Tomasz Kwarcinski

Efekty ekonomiczne rozwoju
inwestycjl infrastrukturalnych

Ekonomiczne Problemy Ustug nr 59, 171-184

2010

Artykut zostat opracowany do udostepnienia w internecie przez
Muzeum Historii Polski w ramach prac podejmowanych na rzecz
zapewnienia otwartego, powszechnego i trwatego dostepu do
polskiego dorobku naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony
w kolekcji cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartos¢ polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.

Hpe

MUZEUM HISTORII POLSKI



ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU SZCZECINSKIEGO

NR 603 EKONOMICZNE PROBLEMY USLUG NR 59 2010

TOMASZ KWARCINSKI"

EFEKTY EKONOMICZNE ROZWOJU
INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH

Wprowadzenie

W literaturze przedmiotu infrastruktura transportu okreslana jest jako baza
rozwoju spoteczno-gospodarczego. Jako zasob rzeczowy stanowi ona istotny
element prawidtowego funkcjonowania i rozwoju regionu, panstwa czy tez ugru-
powania integracyjnego. Obecnie infrastruktura transportu uwazana jest za pod-
stawowy czynnik ksztattujacy dostepnos¢é danego obszaru.

Celem niniejszego artykutu jest proba przedstawienia teoretycznych i prak-
tycznych zagadnien zwiazanych z ekonomicznymi aspektami rozwoju infrastruk-
tury transportu. W cze$ci pragmatycznej przedstawiono efekty rzeczowe i ekono-
miczne wybranych inwestycji realizowanych na terenie wojewodztwa zachodnio-
pomorskiego przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad oddziat
w Szczecinie oraz Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Zachodniopomorskiego.

1. Rola infrastruktury transportu w rozwoju spoteczno-gospodarczym —
podejscie teoretyczne

Wsrdéd efektow ekonomicznych rozwoju infrastruktury transportu nalezy
wskaza¢ przede wszystkim znaczacy jej wplyw na rozwdj spoleczno-gospo-
darczy. W tym zakresie infrastruktura sprzyja temu rozwojowi i go dynamizuje.

* . . . .y .
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Infrastruktura transportu ma wplyw na szybkos¢ przemieszczania ludzi, towaréw
czy tez ustug.

Jak zauwaza W. Grzywacz', naklady na infrastrukture transportu powinny
by¢ skorelowane z nakladami na inne dziaty gospodarki narodowej; istnieje
szereg korzysci i oszczedno$ci (wewngtrznych i1 zewnetrznych) zwiazanych z jej
rozwojem. Opo6znienia w rozwoju infrastruktury przyczyniaja si¢ do ogranicza-
nia mozliwo$ci rozwojowych panstwa i regionu. Gtowna przyczyna niewlasci-
wego rozwoju infrastruktury transportu jest wysoka kapitatochtonnos¢ inwesty-
cji infrastrukturalnych. Przy ograniczonych zasobach kapitalowych panstwa
rozwija sig¢ zwykle te gatezie transportu, ktore uznawane sa w danym momencie
za niezbedne.

Infrastruktura jako jeden z czynnikow decyduje o wzroscie i rozwoju spo-
leczno-gospodarczym. Brak dobrze rozwinigtej infrastruktury jest istotna bariera
w rozwoju gospodarki. Ponadto réwnomierne rozmieszczenie wyposazenia in-
frastrukturalnego przyczynia si¢ do prawidtowego rozwoju panstwa, regionu
i ogranicza dysproporcje rozwojowe na tych obszarach®,

Na istotna role infrastruktury jako czynnika kreujacego rozwoj spoteczno-
-gospodarczy zwracaja tez uwage inni badacze, tacy jak D. Banister, J. Berech-
man’, ktorzy wyrdzniaja wplyw zasadniczy oraz wtorny®, J. Heggie® wyrdznia-
jacy efekty bezposrednie i posrednie oraz A. Domanska® wyrdzniajaca efekty
popytowe i podazowe’. Probe usystematyzowania wpltywu infrastruktury na
rozwoj spoteczno-gospodarczy mozna znalez¢ w pracy P. Rosika oraz M. Szu-

T w. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKik, Warszawa 1982, s. 36—47.

2 'W. Grzywacz, Makroekonomia, Wyzsza Szkota Ekonomii, Turystyki i Nauk Spotecznych,
Kielce 2008, s. 63—64.

3 D. Banister, J. Berechman, Transport investment and economic development, UCL Press,

London 2000, s. 13.

