategorie:

+ koszty eksploatacji pojazdéw,
+ koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej,
+ koszty wypadkéw drogowych,

+ koszty zanieczyszczenia Srodowiska.”

9 Niebieska Ksiega — Infrastruktura drogowa, Jaspers (Wspélna Pomoc dla Projektéw w Europejskich Regionach), Kwiecier 2008 .

10 W opracowaniu, zgodnie ze standardami unijnymi, nie uwzgledniono kosztéw utrzymania drég.



... obnizyc koszty
eksploatacji pojazddw o 34
mld PLN,...

Powyzsze koszty zostaty policzone dla wspomnianych autostrad. Zestawiono je z kosztami, kto-
re bytyby ponoszone w wariancie bezinwestycyjnym, czyli przy dalszym uzytkowaniu istnieja-
cych drég krajowych 1,2i 4.

4.1. Korzysci wynikajace ze zmniejszenia kosztow eksploatacji samochodow

Koszty eksploatacji pojazdéw to taczne koszty wynikajace z eksploatacji wszystkich po-
jazdow jezdzacych po odcinkach drég wchodzacych w skfad analizy. Uzaleznione sg one
od sredniej predkosci pojazdéw poruszajacych sie po drogach, stanu nawierzchni, a tak-
ze spadkow i wzniesien na trasie. Bierze sie pod uwage réwniez réznice w kosztach eks-
ploatacji dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw (samochody osobowe, ciezarowe, auto-
busy, itd.).

Zardwno w wariancie inwestycyjnym, jak i bezinwestycyjnym, na przestrzeni lat kosz-
ty eksploatacji pojazdéw sukcesywnie rosna. Jest to spowodowane ciggtym wzrostem
sredniego dobowego natezenia ruchu, a takze wzrostem kosztéw energii. Obnizenie
kosztow eksploatacji w wariancie inwestycyjnym w poréwnaniu do wariantu bezinwe-
stycyjnego wynika ze zwiekszonej przepustowosci drogi, co skutkuje nizszym zuzyciem
paliwa, a takze z lepszej jakosci nawierzchni, co zmniejsza zuzycie samochodéw (kosz-
ty amortyzagji).

Wykres 22. Koszty eksploatacji w mld PLN na przestrzeni 25 lat w wariancie bezinwestycyjnym
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taczne koszty eksploatacji w wariancie bezinwestycyjnym oszacowano na okoto 357 mid PLN
(Wykres 22). Budowa autostrad pozwoli na zaoszczedzenie na przestrzeni 25 lat ponad 34 mid
PLN, co oznacza niemal 30 mIn PLN na kazdy kilometr wybudowanej autostrady.

4.2, Korzysci z mniejszej ilosci czasu spedzanego w podrézy

Kolejnym zagadnieniem zwigzanym z analizg korzysci wynikajgacych z rozbudowy sieci au-
tostrad jest czas, ktéry zyskuja kierowcy dzieki szybszemu pokonaniu danego odcinka dro-
gi. Czas ten ma swojg wymierng wartos¢, ktéra zostata wyliczona w oparciu o srednig war-
tos¢ godziny zwigzanej z ptacg (podréz stuzbowa) i niezwigzanej z ptaca (podrdéz niestuzbo-
wa). Na przyktad - dla podrézy stuzbowych — potencjalny kierowca ciezaréwki do przejecha-
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nia 100 km z predkosciag 50km/h potrzebuje 2h, a z predkoscia 75 km/h — 1Th 20min. Zaktada-
jac srednia pensje na poziomie 3000 PLN brutto (koszt pracodawcy 3600 zt), zaoszczedzone
40 minut czasu pracy pracownika jest warte dla pracodawcy 12,5 PLN. Pracownik jest bardziej
produktywny - szybciej dojezdza do celu i wiecej czasu moze przeznaczy¢ na inne czynno-
sci, lub — inaczej to ujmujac - w danej jednostce czasu moze przewiez¢ wieksze ilosci ddbr
(dzieki czestszym kursom).

