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THE IMPACT OF ROAD INVESTMENT PROJECTS ON
THE ECONOMIC ACTIVITY IN THE LIGHT OF COMPANIES
OPERATING IN SURROUNDING ENVIRONMENT

ODDZIALYWANIE INWESTYCJI DROGOWYCH NA AKTYWNOSC
GOSPODARCZA W SWIETLE OPINIl PRZEDSIEBIORSTW
PROWADZACYCH DZIALALNOSC W OTOCZENIU TRASY

STRESZCZENIE. Celem badania byto okreslenie wptywu inwestycji
drogowych na aktywno$¢ gospodarczg przedsiebiorstw prowa-
dzacych dziatalno$¢ w otoczeniu trasy na przykladzie dwdch
projektéw drogowych zlokalizowanych w Poznaniu oraz Lublinie.
Materiat badawczy zgromadzono przy uzyciu techniki wywiadu
bezposredniego (PAPI). W analizie statystycznej wykorzystano
standardowe miary statystyki opisowej oraz testy nieparametryczne.
Pozytywne efekty zmian zachodzace pod wplywem inwestycji
najczesciej wykazywaty niewielkie grupy respondentéw. Wyjatek
stanowig wyniki odnoszace sie do czasu przejazdu zmoder-
nizowanymi odcinkami drogi, w przypadku ktérych wystapita
wieksza tendencja do pozytywnej oceny ich oddziatywania.
Odnotowano takze istotne statystycznie roznice w sposobie
postrzegania drogi, biorgc pod uwage lokalizacje badanych
inwestyciji. W rezultacie przeprowadzonego badania stwierdzono, ze
wplyw inwestycji na aktywnos$¢ gospodarczg otoczenia trasy jest
bardziej widoczny w przypadku drogi S19 niz DK92. Oddziatywanie
inwestycji mierzone czasem podrézy okazato sie znacznie szersze
niz oceniane aktywnoscig inwestycyjng czy rocznymi obrotami.

SEOWA KLUCZOWE: aktywnoéé gospodarcza, inwestycje dro-
gowe, otoczenie trasy, POIiS 2014-2020.

ABSTRACT. The aim of this research was to determine the
impact of road investment projects on the economic activity of the
enterprises operating in the surrounding environment, using two
road projects located in Poznan and Lublin as an example. The
research material was collected applying the technique of
pen-and-paper personal interviews (PAPI). Standard measures
of descriptive statistics and nonparametric tests were employed
in the statistical analysis. Most often only small groups of
respondents indicated positive effects of the investment project.
The results concerning the time of travel on the upgraded
sections of the road, which showed a greater tendency to the
positive rating of the investment project are the exception.
Moreover, statistically significant differences in the perception of
the road depending on the investment project location were
observed. The research showed that the impact of the investment
project on the economic activity in the surrounding environment
was more visible in the case of the S19 road than the DK92 road.
The investment project’'s impact measured in travel time terms
was found to be considerably more extensive than the one
evaluated on the basis of the economic activity or the annual
turnover.
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1. WPROWADZENIE

Zagadnienia zwiazane z aktywizacja gospodarcza otoczenia
trasy zajmuja szczego6lne miejsce w badaniach poswigconych
ocenie projektow infrastrukturalnych. Ich analiza wydaje si¢
szczegoblnie wazna z uwagi na wysokos¢ naktadéw inwesty-
cyjnych ponoszonych w zwiazku z modernizacja i rozbudowa
infrastruktury drogowej, a takze na stymulujaca role, jaka
przypisuje si¢ inwestycjom drogowym w rozwoju spotecz-
no-gospodarczym [1].

Jak wskazuja wyniki wielu badan, rozwoj transportu odgrywa
kluczowa role w poprawie atrakcyjnosci regionow [2-4].
Przede wszystkim przyczynia si¢ do integracji migdzyregio-
nalnej, a co za tym idzie prowadzi do intensyfikacji wymiany
handlowej oraz wzrostu konkurencyjnosci. Rownie istotny
jest wplyw inwestycji na aktywnos¢ gospodarcza w jej bli-
skim otoczeniu, m.in. w wyniku poprawy dost¢pnosci trans-
portowej. W obszarze transportu do bezposrednich efektow
ekonomicznych interwencji mozna zaliczy¢: zwigkszone bez-
pieczenstwo przewozu, szybsze i bardziej punktualne dosta-
wy, a takze nizsze koszty przejazdu wynikajace z oszczedno-
$ci czasu i braku zatoréw.

Biorac powyzsze pod uwage, wazne staje si¢ zatem znalezie-
nie odpowiedzi na pytanie, czy i w jakim stopniu inwestycje
drogowe przyczyniaja si¢ do wzrostu aktywnosci gospodar-
czej regionow. W niniejszej pracy problem podjeto na
przyktadzie dwoch projektow drogowych zlokalizowanych
w Poznaniu oraz Lublinie, analizujac zebrane przez autorow
opinie przedsigbiorstw dzialajacych w otoczeniu obu tras.
W pierwszym przypadku badania dotyczyty ukonczone;j prze-
budowy odcinka drogi krajowej nr 92, potozonej w rejonie
srodmiescia Poznania. W drugim — badaniami objgto efekty
budowy drogi ekspresowej S19, zlokalizowanej na obszarze
pozamiejskim (czes$¢ obwodnicy Lublina).