4 Wplyw zasadniczy mozna okresli¢ jako biezacy, natomiast wtorny to taki, ktéry wystepuje
po pewnym czasie. W krotkim czasie mozna zaobserwowaé zmiany zwiazane z natgzeniem ruchu,
korzysci z nizszych kosztow eksploatacji pojazdow, skrocenie czasu podrozy, poprawy plynnosci
ruchu, w dtuzszym mozna zaobserwowac zmiany zwigzane z lokalizacja osadnicza oraz produk-
cyjna.

5 1.G. Heggie, Ekonomika inwestycji transportowych, WKiL, Warszawa 1978, s. 78.

S A. Domanska, Wphw infrastruktury transportu na rozwdj regionalny, Problemy Ekonomiki
Transportu 2004, nr 2.

7 Efekty popytowe zwiazane sa z bezposrednimi korzy$ciami osiaganymi z realizacji inwesty-
¢ji (zuzycia materiatbw na budowg czy tez popytu na pracg). Efekty podazowe zwiazane sa
z realizacja inwestycji infrastrukturalnej i jej wplywem na otoczenie.
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stera®, ktorzy wyroznili trzy rodzaje efektow rozwoju infrastruktury transportu:
ekonomiczne i bezpieczenstwa, spoteczno-ekonomiczne oraz srodowiskowe.

Ogodlnie mozna zauwazy¢, ze rozbudowa infrastruktury transportu wptywa
pozytywnie migdzy innymi na mobilnos¢ obywateli, zwigkszajac podaz sity
roboczej, poprawia bezpieczenstwo i komfort podrozy, przyczynia si¢ do ogra-
niczania kosztow transportu, w tym kosztow zewngtrznych (zanieczyszczenia
powietrza, wypadkow, kongestii), wplywa pozytywnie na poziom zatrudnienia
(posrednio i bezposrednio). Jej rozwoj, miedzy innymi poprzez wprowadzanie
innowacji (np. Inteligentnych Systeméw Transportowych), przyczynia si¢ do
poprawy wykorzystania infrastruktury, pozwala na oszczednos¢ czasu podrézy
czy tez zmniejsza koszty eksploatacji pojazdow. K. Wojewddzka-Krol® zauwa-
7a, ze rozw0j infrastruktury transportu moze przyczyniac sig takze do tagodzenia
skutkéw bezrobocia, zmniejszania dysproporcji w poziomie rozwoju regionow
oraz zmniejszania kosztow zewnetrznych transportu. Ponadto rozwoj infrastruk-
tury transportu zwigksza dostgpno$¢ transportowa (przestrzenna, czasowa, eko-
nomiczng), przyczyniajac si¢ do ogblnego rozwoju spoteczno-gospodarczego
danego obszaru'’.

Poprawa dostepno$ci transportowej warunkuje konkurencyjno$¢ poszcze-
gblnych panstw i calej UE. Ponadto poprawie ulegna takze potaczenia (transpor-
towe) z sasiadujacymi krajami trzecimi. E. Zatoga'' podkre$la coraz wicksza
role infrastruktury transportu jako czynnika wspierajacego konkurencyjnosé
ugrupowania (regionu) w gospodarce globalnej. UE uznaje infrastrukture trans-
portu za bardzo wazny obszar strategiczny stuzacy realizacji wyznaczonych
(migdzy innymi w Strategii lizbonskiej) celow.

Analiza ekonomiczna przedsigwzig¢ inwestycyjnych (w tym inwestycji in-
frastrukturalnych) wykorzystuje mierniki oceny efektywnosci ekonomiczne;.

8 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw,
Wyd. Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008, s. 23.

® K. Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wyd. Uniwersytetu Gdar-
skiego, Gdansk 2008, s. 24.

1% Szerzej na temat dostepnosci transportowej zob. T. Kwarcinski, Dostepnosé transportowa —
podejscie teoretyczne i praktyczne, w: Dostepnos¢ transportowa. Aspekty teoretyczne i praktyczne,
red. naukowa E. Zatoga, Wyd. Naukowe US, Zeszyty Naukowe US pt. Ekonomiczne Problemy
Ustug nr 35, Szczecin 2009; T. Kwarcinski, Dostepnosc transportowa jako przedmiot analizy
teoretycznej, VIII Migdzynarodowa Konferencja Naukowa Eurotrans pt. ,, Transport. Ekonomika
i biznes”, Warszawa 2008.

