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Streszczenie: Przedstawiona w artykule problematyka wiaze si¢ z wystgpowaniem luki
badawczej w zakresie prowadzenia rachunku ekonomicznego skutkéw powstawania
nowej infrastruktury drogowej na lokalizacje dziatalnosci przedsigbiorstw. Temat zo-
stal przeanalizowany przez autora poniewaz obecnie przedsigbiorstwa rzadko dokonuja
szczegbtowych obliczen kosztéw transportu, nie méwiac o okreslaniu redukgji kosztéw
danego przedsigbiorstwa zwigzanych z modernizacja lub budowa nowej infrastrukcury
drogowej. Celem badawczym przedstawionym w artykule jest okreslenie tego wplywu.
Inwestycje infrastrukturalne sa obecnie niezwykle istotne, zwlaszcza dla rozwoju po-
szczegblnych regionéw kraju i przedsigbiorstw tam dziatajacych. W prezentowanym ar-
tykule autor skupia si¢ na przedsiebiorstwach zlokalizowanych na terenie Polski Wschod-
niej. Przy obecnym stanie rozwoju infrastruktury drogowej region ten jest nadal stabiej
rozwinigty infrastrukeuralnie wzgledem pozostatych regionéw kraju. Nalezy dazy¢ do
tego aby jak najszybciej ukonczy¢ szkielet podstawowej sieci infrastruktury drogowej,
poniewaz domykanie sieci drdg ekspresowych i autostrad jest czynnikiem mnozniko-
wym gospodarczego rozwoju regionéw. Pierwsza cz¢$¢ artykutu przedstawia pokrétce
kwestie zwiazane z inwestycjami infrastrukturalnymi i znaczenie czynnika transportu.
W drugim rozdziale zaprezentowano rozwazania teoretyczne na temat metod rachun-
ku ekonomicznego skutkéw inwestycji drogowych dla przedsigbiorstw. Ostatnia czg$é
artykutu to element empiryczny, w ktdrym opisane zostaly reprezentatywne przyktady
trzech przedsi¢biorstw. Przeprowadzone badania pokazuja, ze da si¢ okresli¢ szczegéto-
we wartoéci redukgji kosztéw, ktére sa bezposrednio zwiazane z dzialalnoscia danego
przedsigbiorstwa oraz budowa lub modernizacjy infrastruktury drogowej. Wykazana
zalezno$¢ pozwala na tworzenie indywidualnych rekomendacji praktycznych dotycza-
cych dziatalnosci przedsigbiorstwa, jego rozwoju czy lokalizacji placéwek w zwiazku
z rozszerzaniem badz relokacja dziatalnosci.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, lokalizacja, przedsigbiorstwo, lokalizacja
przedsi¢biorstwa, transport, redukcja kosztéw transportu w przedsiebiorstwie, koszty
transportu, rachunek ekonomiczny kosztéw transportu

Expansion of road infrastructure in relation to location
and development of enterprises

Summary: The issues presented in the article are related to the occurrence of a research
gap in the field of economic calculation of the effects of new road infrastructure on
the enterprises operations. The presented topic was analyzed by the author because cur-
rently, companies rarely make detailed calculations of transport costs, not to mention,
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calculation of the reduction of costs for a given company related to the modernization or
construction of a new road infrastructure. The purpose of research which is described in
the article is to indicate this impact. Infrastructure investments are currently extremely
important, they concern the development of various regions of the country and the en-
terprises operating there. In the presented article, the author focuses on enterprises lo-
cated in Eastern Poland. With the current state of road infrastructure development, this
region is still less developed as compared to other regions of the country in this aspect.
Basic road infrastructure network should be completed as soon as possible, because con-
necting of the express roads and motorways in the whole road network could multiply
positive effects of the economic development of regions. The first part of the article
briefly presents issues related to infrastructure investments and the importance of the
transport factor. The second chapter presents theoretical considerations on economic
calculation methods of the effects of road investments for enterprises. The last part of
the article is an empirical part in which representative examples of three enterprises are
described. The conducted research shows that it is possible to determine the detailed cost
reduction values that are directly related to the activities of a given enterprise and the
construction or modernization of road infrastructure. Demonstrated dependence allows
to create individual, practical recommendations regarding the company’s operations, its
development or the location of branches in connection with the expansion or relocation
of activities.

Keywords: road infrastructure, location, enterprise, enterprise localization, transport
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Przeprowadzone badania wykazuja wyrainie, ze przedsi¢biorcy w Polsce
Wschodniej nie wykorzystuja szerszego rachunku ekonomicznego w decyzjach
lokalizacyjnych nowych przedsiebiorstw produkcyjnych oraz w relokacji dziatal-
nosci produkcyjnej i okreslaniu skutkéw nowych inwestycji drogowych dla funk-
cjonowania jednostek produkcyjnych (Pawlak i in., 2015, Pawlak, 2017). Stan ten
jest $cisle zwiazany z niekompletnym rachunkiem zwrotu inwestycji drogowych,
przede wszystkim dla przedsi¢biorstw.

Przedsigbiorstwa nie dokonujg szczegétowych obliczen kosztéw zwiazanych z trans-
portem, czgsto wykorzystujac uproszczone metody obliczeniowe. Tym bardziej nie sza-
cujg zyskow, ktore sa generowane dzigki budowie lub modernizacji drogi istotnej dla
danego przedsigbiorstwa. Nalezy bowiem wzia¢ pod uwage przestanke, iz dla przed-
sigbiorstw wiedza na temat czasu zwrotu inwestycji drogowej jest kompleksows infor-
macjg zwrotng, ktéra moze wplywacd na jego lokalizacj¢ i funkcjonowanie (Kuciriski,
2014).

Przedstawiony sposob liczenia korzysci inwestycji drogowych dla przedsigbiorstw
stanowi rozszerzenie metody ruchu wzbudzonego pojazdéw zwiazanej ze zmiang kosz-
téw ruchu. Wykorzystany wzér obliczeniowy jest autorskim spojrzeniem, ktére wpisu-
je si¢ w pragmatyke liczenia efektywnosci ekonomicznej w Unii Europejskiej. Warto$é
aplikacyjna przedstawionej pracy jest takze praktycznym wypetnieniem skutkéw luki
badawczej. Po pierwsze, zastosowanie tej konkretnej metody daje wymierne korzysci,
poniewaz obecnie w Polsce nie dokonuje si¢ tego typu obliczeni. Po drugie, jest to uni-
wersalna metoda, kt6éra mozna sprawdzi¢ i zaadoptowa¢ na potrzeby konkretnego pod-
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miotu. Metoda jest pozornie prosta, poniewaz wykorzystuje juz istniejacy aparat obli-
czeniowy dla transportu samochodowego, jednak samo uzyskanie danych wsadowych
i ich przygotowanie do wykorzystania we wzorze jest pracochfonne. Opracowana me-
toda jest wykorzystywana przez autora do analizy skutkéw inwestycji drogowych dla
uzytkujacych je przedsi¢biorstw (Pawlak, 2015; Wilk, Pawlak, 2014).

Inwestycje infrastrukturalne i znaczenie czynnika transportu

Inwestycje infrastrukturalne maja na celu zwigkszenie dostgpnosci do drég, jak réw-
niez popraw¢ warunkéw ekonomicznych i technicznych uzytkowania drég. Autor za-
sygnalizowat istotna rol¢ infrastruktury drogowej dla dziatalnosci przedsigbiorstw pro-
dukeyjnych, ktére sa takze jednym z uzytkownikéw drég.

Inwestycje w infrastrukture drogowa powinny by¢ realizowane etapami, z zachowa-
niem pierwszeristwa dla odcinkéw przynoszacych synergiczne efekty w wielu sferach
przestrzennych (takze obszarach lokalnych). W przypadku autostrad i drég ekspreso-
wych oznacza to priorytet dla odcinkéw wlotowych i wylotowych duzych aglomeracji
miejskich (obecnie czgsto sg one realizowane w koricowych etapach budowy z uwagi na
wysokie koszty i liczne utrudnienia). Trzeba takze stworzy¢ odpowiednio gesta sie¢ we-
ztéw na autostradach wraz z odpowiednio rozwinigtymi drogami lokalnymi/dojazdo-
wymi, tak aby unikna¢ efektu wykluczenia pewnych obszaréw (Brdulak i in., 2014).