2. TRANSPORT DROGOWY JAKO
OBSZAR INWESTYCJI
INFRASTRUKTURALNYCH

Transport jest jednym z najwazniejszych i najszybciej roz-
wijajacych si¢ obszaréw dzialalnosci gospodarczej [5],
a zwiazane z nim inwestycje stanowiq istotny czynnik wzro-
stu gospodarczego, zar6wno na poziomie regionalnym, krajo-
wym, jak i migdzynarodowym [6]. Szczegdlna rolg w tworze-
niu sprzyjajacych warunkéw rozwojowych przypisuje si¢
transportowi drogowemu [7], ktéry okresla si¢ mianem glow-
nego przewoznika na rynku [8]. Aktualne statystyki groma-
dzone przez GUS podaja, ze w 2018 roku udziat transportu
drogowego w przewozach tadunkow i pasazerow przekroczyt

1. INTRODUCTION

Issues connected with the stimulation of economic activity
in road surroundings occupy a special place in research
devoted to the evaluation of infrastructural projects. The
analysis of the issues seems to be particularly important
considering the size of the capital expenditures on the up-
grading and expansion of road infrastructure, and the stimu-
lating role attributed to road projects in the socio-economic
development [1].

As the results of numerous studies show, the development
of transport plays a key role in improving the attractive-
ness of regions [2-4]. First of all, it contributes to
inter-regional integration and consequently leads to the in-
tensification of trade and to increased competitiveness.
Equally significant is the impact of road investment pro-
jects on the economic activity in their immediate sur-
roundings owing to, among other things, an improvement
in transport accessibility. The direct effects of economic
interventions in transport include: increased safety of car-
riage, quicker and more punctual deliveries and lower
travel costs owing to time saving and the absence of
tailbacks.

Considering the above, it becomes vital to find an answer
to the question if and to what degree road investment pro-
jects contribute to an increase in the economic activity of
regions. In this paper the problem is discussed on the basis
of opinions collected by the authors from enterprises oper-
ating in the surroundings of two road projects located in
Poznan and Lublin. In the former case, the surveys con-
cerned the finished reconstruction of a section of national
road No. 92, located in the Poznan city centre area. In the
latter case, the surveys covered the effects of building the
S19 expressway located in an non-urban area (a part of the
Lublin ring-road).

2. THE ROAD TRANSPORT AS AN AREA
OF INFRASTRUCTURAL INVESTMENT
PROJECTS

Transport is one of the most important and fastest growing
areas of economic activity [5] and transport-related invest-
ment projects are a significant factor contributing to eco-
nomic growth at the regional, national and international
level [6]. Road transport is considered to play a special
role in creating favourable conditions for development [7]
and is regarded as the main carrier on the market [8]. Ac-
cording to the current statistics collected by GUS (Central
Statistical Office of Poland), in 2018 the share of road
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odpowiednio 85% 1 50% [9]. W ciagu najblizszych kilkunastu
lat przewiduje si¢ dalszy staly wzrost zapotrzebowania na
zwiazane z tym ushugi [6].

Oddziatywanie inwestycji na rozwoj gospodarczy regionéw
jest dobrze rozpoznane i opisane w literaturze przedmiotu, ze
szczegbdlnym uwzglednieniem znaczenia inwestycji finanso-
wanych ze §rodkow unijnych [10-12]. Ogdlnie rzecz ujmujac,
badania dowodza istnienia pozytywnej zaleznosci miedzy in-
westycjami infrastrukturalnymi a konkurencyjnoscia regio-
néw. Podkresla sig, ze wyzsza konkurencyjnos$¢ cechuje re-
giony z wyzszym wskaznikiem wyposazenia w infrastrukture
[13]. Infrastruktura ta przyczynia si¢ bowiem do wzrostu
efektywnosci dziatalnosci gospodarczej i wywiera pozytywny
wplyw na decyzje inwestycyjne [14]. Modernizacja transpor-
tu zmniejsza ogolne koszty dziatalnosci przewozowej, glow-
nie dzigki obnizeniu kosztow eksploatacji pojazdow. Sprzyja
tez mieszkancom regionéw, poprawiajac dostep do rynkoéw
pracy. To wszystko z kolei, jak podkreslaja Gibbons i in., od-
bywa si¢ z korzyscia dla integracji migdzyorganizacyjnej oraz
stymuluje konkurencyjnos¢ gospodarki lokalnej [15]. Warto
przywota¢ takze badania Kemmerlinga i Stephana, wska-
Zujace na istnienie pozytywnej zalezno$ci migdzy inwestycja-
mi w infrastrukturg drogowa a poziomem produkcji regional-
nej [16].

