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Efekty ekonomiczne budowy i eksploatacji autostrady A2
na odcinku Nowy TomysI| — Konin

Dzigki odpowiednim parametrom techniczno - eksploatacyjnym drogi szybkiego ruchu odgrywaja wazna
role w kreowaniu rozwoju gospodarczego. Dajac szybka mozliwos¢ przemieszczania si¢ i transportowania
tadunkéw, przyczyniaja si¢ do podnoszenia efektywnosci ekonomicznej dziatania przedsigbiorstw. To nie
jedyny argument ,za” ich rozwijaniem. Budowa i eksploatacja drogi szybkiego ruchu powoduje
powstawanie korzysci w wielu roznych obszarach. Tematyka zwigzana z efektami oddziatywania inwestycji
infrastrukturalnych na otoczenie podejmowania jest coraz cze¢Sciej. Dotychczas autostrady i drogi
ekspresowe oceniane byly gléwnie z perspektywy obciazenia dla srodowiska naturalnego czy generowania
hatasu. W literaturze zagranicznej temat jest znany i1 poruszany. Takze i u nas budzi coraz wigksze
zainteresowanie. Ponizszy artykut powstal w oparciu o badania i raport przygotowane na zlecenie
Autostrady Wielkopolskiej SA — zarzadcy autostrady na odcinku Konin — Nowy Tomysl'. To pierwsze tego
typu badanie w Polsce — przygotowane nakladem pracy zespotu zlozonego z pracownikow Katedry
Mikroekonomii oraz Katedry Logistyki i Transportu Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu.

Efekty

Glowny Urzad Statystyczny informuje, ze transport samochodowy odnotowat w 2009 roku prawie 10-
procentowy wzrost wykonywanej pracy przewozowej, przy jednoczesnym wzro$cie liczby przewiezionych
tadunkéw o 6,4%. Polski rynek stanowi prawie 9% catego rynku przewozéw w krajach UE, a Polska
znajduje si¢ w pierwszej piatce krajow UE pod wzgledem realizowanych przewozoéw podanych
w tonokilometrach?>. Co wazne, wsrdd realizowanych przewozow sa nie tylko zadania wlasne
przedsigbiorstw, ale takze liczne przejazdy o charakterze tranzytowym. Zarowno dla jednych jak i drugich
waznym elementem okazuje si¢ by¢ dostgpnos¢ do drog szybkiego ruchu.

Jakie efekty zwigzane sa z budowa 1 eksploatacja autostrady? W artykule tym podjgto proby zebrania
w jednym miejscu korzySci zwiazanych z istnieniem drogi szybkiego ruchu. Analiz¢ przeprowadzono
w oparciu o eksploatowany odcinek autostrady A2 — pomigdzy Koninem a Nowym Tomyslem. Sktada si¢ on
z fragmentow otwieranych kolejno w latach 2002 (Wrzesnia — Konin), 2003 (Poznan — Wrzeénia) i 2004
(Nowy Tomys$l — Poznan). Jest wsrdd nich takze 13-kilometrowa, potudniowa obwodnicy Poznania,
wchodzaca w sklad autostrady. Lacznie analizowany odcinek ma 148 km dtugosci.

Szacujac korzysci wynikajace z budowy 1 eksploatacji autostrady A2, nalezaloby wyodrebni¢ kilka
fragmentow analizy. Osiagane korzysci r6zni¢ si¢ beda w zalezno$ci od specyfiki odcinka. W przypadku
trasy Nowy Tomysl — Konin, osobno nalezaloby analizowa¢ odcinek obwodnicy Poznania — pelniacy obok
tranzytowych takze wazne funkcje lokalne i regionalne, odciazajacy centrum miasta z cigzkiego ruchu
towarowego oraz stanowiacy alternatywe dla drég 1 ulic miejskich.