Konkurencyjno$¢ polskiej gospodarki jest uzalezniona m.in. od uzupetnienia sieci
transportowych o podstawowym charakterze, a do 2030 r. ich unowoczesnienia, po-
niewaz rozwinigta, nowoczesna, dobrej jakosci infrastruktura transportowa jest bar-
dzo istotna dla wzrostu gospodarczego i zréwnowazonego rozwoju regionalnego (M'T-
BiGM, 2013). Ponadto poprawia efektywno$¢ prowadzenia dzialalnosci gospodarczej,
pozwala przedsigbiorstwom fatwiej podejmowaé decyzje inwestycyjne, a tym samym
przyczynia si¢ do wzrostu konkurencyjnosci danego regionu i tworzenia nowych miejsc
pracy, gdyz regiony majace dobrze rozwinigta infrastrukeure transportowa dysponuja
wigkszym potencjatem rozwojowym (Poniatowska-Jaksch, 1999).

Efekty rozbudowy infrastruktury transportu samochodowego mozna oceniaé w uje-
ciu popytowym oraz w ujeciu podazowym. Ujecie popytowe bada wplyw tych inwesty-
¢ji na firmy podwykonawcze oraz przedsigbiorstwa zlokalizowane w poblizu inwestycji
oraz ocenia koszty spoteczne i srodowiskowe. Ujecie podazowe koncentruje si¢ na pozy-
skiwaniu inwestycji produkcyjnych badz ustugowych oraz rozwoju osadnictwa i inten-
syfikacji proceséw urbanizacyjnych. Wplyw wybudowanych drég ekspresowych i auto-
strad w skali makroekonomicznej oddziatuje m.in. na przedsi¢biorczo$¢ oraz budzety
jednostek samorzadu terytorialnego (Banak i in., 2014). Rozwdj infrastrukeury trans-
portu samochodowego i taczenie poszczegdlnych odcinkéw autostrad oraz drég eks-
presowych w spéjng sie¢ pozwala na podwyzszenie atrakcyjnosci danego regionu oraz
zwickszenie jego dostgpnosci transportowej (Hoszman, 2014).

W raporcie przygotowanym na zlecenie Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu S.A.
w Instytucie Przedsi¢biorstwa Szkoty Gléwnej Handlowej w Warszawie (SGH, 2018)
zostaly wymienione gléwne atuty wojewddztw Polski Wschodniej:
¢ lubelskie: korzystne potozenie na migdzynarodowym szlaku transportowym —
paneuropejskim korytarzu Wschéd-Zachdd, co umozliwia dostgp do rynkéw
zagranicznych, szczegélnie Ukrainy i Biatorusi;
* matopolskie: dogodne potaczenia komunikacyjne — gtéwny korytarz tranzytowy
z Europy Zachodniej na Ukraing (autostrada A4), sprzyjajace potaczenia kolejowe
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(przez region przebiega rowniez europejski korytarz transportowy TINA III);
migdzynarodowe lotnisko Krakéw-Balice (drugie pod wzgledem wielkosci
w Polsce); sze$¢ drogowych przej$¢ granicznych oraz jedno kolejowe w Leluchowie;

* podkarpackie: dobre potaczenia komunikacyjne — migdzynarodowy port lotniczy,
autostrada A4, przebiegajace przez wojew6dztwo gléwne korytarze transportowe
sieci TINA;

* podlaskie: potozenie w geograficznym centrum Europy oraz w Unii Europejskiej,
co odgrywa zasadniczg rol¢ zaréwno w transporcie lokalnym jak i transporcie
mi¢dzynarodowym; na terenie wojewddztwa jest wiele tranzytowych drég
szybkiego ruchu, z ktdérych najwazniejsza jest Berlin-Warszawa-Grodno-Sankt
Petersburg i trasa Warszawa-Helsinki (cz¢$¢ drogi ekspresowej — Via Baltica,
ktéra faczy kraje nadbattyckie z zachodnia Europa);

* warminsko-mazurskie: projektowane trasy Al i Via Baltica daja w przyszlosci szansg
uzyskania bardzo dobrych potaczen komunikacyjnych, wojewédztwo ma port
morski w Elblagu, ktéry znajduje si¢ nad Zalewem Wislanym; obecnie realizowany
jest projekt budowy kanatu zeglugowego przez Mierzejg Wislang w oparciu
o wspétprace z Ukraina, co dodatkowo podnosi walory komunikacyjne regionu.

W najgorszej sytuacji pod wzgledem infrastrukeury transportowej sa wojewddztwa
lubelskie, podlaskie, swigtokrzyskie i warmirisko-mazurskie. Nalezy dazy¢ do jak naj-
szybszego niwelowania réznic rozwojowych pomigdzy wojewddztwami, zwlaszcza ze
dzialania majace na celu rozwdj infrastruktury transportowej pozytywnie wplywaja na
zwigkszenie mobilno$ci uzytkownikéw drég — 0séb fizycznych (pracownicy), jak row-
niez produktéw przedsigbiorstw (mobilno$¢ dystrybuciji), co przeklada si¢ na osiagane
rezultaty ekonomiczne (MRR, 2019).

Oceny i diagnozy polskiej infrastruktury transportowej byty sporzadzane takze na
potrzeby réznego rodzaju opracowar i strategii (Komornicki i in., 2010). Wniosek wie-
lu opracowan byt podobny: stan ilosciowy i jakosciowy infrastruktury transportowej
w Polsce jest na relatywnie niskim poziomie, stanowiac barier¢ rozwoju gospodarcze-
go i spolecznego, zniechecajac kapitat zagraniczny do inwestowania w Polsce. Waznymi
czynnikami sa takze dostgpno$¢ transportowa oraz odpowiedniej ilosci i jakosci infra-
struktura transportowa, ktdéra pozwala zaoszczedzi¢ czas, zmniejszy¢ koszty transportu
i utrzyma¢ terminowo$¢ dostaw (Brdulak, Zakrzewski, 2008). Inwestycje w infrastruk-
ture transportowa maja pozytywne nastgpstwa popytowo-podazowe w skali calego kra-
ju. Natomiast konkurencyjno$¢ w skali lokalnej jest determinowana przede wszystkim
tworzeniem i renowacja drég nizszej klasy technicznej, ktére beda potaczone z siecia
drég szybkiego ruchu. Dlatego tak istotne jest odpowiednie zaplanowanie weztéw na
autostradach i drogach ekspresowych, ktére powinno si¢ sytuowaé zgodnie z poziome-
m dostgpnosci transportowej osrodkéw w skali regionalnej i lokalnej, a nie jedynie we-
dtug wymogéw technicznych. W przypadku nieodpowiedniego rozmieszczenia weztéw
na drogach szybkiego ruchu moze doj$¢ do tzw. ,efektu tunelu” (izolacja przestrzenna
nowych drég) (Bentkowska-Senator i in., 2016).

Z inwestycjami infrastrukturalnymi nieodzownie taczy si¢ pojecie czynnika trans-
portu, ktéry juz od XIX wieku, tj. od momentu rozpoczgcia tzw. rewolucji przemysto-
wej, jest zwigzany z teoria lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej. Z biegiem czasu zaczgto
analizowa¢ réwniez aspekty przestrzenne jak i czynniki behawioralne, jednak niezalez-
nie od spojrzenia na teorig lokalizacji nadal bada si¢ wspétzaleznos¢ lokalizacji, dziatal-
nosci gospodarczej i czynnika transportu. Obecnie zaznacza si¢ tendencja, aby ktas¢ na-



Rozbudowa infrastruktury drogowej, a lokalizacja i rozwdj przedsigbiorstw

cisk na trudno mierzalne czynniki, takie jak kapitat ludzki i spoleczny, a takze obecnosé¢
instytucji oraz organizacji budujacych klimat sprzyjajacy gospodarce rynkowej (Pakul-
ska, 2005). Nadal jednak najwazniejszymi uwarunkowaniami rozwojowymi sg tzw.
twarde czynniki lokalizacyjne, m.in.: polozenie geograficzne regionu, cechy topogra-
ficzne, dostep do infrastruktury informacyjnej, edukacyjnej, kultury, ochrony zdrowia,
umiejscowienie regionu w krajowej i migdzynarodowej sieci transportowej, a takze sieci
nowoczesnej facznosci, powiazanie z zewngtrznymi sieciami ustug infrastrukcury ener-
getycznej i cieplowniczej, wielkos¢, jakos¢ i réznorodnosé kapitatu ludzkiego w kontek-
Scie struktury i potrzeb rynku pracy czy struktura branzowa, wielkos¢ i typ wiasnosci
podmiotéw gospodarczych (Brdulak i in., 2014).

