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STRESZCZENIE Celem artykulu jest przedstawienie dynamiki terenochlonnosci infrastruktury
drogowej w Polsce w latach 2010-2014, z podzialem na poszczegdlne wojewodztwa.
W czedci teoretycznej, na podstawie przegladu literatury, zdefiniowano pojecie tere-
nochtonnodci infrastruktury drogowej. Wskazano gléwne czynniki determinujace
wskaznik terenochtonnosci dla drég ekspresowych i autostrad. W czeéci empirycznej,
na podstawie danych zaczerpnietych z Gtéwnego Urzedu Statystycznego, obliczono
wskaznik terenochlonnosci dla drég ekspresowych i autostrad. Wskaznik wyrazono
w km® oraz jako udzial procentowy powierzchni drég ekspresowych i autostrad w po-
wierzchni danego wojewddztwa. Ttem dla rozwazan, zaréwno czgsci teoretycznej, jak
i czesci praktycznej, sa ekologiczne uwarunkowania zréwnowazonego rozwoju.

SLOWAKLUCZOWE | infrastruktura, drogi, terenochtonnos¢, gospodarka przestrzenna

WPROWADZENIE

Oznaka, a zarazem warunkiem rozwoju gospodarczego kraju jest odpowiednia struktura i wiel-
kos¢ infrastruktury transportowej, szczegolnie infrastruktury drogowej. Dobrze rozwinieta in-
frastruktura drogowa zapewnia spdjno$¢ przestrzenng, gospodarczg i spoteczna.

Rozwdj infrastruktury drogowej przynosi rozne efekty, ktére w generalnym ujeciu mozna
podzieli¢ na pozytywne i negatywne. Pozytywne efekty inwestycji drogowych mozna rozpa-
trywa¢ z perspektywy mikro- (np. wzrost produktywnosci przedsigbiorstw), mezo- (np. roz-
szerzenie specjalizacji w regionie) i makroekonomicznej (np. spadek kosztéw transportu). Pet-
na analiza efektéow inwestycji drogowych powinna réwniez uwzglednia¢ negatywne efekty,
wsrdd ktdérych najwazniejsza role odgrywajg negatywne oddzialywania na $rodowisko natu-
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ralne. Mozna je analizowaé w dwdjnasob. Po pierwsze, w aspekcie zasobochlonnosci obiektu
infrastrukturalnego rozpatrywanego w pelnym cyklu zycia. Po drugie w kategorii negatyw-
nych efektéow zewnetrznych budowy, uzytkowania i likwidacji obiektu infrastruktury drogo-
wej. Analizujac zasobochtonno$¢ obiektu infrastruktury, jednym z zasobow jest teren. A zatem,
z punktu widzenia szacowania negatywnego oddzialywania infrastruktury drogowej na srodo-
wisko, winno si¢ analizowa¢ wskaznik jej terenochlonnosci. Obiekt drogowy nie tylko pochta-
nia okre$lony teren, co mozna upatrywac jako efekt bezposredni, ale réwniez przez to wptywa
na caly lokalny ekosystem, co mozna rozpatrywac jako efekty posrednie.

Patrzac na ten swoisty konflikt intereséw, nie nalezy wnioskowa¢, ze rozw¢j infrastruk-
tury drogowej powinien by¢ hamowany. Nalezy postawi¢ postulat, by rozwoj ten odbywat sie
madrze, z uwzglednieniem srodowiskowych wymogow zréwnowazonego rozwoju, Z poszano-
waniem $rodowiska. Madrze - to znaczy, poszukujac konsensusu pomiedzy potrzebami go-
spodarki wzgledem infrastruktury drogowej a prawami egzystencji Srodowiska naturalnego.