" E. Zatoga, Kierunki i zasady rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, w: Rozwdj infra-
struktury transportu w Polsce, red. E. Zaloga, Wyd. KEMA, Szczecin 2006, s. 73.
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Ocena ta uwzglednia korzysci uzytkowania infrastruktury oraz koszty budowy
i utrzymania jej w pozniejszym okresie. Z teoretycznego punktu widzenia wérod
powszechnie stosowanych metod dynamicznych oceny ekonomicznej przedsig-
wzig¢ inwestycyjnych mozna wyr6zni¢ wskaznik: zaktualizowanej warto$ci
netto (NPV), wewngtrznej stopy zwrotu (IRR), zmodyfikowanej stopy zwrotu
(MIRR), wartosci biezacej netto (NPVR), zyskownosci (PI), okresu zwrotu
(DPBT) oraz wskaznik korzysci—naktady (B/C Ratio). Obok metod dynamicz-
nych w literaturze przedmiotu wyroznia si¢ metody statyczne. Do gléwnych
zalicza si¢: metodg okresu zwrotu naktadow inwestycyjnych, prostej oraz ksig-
gowej stopy zwrotu, poréwnania kosztow'”.

Na efekty ekonomiczne rozwoju infrastruktury transportu wskazuja liczne
programy, realizowane zarowno na szczeblu migdzynarodowym (np. Unii Euro-
pejskiej, ITF, OECD), jak i krajowym. Maja one odzwierciedlenie w dokumentach
strategicznych o charakterze ogdlnym (Strategia lizbonska, Strategia rozwoju
kraju 2007-2015" czy tez ostatnio [2009 rok] przedstawiony przez rzad doku-
ment Polska 2030. Wyzwania rozwojowe'*) oraz branzowym (Biata Ksiega 2010.
Czas na podjecie decyzji®, Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006-2025").

Podsumowujac powyzsze rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze infrastruktura
transportu jest czynnikiem prorozwojowym. Wplywa ona pozytywnie na popra-
we dostgpnosci transportowej, a jej rozbudowa jest konieczna z uwagi na wzra-
stajaca mobilnos¢ 0sob czy tez rosnace przewozy tadunkow. Z drugiej strony
istnieje trudno§¢ w przewidywaniu rozwoju popytu na ustugi poszczegoélnych
galezi transportowych szczegélnie w dlugim okresie, a rozwdj infrastruktury
ponad potrzeby prowadzi do niewykorzystywania jej zdolnosci przepustowe;j
W pozniejszym czasie.

12 Szerzej na ten temat zob. miedzy innymi: H. Gawron, Ocena efektywnosci inwestycji, Aka-
demia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 1997; Ocena efektywnosci inwestycji, red. S. Wrzosek.,
Wyd. Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2008; T. Kaminska, Makroekono-
miczna ocena efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych na przyktadzie transportu, Wyd. Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999.

13 Strategia rozwoju kraju 2007-2015, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2006.
' Polska 2030. Wyzwania rozwojowe, KPRM, Warszawa 2009.

'S Biala Ksiega 2010. Wspélna polityka transportowa. Czas na podjecie decyzji, Wyd. Nauko-
we US, Szczecin 2002.

1 Polityka transportowa Parstwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005.
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2. Efekty ekonomiczne rozwoju inwestycji infrastrukturalnych transportu
drogowego — studia przypadkow'’

Analizg¢ i oceng (ewaluacje) infrastruktury wojewodztwa zachodniopomor-
skiego mozna znalez¢ w wielu dokumentach rzadowych, samorzadowych, licz-
nych artykutach i publikacjach'®. Ogélna ocena parametréw technicznych infra-
struktury wojewddztwa nie odbiega od ogodlnej krajowej oceny w tym zakresie.
Generalnie jej stan jest niezadowalajacy, tak w zakresie jako$ciowym, jak i ilo-
sciowym. Przyczyna takiej sytuacji to zbyt niskie w stosunku do potrzeb naktady
finansowe na remonty czy tez budowe nowych drég. Konsekwencja jest przecia-
zenie istniejacej infrastruktury, powstawanie waskich gardet (migdzy innymi
Pyrzyce, Migkowo, Parlowko, Nowogard), a tym samym pogorszenie dostgpno-
$ci transportowej wojewodztwa i w nastgpstwie jego atrakcyjnosci dla BIZ.

W Polsce gtéwnym kreatorem rozbudowy infrastruktury transportu drogowe-
go jest Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Wykorzystujac $rodki
budzetu panstwa, Unii Europejskiej i bankow zagranicznych (EBOR, BS), realizu-
je ona koncepcje rozwoju infrastruktury transportu drogowego (w zakresie drog
krajowych, w tym ekspresowych i autostrad) na terytorium Polski.