Wzrost gospodarczy regiondw jest w znacznej mierze okreslony przez ich potoze-
nie wzgledem duzych osrodkéw rozwojowych, a takze wzgledem podstawowych szla-
kéw komunikacyjnych, co uwypukla znaczenie czynnika transportu w teoriach lokali-
zacji. Rozpatrujac rézne teorie lokalizacji wida¢, ze czynnik transportu ma nadrzedne
znaczenie w poréwnaniu do innych czynnikéw, m.in. baza surowcowa i rynkiem zby-
tu. Koszty transportu sg przede wszystkim uzaleznione od odlegtosci przewozéw, co
moze wplywad na lokalizacj¢ miejsca prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Wéréd
ekonomistéw zajmujacych si¢ teoriami lokalizacji wielu podkresla znaczenie czynni-
ka transportu (Thiinen, Launhardt, Weber, Losch, Christaller, Isard), jedynie przedsta-
wiciele podejscia behawioralnego (Tornqvist, Ramstrom) wspéiczesnie racjonalizowali
znaczenie tego czynnika (Brdulak i in., 2014; Yeung-Nan Shieh, 2013).

Spoteczny podziat pracy powoduje powszechna wymiang pracy i jej efektéw, zaréw-
no produkeyjnych jak i nieprodukcyjnych. Na poglebienie tej wymiany wplywa prze-
strzenny (geograficzny) podzial pracy i produkeji. W konsekwencji powstajg potrzeby
przewozowe, a podstawowg funkcja systemu transportowego staje si¢ ich zaspokojenie,
do czego potrzebna jest kompletna, nowoczesna gal¢ziowa infrastruktura techniczna —
liniowa oraz punktowa. Jednym z prekursoréw geografii transportu byt Stanistaw Be-
rezowski, ktéry w nastgpujacy sposob definiowat zakres geografii transportu: Geografia
transportu jest czgsciq geografii ekonomicznej, ktdra w powigzaniu z ogdlnym czy regional-
nym rogmieszczeniem produkcji oraz na tle warunkdéw srodowiska geograficznego bada: a)
rozwdj i rozmieszczenie sieci oraz wszelkich innych urzqdzen i srodkéw transportu, b) roz-
wdj, rozmieszczenie i zasigg pracy transportu w zakresie praewozu ladunkéw i pasazerdw.
Zardwno siec jak i praewozy, tudziez problemy z nimi zwiqzane, geografia transportu bada
Jako elementy terytorialnych zespotow wytwirczych, czyli regionalnych komplekssw pro-
dukcyjnych (Berezowski, 1962). Taki sposdb patrzenia na zagadnienia transportu, po-
wszechnie przyjety takze w problematyce logistycznej, obowiazuje do dzisiaj, a Teofil
Lijewski sprecyzowat go w pézniejszym okresie. Stwierdzit, ze powiazanie transportu
z przestrzenia wplywa na $cista wspotprace ekonomistéw i geograféw, w zwiazku z tym
podzielil problematyke geografii transportu na dwie podstawowe grupy zagadnien (Li-
jewski, 1977):

* zagadnienia sieci transportowej, ktére obejmuja drogi transportu oraz wszystkie
zwiazane z nimi urzadzenia trwate,

* zagadnienia dziatalnosci transportu, tj. ruchu pojazdéw, a takze przewozu oséb
i tadunkéw.

Precyzyjnie opisuje istot¢ transportu prof. T. Szczepaniak: Na pyranie o przyczyng
wywolujgcq potrzebe transportowania udzielano wielu odpowiedzi, réznigcych si¢ migdzy
s0bq nieraz znacznie. Zawieraly one jednak wiele stwierdzen wspdlnych badz podobnych.

69



70

KWARTALNIK NAUK O PRZEDSIEBIORSTWIE — 2020 / 2

Tym, co jest tu wspdlne, i to zardwno z punktu widzenia potocznego myslenia jak i rygoréw
naukowego rozumowania, jest przekonanie, iz praemieszczanie — transport jest dziatalnos-
ciq podejmowang w celu zaspokojenia konkretnej potrzeby. To z kolei wymaga pokonania
praestrzeni albo przez samego cztowieka albo przez dobro, kidre ma stuzyd zaspokojeniu tej
potrzeby. Jak z tego wynika, owq stalq przyczyng wywotujgcq potrzebe transportowania jest
nie sama ch¢é ruchu lecz to, ze kazda dziatalnos¢ ludzi, w tym i gospodarcza, odbywa sig
zawsze i niezmiennie w przestrzeni i czasie (Krasucki, 2002). Konsekwencja przyjecia ta-
kiego punktu widzenia jest obecne ogélne definiowanie pojecia ,transport”, jako $wiad-
czenia ustug polegajacych na przemieszczaniu oséb i tadunkéw oraz ustug pomocni-
czych bezposrednio z tym zwiazanych (MTBiGM, 2013). Dla ujecia ekonomicznego
istotnym jest wskazanie na odptatno$¢ oferowanych i realizowanych ustug. Stad tez po-
pularnos$¢ nastepujacej definicji: Transport jest dziatalnosciq majgcq na celu pokonywa-
nie przestrzeni. W ujeciu ekonomicznym dziatalnosé ta polega na odptatnym swiadczeniu
ustug, ktorych efektem jest praemieszczanie 0séb i tadunkdw oraz tworzenie ustug pomoc-
niczych, bezposrednio z tym zwigzanych (Niedzielski, Wojewddzka-Krol, Zatoga, 2016).

Rozwinigty definicj¢ zintegrowanego systemu transportowego podat prof. Marian
Madeyski, rozumiejacy przez to pojecie planowo uporzqdkowany zespdt srodkéw i dzia-
talnosci wszystkich gatezi transportu, bez wzgledu na ich gestyjne lub organizacyjne podpo-
rzqdkowanie, zharmonizowany w swej dziatalnosci z catosciq gospodarki narodowej i zycia
spotecznego (Madeyski, Lissowska, Morawski, 1978).

Nalezy zauwazy¢, ze system transportowy wpisuje si¢ trwale w przestrzeni geogra-
ficzng panstwa lub ugrupowar ponadnarodowych — po zaawansowaniu proceséw in-
tegracji migdzynarodowej poszczegdlnych systeméw transportowych — przez trwate
elementy przestrzenne swojej infrastruktury technicznej, tj. drogi i punkty transpor-
towe. Transport umozliwia pokonywanie odlegtosci. Dzigki wykonywaniu okreslone-
go nakladu pracy przezwycigzamy odleglos¢ (dystans) migdzy punktem wyjsciowym
i docelowym transportu. Ponosimy przy tym okreslony koszt takiego przemieszczenia.
Pierwotna jest tu odleglo$¢ przestrzenna wyrazana np. w kilometrach lub milach. Im
wigksza, tym wigksza wykonujemy prace przewozowa, liczymy si¢ z dtuzszym czasem
przewozu i wyzszym jego kosztem. Skrécenie czasu trwania przewozu (odleglosci cza-
sowej), przy jednakowej odleglosci przestrzennej, wymaga wickszego naktadu pracy,
zwigksza si¢ zatem odleglo$¢ ekonomiczna. W rezultacie, ogélne pojecie ,,odlegtosci”
mozna zdezagregowaé na odleglo$¢ przestrzenna, odleglos¢ czasowq i odlegtos¢ eko-
nomiczng. Wspéizaleznos¢ funkceyjna tych wielkosci przybiera posta¢ (Tarski, 1967):

Le=m p

Lt
gdzie:

Le — odleglo$¢ ekonomiczna w jednostkach pieni¢znych

Lp — odleglo$¢ przestrzenna w km lub milach

Lt — odleglo$¢ czasowa w jednostkach czasu

m — wspétezynnik wyrazajacy, w okreslonych warunkach, wspétzaleznos¢ funkcyj-
na i przeliczajacy km/h na jednostki pieni¢zne

Rozwazania zwigzane z lokalizacyjna rolg inwestycji drogowych nie traca na znacze-
niu w regionach stabiej wyposazonych w infrastrukture transportowa. Badania potwier-
dzaja, iz mimo komplikowania si¢ czynnikéw lokalizacyjnych w praktyce gospodarczej,
i tym samym w zasygnalizowanych teoriach, przedsi¢biorcy Polski Wschodniej wyraz-
nie wskazuja, ze rozstrzygajace znaczenie dla nowych inwestycji ma czynnik transpor-
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tu. Inwestycje w infrastrukture transportowa redukuja koszty handlu umozliwiajac spe-
cjalizacj¢ regionalnych gospodarek i optymalne wykorzystanie gruntéw. Uzytkownicy
infrastruktury korzystaja dzigki skréceniu czasu podrézy i kosztéw zwiazanych z rea-
lizacja danej czynnosci, ktéra wymaga odbycia podrézy (Brdulak i in., 2014, Rokicki
i Stepniak, 2018).

Uwypuklenie wagi i potrzeby przeprowadzania inwestycyjnych rachunkéw ekono-
micznych jest istotne zaréwno dla przedsi¢biorstw przewozowych, jak réwniez uzyt
kownikéw ich ustug. Niestety, badania potrzeb przewozowych nie sa obecnie szcze-
gdlnie popularne wéréd ekonomistéw i geograféw gospodarczych, szczegélnie w skali
makro. Praktyka gospodarcza sprowadza tego typu rozwazania do skali mikro poszcze-
gblnych podmiotéw gospodarczych, a wigc przedsigbiorstw, ktére analizujg indywidu-
alne warunki obstugi transportowej przy podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych.