Polska jest przykltadem kraju europejskiego, w ktérym dynamika rozwoju infrastruktury
drogowej w ostatnim dwudziestoleciu byla jedna z najwyzszych. Odbudowa gospodarki, roz-
poczeta po 1989 roku, wymagala prowadzenia intensywnych inwestycji infrastrukturalnych.
Owa intensywno$¢ zaczeta wyraznie zaznaczaé si¢ dopiero po 2004 roku, kiedy Polska weszla
w struktury Unii Europejskiej. Obecnie gléwny ruch towarowy i osobowy odbywa si¢ na sie-
ci autostrad i drég ekspresowych. Tym samym z tego gléwnego ruchu wytaczono wiele kilome-
trow drog nizszej klasy lub gorszej jakosci. Wylaczenie ich z ruchu powinno skutkowa¢ likwi-
dacjg. Pozostawienie ich z punktu widzenia srodowiskowych aspektow terenochionnosci nie
jest wskazane. Z punktu widzenia teorii racjonalnego gospodarowania zasobami jest wrecz nie-
racjonalne.

W czesci teoretycznej zamierzeniem rozwazan jest wyjasnienie pojecia terenochtonnosci
infrastruktury drogowej, okreélenie metodyki badan oraz wskazanie gléwnych czynnikéw ja
ksztaltujacych ze szczegdlnym uwzglednieniem aspektu $rodowiskowego. Celem empirycz-
nym artykulu jest przedstawienie dynamiki terenochlonnosci infrastruktury drogowej w Pol-
sce w latach 2010-2014, z podzialem na poszczeg6lne wojewodztwa.

ASPEKTY TEORETYCZNE POJECIA TERENOCHEONNOSCI

W literaturze polskiej najbardziej zaawansowane studia nad terenochtonnoscig infrastruktury
transportowej nalezg do E. Mazura (Uniwersytet Szczecinski). Byly one prowadzone pod ko-
niec lat dziewieé¢dziesigtych XX wieku i staly sie Zrodtem wiedzy dla opracowan wielu innych
autorow, ktore ukazaly sie w pdzniejszym czasie. Opracowanie Terenochtonnosé transportu. Na
przyktadzie wybranych krajow, jest w rzeczywistosci jedynym, ktore problemowi terenochlon-
nosci transportu zostalo poswiecone w calosci, i w ktérym problem ten zostat ujety najszerzej,
zaré6wno pod wzgledem teoretycznym, jak i praktycznym.

Terenochlonnos¢ oznacza wielko$¢ zapotrzebowania na teren (ziemig). Wskazuje, jaka po-
wierzchnia terenu jest zajmowana przez dany obiekt lub dziatalno$¢. W $wietle tej interpretacji,
terenochtonno$¢ infrastruktury drogowej to wielko$¢ zajmowanego terenu przez obiekty infra-
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struktury drogowej, tj. przez drogi i przynalezng do nich, pochodng infrastrukture, np. parkin-
gi, stacje paliw.

Poszukujac zrodet danych charakteryzujacych terenochlonnosé¢ infrastruktury drogowej
o charakterze wtérnym, nalezy zauwazy¢, ze sa one do$¢ ograniczone. Ani EUROSTAT, ani GUS
nie prezentuja na biezaco czy cyklicznie danych wskazujacych, jak ksztaltuje sie wskaznik te-
renochfonnoéci infrastruktury transportowej w czasie i przestrzeni. Podobnie EEA (European
Environment Agency) i ERF (European Union Road Federation), ktore publikujgc opracowania
dotyczace transportu lub tez $rodowiska naturalnego, problem terenochtonnosci infrastruktu-
ry transportowej pomijaja. Wszakze EUROSTAT i GUS publikuja informacje o dlugosci drog,
co pozwala posrednio okresli¢ terenochtonno$¢ infrastruktury, jakkolwiek owe dane nie umoz-
liwiajg gtebszych analiz lub wariantowania analiz. Udowadnianie zasadnosci czy praktycznej
wartosci takich danych wydaje sie zbedne.