Wykres 23. Srednie predkosci na drogach krajowych i autostradach w Polsce
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Zrédto: Instytut Badawczy Drég i Mostéw - IBDM

Gdyby dzi$ do uzytku oddano catg brakujaca czes¢ autostrad (1150 km), to odnoszac sie do ...skrdcic¢ czas spedzany
samego kosztu czasu pracy w skali kraju (przy predkosciach wedtug IBDM) korzysci wyniosty- — w podrdzy, ktéry mozna
by przecietnie ponad 1,2 mld PLN rocznie, natomiast w catym okresie analizy (25 lat) ok. 30,5  wyceni¢ na 30,5 mld PLN,...
mld PLN, co daje ok. 26,5 mIn PLN na kilometr.

Wykres 24.  Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej w mld PLN w okresie analizy
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4.3. Korzysci ze zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych

Analiza kosztow wypadkéw drogowych napotyka problem wyceny zycia i zdrowia ofiar wypad-
kéw. Taka wycena musi wzbudza¢ kontrowersje etyczne. Ani zdrowia, ani tym bardziej zycia nie
da sie wyceni¢ w pienigdzach. W pewnych sytuacjach takie oszacowania s jednak nie do unik-
niecia. Przyktadem moga by¢ orzeczenia ZUS, ustalajace wartos¢ odszkodowania za kazdy pro-
cent statego lub dtugotrwatego uszczerbku na zdrowiu, a takze dziatania firm ubezpieczenio-
wych wyptacajacych odszkodowania w przypadku ubezpieczen na zycie. Rezygnacja z jakich-
kolwiek oszacowan wartosci zycia i zdrowia ofiar wypadkéw w analizie korzysci i kosztéw budo-

wy autostrad bytaby réwnoznaczna z zatozeniem, ze ludzkie zycie i zdrowie jest nic nie warte.

W analizie przyjeliémy powszechnie stosowang procedure szacowania tych wartosci na podsta-
wie utraconej produkgji i konsumpcji osoby poszkodowanej w wypadku. W procedurze tej bie-
rze sie pod uwage okres pobytu w szpitalu, a takze utracona $rednig oczekiwana dtugosc¢ dal-
szego zycia ofiary. Nie uwzglednia ona natomiast, z oczywistych wzgledéw, bélu i cierpienia
ofiar i ich rodzin. Pomimo to, straty wynikajace z tytutu utraty zdrowia lub zycia sg najwiekszg
czescig sktadowg kosztow wypadkow.

Prostsze do zdefiniowania sg bezposrednie koszty wypadkow. Nalezg do nich koszty medyczne,
zniszczenia mienia oraz koszty administracyjne zwigzane z interwencja policji czy strazy pozarnej.

Na podstawie statystyk policyjnych z lat 2005-2007 oszacowano srednig liczbe zdarzen na kilo-
metr w ciggach drog nr 1, 2 i 4 w podziale na odcinki bedace autostrada oraz jeszcze nieprzebu-
dowane (Wykres 25). Wyniki wskazuja, ze na kilometr autostrady przypadato ponad trzykrotnie
mniej wypadkdéw oraz zabitych niz na pozostatych drogach. Réznica ta byta nieco mniejsza je-
$li chodzi o liczbe rannych.

llos$¢ zdarzen na kilometr w ciggach dréognr 1,24

opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji

...zmniejszy¢ koszty
wypadkéw samochodowych
025mldPLN,...