Na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego GDDKIA oddzial w Szcze-
cinie realizuje nastgpujace inwestycje (2009 r.)":

— budowg drogi ekspresowej S-3 na odcinku Szczecin—Gorzow Wielkopolski —
planowane zakonczenie inwestycji przypada na lipiec 2010 roku,

— budoweg obwodnicy Stargardu Szczecinskiego — inwestycje oddano do eks-
ploatacji w grudniu 2009 roku.

Wedlug informacji GDDKIiA oddziat w Szczecinie w 2009 roku powinny
rozpoczaé sig inwestycje zwiazane z budowa obwodnic Nowogardu, Troszyna—
—Partéwka—Ostrowic (jako jedna) oraz Migkowa. Wszystkie wymienione odcin-
ki beda miaty duze znaczenie dla usprawnienia przejazdu przez wojewodztwo
drogami krajowymi, szczegodlnie w okresie wakacyjnym. Natomiast przed 2013

7 W tej czesci artykutu przedstawiono informacje na temat wybranych inwestycji infrastruktu-
ralnych realizowanych na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego. Dla celow porownaw-
czych wybrano po dwie realizowane przez Generalng Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad oraz
Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Zachodniopomorskiego.

8 Strategia rozwoju wojewédztwa zachodniopomorskiego (projekt), Szczecin, sierpien 2009.

' Inwestycje na zachodniopomorskich drogach krajowych — rok 2009, Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad oddziat w Szczecinie, Szczecin 20009, s. 2.



176 Tomasz Kwarcinski

rokiem powinny rozpocza¢ si¢ prace przy budowie obwodnic Brzozowa, Watcza
Szczecinka, Wegorzyna, Mysliborza. Ponadto przewiduje si¢ budowg drugiej
jezdni obwodnicy Kobylanki, Morzyczyna i Zieleniewa oraz przebudowe auto-
strady A-6 na odcinku Kijewo—Rzesnica®. Niestety w planach rozwoju infra-
struktury drogowej wojewodztwa zachodniopomorskiego brakuje informacji na
temat budowy drog ekspresowych waznych dla wlasciwego, zrownowazonego
rozwoju transportu, tj. drég ekspresowych S-6, S-10 oraz S-11. Ponadto nalezy
odnotowaé brak planéw dokonczenia drogi S-3 do Swinoujscia®'.

Obok GDDKIiA wazna instytucja kreujaca infrastrukturg transportu drogo-
wego wojewodztwa zachodniopomorskiego na drogach wojewodzkich, powia-
towych oraz gminnych jest Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Zachodniopo-
morskiego.

Zgodnie z informacjami Zachodniopomorskiego Zarzadu Drog Wojewddz-
kich w Koszalinie w 2008 roku po modernizacji oddano pigé inwestycji**:

— nowy most nad rzeka Drawa w ciagu drogi wojewddzkiej nr 175; termin
wykonania to 30.11.2008 roku,

— przebudowane przejécie przez miasto Swidwin w ciagu drogi wojewodzkiej
nr 162; termin wykonania to maj 2008 roku,

— spowolnienie ruchu na drodze wojewddzkiej nr 109 na odcinku Lubin—
—Brodniki — GAMBIT; termin wykonania to 26.05.2008 roku,

— przebudowane przej$cie przez miasto Polanow w ciagu drogi wojewddzkiej
nr 205 i 206; termin wykonania to 25.12.2008,

— wyremontowane wezly mostu stalowego na Odrze Wschodniej w miescie
Gryfino w ciagu drogi wojewodzkiej nr 120; termin wykonania to 11.10.2008
roku.

W 2009 roku do najwazniejszych inwestycji realizowanych przez Urzad
Marszatkowski nalezy zaliczy¢: przebudowe przej$cia przez miasto Polczyn
Zdroj w ciagu drogi wojewddzkiej nr 163 — warto$¢ inwestycji to 6 min zi;
przebudowe drogi wojewoddzkiej nr 177 na odcinku So$nica—Mirostawiec — war-
to$¢ inwestycji to 8 mln zt; przebudowe przejicia przez miasto Dziwnow — etap [
(nr 102) — taczna warto$¢ inwestycji to 1,9 min zt; przebudowe wiaduktu w mie-
$cie Bialogard (nr 163) — wartos¢ inwestycji to 7,4 mln zt. Powyzsze inwestycje

%0 Ibidem, s. 2.
21 Aktualnie konczy si¢ na wysokosci Goleniowa.
22 http://www.zzdw koszalin.pl/html/Inwestycje RPO_2007-2013/i/187314.
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realizowane sa na podstawie Regionalnego Programu Operacyjnego na lata
2007-2013 1 maja zosta¢ zakonczone do wrzesnia 2010 roku. Innymi podmio-
tami realizujacymi inwestycje w zakresie rozwoju sieci transportu drogowego sa
powiaty 1 gminy.