Inwestycje infrastrukturalne, obejmujace swoim zakresem
budowe nowych tras i weztéw transportowych, a takze mo-
dernizacje¢ szlakow 1 weztéw juz istniejacych, zmniejszaja
efekt odleglosci. Wydaje sig to szczegolnie wazne z uwagi na
wystepowanie znacznych réznic pod wzgledem dostgpnosei
transportowej migdzy poszczegdlnymi regionami kraju, z wo-
jewoddztwami zachodniopomorskim oraz podlaskim jako
okrggami najgorzej skomunikowanymi [4, 17]. Warto pod-
kresli¢, ze dostepnos¢ transportowa wplywa na poziom zycia
mieszkancow regiondw oraz konkurencyjnos¢ ekonomiczna
tychze regionow [18].

Sie¢ drogowa, mimo podejmowania licznych interwencji
w ciagu ostatnich lat, nadal wymaga znacznych naktadow
inwestycyjnych. Z powodu niskiej przepustowosci, a takze
niezadowalajacych parametrow technicznych, jej stan czgsto
okreslany jest jako ,,bariera rozwojowa”. Taki punkt widzenia
prezentuja m.in. Sekuta i in. [19] czy Komornicki i in. [20] (ci
ostatni badajac wptyw korytarzy drogowych na srodowisko
przyrodnicze oraz rozwdj spoteczno-ekonomiczny obszarow
sasiadujacych). Przynajmniej cze$ciowo uprawnione jest za-
tem stwierdzenie, Ze jest to obecnie dziedzina powaznie nie-
dofinansowana 1, jak si¢ wydaje, zmiany zachodza w niej zbyt
wolno [21].

transport in cargo and passenger carriage exceeded 85%
and 50%,respectively [9]. In the nearest 10-20 years the
demand for transport-related services is expected to grow
steadily [6].

The impact of investment projects, especially projects
funded by the EU, on the economic development of regions
has been well identified and described in the literature on
the subject [10-12]. Generally speaking, the research has
shown that there is a dependence between infrastructural
investment projects and the competitiveness of the regions.
It is emphasized that higher competitiveness characterizes
regions with a higher infrastructure index [13] since the in-
frastructure contributes to an increase in economic activity
effectiveness and has a positive influence on investment
decisions [14]. The modernization of transport reduces the
general costs of shipping, mainly owing to a reduction
in vehicle operating costs. It also favours the inhabitants
of the regions, improving access to labour markets. All of
that, as emphasized by Gibbons et al., is conducive to
inter-organizational integration and stimulates the compet-
itiveness of the local economy [15]. It is also worth men-
tioning the research carried out by Kemmerling and
Stephan, indicating a positive dependence between invest-
ments into road infrastructure and the level of regional pro-
duction [16].

Infrastructural investment projects, comprising the build-
ing of new transport routes and hubs as well as their up-
grading, reduce the distance effect between individual
regions of the country eg. between West-Pomeranian and
Podlasie regions as the poorly communicated provinces
[4, 17]. It is worth noting that transport accessibility af-
fects the standard of living of the inhabitants of the regions
and the economic competitiveness of the latter [18].

Despite the numerous interventions made in recent years,
the road network still needs substantial investments. Be-
cause of the road network’s low traffic capacity and unsat-
isfactory technical characteristics, its technical condition
is often regarded as a barrier to development. This opinion
is expressed by, among others, Sekuta et al. [19] and
Komornicki et al. [20] (in the latter case, when investigat-
ing the impact of road corridors on the natural environ-
ment and socio-economic development of the adjacent
areas). Thus the view that this sector is currently seriously
underfunded is at least partially justified and it seems that
the changes taking place in the sector are too slow [21].

Although most authors indicate the positive aspects of in-
vestment projects, focusing on the social, environmental
and economic effects of their implementation, one can
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Cho¢ wigkszo$¢ autorow wskazuje na mocne strony inwesty-
cji, skupiajac si¢ na spolecznych, srodowiskowych oraz eko-
nomicznych efektach ich wdrazania, w literaturze przedmiotu
mozna znalez¢ glosy mowiace o tym, ze ich pozytywne od-
dzialywanie na otoczenie wcale nie jest tak oczywiste. Zda-
niem Goodwina i Persona niektore inwestycje drogowe, z po-
wodu btednych estymacji zwiazanych z ich oddziatywaniem
na gospodarke 1 spoteczenstwo, moga by¢ wreez szkodliwe
dla dalszego rozwoju [22]. Dostrzegaja to takze inni autorzy,
m.in. Neess i in., ktorzy wyrdzniaja cztery kategorie czynni-
kéw ograniczajacych zakres mozliwych do uzyskania korzy-
$ci [23]. Zaliczaja do nich: trudnosci dla otoczenia wynikajace
z prac budowlanych, negatywne oddziatywanie inwestycji na
srodowisko, niekontrolowana eksurbanizacj¢ (ang. urban
sprawl) oraz niedoszacowanie kosztow Srodowiskowych
w analizie kosztow i korzysci. Jak podkreslaja, sa to czynniki,
ktérym nie poswigca si¢ nalezytej uwagi podczas podejmo-
wania decyzji inwestycyjnych, a w zwiazku z tym, po oddaniu
inwestycji do uzytkowania, spodziewane korzys$ci moga oka-
za¢ si¢ trudne lub wrecz niemozliwe do osiagnigcia. Podobne
whnioski prezentuja Kruszyna i Suchy, zwracajac uwage na
btedy popetniane na etapie projektu koncepcyjnego [24].
W opinii autorow tego typu bledy czgsto sa trudne, a nawet
niemozliwe do skorygowania w pdzniejszym terminie.