Metody rachunku ekonomicznego skutkéw
inwestycji drogowych dla przedsiebiorstw

Pomijajac problem kompletnosci i zakresu badani przestrzennych funkcjonowania
transportu w Polsce, nalezy zwrdci¢ uwage na tendencje analitycznego poszukiwania
wplywu infrastrukturalnych inwestycji transportowych na rozwéj spoteczno-gospo-
darczy. Dzieje si¢ tak szczegélnie po wstapieniu Polski do UE i naptywie powaznych
srodkéw finansowych przeznaczanych w duzej czgéci na inwestycje infrastrukturalne
(Brdulak i in., 2017). Badania o ekonomicznym charakterze wymagaja starannego do-
boru zastosowanych wskaznikéw. Beda one bowiem waznym komponentem przepro-
wadzonego rachunku ekonomicznego. Ponizej przedstawiona zostanie analiza teore-
tyczna stosowanych metod rachunku ekonomicznego skutkéw inwestycji drogowych.

Pierwsza grupa sa stosunkowo nieskomplikowane metody matematyczno-staty-
styczne, zwane metodami cigzenia potencjalu i wzajemnego oddziatywania w prze-
strzeni, ktére mogg by¢ stosowane w analizie réznego rodzaju ciaze migdzy obszara-
mi okreslonego regionu i jego osrodkiem (o$rodkami) centralnym. Modele ciazenia i
potencjatu s klasycznym narzedziem obliczania potencjalnych potrzeb przewozowych
i zwiazkéw transportowych wynikajacych z obstugi regionéw weztowych osadnictwa.
Pozwalajg przy tym syntetyzowaé zjawiska przestrzenne, operujac istotnymi uprosz-
czeniami. Dokladniejsza analiza, typu ,kto przewozi?” ,ile?” ,skad?” ,dokad?”, wyma-
ga zastosowania metody programowania liniowego. Minimalizacja szeroko rozumiane;j
odleglosdci transportowej (a wige i kosztu) najczgéciej spotykana jest w rachunku loka-
lizacji konkretnego podmiotu gospodarczego. Przy wykorzystaniu programowania li-
niowego optymalizowane sg wtedy terazniejsze lub przyszte zadania przewozowe, wy-
nikajace z obstugi poszczegélnych sktadowych procesu produkeji débr materialnych
lub ustug.

Kolejna grupa s3 metody wskaznikowe. W omawianych analizach przestrzennych
do takich wskaznikéw naleza m.in.: wskaznik skrdcenia czasu przejazdu (WSCP),
wskaznik efektywnosci czasowo-popytowej (WECP), wskaznik waskich gardet trans-
portowych (WWGT) oraz wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci (WWiK) (Brdulak,
Pawlak, 2017).

Nastgpnie mozna wymieni¢ metody oceny optacalnosci inwestycji. W praktyce pol-
skiego drogownictwa i kolejnictwa dominuje obecnie $cisle okreslony ramowo i pro-
ceduralnie rachunek ekonomiczny, stosowany we wnioskach o dofinansowanie kon-
kretnych projektéw. Wydaje si¢ niezbgdnym uzupelnianie tej prakeyki niezaleznymi,
mozliwie kompleksowymi studiami problemowymi zwigzanymi z rozwojem infra-
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strukturalnym poszczegélnych galezi transportu oraz przestrzennych sieci infrastruk-
turalnych. Wsréd metod rachunku ekonomicznego, stosowanych przy ocenie inwestycji
infrastrukturalnych w drogownictwie i innych gateziach transportu, mozna rozrézni¢
bezwzgledne i wzgledne metody oceny optacalnosci przedsigwzigé inwestycyjnych.
Kolejnym kryterium podziatu metod rachunku ekonomicznego jest sprawa uwzgled-
nienia w algorytmie zmienno$ci wartoéci pienigdza w czasie. Wyrdznia si¢ metody pro-
ste, ktére nie uwzgledniaja zmiany wartosci pieniadza w czasie i oparte sa na zysku jako
mierze korzysci netto oraz metody zlozone, uwzgledniajace zmienno$¢ wartosci pienia-
dza w czasie, ryzyko i ztozono$¢ przedsigwzieé inwestycyjnych (Brdulak, Pawlak, 2017).
Powyzsze konstatacje prowadza do ostatecznej refleksji, ze punktowe, ograniczone
finansowo badania skutkéw inwestycji infrastrukturalnych transportu samochodowe-
go w regionach stabiej rozwinigtych, powinny ograniczy¢ si¢ do przemyslanego wyboru
analizowanych wskaznikéw wptywu tych inwestycji na otoczenie spoteczno-gospodar-
cze zgodnie z mozliwie uproszczong metodyka badawcza. Zastosowane metody badaw-
cze musza da¢ szanse sformulowania wnioskéw, w cze¢sci nawet intuicyjnych, o charak-
terze eksperckim. Doswiadczenia polskie i zagraniczne wskazuja na zasadnos¢ takiego
kierunku prowadzenia badan przestrzennych. Wydaje sig, ze tylko w taki sposéb, przy
wystepujacych ograniczeniach zasobowych, jeste$my w stanie oceni¢ pozadany kieru-
nek i sit zmian stale komplikujacej si¢ przestrzeni spoteczno-gospodarczej panistw, re-

giondéw i §rodowisk lokalnych (Brdulak, Pawlak, 2016).

Metodycznym wyjsciem, ktére daje szansg rozwiazania powyzszych dylematéw ba-
dawczych, jest propozycja polegajaca na okreslaniu tzw. ruchu wzbudzonego pojaz-
déw na budowanych lub modernizowanych odcinkach sieci drogowej, po likwidacji
tzw. ,waskich gardel”, czy tez wprowadzaniu istotniejszych zmian w organizacji ru-
chu. Zagadnienie to wiaze si¢ z modelowaniem podrézy, ktére z kolei jest $cisle zwia-
zane ze zmiang stanu infrastrukcury transportowej (Szarata, 2013). W jednym z uje¢,
system transportowy mozna podzieli¢ na dwa podstawowe komponenty: popyt — licz-
ba podrézy generowana lub absorbowana przez dany obszar oraz podaz — obiekty bu-
dowlane, ktére stuza do realizacji zamierzonych podrézy (np. uktad drogowy, torowi-
ska tramwajowe czy linie kolejowe). Bardzo istotnym parametrem tego systemu jest
czas, poniewaz system podlega zmianom w czasie zachowujac jednoczesnie swoje pod-
stawowe wlasciwosci. Modele transportowe to zbidr formul matematycznych opisujacy
oba komponenty funkcjonujacego systemu transportowego (podaz i popyt), uwzgled-
niajac jednoczesnie wystepujace migdzy nimi wspétzaleznosei w czasie. Stymulatorem
wzrostu liczby podrézy moze by¢ w szczegdlnosci: budowa nowego ciagu drogi, po-
szerzenie istniejacej drogi, przebudowa skrzyzowania zwigkszajaca jego przepustowos¢,
budowa linii tramwajowej czy zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pojazdéw trans-
portu zbiorowego. Konsekwencja takich zmian jest przede wszystkim skrécenie cza-
su trwania potencjalnej podrézy, a ogélnie — poprawa standardu podrézowania, m.in.
plynnosci przejazdu. Dodatkowe podréze zwiazane ze zmianami w systemie transpor-
towym nazwane sa podrézami wzbudzonymi (Hills, 1996). Na zmniejszenie liczby po-
drézy moze mie¢ wpltyw w szczegdlnosci np.: zwezenie jezdni w sposéb trwaly badz
czasowy w okresie przebudowy skrzyzowania, zmniejszenie czgstotliwosci kursowania
badz likwidacja bez przesiadkowego potaczenia linia transportu zbiorowego. Skutkiem
jest wydtuzenie czasu podrézy i pogorszenie warunkéw podrézowania (zwigkszajace
si¢ zattoczenie, wydtuzenie czasu oczekiwania na pojazd transportu zbiorowego, jaz-
da w tloku, konieczno$¢ przesiadania si¢ itp.). Podobnie jak w odniesieniu do podré-
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zy, zmiany w obrazie ruchu sa wywolywane: zmiang parametréw infrastrukeury trans-
portowej objawiajacej si¢ wzrostem lub spadkiem przepustowosci elementéw sieci ulic
oraz zdolnosci przewozowej transportu zbiorowego, zwigkszeniem lub zmniejszenie-
m predkosci komunikacyjnej, poprawa lub pogorszeniem ptynnosci ruchu, zmiang
w dostgpnosci miejsca postojowego na parkingu, zwigkszeniem badZ zmniejszeniem
czgstosci kursowania linii transportu zbiorowego, innym komfortem jazdy w pojezdzie
transportu zbiorowego. Pojecie ruchu wzbudzonego potaczone jest czg$ciowo ze zmiang
w zagospodarowaniu przestrzennym (np. budowa nowego osiedla, zaktadu produkeyj-
nego czy duzego obiektu handlowego), co niejako wymusza nowe podréze oraz przy-
czynia si¢ do relokacji zrédet i celéw dotychczasowych podrézy. Natomiast w konse-
kwencji zmian w systemie transportowym nast¢puje zmniejszenie lub wydtuzenie czasu
podrézy: fizycznego (rzeczywistego) badz subiektywnego, a takze kosztu uogélnionego
podrézy (Headicar, 1996).