PRZYJETA METODYKA BADAWCZA

Terenochlonnos¢ jest $cisle zwigzana ze strukturg galeziows infrastruktury logistycznej. Naj-
bardziej terenochlonny jest transport drogowy. Szacunkowo przyjmuje sie, ze autostrady -
w zaleznoéci od liczby paséw ruchu - zajmuja teren o szerokos$ci od 45 do 57 m, wymagajac jed-
noczes$nie ochronnych paséw zieleni od 12 do 26 m. Kilometr drogi ekspresowej zajmuje 4-5 ha,
natomiast kilometr autostrady wymaga wykorzystania od 5 do 7 ha ziemi (Mazur, 2010, s. 12;
Badyda, 2010, s. 118), cho¢ mozna spotka¢ dane wskazujace na znacznie wigksze zajecie terenu,
bo 12-15 ha (Aktualizacja planu..., 2006, s. 220). Szacuje si¢, ze urzadzenia dodatkowe, m.in.
parkingi, stacje paliw zajmuja kolejne 3—4 ha na kazde 100 km autostrady, a kazde bezkolizyj-
ne skrzyzowanie autostradowe moze zajmowa¢ 16 ha. W analizach terenochtonnosci zwykto
sie zaktada¢, ze przecietny wskaznik powierzchni zajmowanej przez 1 km autostrady wynosi
5,66 ha (Mazur, 2010, s. 12). Postugujac si¢ konkretnymi przyktadami, na odcinek drogi szyb-
kiego ruchu Piotrkéw Trybunalski-Czestochowa o dtugosci 91 km potrzebne bylo 450 ha tere-
nu (4,95 ha na 1 km) (Gronowicz, 2004, s. 41). Z kolei skrzyzowanie autostrad A1 i A2 w wezle
Strykéw zajmuje powierzchnie okoto 80 ha (Badyda, 2010, s. 118).

Pomiar terenochlonnosci jest dokonywany w wielko$ciach bezwzglednych. Najczesciej mie-
rzy sie ja albo ogdlng wielkoscig zagospodarowania terenu przez dany obiekt badZ dziatalno$¢
w ha lub km?, albo stosunkiem wykorzystanej powierzchni do obszaru calego kraju w ujeciu
procentowym. W tym ostatnim przypadku punktem odniesienia moze by¢ réwniez powierzch-
nia wojewodztwa.

Chcac zastosowaé bardziej szczegoélowy zakres analizy terenochlonnosci infrastruktury
drogowej, pojawia si¢ pewien problem natury metodologicznej. Jesli bedzie liczona tereno-
chlonnos¢ drog, gdzie do obliczen brana jest tylko ich dlugos¢, nie bedzie to do konca prawdzi-
wy obraz poziomu wykorzystania terenu. Réwnolegle do drog rozwija si¢ bowiem infrastruk-
tura dodatkowa w postaci m.in. stacji paliw, miejsc obstugi podréznych, parkingéw, punktéw
poboru optat, nie zapominajac o obiektach inzynierskich, jak mosty, tunele, przepusty, kon-
strukcje oporowe. Na jej utworzenie sa przeznaczane nierzadko do$¢ duze powierzchnie tere-
nu. Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju wydaje sie zasadne, by w pomiarze tereno-
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chtonnoéci liniowej infrastruktury pod uwage bra¢ réwniez przylegta do niej infrastrukture
dodatkowa (infrastrukture pochodna). Jesli tak, mozna dalej przyjaé, ze w przypadku, gdy
bedzie okreslana zajeto$¢ terenu przez obiekty podstawowe, wskaznik terenochfonnosci moze
by¢ wyrazany jako netto, natomiast kiedy beda uwzgledniane elementy infrastruktury po-
chodnej, wskaznik terenochlonnosci bedzie wyrazany jako brutto.

Wyszczegdlnione problemy metodyczne niewatpliwie sa duzym utrudnieniem w prowadze-
niu poglebionych badan i studiéw analitycznych nad oddziatywaniami infrastruktury drogo-
wej na $rodowisko naturalne, ktére w §wietle ukierunkowania wszelkiej dziatalno$ci gospodar-
czej czlowieka na cele zréwnowazonego rozwoju, s coraz bardziej pilne i zyskuja na znaczeniu.

GLOWNE CZYNNIKI WPLYWAJACE NA POZIOM TERENOCHEONNOSCI INFRASTRUKTURY
DROGOWEJ

Terenochtonno$é¢ infrastruktury drogowej zalezy od wielu czynnikéw o réznym charakterze.

Wsréd podstawowych grup czynnikéw nalezy wskazaé:

- czynniki techniczne,

- czynniki gospodarcze,

- czynniki ekonomiczne,

- czynniki polityczne,

- czynniki $érodowiskowe.