3. MATERIAL | METODY BADAWCZE
3.1. PRZEBIEG BADANIA

Oceny wplywu inwestycji na rozwdj gospodarczy otoczenia
trasy dokonano na podstawie analizy wynikéw badan opinii
dwoch grup podmiotéw gospodarczych: przedsigbiorstw pro-
wadzacych dziatalno$¢ w miejscu bezposredniej lokalizacji
inwestycji oraz przedstawicieli przedsigbiorstw transportu
drogowego towaréw. Badania przeprowadzono w Poznaniu
oraz Lublinie w dniach 21.03.2019 - 08.04.2019 przy uzyciu
techniki wywiadu bezposredniego (PAPI).

Pomiaru danych dokonano za pomoca dwoch kwestionariu-
szy wywiadu z pytaniami utozonymi w postaci skal nominal-
nych, porzadkowych oraz interwatlowych (przedzialowych).
Zakres tematyczny badan odnosit si¢ do zmian, ktore
wystapity u respondentéw pod wptywem zrealizowanej inwe-
stycji. W szczegodlnosci chodzito tu o zmiany w obrotach
rocznych badanych firm lokalnych, zmiany czasu przejaz-
dow, a takze gotowosci przedsigbiorstw do podejmowania
aktywnosci inwestycyjnej. Oceniono takze site i kierunek
wplywu nowej inwestycji drogowej na dziatalno$¢ przewo-
znikéw drogowych.

Probe badawcza, zgodnie z przyjeta metodyka, stanowity
dwie podgrupy podmiotéw gospodarczych, ktore wytypowa-
no do badania na zasadzie doboru celowego. Podstawowym

find opinions, in the literature on the subject, saying that
their positive effect on the surrounding environment is not
as obvious at all. In Goodwin and Person’s opinion, some
road investment projects, because of incorrect assess-
ments of their impact on the economy and the society, can
be outright harmful to further development [22]. It is also
noticed by other authors, i.a. Neess et al., who distinguish
four categories of factors limiting the range of achievable
benefits [23], namely: the environmental nuisance caused
by the construction work, the adverse impact of the in-
vestment project on the environment, urban sprawl and
the underestimation of the environmental costs in the
cost-benefit analysis. As they emphasize, these factors are
not given sufficient attention when taking investment de-
cisions and consequently, after the investment project has
been put into operation the expected benefits may turn out
to be difficult and even impossible to achieve. Similar
conclusions are reached by Kruszyna and Suchy, pointing
out the errors made at the conceptual design stage [24]. In
the authors’ opinion such errors are difficult and even im-
possible to correct at a later stage.

3. MATERIAL AND RESEARCH
METHODS

3.1. RESEARCH PROCESS

The investment projects' impact on the economic develop-
ment of the surrounding environment was assessed ana-
lysing conducted survey results of two groups opinion
about business entities: companies operating in the imme-
diate vicinity of the investment project and representatives
of goods road transport companies. The surveys were car-
ried out in Poznan and Lublin in the period of 21 March
2019 - 8 April 2019, using the technique of pen-and-paper
personal interviews (PAPI).

The measurement was performed by means of two inter-
view questionnaires with questions arranged on nominal,
order and range scales. The thematic range covered
changes which had occurred at the respondents under the
influence of the implemented investment projects, espe-
cially changes in the annual turnover of the local compa-
nies, travel time and companies’ readiness to undertake
investment activity. Also the strength and direction of the
new road investment project influence on the activity of
road carriers were estimated.

According to the adopted methodology, the survey sample
comprised two groups of purposively selected businesses.
The basic criterion for selecting business entities for the
survey was the respondent's declaration about the use of
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kryterium doboru jednostek do badania byta deklaracja re-
spondenta o uzytkowaniu danej inwestycji. L.acznie przebada-
no 210 przedsigbiorstw, po 105 w kazdym miescie, w tym 50
firm lokalnych niezwigzanych z uslugami przewozowymi
oraz 55 przedstawicieli rynku transportu towarowego. W obu
przypadkach spelniono okreslony w literaturze warunek mini-
malnej liczebnosci proby [25, 26]. Proby badawcze, niezale-
znie od lokalizacji oraz rodzaju przedsicbiorstwa, w glownej
mierze stanowili przedstawiciele sektora MSP.