Historycznie kwesti¢ budowy modeli podrézy analizowano juz od potowy XIX w.
W okresie tym, Henry Chartles Carey opisat problematyke przeplywu ludzi i fadun-
kéw. Okoto sto lat pézniej, podezas pracy nad modelami podrézy, stworzono podej-
Scie taczace cztery skltadowe podrézy i od tego czasu modele 4-stadiowe rozpoczety
rozwdj i znalazly szerokie zastosowanie w dziedzinie planowania systeméw transpor-
towych. Pomimo niedoskonalosci i stosowania licznych uproszczen, modele 4-stadio-
we s3 podstawowym sposobem modelowania podrézy (The Department of Transport,
1994). W modelach 4-stadiowych podstawowg jednostka przestrzenng stosowana
w modelowaniu podrézy dla aglomeragji jest rejon transportowy. Rejon transportowy
jest to wyodregbniony obszar stanowiacy zagregowane miejsce rozpoczecia i zakoncze-
nia podrézy. Dla rejonu transportowego wyznacza si¢ zmienne, takie jak m.in.: liczba
mieszkaficow, liczba miejsc pracy czy osoby czynne zawodowo. W przypadku braku
szczegdtowych danych modele te bazuja na danych szacunkowych. Nastepnie przepro-
wadza si¢ ankietowe badania ruchu w losowo dobranej grupie gospodarstw domowych
i po uwzglednieniu ich wynikéw opracowuje si¢ matematyczne zaleznosci opisujace po-
dréze realizowane w modelowanym rejonie. Badania te sa obecnie jednymi z najbar-
dziej powszechnych, jednak, na potrzeby prowadzonych badas, autor artykutu analizu-
je dostgpne dane odnosnie ruchu i wykorzystuje inng metodg (Bonsall, 1996). Ponizej
przedstawiony zostal wzér zastosowany w autorsko rozszerzonej metodzie tzw. ruchu
wzbudzonego pojazddw, ktéra pozwala okresli¢ efekty ekonomiczne inwestycji takze
z punktu widzenia przedsigbiorstw — uzytkownikéw drég.

K'm= Rl g Yyhm o Zlem o fylm o plm - {lm

gdzie:

K'™ — catkowite korzysci dla usprawnionego badZ nowo wybudowanego odcinka
I w czasie t, dla $rodka transportu m

R'"™ — zwiekszenie wielkoéci ruchu na usprawnionym badZ nowo wybudowanym
odcinku danym $rodkiem transportu m, przejgtego przed odcinek 1 w czasie t (zmniej-
szenie zatloczenia)

W™ _ korzy$ci zwiazane z mniejsza wypadkowoscia i kolizyjno$cia na usprawnio-
nym badz nowo wybudowanym odcinku danym $rodkiem transportu m, na odcinku
I, w czasie t

Z'"™ _ korzysci zwiazane ze zmniejszeniem zanieczyszczenie powietrza na uspraw-
nionym badZ nowo wybudowanym odcinku |, w czasie t, dla $rodka transportu m

H'"™ — korzy$ci zwiazane ze zmniejszeniem hatasu na usprawnionym badZ nowo
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wybudowanym odcinku I, w czasie t, dla srodka transportu m

P — korzysci dla przedsigbiorstwa zwiazane z mniejszym kosztem transportu to-
waréw na usprawnionym badz nowo wybudowanym odcinku I, w czasie t, dla $rodka
transportu m

U'™ — koszty zwigzane z utrzymaniem i naprawa usprawnionego badz nowo wybu-
dowanego odcinka |, w czasie t, dla §rodka transportu m

Po obliczeniu korzysci trzeba je skonfrontowaé z kosztem modernizacji lub budo-
wy nowego odcinka drogi ekspresowej lub autostrady. We wzorze uwzglednionych
jest sze$¢ sktadowych, ktére wptywaja na korzysci przedsigbiorstwa, jednakowo od-
dzialujac na czas zwrotu inwestycji drogowej. Uwzglednienie wszystkich szesciu skta-
dowych wzoru moze by¢ podstawa do obliczania efektywnosci ekonomicznej przed-
sighiorstw pod wzgledem korzysci transportowych. W ramach tej metody okreslona
zostala redukcja kosztéw wynikajaca ze zmniejszonej wypadkowosci, mniejszego za-
tloczenia, nizszej emisji spalin, redukeji hatasu oraz korzysci zwiazane z mniejszymi
kosztami transportu towaréw dzigki budowie autostrady/drogi ekspresowej. W obli-
czeniach uwzgledniono takze koszt utrzymania analizowanego odcinka. Pod uwage
wzigto budowg nowych odcinkéw autostrad czy drég ekspresowych lub modernizacje
istniejacych drég do standardu autostrady/drogi ekspresowej w réznych obszarach (me-
tropolitalny, miejski, wiejski). Rezultaty obliczert dla niektérych odcinkéw sa bardzo
korzystne, poniewaz czas zwrotu, zwlaszcza odcinkéw w duzych aglomeracjach (ob-
wodnice miast), to zaledwie kilka lat. Jednak podstawowym rezultatem obliczen jest
efekt ekonomiczny dla przedsi¢biorstw z obszaru Polski Wschodniej. W ramach badan
poddaje si¢ ocenie trzy typy przedsigbiorstw: przedsigbiorstwa transportu samochodo-
wego, duze przedsigbiorstwa posiadajace wlasny park samochodowy oraz przedsigbior-
stwa korzystajace z ustugi transportu towaréw.

Reprezentatywne przyklady przedsiebiorstw

W ramach pracy nad artykutem dokonano obliczen profitéw ekonomicznych wyni-
kajacych z budowy nowej drogi w poblizu danego przedsi¢biorstwa, ktére zostaly ob-
liczone na podstawie zatozeri autorsko rozszerzonej metody tzw. ruchu wzbudzonego
pojazddéw. Przedstawiono wyliczenia dla trzech reprezentatywnych przedsi¢biorstw réz-
nego typu (prezentowane przyktady dotycza trzech réznych przedsi¢biorstw z kilku-
dziesigciu analizowanych przez autora), tj. duzego przedsi¢biorstwa przetwérstwa rol-
niczego, waznego przedsi¢biorstwa przemystu mineralnego oraz mikroprzedsigbiorstwa
edukacyjnego (ustugowego).

Aby dokona¢ stosownych oblicze nalezalo w pierwszej kolejnosci okresli¢ poten-
cjalne koszty transportu wynikajace z prowadzonej dziatalnosci. Dla dwéch pierwszych
rodzajéw przedsigbiorstw przeanalizowany zostal koszt transportu towaréw (przywéz
i wywdz), ktérego obliczenia zostaty oparte o $redni koszt 1 wozokilometra przebiegu.
Od ponad dziesi¢ciu lat regularne badania sredniego kosztu 1 wozokilometra w trans-
porcie rzeczy prowadzi Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie. Zgodnie
z pozyskanymi danymi (w Instytucie Transportu Samochodowego $rednim kosztem
1 wozokilometra zajmuje si¢ Zaktad Badari Ekonomicznych), w 2017 roku $rednie wa-
zone koszty 1 wozokilometra przebiegu ogétem w relacjach z rynkami innych krajéw
UE wyniosty 4,00 zt. Ponizej przedstawiono podziat tej wartosci wedtug wybranych ro-
dzajéw kosztéw.
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Tablica 1 Srednie wazone koszty 1 wozokilometra przebiegu ogétem
oraz wedlug wybranych rodzajéw kosztéw w roku 2017 w relacjach z rynkami

innych krajéw UE

$rednie koszty 1 wozokilometra przebiegu 4,00
materiaty pedne i eksploatacyjne 1,54
ustugi remontowe, naprawy i ogumienie 0,14
amortyzacja lub utrata wartosci rynkowej taboru 0,13
pozostale koszty kapitatu (leasing, kredyt) 0,07
wynagrodzenia i delegacje kierowcéw oraz ubezpieczenie spoleczne obciazajace pracodawce 1,00
ubezpieczenie $rodkéw transportu oraz podatek od srodkéw transportu 0,46
optaty drogowe 0,53
pozostate koszty dziatalnosci przewozowej przedsigbiorstwa 0,13

Zrédto: Instytut Transportu Samochodowego, 2019.