Plany rozwoju sieci drog wojewddztwa zachodniopomorskiego zawiera do-
kument Wieloletni Plan Inwestycyjny Wojewodztwa Zachodniopomorskiego na
lata 2007-2013%. W tabeli 1 przedstawiono syntetyczna charakterystyke zamie-
rzen wladz wojewddzkich w tym zakresie, wspotinansowanych w ramach Re-
gionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013.

Tabela 1
Perspektywy rozwoju sieci drog wojewodztwa zachodniopomorskiego
w latach 2007-2013
Koszt Dlugosé
. . Okres przebudo-
Lp. Nazwa zadania zadania N
(min 1) realizacji wywanego
odcinka (km)
1 2 3 4 5
1 | Przebudowa przejscia przez m. Polanéw 12,7 2008 4
’ Przebgdowa mostu nad rzeka Drawa w m. Drawno 52 2007-2008 0.24
dr. woj. nr 175
3 Przel?udowa dr.ogl woj. nr 110 na odcinku 15 2008-2009 10
Ledzin—Cerkwica
4 Przebudowa wiaduktu w m. Bialogard w ciagu drogi 3 2008-2009 0.3
nr 163
5 Prze.:budowa przejscia przez m. Polczyn Zdroj 7 2008-2009 13
w ciagu drogi nr 163
6 Przebudowa drogl woj. nr 156 na odcinku 14 2008-2009 9
Mostkowo—Barlinek
7 Przebu.dowa Qrogl woj. nr 124 na odcinku 15 2008-2009 16
Cedynia—Chojna
3 Przebud.owa Qrogl woj. nr 142 na odcinku 14 2008-2009 13
Krzywnica—Lisowo
9 Prz,e‘t?udowg drogi woj. r 177 na odcinku 12 2008-2009 13
So$nica—Mirostawiec

2 Uchwata Nr XIV/139/07 Sejmiku Wojewodztwa Zachodniopomorskiego z dnia 30 listopada
2007 r. w sprawie: uchwalenia Wieloletniego Programu Inwestycyjnego na lata 2007-2013. 15
wrze$nia 2009 roku uchwalono nowa Uchwate Nr XXXI1/362/09 Sejmiku Wojewodztwa Zachod-
niopomorskiego w sprawie: zmiany uchwaty Nr XIV/139/07 Sejmiku Wojewddztwa Zachodnio-
pomorskiego z dnia 30 listopada 2007 r. w sprawie uchwalenia Wieloletniego Programu Inwesty-
cyjnego na lata 2007-2013.
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1 2 3 4 5

10 Przebudowa drogi woj. nr 205 na odcinku 12 2008-2009 13
Krupy—Stawno

1 Przel?udowa przejscia przez m. menoyv w c:lqgu 25 2008-2009 0
drogi nr 102 — etap I przebudowa skrzyzowan

12 Przebudowa drogi nr 106 na odcinku 20 2008-2010 10
Rzewnowo—Golczewo — etap |

13 | Budowa obejscia m. Goleniow w ciggu drogi nr 113 20,3 | 2008-2011 3,5

14 | Budowa obejscia m. Trzebiatoéw w ciagu drogi nr 102 13,5 |2008-2010 1,3

15 | Budowa obej$cia m. Goscino w ciagu drogi nr 162 8,8 2009-2010 2

16 Przebufiowa .dro_gl woj. nr 203 na odcinku 215 | 2009-2011 10
Koszalin—Iwigcino

17 Przel?udowa przejscia przez m. Kotobrzeg w ciagu 16 2009-2011 1.5
drogi nr 102

18 | Budowa obejs$cia m. Darfowo w ciagu drogi nr 203 5,2 2010-2012 1

19 | Budowa obejscia m. Szczecinek w ciagu drogi nr 172 12 2009-2011 4

20 Przebl.ldf)wa Qrogl woj. nr 114 na odcinku 10 2009-2010 12
Trzebiez—Police

21 Przebgdowa drogi woj. nr 163 na odcinku 27 2009-2012 35
Czaplinek—Walcz

2 Prz.ebuflowa dI‘Ogl.W,O_]. nr 107 na odcinku 17 2009-2012 7.6
Dziwnéwek—Kamien Pomorski

23 Przebudowa d'rogl woj. nr 151 na odcinku 10 20102011 10
Wegorzyno—Insko

24 Budowa obejscia m. Potczyn Zdréj w ciagu drogi 129 | 2010-2013 12
nr 173

25 Przeb}ldowa drog.1 V&iO_]. nr 109 na odcinku 6 2010-2011 6
Mrzezyno—Trzebiatow — etap |

2% Przebuflowa drogi woj. nr 167 na odcinku 13 2010-2012 10
Koszalin—droga nr 168