W analizie statystycznej wykorzystano standardowe miary
statystyki opisowej (procentowy rozklad czgstosci, $rednig
arytmetyczna, mediang¢ i odchylenie standardowe) oraz
wspdtczynnik korelacji rang Spearmana. Biorac pod uwage
gtéwny obszar przychodow generowanych przez przedsig-
biorstwa transportu towarowego, analiza wynikow przepro-
wadzona zostala z wykorzystaniem testu H-Kruskala-Walli-
sa. Wazna cz¢$¢ opracowania stanowi analiza poréwnawcza
obu przedsigwzig¢ (Tabl. 1) z uzyciem testu U Manna-Whit-
neya. Wybor testow podyktowany byt charakterem zmien-
nych pomiarowych (w zadnym przypadku zmienne nie po-
zwolily przyja¢ zalozenia o normalnosci rozktaddéw).
Zatozono, ze wynik jest statystycznie istotny dla p < 0,05.

the road. Altogether, 210 businesses, 105 in each of the
cities, including 50 local firms not connected with trans-
port services and 55 representatives of the commercial
transport market, were surveyed. In both cases, the mini-
mum sample size condition specified in the literature was
satisfied [25, 26]. The survey samples, regardless of busi-
ness location and type, were made up mostly of small and
medium-sized enterprises.

Standard measures of descriptive statistics (percentage
frequency distribution, arithmetic mean and standard de-
viation) and Spearman's rank correlation coefficient were
used in the statistical analysis. Considering the main area
of revenues generated by goods transport companies, the
results were analysed using the Kruskal-Wallis H test. An
important part of this study is a comparative analysis of
the two road projects (Table 1), carried out using the
Mann-Whitney U test. The choice of the tests was dictated
by the nature of measurement variables (in none of the
cases the variables allowed us to adopt the distribution
normality assumption). The result was assumed to be sta-
tistically significant for p < 0.05.

Table 1. Research questions and types of measurement variables
Tablica 1. Pytania badawcze ze wskazaniem zmiennych pomiarowych

No. Research question
Lp. Pytanie badawcze

Types of measurement variables
Rodzaje zmiennych pomiarowych

1. | on their investment decisions?

Are there any significant differences between the enterprises located in Lublin and Poznan,
respectively, in their approach to the assessment of the road investment project's impact

Czy migdzy lokalnymi przedsigbiorstwami z Lublina i Poznania istnieja istotne roznice
w podejsciu do oceny wpltywu inwestycji drogowej na wlasne decyzje inwestycyjne?

order scale
skala porzadkowa

2. | on their annual turnover?

Are there any significant differences between the enterprises located in Lublin and Poznan,
respectively, in their approach to the assessment of the road investment project's impact

Czy migdzy lokalnymi przedsigbiorstwami z Lublina i Poznania istniejg istotne roznice
w podejsciu do oceny wptywu inwestycji drogowej na roczne obroty?

range scale
skala przedziatlowa

3. |on travel time?

Are there any significant differences between the enterprises located in Lublin and Poznan,
respectively, in their approach to the assessment of the road investment project's impact

Czy migdzy lokalnymi przedsigbiorstwami z Lublina i Poznania istnieja istotne roznice
w podejsciu do oceny wpltywu inwestycji drogowej na czas przejazdu?

range scale
skala przedzialowa

4. | on their investment decisions?

Are there any significant differences between the road carriers located in Lublin and Poznan,
respectively, in their approach to the assessment of the road investment project’s impact

Czy migdzy przewoznikami drogowymi z Lublina i Poznania istnieja istotne roznice
w podejséciu do oceny wpltywu inwestycji drogowej na wlasne decyzje inwestycyjne?

order scale
skala porzadkowa

5. | on their economic activity?

Are there any significant differences between the road carriers located in Lublin and Poznan,
respectively, in their approach to the assessment of the road investment project's impact

Czy migdzy przewoznikami drogowymi z Lublina i Poznania istniejg istotne roznice
w podejsciu do oceny wptywu inwestycji drogowej na wilasna dziatalno§¢ gospodarcza?

order scale
skala porzadkowa

6. |on travel time?

Are there any significant differences between the road carriers located in Lublin and Poznan,
respectively, in their approach to the assessment of the road investment project's impact

Czy migdzy przewoznikami drogowymi z Lublina i Poznania istnieja istotne roznice
w podejsciu do oceny wptywu inwestycji drogowej na czas przejazdu?

range scale
skala przedzialowa
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3.2. CHARAKTERYSTYKA INWESTYCJI
DROGOWYCH

Badania w Poznaniu dotyczyly ukonczonej przebudowy od-
cinka drogi krajowej nr 92 klasy technicznej G. Inwestycja ta
jest przyktadem projektu drogowego zlokalizowanego w rejo-
nie srodmiescia, stad zasieg geograficzny badan ograniczono
do granic administracyjnych miasta, ze szczegdlnym
uwzglednieniem najblizszego otoczenia trasy.