Ich wyszczegolnienie przedstawiono w tabeli 1.

Wsrdd czynnikéw technicznych nadrzedne znaczenie majg standardy techniczne prawnie
regulowane. Warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne' i ich usytuowa-
nie, z uwzglednieniem obiektéw inZzynierskich, w Polsce sa okreslane na poziomie ministerstwa
w formie zapiséw rozporzadzenia. Warunki te wyspecyfikowano:

- dla drég publicznych w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z 2 marca 1999 roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 14.05.1999),

- dla autostrad platnych w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z 16 stycznia 2002 roku
w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad ptatnych (Dz.U.
2 15.02.2002),

- dla obiektéw inzynierskich w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z 30 maja 2000 roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ dro-
gowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U. z 3.08.2000).

1 W rozwazaniach uwzgledniono drogi krajowe, czyli drogi klasy A (autostrady), S (drogi ekspresowe), GP
(drogi gléwne ruchu przyspieszonego) i G (drogi gtéwne), poniewaz maja one najwigksze znaczenie w reali-
zacji procesow logistycznych.
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Tabela 1. Kluczowe czynniki wyznaczajace terenochtonno$¢ infrastruktury drogowej

Grupa czynnikow Czynniki

Czynniki techniczne standardy techniczne uregulowane prawnie
rodzaj obiektu - klasa drogi

konstrukcja obiektu/projekt obiektu
sieciowo$¢ i uktad sieci

Czynniki gospodarcze struktura gospodarki, ktéra wplywa na wielkos¢, strukture i zréznicowanie
przestrzenne biezacych i przysztych potrzeb uzytkownikow infrastruktury
znaczenie i funkcje obiektu infrastrukturalnego w gospodarce

poziom rozwoju gospodarczego kraju, regionu itp.

Czynniki ekonomiczne | warto$¢ terenu

zasoby finansowe do dyspozycji
poziom oplacalno$ci inwestycji
rodzaj whasnoéci

koszty zewnetrzne

Czynniki polityczne polityka panstwa wobec rozwoju infrastruktury drogowej
polityka Unii Europejskiej wobec rozwoju infrastruktury drogowej

Czynniki §rodowiskowe | topografia terenu

lokalizacja

oddziatywanie na §rodowisko naturalne
$wiadomo$¢ ekologiczna

koszty zewnetrzne

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Przepisy dwoch pierwszych z wymienionych rozporzadzen majg zastosowanie odnosnie do
projektowania, budowy i eksploatacji infrastruktury drogowej i zwigzanych z nig urzadzen, sto-
suje sie je takze przy jej odbudowie, rozbudowie i przebudowie oraz przy remontach, objetych
obowigzkiem uzyskania pozwolenia na budowe. Podkresli¢ trzeba, ze rozporzadzenia okreélaja
warunki, ktére miedzy innymi zapewniaja ochrone srodowiska, w szczegdélnosci ochrone przed
hatasem, wibracjami, zanieczyszczeniem powietrza, wody i gleby.

Wymogi techniczne sa $cisle powiazane z klasa drogi, a wiec ma znaczenie to czy jest to au-
tostrada, droga ekspresowa, droga gtéwna ruchu przyspieszonego, czy droga gtéwna. Jednocze-
$nie zauwazy¢ nalezy, ze w skali miedzynarodowej nie funkcjonuje uniwersalny standard drég
klasy autostrady. Szczegélowe parametry techniczne autostrad sa okreslone przez prawodaw-
stwo poszczegdlnych panstw. To oznacza, ze droga oznaczona w jednym panstwie jako auto-
strada, moze nie spetnia¢ wymogdw technicznych przyjetych dla autostrad w innym panstwie.
Obok klasy, czynnikiem réznicujacym wymagania techniczne dla drog jest predkos¢ projekto-
wa. Klasa drogi decyduje miedzy innymi o liczbie paséw ruchu, szerokosci pasa awaryjnego czy
tez o szeroko$ci pobocza gruntowego. Natomiast w zaleznosci od predkosci projektowej rozne
moga by¢ szerokosci pasa ruchu. Powigzanie klasy drogi i predkosci projektowej z wymogami
techniczno-uzytkowymi drég pokazano w tabeli 2.
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Tabela 2. Wymagania techniczno-uzytkowe dla drég w zaleznosci od klasy