W procesie obliczania korzysci dla danego przedsigbiorstwa, wynikajacych z budo-
wy lub modernizacji infrastruktury drogowej istotnej dla badanej lokalizacji, pod uwa-
ge wzicto jedynie te rodzaje kosztéw, ktére najbardziej wptywaja na proces transportu,
sa to: materiaty pedne i eksploatacyjne, ustugi remontowe, naprawy i ogumienie, wyna-
grodzenia i delegacje kierowcéw, ubezpieczenie spoteczne obcigzajace pracodawce oraz
optaty drogowe.

Dla mikroprzedsigbiorstwa edukacyjnego przyjeto szacunki wynikajace z oszczed-
nosci czasu, a przede wszystkim oszczgdnosei paliwa, ktére zostaly obliczone dzigki
analizie dostgpnych danych statystycznych i aktualnych cen paliwa. Przeanalizowa-
nych zostato prawie 29 tys. raportéw spalania dla 24 najpopularniejszych marek. Zgod-
nie z przedstawionymi danymi (www.testy.mojeauto.pl), $rednie spalanie samochodu
osobowego na 100 km to 8,71 litra. Do szacunku ceny paliwa przyjeto koszt benzyny
bezolowiowej 95 i oleju napedowego (odrzucone zostaty skrajne wartoéci dla najdroz-
szego paliwa jakim jest benzyna bezotowiowa 98 i najtariszego paliwa jakim jest LPG)
otrzymujemy Srednig ceng za litr paliwa w Polsce we wrzesniu 2019 roku w wysokosci
4,98 z1 (dane na temat $rednich cen paliwa z dnia 04.10.2019) (www.e-petrol.pl).

Przyklad 1: Zaklad Wipasz w Miedzyrzecu Podlaskim

W petni dziatajacy Zaktad Drobiarski w Miedzyrzecu Podlaskim ma przerabia¢
dziennie 450 ton $wiezego migsa z kurczaka. Dzigki zastosowanym technologiom
w nowo wybudowanym zaktadzie stanie si¢ on najnowoczesniejszym tego typu obiek-
tem w Europie. Wprowadzona zostanie petna automatyzacja i robotyzacja proceséw, co
zwigkszy efektywnos¢ pracy, a co za tym idzie, zwigkszy si¢ réwniez zapotrzebowanie
na transport produktéw (www.radiobiper.info). Lokalizacyjnie zaktad ten znajduje si¢
niedaleko skrzyzowania drogi krajowej nr 2 z droga krajowa nr 19 (M1, 2011). Zgod-
nie z zalozeniami przyjmuje si¢, ze produkcja wynosi 164 250 ton rocznie. Do wyli-
czedl przyjeto wytyczne, ze 20 proc. transportu bedzie obstugiwane koleja, a pozosta-
te 80 proc. przez transport samochodowy. W ciagu doby 30 ciggnikéw 24-tonowych
(720 ton) obstuzy catkowicie przywéz i wywdz towaru transportem samochodowym.

Struktura przywozéw

Przywozy do ubojni drobiu beda pochodzi¢ przede wszystkim z regionu Polski
Wschodniej. Zaktada si¢, ze 75 proc. towaréw zostanie dostarczonych z zaktadéw znaj-
dujacych si¢ w promieniu 150 km od Miedzyrzeca Podlaskiego (np. Krasnik, Chetm,
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Wtodawa, Putawy, Biata Podlaska). Pozostate 25 proc. bedzie pochodzi¢ z kierunkéw
rozproszonych. Tak wigc 75 proc. z 360 ton (dobowy przywéz towaréw) to 270 ton.
Przyjmujemy zatem, ze 270 ton jest przywozonych ze 150 km okregu, a przy tym zato-
zeniu $rednia odleglo$¢ przewozu wynosi 75 km, co daje 20 250 tkm (270 ton x 75 km
=20 250 tkm — przewiezienie 1 tony na odlegtos¢ 1 km x 4,00 zt — przywéz dobowy —
koszt faczny to 81 000 zt dla $redniego kosztu wozokilometra w 2017 roku).

Nastepnie nalezy obliczy¢, jakie korzysci si¢ zyska dzigki budowie lub modernizadji
istniejacej infrastruktury drogowej. Analizujac odcinek 10 km, oszczednos¢ czasu wy-
nosi ok 30 proc., jednak jest to oszczedno$¢ liczona dla samochodu osobowego, dla-
tego dla pojazdéw cigzarowych mozna przyja¢ oszczgdnos¢ ok. 20 proc. W tablicy 2
przedstawiono wybrane kategorie kosztéw, ktére najistotniej wptywaja na bezposred-
ni koszt transportu towaréw w zaleznosci od rodzaju drogi wraz z danymi zmieniony-
mi o 20 proc.

Tablica 2 Wybrane kategorie kosztéw najbardziej wplywajace na bezposredni
koszt transportu towaréw w zaleznosci od rodzaju drogi oraz ich wartosci
zmienione o 20 proc.

$rednie koszty 1 wozokilometra przebiegu w 2017 roku 4,00
koszty wybranych koszty zmienione

kategorii w 2017 roku 020%

materialy pedne i eksploatacyjne 1,54 1,23
ustugi remontowe, naprawy i ogumienie 0,14 0,11

wynagrodzenia i delegacje kierowcéw oraz ubezpieczenie
obciazajace pracodawce
optaty drogowe* 0,53 0,64

koszty transportu po uwzglednieniu réznic o 20%
w wyszczegolnionych kategoriach kosztéw

1,00 0,8

3,57

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie tablicy 1.

* koszty w ramach tej kategorii zostaly zwigkszone, a nie zredukowanie o 20 proc.

Nalezy obliczy¢ koszt przywozu zgodnie z nowymi danymi, 20 250 tkm x 3,57 =
72 292,50 z1. Jest to koszt taczny dla $redniego kosztu wozokilometra w 2017 roku zmo-
dyfikowanego o 20 proc.

Laczny dzienny zysk dla przywozéw to 81 000 —72 292,50 = 8707,50 zt. Rocznie
daje to warto$¢ 8 707,50 x 365 = 3 178 237,50 zt ze wzgledu na przywoéz towaréw w lep-
szych warunkach drogowych.

Struktura wywozéw

Struktura wywozéw w poszczeg6lnych kierunkach zostata przyjeta przy uzyciu na-
stgpujacego podziatu:
* do Warszawy — 20 proc.,
* do Lublina - 10 proc.,
* do Biategostoku — 10 proc.,
* kierunek wschodnia granica — 10 proc.,
* kierunek zachodnia granica (Niemcy) — 15 proc.,
* rozproszone 35 proc.

Tak jak dla przywozéw, dla wywozu do obliczen przyjmujemy warto$¢ 360 ton.
W ciagu doby 65 proc. z 360 ton wynosi 234 tony. W obliczeniach pominigte zostaly
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wywozy rozproszone, ktére trudno byloby uwzgledni¢ w obliczeniach. Ponizej przed-
stawiona zostata redukcja kosztéw transportu w strukturze wywozdéw liczona z 20 proc.
zmiang wybranych kategorii kosztéw, dla poszczegélnych kierunkéw.

* Miedzyrzec Podlaski — Warszawa (DK2) — 134 km, 72 tony.

72 tony x 134 km = 9648 tkm. Zaktadajac obecny stan drég taczny koszt dobowy
wywozu wynosi 38 592,00 zt (9648 tkm x 4,00 z1). Koszt pomniejszony o 20 proc. to
34 443,36 zt (9648 tkm x 3,57 zt). Laczny dzienny zysk uwzgledniajac wywoéz towa-
ré6w do Warszawy to 4148,64 zt (38 592,00 — 34 443,36). Rocznie daje to 1514 253,60
zt (4148,64 x 365) zyskéw w zwiazku z transportem towaréw do Warszawy w lepszych
warunkach.

Obliczenia dla innych destynacji wywozéw sg analogiczne, dlatego przedstawione
zostang tylko wyniki ostateczne redukgji kosztéw transportu wynikajace z budowy lub
modernizacji drogi dla konkretnej trasy:

* Migdzyrzec Podlaski — Lublin (DK19) — 100 km, 36 ton — redukcja kosztéw na
poziomie 565 020,00 zt rocznie,

* Migdzyrzec Podlaski — Bialystok (DK19) — 150 km, 36 ton — redukcja kosztéw na
poziomie 847 530,00 z rocznie,

* Migdzyrzec Podlaski — wschodnia granica (Terespol) (DK2) — 63 km, 36 ton —
redukgja kosztéw na poziomie 355 962,60 zt rocznie,

* Migdzyrzec Podlaski — zachodnia granica z Niemcami, 134 km, 54 tony — redukcja
kosztéw na poziomie 1 135 690,20 zl rocznie.