Celem inwestycji byto uzyskanie potaczenia o zwigkszonej
przepustowosci 1 nosnosci, aby powiazac¢ miasto z transeuro-
pejska siecia drogowa TEN-T. Nowa droga przyczynia si¢
réwniez do znacznej poprawy dostgpnosci transportowej re-
gionu, zarowno w ukladzie krajowym, jak i europejskim. In-
westycja jest realizowana w trzech etapach, ktore obejmuja:
rozbudowe ul. Baltyckiej do przekroju 2 x 2 z modernizacja
funkcjonujacych tam skrzyzowan, przebudowe pétnocnej nit-
ki mostu Lecha do przekroju 3-pasowego z dostosowaniem
nowej konstrukcji do wyzszej klasy obciazenia oraz budowe
bezkolizyjnego wezta komunikacyjnego z przebudowa kana-
lizacji deszczowej. Laczna dlugos¢ przebudowanego odcinka
wynosi 2,571 km. Prace zwiazane z realizacja inwestycji roz-
poczeto w 2011 roku. Aktualnie zakonczono etap pierwszy,
natomiast drugi i trzeci sa w realizacji [27].

Badania w Lublinie dotyczyly budowy drogi ekspresowej
S19 na odcinku wezet Lublin Weglin - wezel Lublin Stawi-
nek o dhugosci 9,8 km, ktora wspolnie z inwestycja S17 sta-
nowi wazne dopetienie nowego uktadu komunikacyjnego
miasta. Inwestycja stanowi przyklad projektu drogowego
zlokalizowanego w ciagu drég krajowych w obszarze poza-
miejskim. Zakres rzeczowy inwestycji obejmowat budowe
drogi o przekroju dwujezdniowym z dwoma pasami ruchu,
pasem dzielacym i pasem awaryjnym, weztami drogowymi,
obiektami inzynierskimi, urzadzeniami organizacji ruchu
1 bezpieczenstwa ruchu oraz innymi elementami infrastruk-
tury drogowej. Odcinek ten zostat oddany do ruchu 9 grudnia
2016 roku. Glownym celem inwestycji byto stworzenie bez-
piecznego odcinka ekspresowej trasy drogowej, by zapewnic
wysoki komfort dalekobieznego ruchu drogowego o duzych
predkosciach podroznych, co powinno przyczynic si¢ do po-
prawy dostgpnosci komunikacyjnej kraju oraz potaczen mig-
dzyregionalnych odbywajacych si¢ w ramach sieci TEN-T.
Takze w tym przypadku zakres przestrzenny badan obejmo-
wal granice administracyjne miasta, ze szczegdlnym
uwzglednieniem dzielnic znajdujacych si¢ w bliskim otocze-
niu trasy [27].

3.2. CHARACTERISTICS OF ROAD
INVESTMENT PROJECTS

Surveys in Poznan concerned the completed modernisa-
tion of national road No. 92 (road design standard G) sec-
tion. Since the investment project is a road project located
in the city centre area, the geographical range of the sur-
veys was limited to the administrative boundaries of the
city, with a particular focus on the immediate surround-
ings of the route.

The aim of the investment project has been to obtain a con-
nection with increased traffic and load capacity in order to
link the city with the Trans-European Transport Network
(TEN-T). The new road also contributes to a substantial
improvement in the region's transport accessibility in both
the national system and the European system. The project
is carried out in three stages covering: the expansion of
Baltycka Street to a 2 x 2 road (including the upgrading of
the existing intersections), the expansion of the north-
bound carriageway of the Lech Bridge to three lanes (in-
cluding the adaptation of the new structure to a higher load
class) and the building of a grade-separated transport junc-
tion (including the reconstruction of the storm drainage
system). The total length of the reconstructed section
amounts to 2.571 km. Construction works began in 2011.
Currently, the first stage has been completed and the sec-
ond stage and the third stage are being implemented [27].

The surveys in Lublin concerned the building of a 9.8 km
long section of the S19 expressway from the Lublin
Weglin junction to the Lublin Stawinek junction, which
together with the S17 road project constitutes an important
complement to the city's new transport system. The invest-
ment project is an example of road projects located on na-
tional roads outside urban areas. The material scope of the
investment project covered the building of a dual carriage-
way road with two traffic lanes, a median strip and an
emergency lane, road interchanges, highway structures,
traffic control and safety devices and other elements of
road infrastructure. This road section was put into opera-
tion on 9 December 2016. The main objective of the in-
vestment project has been to create a safe section of the
road expressway route in order to ensure high comfort of
the long-distance road traffic with high speeds of travel,
which should contribute to an improvement in the trans-
port accessibility of the country and the inter-regional con-
nections within the TEN-T network. Also in this case the
spatial range of the surveys extended to the administrative
boundaries of the city, with a special focus on the city dis-
tricts located in the close vicinity of the route [27].