Efekty budowy autostrady

Wazna grupa korzysci zwiazanych z funkcjonowaniem autostrady sa naktady na budowe — jeszcze przed
rozpoczeciem planowej eksploatacji. Autostrada staje si¢ waznym pracodawca — tworzac miejsca pracy dla
przedsigbiorstw budowlanych jak 1 realizujacych dla nich zadania podwykonawcow — dostawcoéw sprzetu,
materialow, ustug. Koszt budowy autostrady A2 (wraz z projektowaniem), na analizowanym odcinku wyniost 638
mln euro (wedhug danych AWSA z 2000 r.). Z badan J. Burnewicza® wynika, ze budowa autostrady generuje

! Rekowski M., Kawa A., Jurczak M., Wplyw autostrady A2 na rozwéj gospodarki regionu Wielkopolski, Poznan 2011.
2 Jurczak M., Pokonac wilasne stabosci — czy rynek logistyczny wyszedl juz z kryzysu? TSL Biznes, nr 10/2010, s. 14
® Burnewicz J., Debata ZMiGM, Gdansk, 26.06.2003.
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$rednio 7,7 miejsca pracy na kazdy kilometr inwestycji, a pomocnicze zaktady produkcyjne realizujace
produkcje na potrzeby budowy autostrady — drugie tyle. Na budowie analizowanego odcinka A2
zatrudnionych bylo $rednio okoto 2 100 o0s6b, co w przeliczeniu na inwestycje o dlugosci 135,4 km (od
catosci odliczono specyficzny odcinek obwodnicy Poznania) daje $rednio 15,5 osoby na kilometr. Wielko$¢
ta podlegata znacznym wahaniom — w szczycie sezonu zatrudnienie na budowie znajdowalo okoto 3 000
pracownikow, czyli okoto 22 osoby na kilometr*. Dla poréwnania warto odnie$¢ te dane do finalizowanego
obecnie, kolejnego odcinka autostrady A2 — pomiedzy Swieckiem a Nowym Tomyslem. W okresie od
wrzes$nia 2009 do lutego 2011 roku pracowato tu $rednio 1 590 0s6b, co przy 105,9 km inwestycji daje 15
0sob na kilometr.

Zatrudnienie generowane przez autostrade to nie tylko efekt w postaci wynagrodzen dla pracownikow.
Zwiazany z tym strumien dochoddéw zapewnia byt pracownikom i ich rodzinom, a w wyniku wydatkow
I wzrostu poziomu konsumpcji powstaje zatrudnienie wtorne. Z drugiej strony jednak jest to efekt
krotkoterminowy — po zakonczeniu inwestycji pracownicy nie sa juz potrzebni w tym miejscu. Tym samym
nie mozna traktowac¢ samej budowy autostrady jako sposobu na rozwiazanie problemu bezrobocia, zwtaszcza
bezrobocia strukturalnego. W trwatym zwigkszaniu zatrudnienia duza rol¢ odegra juz eksploatowana
autostrada, o czym mowa bedzie w dalszej cze$ci artykutu.

Kreacja zatrudnienia zwigzana z eksploatacja autostrady

Po zakonczeniu inwestycji zwiazanej z budowa (przyja¢ mozna, ze pomimo drobnych prac wykonczeniowych,
taki wlasnie status ma autostrada A2 na odcinku Konin — Nowy Tomysl), powstaja efekty zwiazane z kreowaniem
zatrudnienia w zwiazku z zadaniami eksploatacyjnymi. Dotyczy to utrzymania nawierzchni (szczegdlnie w sezonie
zimowym), pobierania oplat czy obshuga tak zwanych MOP-6w (Miejsc Obstugi Podroznych). W imieniu zarzadcy,
obsluga A2 zajmuje si¢ spotka Autostrada Eksploatacja S.A. (AESA). W 2010 roku zatrudniala ona 337
pracownikdéw, na potrzeby punktu poboru optat, utrzymania ruchu, centrum zarzadzania autostrada, do sprzatania
drogi, naprawiania i biezacej konserwacji wyposazenia oraz obicktow autostradowych, dbania 0 tereny zieleni
wzdhuz autostrady czy przegladéw i odbiorow remontowanych obiektow. AESA realizuje zadania takze przy
pomocy podwykonawcow. Firmy zewngtrzne $wiadcza ushugi pomocy drogowej, zajmuja si¢ naprawa barier
1 nawierzchni, kontrola obiektow mostowych, utrzymaniem pasa zieleni, odbiorem odpadow, sprzataniem obiektow
i wieloma innymi zadaniami. W sumie na zlecenie autostrady pracuje w nich okoto 240 osob. 148-kilometrowy
odcinek A2 (w tym obwodnicg Poznania) obstuguje zatem (w trybie ciaglym) okoto 580 pracownikéw. Daje to
przecigtnie niecate 4 osoby na kilometr autostrady