27 Prz.eb.udowa drogi woj. nr 203 na odcinku 27 2010-2012 20
Iwigcino—Dartowo

28 Przebudowa drogi woj. nr 151 na odcinku 3 2010-2011 3
Choszczno—Petczyce

29 Budowa obej$cia m. Choszczno w ciggu drogi 3 2010-2011 )
nr 151

30 | Budowa obejscia m. Barlinek w ciggu drogi nr 151 8 20102011 1

31 | Budowa obej$cia m. Dobra w ciagu drogi nr 144 4 20102011 0,8

3 Przepudowa przejscia przez m. Stawoborze w ciagu 3 2010-2011 23
drogi nr 162

3 Bud(.)wa obejscia Trzebiatow — polaczenie drog nr 2.8 2010-2011 0.5
1091103

Razem 3914 - 229,54

Zrédto: Uchwata Nr XIV/139/07 Sejmiku Wojewodztwa Zachodniopomorskiego z dnia
30 listopada 2007 roku w sprawie uchwalenia Wieloletniego Programu Inwesty-
cyjnego na lata 2007-2013.
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W ramach projekeji finansowej 2007-2013 wladze wojewddztwa na remon-
ty drég wojewodzkich chceialyby przeznaczy¢ kwote ok. 400 mln zt, modernizu-
jac ok. 230 km drog. Stanowi to ok. 10% ogo6lnej dlugosci drog wojewodzkich
(taczna dhugo$é drog wynosi ok. 2100 km)*. Jednak przedstawione powyzej
informacje dotyczace rzeczywistej modernizacji (obejmujacej budowg i przebu-
dowg drog wojewddzkich) pozwalaja sadzi¢, ze zamierzenia te w wigkszosci
niestety nie zostang zrealizowane.

Jednym z celow realizacji inwestycji infrastrukturalnej jest osiagnigcie
efektéw ekonomicznych. Trzeba zauwazy¢, ze projekty inwestycyjne obecnie
przygotowywane do realizacji sa pod tym wzgledem bardziej kompletne i wia-
rygodne niz te sprzed kilku badz kilkunastu lat. Ponizej przedstawiono, w spo-
sob syntetyczny, ogdlna charakterystyke czterech inwestycji infrastrukturalnych
zrealizowanych na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego.

2.1. Budowa obwodnicy Kobylanki, Morzyczyna, Zieleniewa
(droga krajowa nr 10)

Inwestycja realizowana w latach 2004-2008 obejmowata budowg pdinoc-
nej obwodnicy miejscowosci Morzyczyn, Kobylanka, Zieleniewo. Na trasie
obwodnicy usytuowano dwa wezty drogowe: dwupoziomowy typu WB wezel
,Motaniec” 1 wezet ,,Lipnik”, docelowo stanowiacy polaczenie obwodnicy
z poludniowym obejsciem Stargardu Szczecinskiego. W ramach realizacji in-
westycji lacznie wykonano pig¢ wiaduktow i dwa przepusty, wybudowano
ponad 10 km nowej drogi (w tym ponad 2 km drogi dwujezdniowej po dwa
pasy ruchu w obu kierunkach i 8 km drogi jednojezdniowej, ktoéra docelowo
stanowi jezdni¢ potudniowa obwodnicy), przebudowano drogi gminne i powia-
towe. Budowa obwodnicy byta finansowana ze $rodkow Unii Europejskiej
(EFRR — 75%) oraz budzetu panstwa (25%). Laczny koszt inwestycji wyniost
ok. 103 min zt.