B drogi krajowe

W autostrady

Budowa autostrad pozwolitaby rocznie ocali¢ zycie ponad 200 ludzi. Liczba rannych w wypad-
kach zmniejszytaby sie o ponad 1300 0séb. Korzystajac z modelu Samodzielnej Pracowni Ekono-
miki, Instytutu Badawczego Drég i Mostow mozna szacowac, ze korzysci z tytutu mniejszej licz-
by wypadkéw i ich ofiar wyniostyby przez nastepne 25 lat okoto 25 mld PLN, tj. przecietnie oko-
to 1T mld PLN rocznie.
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Wykres 26.  Koszty wypadkéw drogowych i ofiar w mld PLN w okresie analizy
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Ramka 1 — Bezpieczenstwo na jednojezdniowych drogach ekspresowych

W ramach oszczednosci buduje sie niekiedy drogi ekspresowe jednojezdniowe z jednym pasem ruchu w kazdym kierunku.
W ten sposdb powstaty obwodnice Kielc czy Torunia. Takie rozwigzania nie powoduja jednak poprawy bezpieczenstwa na dro-
gach. Jak wynika z badan" przeprowadzonych w Unii Europejskiej, jednojezdniowa droga ekspresowa jest jednym z najniebez-
pieczniejszych rodzajéw drég (Wykres 27).

Wykres 27.  llos¢ wypadkéw dla poszczegdlnych kategorii drég
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Jaspers, Niebieska Ksiega

Zarowno liczba wypadkow smiertelnych, jak i ciezkich na drogach ekspresowych jednojezdniowych ponad dwukrotnie prze-
wyzsza wartos¢ tej statystyki dla pozostatych drég ekspresowych. Przy wypadkach smiertelnych drogi tej kategorii ustepuja
nawet drogom gtéwnym jednojezdniowym ze skrzyzowaniami jednopoziomowymi. Wyglada na to, ze wielu kierowcom znak
drogi ekspresowej daje ztudne poczucie bezpieczenstwa.

11 Niebieska ksiega - Infrastruktura drogowa, Jaspers, Kwiecier 2008 r.



...ograniczy¢ koszty
srodowiskowe o 7,2 mld PLN

4.4. Korzysci ze zmniejszenia zanieczyszczenia srodowiska

Koszty zanieczyszczenia srodowiska to tgczne koszty generowane przez wszystkich uzytkowni-
kéw poruszajacych sie po drodze i obejmujace:

+ ujemny wptyw na zdrowie ludzkie,
+ straty w dobrach materialnych i w srodowisku naturalnym.

Podstawg ich obliczenia sg jednostkowe koszty ekonomiczne (w PLN na pojazdokilometr) uza-
leznione przede wszystkim od predkosci i typu pojazdu. Ich oszacowania powszechnie przyjete
w analizach projektow infrastrukturalnych zaadoptowano do warunkéw polskich.'™

Oddanie dzi$ do uzytku catej brakujacej czesci autostrad (1150 km) sprawitoby, ze korzysci z ty-
tutu zmniejszenia kosztow srodowiskowych (przy predkosciach wedtug IBDM) wyniostyby prze-
cietnie 287 mIn PLN rocznie. W catym okresie 25 lat analizy jest to ok. 7,2 mld PLN (Wykres 28),
czyli ok. 6,2 mIn PLN na kilometr.

Wykres 28.  Koszty srodowiskowe w mld PLN (przez 25 lat)
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12 Niebieska Ksiega — Infrastruktura drogowa, Jaspers, Kwiecien 2008 r.
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Ramka 2 — Predkosci optymalne

Tematem wzbudzajacym wiele emocji jest maksymalna dozwolona predkos¢ na autostradach. W Polsce wynosi ona 130 km/h
dla samochodéw osobowych oraz 80 km/h dla wigkszosci samochodéw ciezarowych i autobuséw. Zwolennicy szybkiej jazdy
zazwyczaj jako przyktad podaja Niemcy, gdzie na czesci autostrad nie obowigzuja zadne ograniczenia predkosci. Tymczasem
od kwietnia 2008 roku takie limity zaczety obowigzywa¢ powszechnie w pierwszym z niemieckich landéw — Bremie. Maksy-
malna dozwolona predkos¢ wynosi tam 120 km/h. Wtadze Bremy ttumacza swoja decyzje troska o ochrone srodowiska i checia
zmniejszenia kosztéw spoteczno-ekonomicznych uzytkowania autostrad.”