Jak mierzy¢ wplyw autostrady na otoczenie?

Wplyw budowy nowej drogi na konkurencyjnos$¢ towaréow produkowanych w réznych regionach oraz
oddziatywanie tej zaleznoSci na ksztaltowanie si¢ popytu na rynku byly jednym z elementéw analiz
prowadzonych przez holenderskiego ekonomist¢ Jana Tinbergena. Wedtlug jego wyliczen, obnizka kosztow
transportu o 8% generuje wzrost PKB (w ujeciu regionalnym) o 30%°. Tym samym warto$¢ mnoznika,
interpretowanego jako ,,bezposrednie nastgpstwo ulepszen transportowych” mogtaby wynies¢ 3,8.

Wplyw autostrady na rozwoj regionalny widoczny jest w perspektywie krotko-, Srednio- 1 dtugookresowe;.
W krétkim okresie pozytywne efekty to bezposredni skutek realizacji inwestycji wraz z mnoznikiem
inwestycyjnym. Obok wzrostu popytu na ushugi w $rednim okresie, inwestycji towarzysza efekty widoczne
w dlugim okresie — zwigzane ze wzrostem atrakcyjno$ci regionu, czy stworzeniem przedsigbiorstwom
lepszych warunkéw funkcjonowania6. Waznym efektem sa wspomniane wcze$niej kreacje zatrudnienia
1 strumienia dochodow.

I. Heggie proponuje alternatywny podzial — oparty na efektach posrednich i bezposrednich, do tych
pierwszych zaliczajac zwigkszony popyt na przewozy czy wzrost wartosci nieruchomosci, do drugich —
0szczednosci czasu podrézy, zwigkszenie komfortu jazdy, nizsze koszty wypadkow czy hatasu’.

* Obliczenia na podstawie danych AWSA.

® Domanska A., Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2006, s. 13.

® Ibidem, s. 75.

" Ibidem.
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Efekty ekonomiczne istnienia autostrady

Koszty 1 zyski pojedynczych podmiotow nie sa rOwnowazne z kosztami o korzy$ciami w szerszej,
spolecznej perspektywie. Analiza oddzialywania autostrady wymaga zatem nie tylko ujgcia nakladow
inwestycyjnych i zwiazanych z tym przychodow dla przedsigbiorstw inwestujacych czy zyskow z inwestycji,
ale takze sposobu oddzialywania na otoczenie, zar6wno w ujgciu pozytywnym, jak i negatywnym. Fakt
obecnosci autostrady to okreslone korzysci zarowno dla przedsigbiorstw jak 1 spotecznosci lokalne;j.
M. Rekowski proponuje, by analizujac oddzialywanie autostrady na otoczenie uwzgledni¢ cztery grupy
korzysci: bezposrednie, posrednie, indukowane i stymulowanes.