Lacznie dla obliczonych tras wywozéw towaréw otrzymujemy roczng redukeje kosz-
téw transportu w wysokosci 1 514 253,60 + 565 020,00 + 847 530,00 + 355 962,60 +
1 135 690,20 = 4 418 456,40 zt.

Suma korzysci dla przywozéw i wywozdéw ze wzgledu na lepsza jako$¢ drég, ana-
lizujac przywéz i wywoz towaréw, korzystajac z pozyskanych danych i przyjetych za-
tozent utrzymuje si¢ na poziomie rocznej redukeji kosztéw transportu samochodowego

w wysokosci ponad 7,5 ml zt, 3 178 237,50 + 4 418 456,40 = 7 596 693,90 zt.

Przyklad 2: Cementownia Chelm

Cementownia polozona jest na wschodnich obrzezach Chetma, od péinocnej strony
zaktadu przebiega droga krajowa nr 12 Lublin-Dorohusk o wysokim nat¢zeniu ruchu.
W 2017 roku cementownia wyprodukowata 2721 541 ton klinkieru i cementu. Szcze-
gbétowe dane prezentowaly si¢ nastgpujaco: 1 435 531 ton catkowitej produkgji klinkie-
ruil 286 010 ton catkowitej produkcji cementu (CEMEX, 2018).

W zalozeniach przyjeto, ze Cementownia Chetm jest gtéwnym dostawca cemen-
tu do Warszawy i Lublina. Zgodnie z dost¢gpnymi informacjami, produkcja roczna wy-
nosi niecale 3 mln ton, 2 721 541 ton/365 = 7456,28 ton produkgji dziennie (klinkier
i cement). Zgodnie z zalozeniami mozna przyjaé, ze 50 proc. materialéw jest transpor-
towanych do aglomeracji warszawskiej, 30 proc. do Lublina, a 20 proc. produkcji do-
starczane jest w innych kierunkach. W zwiazku z tym, do analizy zostana przyjete dwa
podstawowe kierunki oraz obliczony zostanie jedynie wywé6z wytworzonych produk-
tow.

* Chetm — Lublin

Przewozy na trasie Chetm — Lublin to przewozy na odlegtos¢ 70 km, z czego 44 km

odbywa si¢ drogg krajowa nr 12, ktéra jest obecnie droga jednopasmowg i charakte-
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ryzuje si¢ duzym nat¢zeniem ruchu. 30 proc. z 7456,28 = 2236,88, 2236,88 x 44 km
= 98 422,72 tkm. Przy obecnym stanie drég otrzymujemy 98 422,72 tkm x 4,00 zt =
393 690,88 zt. Jest to koszt taczny dobowy liczony dla $redniego kosztu wozokilometra
w 2017 roku. Koszt pomniejszony o 20 proc. to 98 422,72 tkm x 3,57 zt = 351 369,11
zt. Laczny dzienny zysk dla transportu materiatéw do Lublina lepsza droga na odcinku
44 km DK12 to 393 690,88 — 351 369,11 = 42 321,77 z}. Rocznie daje to 42 321,77 x
365 = 15 447 446,05 zt w zwiazku z wywozem materialéw do Lublina w lepszych wa-
runkach drogowych.

* Chetm — aglomeracja warszawska

Przewozy na trasie Chetm — aglomeracja warszawska to przewozy na odleglos¢ ok.
235 km, z czego obecnie jednojezdniowy jest odcinek 104 km: 44 km (DK12), 60
(DK17). Przyjmujac wspétczynnik 50 proc. z calej dziennej produkeji materialéw w ce-
mentowni (7456,28 ton), na teren aglomeracji warszawskiej przywozonych jest 3728,14
ton dziennie, 3728,14 x 104 km = 387 726,56 tkm. W zwiazku z obecnym stanem
drég, $redni dobowy koszt wywozu produktéw dla tego odcinka wynosi 387 726,56
tkm x 4,00 zt = 1 550 906,24 zt. Koszt pomniejszony o 20 proc. to 1 384 183,82 zt
(387 726,56 x 3,57 zb).

Laczny dzienny zysk dla transportu produktéw wytworzonych w cementowni na
teren aglomeracji warszawskiej lepsza droga na odcinku 104 km (DK12 i DK17) to
166 722,42 zt (1 550 906,24 — 1 384 183,82). Rocznie daje to redukeje kosztéw rzgdu
60 853 683,30 zt ze wzgledu na wywoéz produktéw droga lepszej jakosci.

Lacznie, analizujac wywoz towardéw do aglomeracji warszawskiej i Lublina, korzy-
stajac z pozyskanych danych i przyjetych zatozer otrzymujemy roczng redukeje kosz-
tow w wysokosci 76 301 129,35 zt w zwiazku z wykorzystaniem transportu drogowego.

Przykad 3: Studium celne w Bialej Podlaskiej

Trzecim badanym przedsi¢biorstwem jest mata jednostka edukacyjna (mikro przed-
sigbiorstwo) zlokalizowana w Bialej Podlaskiej. Jest to placéwka o charakterze zawo-
dowym, ksztalcaca przede wszystkim certyfikowanych agentéw celnych i technikéw
samochodowych. W celu dokonania obliczeri redukcji kosztéw eksploatacyjnych wy-
nikajacych z tytulu wykorzystania lepszych drég nalezy okresli¢ podziat zatrudnienia
w tej jednostce, ktéry wyglada nastepujaco:

stanowiska administracyjne

* 2 osoby codziennie dojezdzaja z Terespola,

* prezes przedsi¢biorstwa co najmniej raz w miesiacu musi pojecha¢ do Warszawy
i raz w miesiacu do Lublina;

kadra wyktadajaca, dla dziatania tych o0séb przyjmowany jest okres 10 miesigczny
* 2 osoby z Migdzyrzeca Podlaskiego (dojezdzaja trzy razy w tygodniu),

* 4 osoby z Warszawy (dojezdzaja raz w miesiacu),

* 3 osoby z Terespola (dojezdzaja raz w tygodniu),

* 3 osoby z Lublina (dojezdzaja raz w tygodniu),

* 1 osoba z Bialegostoku (dojezdza raz w miesiacu).

Aby obliczy¢ redukcj¢ kosztéw podrézy wynikajacych z wybudowania lepszej drogi
nalezy dokona¢ obliczen oddzielnie dla kazdej grupy i oséb korzystajacych z konkret-
nego odcinka drogi.
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Dwie osoby, w zwiazku z wykonywang praca, pokonuja pi¢é razy w tygodniu od-
cinek Biata Podlaska — Terespol, ktéry ma 33 km. Tak wigc dwie osoby pokonuja co-
dziennie 132 km (2 x 66 km). W 2018 roku przeci¢tna liczba dni roboczych w mie-
siacu wynosita 21 (https://samozatrudnienie.kalkulator-plac.eu). W miesiacu osoby te
w zwiazku z praca przejezdzaly srednio 2772 km, w roku daje to sumeg 33 264 km, od-
ja¢ miesigc wolnego, otrzymujemy 30 492 km.

Obecnie dystans ten jest pokonywany droga jednopasmowa. W przypadku budowy
autostrady osoby te zaoszczedza 30 proc. czasu podrézy. Cigzko jest okresli¢ warto$é za-
oszczgdzonego czasu, zwlaszcza, ze jest ona inna dla kazdej osoby, co wiaze si¢ z zajmo-
wanym stanowiskiem, wzgledami osobistymi itp. Na potrzeby wyliczen redukcji kosz-
téw mozna zatem usredni¢ warto$¢ czasu ze wzgledu na wysokos$¢ wynagrodzenia i do
jej okreslenia przyja¢ Srednia stawke godzinowa w sektorze przedsigbiorstw, ktéra wy-
nosi ok. 17 zt netto (www.wnp.pl).