2 Struktura drog w wojewddztwie zachodniopomorskim ksztattuje sie nastepujaco: krajowe —
1137 km (6%), wojewodzkie — 2 115 km (12%), powiatowe — 7 931 km (44%), gminne —
6 763 km (38%) — tacznie 17 947. Zrodto: Transport — wyniki dziatalnosci 2008, GUS, Warszawa
2009, s. 111.
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W 2004 roku opracowana zostata analiza efektow ekonomicznych przed-
sigwzigcia inwestycyjnego (wskazniki zostaly zaktualizowane w lutym 2005
roku). Wnioski z obliczen byly nastepujace™:

1) wskaznik IRR wyniost 42,76%, co $wiadczy o potrzebie przeprowadzenia
inwestycji. Relatywnie wysoki poziom wskaznika wynika z duzego natgzenia
ruchu oraz rozbudowy uktadu komunikacyjnego;

2) realizacja inwestycji przyczyni si¢ do znacznego zwigkszenia predkosci po-
drézy na danym odcinku, a co za tym idzie zmniejszenia kosztow straty czasu
pasazerow. Ponadto skrdci si¢ czas przejazdu wobec istniejacego potaczenia,
poprawi ogolny komfort podrézy, zmniejszy poziom hatasu;

3) Obnizeniu ulegna koszty zwiazane z: eksploatacja pojazdow o 13%, czasem
podrozy o 37%, wypadkami drogowymi o 75%, zanieczyszczeniem §rodowi-
ska 0 30%.

2.2. Budowa obwodnicy m. Nowogard w ciagu drogi S-6 (planowana)

Przedmiotem jest budowa obwodnicy miejscowosci Nowogard w ciagu
drogi krajowej nr 6 Szczecin—Gdansk. Poczatek trasy zlokalizowano w rejonie
miejscowosci Olchowo w kilometrze 0+000,00, za$ koniec trasy zlokalizowano
w kilometrze 9+410. Inwestycja swoim zakresem obejmuje budowe trasy DK
nr 6 po nowym $ladzie, majacej na celu ominigcie miejscowosci Nowogard od
strony potudniowe;.

2 Koszty eksploatacji, czasu pasazerow i kierowcow, wypadkow drogowych oraz zanieczysz-
czenia $rodowiska obliczono na podstawie wzoréw zawartych w Instrukcji oceny efektywnosci
ekonomicznej przedsiewzigé¢ drogowych i mostowych — Warszawa 2003, opracowana przez Instytut
Badawczy Drog i Mostoéw zgodnie z zaleceniami Banku Swiatowego wraz z pézniejszymi aktuali-
zacjami.

Danymi wejsciowymi dla obliczenia kosztow eksploatacji sa: prognoza ruchu, dlugosci odcin-
koéw, stan techniczny drogi, jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow.

Danymi wejSciowymi dla obliczenia kosztow straty czasu pasazeréw i kierowcow sa: prognoza
ruchu, predkosci podrozy, dlugosci odcinkow, jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow.

Danymi wejsciowymi dla obliczenia kosztow wypadkow drogowych sa: prognoza ruchu, dtu-
gosci odcinkow, stan techniczny drogi, jednostkowe koszty wypadku drogowego oraz wskaznik
wypadkowosci dla danego odcinka drogi.

Danymi wejsciowymi dla obliczenia kosztow zanieczyszczenia srodowiska sa: prognoza ruchu,
dlugosci odcinkow, predkosci podrozy dla poszczegdlnych grup pojazdéw, jednostkowe koszty
zanieczyszczenia Srodowiska.
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Na podstawie informacji zawartych w projekcie budowy obwodnicy miej-
scowosci Nowogard w ciagu S-6 parametry techniczne planowanej drogi ekspre-
sowej beda nastepujace:

— predkos¢ projektowa — Vp = 100 km/h,

— dwie jezdnie kazda o szerokosci 7,00m (2x3,5 m),
— pobocze utwardzone szerokosci 2,5 m,

— pobocze gruntowe szerokosci min. 0,75 m,

— pas dzielacy szerokos$ci 4,5 m.

Inwestycja ma by¢ realizowana w latach 2009-2011 i w 85% finansowana
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Catkowity koszt inwestycji ma
wynie$¢ 394 min zt. Ocena ekonomicznej efektywnosci inwestycji zostata opra-
cowana w 2009 roku. Wskaznik IRR dla tej inwestycji wyniost 14,16%, co §wiad-
czy o potrzebie jej realizacji. Wsrod efektow ekonomicznych podkresla si¢ zwigk-
szenie predkosci podrozy, zmniejszenie kosztow czasu przejazdu, wypadkow
drogowych, zanieczyszczenia srodowiska czy tez hatasu. Ponadto nastapi poprawa
ogo6lnych warunkéw podrozy. Planowana do realizacji inwestycja przyniesie zbli-
zone efekty ekonomiczne jak zrealizowana obwodnica Kobylanki.