Efekty bezposrednie to takie, ktére zwiazane sa z funkcjonowaniem przedsigbiorstwa zarzadzajacego.
Zaliczy¢ mozna do nich koszty operacyjne dziatalnosci AWSA (netto, bez amortyzacji, wynagrodzen
1 sktadek socjalnych), wynagrodzenia pracownikow (zaréwno netto, jak i sktadki odprowadzane do ZUS czy
cze$¢ zaliczek na podatek dochodowy, pozostajaca gminach, powiatach 1 wojewddztwach — 51,19%9),
a takze ta czg$¢ podatkéw ptaconych przez AWSA, ktora trafia do jednostek samorzadu terytorialnego
(gmin, powiatow i wojewddztwa — 24,01%). Te naktady w wickszosci redystrybuowane sa na rynku
lokalnym 1 regionalnym, dajac efekt w postaci zlecen, miejsc pracy czy $wiadczen socjalnych dla
pracownikow. Na podstawie danych uzyskanych od koncesjonariusza obliczono, ze catkowity efekt
bezposredni za rok 2010 to okoto 128,7 mln zt. Znaczaca czes¢ tej kwoty stanowia koszty netto dziatalnosci
operacyjnej AWSA.

Druga grupa efektow to te o charakterze posrednim. Wywotuje je strumien dochodéw i zatrudnienia
generowany w obrebie calej autostrady — rozumiany jako wszystkie uslugi towarzyszace obecno$ci
autostrady. Dotyczy to przede wszystkim uslug $wiadczonych dla kierowcow: gastronomicznych,
hotelowych, ale takze dzialalnosci stacji benzynowych czy warsztatow samochodowych. Obiekty te
zlokalizowane sa w sasiedztwie autostrady, a ich funkcjonowanie jest mozliwe dzigki obecnosci duzej liczby
samochodow, generujacych popyt na $wiadczone ushugi. Zlecenia dla autostrady obstuguje okoto 240
pracownikow podmiotéw zewngtrznych. Dodatkowo uwzgledniono tu miejsca pracy wytwarzane w obszarze
ciazenia autostrady — przyjmujac ich liczbe na poziomie 88,5 etatu na kazdy kilometr drogi'®. W efekcie
otrzymano liczbg 13 159 etatow, co w potaczeniu z miesigcznym wynagrodzeniem na poziomie 3 200 zt
dalo roczne wynagrodzenia netto na poziomie okoto 363 mln zt. Dodatkowo uwzgledniono tu takze
przychody netto zwigzane z platnosciami realizowanymi przez AESA, ktore zostaly tutaj potracone
o wynagrodzenia 240 pracownikéw zatrudnionych przez podwykonawcow. Catkowita warto$¢ efektow
posrednich osiagneta kwote 453,7 min zt w 2010 roku.

Trzecia grupa to efekty indukowane — generowane przez przedsigbiorstwa niezwiazane bezposrednio
z autostrada, ale znajdujace si¢ na badanym obszarze 1 korzystajace dzigki temu z mozliwosci oferowanych
przez autostradg. Efekt nosi nazwe mnoznikowego. Stanowi sumg¢ efektow posrednich 1 bezposrednich,
dodatkowo korygowana warto$cia mnoznika. W tym przypadku efekt moze by¢ jedynie szacowany. Ze
wzgledu na to, ze oddziatywanie autostrady wykracza poza region, niemozliwe jest doktadne okreslenie
poziomu mnoznika — w konkretnej sytuacji gospodarczej wybranego regionu czy kraju, mnoznik bedzie
bowiem inny. Dodatkowo uwzgledni¢ nalezaloby wskazniki makroekonomiczne i ich prognozy — by
wyeliminowa¢ ich wptyw na otoczenie autostrady. Wobec licznych dodatkowych czynnikéw oddziatujacych
na przedsigbiorstwa, przyjgcie zatozenia ceteris paribus byloby zatem czysto teoretyczne i oderwane od
praktyki gospodarczej. W opracowaniu realizowanym na potrzeby Autostrady Wielkopolskiej przyjgto, ze
mnoznik wynosi 1,2. Skad taka, a nie inna warto$¢? Nie istnieja opracowania, ktdére pozwolilyby na
precyzyjne okreslenie mnoznika dla tego typu inwestycji, istnieja jednak badania dotyczace oddzialywania
na otoczenie infrastruktury portow lotniczych. Przyjgto zatem, przez analogig, ze podobnie jak port lotniczy,
autostrada stanowi przyktad obiektu infrastrukturalnego w wysokim stopniu oddziatujacego na otoczenie,
przy jednoczesnej bardzo wysokiej kapitatochtonnosci. Warto$¢ 1,2 jest warto$cia ostrozna — W pewnych
realiach bylaby bowiem znacznie wyzsza. Efekt stymulowany to nic innego jak wydawanie przez
pracownikow zarobionych pienigdzy. Efektem jest sytuacja, w ktorej kazda wyptacona pracownikowi
zlotowka generuje kolejne srodki. Biorac pod uwage poziom efektu bezposredniego i posrednika, korygujac
je o wskaznik 1,2, oszacowa¢ mozna iz efekt indukowany obecnos$ci autostrady w otoczeniu przedsigbiorstw
wyniost w 2010 roku ponad 698 mln zt.