Roads and Bridges - Drogi i Mosty 18 (2019) 239 - 254 245

3.3. PROGRAM OPERACYJNY
INFRASTRUKTURA | SRODOWISKO
NA LATA 2014-2020

Badanie zrealizowano na zlecenie Centrum Unijnych Projek-
tow Transportowych w ramach projektu ,,Wplyw dziatan po-
dejmowanych w ramach I1I i IV osi Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 na poprawe dostepno-
sci drogowej 1 obcigzenie ruchem w miastach”. Celem tego
programu jest wsparcie gospodarki efektywnie korzystajace;j
z zasobow 1 przyjaznej srodowisku oraz sprzyjajacej spdjno-
Sci terytorialnej i spotecznej, poprzez rozbudowe krajowej in-
frastruktury. Architekturg programu tworzy dziesi¢¢ osi prio-
rytetowych wspierajacych roézne obszary wzrostu gospo-
darczego i spotecznego, w tym dwie dedykowane sieci drogo-
wej (0§ III) oraz jej miejskiej infrastrukturze (o$ IV).

W ramach pierwszego priorytetu (o$ I1I) realizowane sa glow-
nie inwestycje rozwojowe prowadzace do poprawy spdjnosci
oraz przepustowosci sieci drogowej TEN-T, a co za tym idzie
stworzenia szybkich polaczen transportowych na poziomie
regionalnym oraz krajowym, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem Warszawy, jako gtdéwnego wezta miejskiej sieci bazo-
wej. Dzialania realizowane w ramach IV osi maja charakter
uzupehiajacy i dedykowane sa miejskiej infrastrukturze dro-
gowej. Podejmowane interwencje maja zapewnic zwigkszona
dostgpnos¢ transportowa osrodkow miejskich w sieci TEN-T.
Priorytet inwestycyjny stanowia takze dziatania prowadzace
do redukcji uciazliwosci ruchu drogowego w miastach [28].

4. ANALIZA WYNIKOW BADAN

4.1. WYNIKI BADAN DOTYCZACE
INWESTYCJI DK92 (POZNAN)

W obu miastach, Poznaniu i Lublinie, przebadano po 105
przedsigbiorstw, w tym 50 firm lokalnych oraz 55 przedstawi-
cieli rynku transportu towarowego. Respondenci wypowiada-
li si¢ na temat zmian, ktdre wystapity u nich pod wptywem
zrealizowanych inwestycji, uzywajac skal nominalnych,
porzadkowych oraz skal ilorazowych.

W pierwszej kolejnosei lokalnym przedsigbiorstwom z Po-
znania zadano pytanie: ,,Czy w zwiazku z oddaniem inwesty-
cji do uzytkowania planuja wlasne inwestycje w jej poblizu?”’.
Pomiaru odpowiedzi dokonano za pomoca skali porzadko-
wej, gdzie 1 oznaczalo ,,zdecydowanie nie”, a 5 — ,,zdecydo-
wanie tak”. W ankiecie az 46,3% respondentow wskazalo od-
powiedz ,,zdecydowanie nie”, za$ tacznie 80% wyrazito
opini¢ negatywna. Co godne podkreslenia, w badaniu nie od-
notowano opinii przeciwstawnych, a jedynie niecate 20%
wskazan dotyczyto odpowiedzi ,,ani tak, ani nie”.

3.3. THE OPERATIONAL PROGRAMME
INFRASTRUCTURE AND ENVIRONMENT
FOR YEARS 2014-2020

Surveys were commissioned by the Centre for EU Trans-
port Projects under the project “The impact of activities
undertaken within priority axes III and IV of the Opera-
tional Programme Infrastructure and Environment
(OPI&E) 2014-2020 on road accessibility improvement
and traffic load in cities”. The aim of this programme is to
support a resource efficient and environmentally friendly
economy conducive to territorial and social cohesion,
through the expansion of the national infrastructure. The
programme consists of nine priority axes supporting dif-
ferent areas of economic and social growth, including two
axes dedicated to the road network (axis III) and its urban
infrastructure (axis V).

Within the former priority (axis III) mainly investment
projects leading to an improvement in the cohesion and
traffic capacity of the TEN-T road network and, conse-
quently, to the creation of fast transport links on the re-
gional and national level, with a special focus on Warsaw
as the main hub of the urban backbone network, are car-
ried out. Activities conducted as part of axis IV are of
complementary nature and are dedicated to the urban road
infrastructure. The interventions undertaken are to ensure
increased transport accessibility of the urban centres in the
TEN-T network. Also activities leading to a reduction in
road traffic nuisance in cities get investment priority [28].