Klasa drogi A S
Predko$¢ projektowa (km/h) poza terenem zabudowy na terenie zabudowy 120 120
80
1-jezdniowej 2 pasy ruchu - -
Najmniejsza szero.kos'.c' drogi 4 pasy ruchu - 40
w liniach rozgraniczajacych (m) 2-jezdniowej .
6 paséw ruchu - 50
Najmniejsza szeroko$¢ drogi 1-jezdniowej 2 pasy ruchu - 30
w liniach rozgraniczajacych poza ) S 4 pasy ruchu 60 40
terenem zabudowy (m) 2-jezdniowej 6 paséw ruchu 70 50
. na terenie zabudowy 3,50 3,50
Szeroko$¢ pasa ruchu [m]
poza terenem zabudowy 3,75* 3,50-3,75**
Szeroko$¢ pobocza gruntowego (m) 1,25%%% 0,75%**
Szeroko$¢ pasa awaryjnego (m) 3,00 2,50

* Stosuje si¢ w szczegolnosci na drodze o dwdch pasach ruchu na kazdej jezdni i predkosci projektowej 120 km/h.

** Stosuje si¢ na jednojezdniowej drodze o predkosci projektowej 100 km/h.

*** Szerokos¢ gruntowego pobocza moze by¢ wigksza, jezeli wynika to z warunkéw usytuowania urzadzen organizacji, bezpieczen-
stwa ruchu lub ochrony §rodowiska.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 2.03.1999 r. w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz.U. z 14.05.1999 r., nr 43,
poz. 430; Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 16 stycznia 2002 roku w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych
dotyczacych autostrad ptatnych, Dz.U. z 15.02.2002 r., nr 12, poz. 116.

Wazne znaczenie w ksztaltowaniu terenochlonnos$ci obiektéow logistycznych odgrywa-
ja czynniki gospodarcze, takie jak wielko$¢, struktura i zréznicowanie przestrzenne potrzeb
uzytkownikow infrastruktury, poziom rozwoju gospodarczego kraju czy regionu. Na potrzeby
analizy warto rozpatrywa¢ potrzeby uzytkownikéw drég w kontekscie logistycznym (trans-
port tadunkéw) oraz w kontekécie komunikacji osobowej (indywidualnej, zbiorowej). Wiel-
kosé¢ potrzeb uzytkownikéw drog jest podstawowym czynnikiem, ktéry bierze sie pod uwa-
ge przy podejmowaniu decyzji o wielko$ci inwestycji. Pamietaé nalezy, ze ze wzgledu na cechy
techniczne (m.in. niepodzielnoé¢ techniczna, dlugi okres powstawania, immobilnoé¢ prze-
strzenna, immobilnos$¢ funkcjonalna) i ekonomiczne (niepodzielnoé¢ ekonomiczna, kapita-
fochtonno$¢, majatkochtonnosé) infrastruktury drogowej, a takze ze wzgledu na petnione
funkcje w gospodarce, decyzje inwestycyjne nie sg oparte wyltacznie na potrzebach biezacych,
ale uwzgledniaja réwniez przewidywania odnosnie do rozkladu wielko$ci i struktury potrzeb
w przyszlosci. Racjonalnos¢ decyzji rozklada si¢ zatem w czasie. Budujac droge, ktérej rozmia-
ry zdecydowanie przewyzszaja potrzeby biezacych uzytkownikéw wydaje sie to tylko pozor-
nie nieracjonalne. W dluzszej perspektywie czasowej jednak, kiedy potrzeby uzytkownikow
beda wzrastad, alokacja zasobow terenu przeznaczonych pod inwestycje bedzie sukcesywnie
optymalizowa¢ korzysci.