8 Rekowski M., Kawa A., Jurczak M., Wplyw autostrady A2 na rozwoj gospodarki regionu Wielkopolski, Poznan 2011, s. 15.
° Obliczenia wiasne.
% Burnewicz I.. Debata ZMiGM. Gdansk. 26.06.2003.
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Czwarta grupa korzysci to efekty stymulowane. Jezeli przyjgte zostanie zalozenie, ze wzrost aktywnosci
w regionie powoduje powstawanie nowych przedsigbiorstw, pojawi si¢ pytanie: jak mocno obecno$¢ autostrady
wplywa na otoczenie — zarowno w ujgciu gospodarczym jak i spotecznym? W tym przypadku nalezatoby dokonac
analizy miedzy innymi: powstawania nowych przedsiebiorstw w catym regionie, wzrostu efektywno$ci dziatania
tych juz funkcjonujacych, wzrostu poziomu ruchu turystycznego. Efekty stymulowane mozliwe byly do
wyodrebnienia dzigki badaniom ankietowym, zrealizowanym jako jedna z czgsci raportu. Kolejne fragmenty
niniejszego artykulu poswigcone beda natomiast innym waznym problemom, takze uznawanym za efekt
oddziatywania drogi szybkiego ruchu.

Efekty zwigzane ze wzrostem poziomu bezpieczenstwa

Wyzsza predkosé eksploatacyjna na autostradzie powoduje zmiang charakterystyki ruchu pojazdow.
Wyzsza ptynno$¢ jazdy przyczynia si¢ do spadku zuzycia paliwa i cze$ci eksploatacyjnych pojazdow. Ptynna
jazda i wydzielenie ruchu tranzytowego poza obszar miast to takze bezposredni wptyw na wyzszy poziom
bezpieczenstwa. Rownocze$nie odciazane sa drogi lokalne. Dzigki bezkolizyjnemu prowadzeniu ruchu
samochodowego, autostrada sprzyja zmniejszaniu liczby wypadkéw. Dzieje si¢ tak takze dzigki oddzieleniu
ruchu tranzytowego od lokalnego.

Z badan Samodzielnej Pracowni Ekonomiki Instytutu Badawczego Drog i Mostow wynika, ze 1 000 km
nowych autostrad pozwoli uratowa¢ 200 oséb przed $miercia na drodze rocznie, a liczba rannych (takze
w ujeciu dwunastomiesiecznym) zmniejszy si¢ wowczas o 1300 Wynika to przede wszystkim
z minimalizacji ilosci punktow kolizyjnych. Dodatkowo skutki wypadkow sa nizsze niz dla podobnych
zdarzen na drogach o nizszym standardzie — to efekt budowy szerokich poboczy czy montazu barier
energochlonnych. Cytowana publikacja wycenita zycie jednego cztowieka na 1,47 mln zt. Warto takze
odnie$¢ si¢ do danych Banku Swiatowego — w przypadku kraju o wysokiej $miertelnosci na drogach,
wypadki to koszt 2% PKB. Tak wysoka kwota wynika nie tylko z kosztami usuwania wypadkow, leczenia
czy ewentualnych odszkodowan, bierze si¢ bowiem pod uwage takze straty dla gospodarki zwigzane
z utracong sita robocza. W 2009 roku w Polsce $mier¢ na drogach poniosto 146 oséb w przeliczeniu na
milion mieszkancow — gorsze wyniki maja tylko dwa kraje Unii Europejskiej: Litwa i Lotwa',