Obecnie podréz samochodem z Terespola do Bialej Podlaskiej trwa 30 minut, co
daje godzing w drodze do i z pracy, zatem otrzymujemy warto$¢ siedemnastu ztotych
dziennie ze wzgledu na czas podrézy. Przyjmujemy 11 miesi¢cy roboczych (jest to okre-
s bez urlopu), srednio po 21 dni = 231 dni pracy. Teraz mnozymy 231 x 17 zt x 2 (go-
dzina jazdy w kazdym dniu dla dwéch oséb) = 7854 z}. Analizujac przedstawione dane
mozna stwierdzi¢, ze dzigki wybudowaniu drogi ekspresowej lub autostrady zreduku-
je si¢ koszty podrézy i ze wzgledu na czas podrézy bedzie to oszczgdno$é 30 proc. Wy-
nika to z poréwnania czasu przejazdu odcinka 10 km na drodze szybkiego ruchu/auto-
stradzie oraz drodze jednopasmowej. Dla tego przyktadu uzyskujemy redukcj¢ kosztéw
podrézy ze wzgledu na zaoszczedzony czas w wysokosci 2356,20 zt rocznie dla dwéoch
os6b dojezdzajacych do pracy z Terespola.

Redukeje kosztéw wynikajaca z mniejszego zuzycia paliwa mozna oszacowaé ze
wzgledu na liczbe przejechanych km, $rednie spalanie i srednia ceng paliwa. Suma $red-
nich wartosci spalania dla samochodéw osobowych wéréd 24 najpopularniejszych ma-
rek wynosi: 8,714583333, w zaokragleniu otrzymujemy warto$¢ 8,71 (www.testy.mo-
jeauto.pl) (w badaniu wzigto pod uwage 28 764 wpiséw uzytkownikéw samochodéw
osobowych najpopularniejszych marek uzytkowanych w Polsce). Srednia cena litra
paliwa (PB95, PB98, ON, LPG) to 4,31 zl, jednak do szacunkéw przyjeto Srednia war-
to$¢ ceny jednego litra dla dwéch paliw: PB95 i ON (odrzucone zostaly skrajne war-
toéci dla PB98 i LPG). Przy tym zalozeniu $rednia cena za litr paliwa w Polsce wynosi
4,98 zt (dane na temat $rednich cen paliwa pozyskane w dniu 04.10.2019) [www.e-pe-
trol.pl]. Przyjmujac takie wskazniki, przejechanie 100 km przy cenie 4,98 zt za litr pa-
liwa i spalaniu 8,71 litra wyniesie 43,38 zt. Zakladajac, ze oszczedno$é czasu wynosi
30 proc., przyjeto taki sam wskaznik oszczgdnosci paliwa. Dla 30 492 km mamy kosz-
t rzedu 13 227,43 zt. Przyjmujac 30 proc. redukgji kosztéw otrzymujemy 3968,23 zt.

Dla dwéch 0séb pracujacych na stanowiskach administracyjnych, ktére dojezdzaja
codziennie z Terespola, obliczona redukcja kosztéw zwigzana z wybudowaniem drogi
ekspresowej/autostrady wynosi 6324,43 zt.

Na podstawie dokonanych obliczert mozna okresli¢ §rednie koszty zuzytego paliwa
w przeliczeniu na przebyte kilometry i oszczednos¢ czasu dla innych oséb pracujacych
dla Studium Celnego. Wszystkie pozostale osoby muszg przejecha¢ 73 240 km rocznie
w zwiazku z dzialalnoscig tej placowki edukacyjnej. Wsréd badanych odcinkéw dro-
gowych, jedynie 20 km trasy Biala Podlaska — Warszawa to obecnie odcinek autostra-
dowy, wszystkie pozostale odcinki s drogami krajowymi jednopasmowymi. Zgodnie
z przyjetymi zalozeniami, koszt przejechania 73 240 km przy obecnych cenach paliwa
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oraz biorac pod uwagg $rednie spalanie wyniesie 31 771,51 zt. W sytuacji, gdy oszczed-
no$¢ paliwa jest przyjeta na poziomie ok. 30 proc. otrzymujemy 9531,45 zt redukcji
kosztéw transportu.

W przypadku wyliczenia redukcji czasu podrézy, do wyliczed nalezy doda¢ za-
oszczedzone 30 proc. czasu dla kazdego z tych odcinkéw. Lacznie w ciagu roku oso-
by ze stanowisk administracyjnych i kadra wykladajaca zaoszczedzityby 352 godziny
dzigki budowie autostrady lub drogi szybkiego ruchu na odcinku, ktérym si¢ poruszaty
w ramach zobowiazani zwigzanych z praca w badanej jednostce edukacyjnej. W ramach
analizy dokonano badania czasu, w jakim obecnie pokonywane sa poszczegdlne odcin-
ki i zmniejszono ten czas o 30 proc., zakladajac, ze o tyle zmniejszy si¢ czas przejazdu.
Przyjmujac stawke $rednio 17 zt za godzing pracy otrzymujemy 5984 zt oszczgdnosci
spowodowanych redukcja czasu przejazdu tych odcinkéw.

Biorac pod uwagg przykfad oséb zatrudnionych w Studium Celnym w Biatej Podla-
sce, na podstawie dostgpnych danych mozna wyliczy¢, ze rozwdéj infrastrukeury drogo-
wej pozwoli zredukowa¢ roczne koszty, ktére ponoszg te osoby facznie o 21 839,88 zt.

Nie s3 to duze kwoty, poniewaz $rednio w przeliczeniu na jedng osobg otrzymujemy
1365 zt rocznie, jednak dla 0séb, ktdre zatrudnia taki przedsigbiorca, korzysci zwiazane z
redukeja kosztow paliwa oraz zaoszczgdzony czas moga by¢ dodatkowym argumentem,
by taka wspétprace kontynuowaé. Oczywiscie, dochodza takze inne korzysci wynikaja-
ce z lepszej dostgpnosci, jednak nie zostaly one ujgte w powyzszej analizie.

Podsumowanie

Prowadzone badania w zdecydowanej wigkszosci wskazuja redukcje kosztéw, ked-
re beda nastgpstwem zmian w sieci. Istnieje wiele czynnikéw wplywajacych na ruch
drogowy, a podréze wzbudzone poprawa stanu infrastruktury transportowej sa jedna
z przyczyn. Badania czgsto wykazywaly zwickszenie ruchu niepochodzace od zmian
w podziale zadan przewozowych badz wynikajacych ze zmiany trasy przejazdu, lecz
ze wzgledu na poprawe warunkéw podrézy. Uwidacznia si¢ takze zwiazek migdzy do-
stgpnoscia transportowa rejonu transportowego a liczbg podrézy, co z kolei pozwala
okresla¢ zwigkszenie ruchu spowodowane inwestycjami infrastrukturalnymi. Wyste-
puje potencjalny zwiazek miedzy przewidywanym czasem podrézy a ewentualng go-
towoscig do jej realizacji. Nowa inwestycja transportowa cz¢sto wptywa na lokalizacje
przedsiebiorstw, rozktad przestrzenny wykonywanej podrézy, wybér srodka transportu
oraz wybor trasy. Zwigkszanie wskaznika dostgpnosci transportowej dzigki nowej inwe-
stycji transportowej bedzie zwigkszaé liczbe podrézy.

Istotne znaczenie czynnika transportu dla przedsi¢biorstw ukazuje takze fake, iz
strefy przemyslowe rozwijaja si¢ na obszarach dobrze skomunikowanych w réznych
kierunkach (wspétpraca importowo-eksportowa z innymi podmiotami), tak aby mini-
malizowa¢ koszty transportu i osiaga¢ najwigksze zyski w zwiazku z prowadzong dzia-
talno$cia. Nowe inwestycje infrastrukturalne sg istotnym bodzcem stymulujacym roz-
woj przedsigbiorstw, zwlaszcza w regionach Polski Wschodniej, gdzie nadal mamy do
czynienia z gorsza sytuacja w zakresie infrastruktury transportowej. Autor przedstawia
oszczednosci kosztowe dla trzech przedsigbiorstw regionu Polski Wschodniej wynika-
jace z wybudowania lub modernizacji infrastruktury drogowej do standardu autostra-
dy lub drogi ekspresowej. Poddane analizie zostaly trzy przedsigbiorstwa o réznej cha-
rakterystyce, wzgledem ktérych mozna wysuwaé pierwsze wnioski dotyczace redukdji
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kosztéw. Jak wida¢, w przypadku cementowni Chetm roczna redukeja kosztéw trans-
portu moze by¢ liczona w dziesiatkach milionéw zlotych. Redukgja kosztéw transpor-
tu nowego przedsi¢biorstwa Wipasz to oszcz¢dnos¢ rzedu kilku milionéw ztotych rocz-
nie. Najmniejsze wartosci otrzymujemy oczywiscie dla pracownikéw zatrudnionych
u mikro przedsi¢biorcy, jednak wiadomo, ze skala i charakterystyka prowadzonej dzia-
talnosci wplywaja na mniejszy zakres redukcji kosztéw. Badania te potwierdzajg potrze-
be¢ rozbudowy infrastruktury drogowej najwyzszej jakosci, zwlaszcza na terenach opéz-
nionych rozwojowo w tym wzgledzie, m.in. na terenie Polski Wschodnie;j.
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