Rozpatrujac wplyw zrdéznicowania przestrzennego potrzeb logistycznych na terenochton-
no$¢ infrastruktury drogowej, mozna postuzy¢ si¢ stwierdzeniem, ze ,inwestycje ida za popy-
tem”. Przyklady sieci autostrad Francji, Wloch czy Niemiec pokazujg, Ze najwigksze zageszcze-
nie autostrad wystepuje w poblizu wiodacych, najaktywniejszych gospodarczo osrodkéw. We
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Francji beda to Paryz, Lille, Bordeaux, Nantes, Lyon, Marsylia. We Wloszech beda to gltéwnie
miasta zlokalizowane w czesci péinocnej kraju, ktéra w poréwnaniu z regionami potudnio-
wymi jest zdecydowanie bardziej uprzemystowiona. Natomiast ponadprzecietna gesto$¢ drog
w Nadrenskim Okregu Przemystowym wynika z tego, Ze jest to jeden z najwiekszych obszaréw
przemystowych nie tylko Niemiec, ale i Europy. Oprdcz tego bardzo dobrym wyposazeniem
w infrastrukture drogowa potwierdza sie role i znaczenie takich o$rodkéw gospodarczych jak
Berlin, Hamburg, Monachium, Frankfurt, Drezno.

Ksztaltowanie infrastruktury drogowej jest jednym z najwazniejszych zadan wspdlnej po-
lityki transportowej Unii Europejskiej. Przebieg tras okreslaja umowy miedzynarodowe. Wi-
dzac infrastrukture drogows jako bezwzgledny warunek integracji gospodarczej i spolecznej,
zapisy europejskiej polityki transportowej skupiaja si¢ na tworzeniu spdjnej europejskiej sie-
ci drogowej, co jest realizowane m.in. przez wzrost i rozwoj jakosciowy obiektéw drogowych.
Wraz ze wzrastajacym znaczeniem uwarunkowan srodowiskowych inwestycji infrastruktural-
nych, jako wyraz przyjecia zasad zréwnowazonego rozwoju, unijne prawodawstwo wprowadzi-
fo wymogi w zakresie ochrony $rodowiska. Szczegdlnie méwig o tym wytyczne dotyczace sie-
ci TEN-T (decyzja nr 884/2004/EC, art. 8), ktore nakazuja, by kazdy nowy projekt byt poddany
strategicznej ocenie oddzialywania na $rodowisko. To znaczy, zZe kazdy nowy projekt infra-
strukturalny musi by¢ zgodny z uregulowaniami prawnymi UE w zakresie ochrony fauny i flo-
ry, hatasu, polityki wodnej, ktore sa ujete w trzech dyrektywach, zwanych powszechnie dyrek-
tywa ptasia, dyrektywa siedliskowa i dyrektywa ramowa dotyczaca polityki wodne;j.

KSZTALTOWANIE SIE TERENOCHLONNOSCI AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH
W POLSCE W LATACH 20102014

Dtlugosé¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce na koniec roku 2014 wyniosta facznie 2726,1 km
(tab. 3). W poréwnaniu z rokiem 2010 nastapil wzrost o0 96%. W catlym badanym okresie wiek-
sza dlugoscia odznaczaly si¢ autostrady - byly dluzsze srednio o 311,14 km. Najwieksza rozni-
ca miedzy dlugos$cig drég ekspresowych a dtugoscia autostrad wynosita 390,8 km w 2012 roku.

W zestawieniu wojewddztw najdluzsza taczng dlugos¢ autostrad i drog ekspresowych
w 2014 roku zanotowano w wojewddztwie wielkopolskim, a najkrétsza w wojewddztwie pod-
laskim. Wyniosty one odpowiednio 326,9 i 33,1 km. Wsréd wojewddztw, w ktérych w 2014
roku nie byto autostrad znalazly sie¢ wojewodztwa: lubelskie, podlaskie, $wietokrzyskie i war-
minsko-mazurskie. W wojewddztwie opolskim natomiast nie bylo w ogdle drog ekspresowych.
W poréwnaniu z rokiem 2010 najwiekszy wzrost tacznej dlugosci drég ekspresowych i au-
tostrad zanotowano w wojewodztwie 16dzkim, a nastepnie w wojewddztwie lubuskim i ma-
zowieckim. Wynidst on odpowiednio 279, 227 i 95%. W badanym okresie w wojewodztwie
opolskim, jako jedynym, nie zaobserwowano zadnych zmian ilo§ciowych w obszarze infra-
struktury drogowej. Natomiast najmniejszy przyrost tacznej dtugosci drog ekspresowych i au-
tostrad zanotowano w wojewddztwie zachodniopomorskim i wyniést on 12,5%.