Z analiz B. Pawlowskiej™ wynika, ze . koszt przecigtny ofiary §miertelnej” (VOSL — value of statistical
life), to 1,5 min euro, plus dodatkowe 8% zwiazane z kosztami ponoszonymi przez spoteczenstwo (razem
1,62 min euro). Uwzgledniajac wskaznik WTP (willingness to pay — jaka ceng ludzie gotowi sa zaptaci¢, by
wypadku unikna¢) na poziomie 40%, uzyskujemy warto$§¢ 2,22 min euro. Jezeli 1 000 km autostrad
umozliwia ocalenie zycia 200 osobom rocznie, mozna oszacowad, iz dzigki 150 km autostradAy A2 ginie
rocznie okoto 30 0s6b mniej i generowane sa oszczednosci na poziomie 66,6 min euro rocznie'. W Polsce
(ze wzgledu na nizszy poziom zamozno$ci) kwota ta bytaby nizsza — wraz z rozwojem gospodarczym
i podnoszeniem si¢ poziomu zycia dazy¢ bedziemy w strong wartosci zachodnioeuropejskich.

Cho¢ samochody sa coraz szybsze i coraz bezpieczniejsze, za wyzszymi predkosciami jazdy musza i§¢
dostosowane do nich drogi. W tworzeniu sieci umozliwiajacych sprawne przemieszczanie si¢ 1 pokonywanie
duzych odlegtosci, autostrady odgrywaja rolg kluczowa.

Efekt korytarza

Jednym z efektow budowy autostrady jest tworzenie si¢ korytarza. Moze nawet méwi¢ o ,.efekcie korytarza”
(w dostownym tlumaczeniu z funkcjonujacego w literaturze anglojezycznej corridor effect). Rozwoj miasta
promieniuje na otaczajacy je region, a takze na dalsze regiony. Wzrost jest najszybszy w jednym lub niewielu
punktach, nazywanych biegunami®®. Cecha charakterystyczna autostrad jest obecno$é zjazdow (czyli punktow
weztowych sieci drogowej) w bezposrednim sasiedztwie duzych o$rodkéw miejskich (jako generujacych ruch
pojazdoéw). W sytuacji, gdy korytarz transportowy taczy dwa obszary o wysokim, biegunowym rozwoju

I http://www.wprost.pl/ar/213288/Wysokie-koszty-wypadkow-drogowych/ (dostep: 5.04.2011).

12 European Road Statistics 2009

B Pawlowska B., Do$wiadczenia europejskie w zakresie metodologii szacowania kosztow zewnetrznych wypadkéw drogowych,
Uniwersytet Gdanski, Miedzynarodowe Seminarium GAMBIT 2008.

 Rekowski M., Kawa A., Jurczak M., Wplyw autostrady A2 na rozwdj gospodarki regionu Wielkopolski, Poznan 2011, s. 30.