Spostrzezenia bremenczykéw potwierdza analiza przeprowadzona na potrzeby tego raportu. Zestawiono koszty eksploata-
¢ji pojazddw, czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej oraz zanieczyszczenia srodowiska dla réznych predkosci samocho-
doéw osobowych oraz ciezaréwek i autobuséow (Wykres 29).

Wykres 29.  Predkos¢ pojazdéw w ruchu autostradowym a koszty spoteczno-ekonomiczne
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Z zestawienia tego wynika, ze najmniejsze koszty ponoszono by, gdyby predkos¢ samochodu osobowego na autostradzie wynosi-
ta Srednio 114 km/h. Predkos¢ ta nie rézni sie znaczaco od faktycznych srednich predkosci samochodéw osobowych na tego typu
drogach w Polsce (113 km/h). W przypadku samochodoéw ciezarowych i autobuséw optymalna predkos¢ wyniosta 90 km/h. Fak-
tyczna $rednia predkos$¢ osiggana przez samochody ciezarowe na polskich autostradach wynosi 75 km/h. Okazuje sie zatem, ze w
trosce o srodowisko (i inne koszty spoteczno-ekonomiczne uzytkowania autostrad), polskie wtadze mogtyby rozwazy¢ zwieksze-
nie limitéw predkosci dla najwiekszych pojazdéw poruszajacych sie po autostradach. Potencjalne korzysci z takiej zmiany nie sg
jednak duze. Przy zatozeniu optymalnej predkosci pojazdéw z punktu widzenia kosztéw spoteczno-ekonomicznych uzytkowania
autostrad (tj. 114 km/h w przypadku samochodéw osobowych i dostawczych oraz 90 km/h w przypadku samochoddw ciezaro-
wych i autobuséw), koszty te w ciggu 25 lat bytyby o ponad 2 mld PLN nizsze od oszacowanych w tym raporcie (Wykres 30).

Wykres 30. Koszty spoteczno-ekonomiczne a predkosci na autostradzie
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13 Wprost, Wolniej na autostradach, 16/2008 (dostepne na: http://www.wprost.pl/ar/127655/Bez-granic/?1=1321)



W sumie, planowane
odcinki autostrad A1, A2 i A4
przyniostyby korzysci, ktére
mozna szacowac na 97 mld
PLN w ciqgu 25 lat

4.5. kaczne korzysci i koszty

taczne koszty w wariancie bezinwestycyjnym na przestrzeni 25 lat wyniostyby ponad 520
mld PLN, czyli okoto 427 mlIn PLN na kazdy km drogi. Najwiekszg ich cze$¢ (niemal 70
proc.) stanowig koszty eksploatacji pojazdéw. Nastepng pod wzgledem wielkosci kate-

gorig kosztow jest czas (18 proc.). Koszty rannych i zanieczyszczenia srodowiska to odpo-
wiednio 6i 7 proc.

Wykres 31.  Udziat poszczegolnych kategorii kosztow w wariancie bezinwestycyjnym (WO0)

W czas
B $rodowisko
B eksploatacja

 ranni

Planowane odcinki autostrad A1, A2 i A4 pozwolityby na zmniejszenie tacznych kosztéw o pra-
wie 97 mld PLN w ciggu 25 lat, tj. 0 84 mIn PLN na kazdy z okoto 1150 planowanych kilometréw
autostrad. Zmniejszenie kosztow eksploatacji samochodéw stanowitoby 36 proc. szacowanych
korzysci, ograniczenie kosztéw czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej - 31 proc., zmniej-

szenie liczby rannych - 26 proc., zas korzysci wynikajgce z mniejszego zanieczyszczenia $rodo-
wiska — 7 proc.

Wykres 32. taczne korzysci przez 25 lat (w mld PLN) w rozbiciu na poszczegdlne
kategorie kosztéw

40
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czas Srodowisko eksploatacja ranni

korzysci w mld PLN 30426 852 022 7167 379170 34329934702 24953388017