2.3. Przebudowa przejscia przez miasto Swidwin w ciagu
drogi wojewédzkiej nr 162

Przebudowa przejscia (budowa obwodnicy $srédmiejskiej) wspotfinansowa-
na byla ze srodkow Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regio-
nalnego ZPORR 2004—2006. Realizacja inwestycji byla zwiazana z przebudowa
(0,3 km) oraz budowa nowej drogi (3,0 km) w mieécie Swidwin. Ponadto
w ramach realizacji inwestycji przebudowano dwie zatoki autobusowe, wybu-
dowano chodniki i ciagi pieszo-rowerowe. Laczny koszt realizacji projektu wy-
nidst ok. 20 mln zt. Wktad Unii Europejskiej (EFRR) przekroczyt 50%.

Zgodnie z zalozeniami, w wyniku realizacji inwestycji wzro$nie: natgzenie
ruchu, no$nos$¢ zmodernizowanej drogi (do 80 kN/o$), poprawi si¢ komfort po-
drozy. Ponadto czas przejazdu pomigdzy dwoma punktami sieci skroci si¢ o 4
min (z 10 do 6). Dzigki inwestycji (oddanie czerwiec 2008 roku) nastapita po-
prawa parametrow technicznych drogi, stanu jej nawierzchni. Przed inwestycja
stan ten byl oceniany (zgodnie z Systemem Oceny Stanu Nawierzchni — SOSN)
jako B i C, czyli odpowiednio zadowalajacy i niezadowalajacy. Po realizacji
inwestycji stan drogi okreslany zostat klasa A — czyli dobry.
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2.4. Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 122 — I etap

Realizacja projektu polegata na wzmocnieniu i poszerzeniu przewezonych
odcinkow drogi do 6 m i dostosowaniu jej do wyzszych parametréw technicz-
nych. Catkowita warto$¢ projektu wyniosta ponad 9 min zt. Wktad Unii Euro-
pejskiej (EFRR) wyniost 6,7 min zt. Droge do eksploatacji oddano w grudniu
2005 roku.

Dhugo$é modernizowanego odcinka to ponad 11,7 km. Sredni czas przejaz-
du po modernizacji skrocit si¢ o 10 min (z 40 do 30). Dzigki modernizacji pod-
niesiona zostal takze no$nosc¢ drogi z 60 do 80 kN/oS.

Podsumowanie

Na wysoka rangg infrastruktury w rozwoju spoteczno-gospodarczym wska-
zuja nie tylko badacze zajmujacy si¢ w swojej pracy naukowej i badawczej pro-
blematyka transportowa. Do tej grupy nalezy zaliczy¢ takze wybitnych ekono-
mistow. T.L. Friedman w publikacji Swiat jest plaski. Krétka historia XXI wie-
ku*® zauwaza, ze jednym z czynnikoéw bogactwa panstw jest sprawna infrastruk-
tura, ktora umozliwia wlasciwa komunikacje.

Pozytywny wptyw rozwoju infrastruktury transportu na rozwdj spoteczno-
gospodarczy jest bezsporny. Trzeba jednak zauwazy¢, ze pozytywne efekty,
w tym ekonomiczne, mozna osiagnac¢ dzigki konsekwentnym dziataniom, pla-
nom rozwoju realizowanym w dlugim okresie bez koniunkturalnych (bardzo
czgsto politycznych) zmian.
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ECONOMIC EFFECTS OF DEVELOPMENT
OF INFRASTRUCTURE INVESTMENTS

Summary

The transport infrastructure is determined as the base of the socio-economic devel-
opment. As the material store constitutes the essential element of correct functioning and
development of the region, state or also an integration grouping. At present the infra-
structure is regarded as the basic factor shaping competitiveness and accessibility of the
given area.

Among economic effects of development of transport infrastructure, first of all one
should point significant impact on socio-economic development. In this respect the in-
frastructure is supporting, actuating the development. In states being characterized by
high macroeconomic indicators (high developed) quality and infrastructure saturation are
on the high level. Moreover, transport infrastructure is having a positive effect among
others on the mobility of citizens, improves safety and comfort of the travel, and con-
tributes for reducing transport costs, in it of external costs (air pollution, accidents, con-
gestion).

Undoubtedly, the transport infrastructure is an important pro-developmental factor.
It is having a positive effect on the improved accessibility transport and its expansion is
necessary because of the growing mobility of people or also growing transports of
freight. From the other side there is a problem in predicting the development (particu-
larly in the long term) of demand for services of individual modes of transport, and the
development of infrastructure beyond needs is leading for not-exploiting the traffic ca-
pacity of individual modes of transport in the more late period.