% Domanski R., Geografia ekonomiczna. Ujecie dynamiczne, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2006, s. 197.
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gospodarczym, moze dojs¢ do wyizolowania tych obszarow, przez ktore przebiega autostrada i poglebienia
polaryzacji migdzyregionalnej'®. Jak zminimalizowaé ryzyko tworzenia si¢ efektu korytarza? Niezbedne jest do
tego odpowiednie rozmieszczenie weztow. Wigksza 1los¢ zjazdow z autostrady zmniejsza ryzyko powstawania
niekorzystnego efektu. Z drugiej strony jednak, wigksza liczba zjazdow powoduje zmniejszenie $redniej predkosci
jazdy, zjazdy sa tez miejscem potencjalnego wystgpowania kolizji 1 wypadkow. Efekt korytarza z jednej strony jest
negatywny, z drugiej jednak towarzyszy autostradzie i przyciaga do siebie bieguny, przyspieszajac rozwoj kazdego
z nich. W przypadku analizowanego odcinka autostrady A2, takze znalezé mozna gminy, przez ktore droga
przechodzi tranzytem i nie ma mozliwosci zjazdu. Sa to Kuslin i Opalenica w powiecie nowotomyskim, Duszniki
w powiecie szamotulskim, Kornik i Kleszczewo w powiecie poznafiskim, Sroda Wielkopolska i Dominowo
w powiecie sredzkim, Nekla i Kotaczkowo w powiecie wrzesinskim, Ladek w powiecie stupeckim i Rzgow
w powiecie koninskim. Warto zauwazy¢ takze odwrotny proces — do autostrady ,,ciagnie” takze te osrodki, przez
ktore droga ta nie przechodzi: Miedzichowo 1 Zbaszyn w powiecie nowotomyskim, Grodzisk Wielkopolski czy
Konin.

Efekty o charakterze podatkowym

Wsrod efektow ekonomicznych uwzglednione byly oplaty 1 podatki pozostajace w gestii samorzaddéw
lokalnych. To nie jedyne $rodki finansowe, ktore wydatkowane przez inwestora autostrady wracaja do sektora
publicznego. W perspektywie dlugookresowej uwzgledni¢ nalezy takze wplywy zwiazane z podatkiem VAT,
podatkiem dochodowym od o0s6b prawnych, podatkiem dochodowym od osob fizycznych, ubezpieczeniami
spotecznym 1 innymi podatkami czy optatami. W okresie 40 lat (na tyle obowiazuje koncesja), do 2037 roku
wplywy te wyniosa prawie 10,5 mld zt. Poniosa je trzy spotki: budujaca autostradg (A2 Bau Development GmbH),
zarzadzajaca (Autostrada Wielkopolska SA) i eksploatujaca (Autostrada Eksploatacja SA). Dodatkowo doliczy¢
nalezy czynsz dzierzawny, ptacony kwartalnie (obecnie: 2,6 mln zt, w skali calego okresu koncesji bedzie to tacznie
ponad 304 min zl). Po uzupetieniu o oplaty koncesyjne, oplaty przetargowe i odsetki od weksli, wptywy do
Skarbu Panstwa osiagna tacznie ok. 10,8 mld A

Efekty zwigzane ze wzrostem cen dzialek i planowaniem przestrzennym

Obecnos¢ autostrady powoduje wzrost cen gruntow w bezposrednim jej sasiedztwie. Patrzac z punktu
widzenia wlascicieli gruntdw (zardwno osob fizycznych, przedsigbiorstw jak 1 podmiotéw publicznych) —
jest to tendencja o charakterze pozytywnym. Dla inwestora ma natomiast zabarwienie negatywne — zakup
lub przeksztalcenie terenu powoduje konieczno$¢ poniesienia wigkszych naktadow finansowych. Miejsca,
w ktorych krzyzuja si¢ wazne szlaki komunikacyjne od lat pozostaja w kregu zainteresowania inwestorow.
Nowe inwestycje to miejsca pracy, wzrost wartosci gruntow w okolicy 1 wplywy z tytutu podatkow — na
rozwoju przedsigbiorczosci powinno zatem zaleze¢ takze wladzom lokalnym.

Punkty krzyzowania si¢ waznych szlakow komunikacyjnych od wielu lat pozostaja w kregu
zainteresowan inwestorow. Kazda inwestycja to miejsca pracy, lokalne podatki 1 wzrost wartosci ziem
okolicznych. Dobrym przyktadem jest tu Strykéw — miejsce w ktorym krzyzowaé si¢ beda autostrady Al
1 A2. Przed rozpoczgciem inwestycji autostradowych, za metr kwadratowy ziemi g)lacono tu okoto zlotowki.
Obecnie dzialki w tej okolicy sa kilkaset razy drozsze, a ich warto$é dalej rosnie’®. Wysokie i ciagle rosnace
ceny to efekt m.in. ograniczonej podazy — spora czg$¢ najatrakcyjniejszych gruntow w okolicach Strykowa
juz zostata zabudowana. Podobne tendencje mozna zaobserwowac¢ na odcinku Konin — Nowy Tomysl.
Aktualnie ceny dzialek przy tym wilasnie fragmencie autostrady wahaja si¢ od 100 do 600 z1*.