Analiza tych danych pokazuje duze skorelowanie rozwoju gospodarczego wojewddztw ze
wzrostem infrastruktury drogowej. Wojewddztwa, w ktorych taczna dlugo$¢ autostrad i drog
ekspresowych byta w 2014 roku najwieksza czy wojewodztwa odznaczajace si¢ najwieksza dy-
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namika wzrostu infrastruktury drogowej to obecnie ponadprzecigtnie aktywne i ciaggle roz-
wijajace sie regiony gospodarcze Polski, wazne o$rodki inwestycyjne (inwestycje zagraniczne)
i najwieksze skupiska centréw logistycznych powierzchni magazynowych. Z kolei wojewddz-
twa najstabiej wyposazone w infrastrukture drogows to regiony turystyczne czy tez rolnicze,
gdzie intensywna rozbudowa infrastruktury drogowej w zasadzie nie jest zasadna i nie jest
wskazana ze wzgledu na aspekty srodowiskowe.

W tabeli 4 przedstawiono dane charakteryzujace terenochtonnosé¢ drog ekspresowych i auto-
strad w Polsce w latach 2010-2014. Z punktu widzenia srodowiskowych wymogéw zréwnowa-
zonego rozwoju dane te lepiej (pelniej) okreslaja negatywne oddziatywanie drég na srodowisko
naturalne. Pokazujg ile terenu potrzeba po$wigci¢ na wybudowanie drogi, a wiec pod uwage jest
brana nie tylko dlugo$¢ (jak w przypadku tab. 3), ale rowniez szeroko$¢ drogi.

W okresie 2010-2014 wskaznik terenochtonnosci autostrad i drég ekspresowych’w Polsce
wzrdst o 2 p.p. — 2 0,02 do 0,04%. W 2010 roku do wojewddztw o najmniejszej terenochfonno-
$ci autostrad i drég ekspresowych nalezaly wojewoddztwa: podkarpackie, podlaskie, lubelskie,
$wietokrzyskie i warminsko-mazurskie. W ich przypadku wskaznik terenochlonnosci auto-
strad i drog ekspresowych nie przekraczat 0,01%. Najwyzszy wskaznik terenochlonnosci auto-
strad i drog ekspresowych zanotowano natomiast dla wojewddztw $laskiego i dolnoslaskiego —
wyniést on odpowiednio 0,09 i 0,06%.

W 2014 roku spo$rod wojewddztw o najnizszym wskazniku terenochtonnosci autostrad
i drég ekspresowych zanotowanych w 2010 roku pozostaly w tej grupie dwa wojewddztwa —
lubelskie i podlaskie. W obu przypadkach wskaznik nie ulegl zmianie i nadal wynosit 0,01%.
Zmienita si¢ natomiast sytuacja w przypadku wojewddztw o najwiekszym wskazniku tereno-
chlonnosci autostrad i drég ekspresowych. W 2014 roku byly to wojewddztwa: $laskie, 16dzkie
i dolnoglgskie. Wskaznik terenochtonnosci wyniést odpowiednio 0,12, 0,08 i 0,08%. Wysoki
(najwyzszy wskaznik) wskaznik terenochlonnosci autostrad i drég ekspresowych dla woje-
wodztwa $laskiego wynika z tego, Ze jego powierzchnia jest jedng z najmniejszych — wynoszac
12 333 km” zajmuje dopiero 14 miejsce (na 16). Najwieksze wojewodztwo w Polsce — mazowiec-
kie, mimo ze pod wzgledem tacznej diugosci autostrad i drég ekspresowych zajmuje piate miej-
sce, to wskaznik terenochlonnosci autostrad i drog ekspresowych jest w tym przypadku jednym
z nizszych — wynosi 0,03%.