Patrzac z perspektywy gospodarki lokalnej, autostrada odegra¢ moze bardzo wazna role w rozwoju gminy
czy jej fragmentu. Warto odnotowa¢ przyktad wsi Niepruszewo (okoto 1 400 mieszkancéw) w gminie Buk.

% Domanska A., Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2006, s. 13.

' Obliczenia whasne, na podstawie danych AWSA.

8 http://e-prawnik.pl/wiadomosci/przeglad-prasy/jaka-jest-cena-gruntow-w-poblizu-skrzyzowania-autostrad.html  (dostep: 5.04.
2011), http://otodom.pl/wiadomosci/rynek-nieruchomosci/dzialki-wzdluz-autostrad-nadal-sa-tanie-id462.html (dostgp: 5.04.2011).
19 Ceny przyktadowych ofert zawarte zostaly w raporcie.
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Na terenach przeznaczonych pod aktywizacj¢ znalazto swoja lokalizacj¢ kilka firm: ,,Banken Polska”
Sp. z o.0., ,,Winkiel” Sp. z o.0., ,,KIE” Sp. z 0.0., ,,Cid Lines Ths” Sp. z o.0., ,,Davex” Sp. J. Fabryka Okien
i Drzwi, czy ,,Produvin Polska” Sp. z 0.0. Wraz z dalszym rozwojem infrastruktury (obecnie w Buku znajduje
si¢ tzw. potwezel drogowy, dajacy mozliwos¢ wyjazdu i1 zjazdu tylko w jednym kierunku, docelowo bedzie to
w petni funkcjonalne skrzyzowanie A2 z droga wojewddzka nr 307).

Podsumowanie

Autostrada odgrywa niezwykle istotna rol¢ w pobudzaniu lokalnej przedsigbiorczosci. To dowdd na to, ze
nowoczesne inwestycje infrastrukturalne petnia dzi§ nie tylko wazne funkcje transportowe. Staja si¢ sita napedowa
dla pobudzania rozwoju przedsigbiorstw, przyczyniaja si¢ do podnoszenia poziomu bezpieczenstwa na drogach,
prowadza do ozywienia wybranych obszardw i zmniejszania bezrobocia. Jednoczesnie nie mozna zapomnie¢
o pewnych wadach, zwiazanych ze specyfika transportu drogowego: hatasie, zanieczyszczeniach czy zmianie
krajobrazu. Wobec kluczowej roli transportu samochodowego w funkcjonowaniu catej gospodarki, inwestycje
poprawiajace jego efektywnos¢ i ekonomike (a do takich nalezy budowa drog szybkiego ruchu) nalezy uzna¢ za
niezbedne.

Publikacja powstata przy wsparciu finansowym Fundacji na rzecz Nauki Polskiej
Streszczenie

Jakie sa efekty oddziatywania drogi szybkiego ruchu? Cze¢$¢ z nich mozna wyceni¢. Obok korzysci
zwiazanych z inwestycjami na etapie budowy, efekty oddziatywania autostrady podzieli¢ mozna na cztery
podstawowe grupy: bezposrednie, posrednie, indukowane i stymulowane. Dodatkowo uwzgledni¢ nalezy
wplyw autostrady na wzrost poziomu bezpieczenstwa na drogach, wzrost cen gruntdow i optymalizacjg
przewozow. To wszystko sprawia, ze budowa i eksploatacja autostrady nie moze by¢ dzi§ traktowana
wylacznie jako usprawnienie transportowe — staje si¢ bowiem sposobem na podnoszenie efektywnoS$ci
ekonomicznej przedsigbiorstw.
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