2 W charakterystyce jest omawiany wskaznik terenochlonnosci autostrad i drég ekspresowych jako udziat
autostrad i drég ekspresowych w powierzchni wojewddztwa w %.
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Dla wszystkich wojewddztw w badanym okresie wskaznik terenochfonno$ci autostrad i drog
ekspresowych wzrdst srednio o 2 p.p. W najwigkszym stopniu wzrést w wojewddztwie todz-
kim i wojewodztwie lubuskim - odpowiednio o 6 i o 5 p.p. Brak zmiany zanotowano dla woje-
wodztw opolskiego i zachodniopomorskiego. W najwiekszej liczbie wojewodztw (5) wskaznik
terenochtonnosci autostrad i drég ekspresowych wzrést o 1 p.p.

PODSUMOWANIE

Problematyka obrana w artykule jest do$¢ szeroka. W poczynionych rozwazaniach wskaza-

no jedynie na najwazniejsze aspekty problemu terenochlonnosci infrastruktury drogowej, da-

jac tym samym asumpt do dalszych studiéw i badan. Wnioski mozna rozdzieli¢ na te dotycza-
ce warstwy teoriopoznawczej i te odnoszace si¢ do czgs$ci empirycznej rozwazan. W pierwszym
przypadku za warte uwagi uznaje si¢ nastepujace stwierdzenia:

- brakuje jednoznacznego ujecia definicyjnego terenochlonnosci infrastruktury drogowej,
bedacego rezultatem szerokiej dyskusji w tym zakresie — przeglad zasobow literatury zagra-
nicznej i polskiej pokazuje, ze znalezienie definicji terenochtonnosci infrastruktury trans-
portu jest bardzo trudnym zadaniem,

- w analizach negatywnego oddzialywania infrastruktury transportowej na $rodowisko
wskaznik terenochtonnosci powinien by¢ ich integralng czescia,

- na potrzeby analiz srodowiskowych potrzebne jest wypracowanie jednoznacznej i petnej
metodyki obliczania i analizowania wskaznika terenochlonnosci infrastruktury transportu,
w tym wskaznika terenochlonnosci infrastruktury drogowej,

- w zasobach ogdlnodostepnych danych statystycznych, zaréwno na poziomie panstwa, jak
i na poziomie miedzynarodowym, powinien znalez¢ si¢ wskaznik terenochtonnosci in-
frastruktury transportu, w tym wskaznik terenochlonnosci infrastruktury drogowe;j.

Do najwazniejszych wnioskéw natury empirycznej naleza:

- w badanym okresie (lata 2010-2014) notuje sie staly wzrost autostrad i drég ekspresowych
w Polsce, co wplynelo na wzrost wskaznika terenochlonnosci autostrad i drég ekspreso-
wych ujetego jako udzial w catkowitej powierzchni Polski o 2 p.p.,

- wskaznikiem najwiekszej terenochtonnosci autostrad i drég ekspresowych odznaczaja sie
wojewddztwa o duzym znaczeniu gospodarczym i logistycznym, pelnigce wazng role trans-
portowa na mapie transportowej nie tylko Polski, ale Europy Srodkowo-Wschodniej czy Eu-
ropy Zachodniej,

- wskaznikiem najmniejszej terenochtonnosci autostrad i drog ekspresowych odznaczaja si¢
wojewodztwa o charakterze rolniczym czy wypelniajace funkcje turystyczne.
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ANALYTICAL STUDY OF THE ROAD INFRASTRUCTURE'S LAND CONSUMPTION
IN POLAND FOR THE YEARS 2010-2014 - IN TERMS OF THE SUSTAINABLE DEVELOPMENT

ABSTRACT The aim of the article is to present the dynamics of road infrastructure’s land-consumption
in Poland in the years 2010-2014, with broken down by province. In the theoretical part,
based on a review of literature, has been defined the term of road infrastructure’s land-con-
sumption. Subsequently has identified major factors determining the indicator of land-con-
sumption for express roads and motorways. Then highlights the key factors determining
the rate land-consumption to express roads and motorways. In the empirical part, based
on data drawn from the Central Statistical Office, there has been calculated the indicator of
land-consumption for express roads (S) and motorways (A). Indicator has been expressed
in km2 and as a percentage of the surface of expressways and highways in the area of the
province. The background for the discussion, in both theoretical part and a practical part,
are the ecological conditions for sustainable development.
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