4. ANALYSIS OF RESEARCH RESULTS

4.1. FINDINGS CONCERNING THE DK92
(POZNAN) INVESTMENT PROJECT

In each of the cities, i.e. Poznan and Lublin, 105 busi-
nesses, including 50 local firms and 55 representatives of
the goods transport market, were surveyed. The respon-
dents expressed their opinion about the changes which had
taken place at their company under the influence of the im-
plemented investment projects, using nominal, order and
range scales.

First the companies located in Poznan were asked the
question: “Are you considering your own investment pro-
jects in its vicinity in connection with putting the invest-
ment project into operation?” The response was measured
using the order scale, where 1 meant “definitely not” and 5
— “definitely yes”. Answering the survey, as much as
46.3% of the respondents indicated the answer “definitely
not”, and altogether 80% expressed a negative opinion. It
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Jeszcze wyrazniejszy rozktad odpowiedzi uzyskano w subpo-
pulacji przewoznikéw drogowych. Az 96% ankietowanych
przedstawicieli przedsigbiorstw transportu towarowego zade-
klarowato brak gotowosci do podjecia dziatan w zwiazku
z uzytkowaniem badanej drogi. Takze w tym przypadku nie
odnotowano opinii przeciwstawnych. Cho¢ w obu przypad-
kach dominuja oceny negatywne (,,nie” 1 ,,zdecydowanie
nie”), nieco bardziej krytyczni, a takze jednomysIni w swoich
ocenach okazali si¢ przewoznicy drogowi, na co wskazuja
nizsze — w porownaniu do firm lokalnych — wartosci $redniej
i odchylenia standardowego (1,10+/-0,50 wobec 1,58 +/-0,80).
Przewoznicy drogowi zostali takze poproszeni o wyrazenie
opinii, czy nowa inwestycja wptywa na ich dzialalno$¢ gospo-
darcza. Réwniez w tym przypadku pomiaru dokonano za po-
moca S-stopniowej skali, gdzie 1 oznaczato ,,zdecydowanie
nie”, a 5 —,,zdecydowanie tak”. Z danych wynika, Ze $rednia
ocen wyniosta 2,80 i miescita si¢ nieznacznie ponizej srodka
skali (3), co wskazuje, ze respondenci czgsciej udzielali odpo-
wiedzi neutralnych (58,2%) oraz negatywnych (29,1%). Bez
wzgledu na glowny obszar generowanych przychodow, tj.
transport drogowy, ustugi logistyczne oraz ustugi kurierskie,
deklaracje respondentéw byly podobne (H = 4,18 dla
p =0,12). Srednie ocen (x) i mediany (Me) wyniosty odpo-
wiednio: 2,91 (2,89); 2,57 (2,60) 12,30 (2,25). Rowniez wiel-
kos¢ przedsigbiorstwa nie determinuje uzyskanych odpowie-
dzi — zwiazki migdzy zmiennymi okazaly si¢ stabe i sta-
tystycznie nieistotne (70 = 0,07 dla p = 0,58).

Analizujac wplyw inwestycji na dziatalno$¢ przedsigbiorstw
wazne sa rowniez zmiany, jakie zachodza w ich aktywnosci
rynkowej. Warto podkresli¢, ze na ten temat wypowiadali si¢
tylko przedstawiciele przedsigbiorstw transportu towarowe-
g0. Z badan wynika, ze dla wigkszosci respondentow inwe-
stycja drogowa nie miata wigkszego znaczenia, biorac pod
uwage zarowno jej wplyw na rozwoj dziatalnosci, jak
i zwiazane z tym zmiany. Jedynie pigciu przewoznikow wy-
razilo opinig, ze dzigki nowej inwestycji wzrosta liczba kur-
sow w dotychczasowych kierunkach potaczen. W czterech
przypadkach odnotowano z kolei wzrost liczby obstugiwa-
nych klientéw. Zaden z respondentéw nie wskazat natomiast,
aby pod wplywem interwencji doszto do uruchomienia no-
wych kierunkéw potaczen.

Jednym z waznych pytan badawczych byto ustalenie wptywu
zrealizowanej inwestycji na roczne obroty przedsigbiorstwa.
W tym przypadku grupe docelowa stanowity firmy dziatajace
w miejscu lokalizacji danej inwestycji, a odpowiedzi mierzo-
ne byly na skali interwalowej migdzy wartosciami +70%
1-70%. Przedstawione dane wskazuja, ze wigkszo$¢ respon-
dentow przypisuje inwestycji negatywny wplyw na uzy-
skiwane wyniki finansowe. Analizujac odpowiedzi mozna

is worth noting that no opposing opinions were recorded
and merely less than 20% of the responses was “neither
yes, nor no”.

An even clearer distribution of responses was obtained
from the subpopulation of road carriers. As much as 96%
of the representatives of goods transport companies de-
clared no readiness to undertake any activity in connection
with the use of the road under consideration. Also in this
case no opposing opinions were recorded. Although nega-
tive opinions ("no” and “definitely not”) predominate, the
road carriers were found to be somewhat more critical and
more unanimous in their opinions, as indicated by lower,
in comparison with the local firms, values of the mean
and the standard deviation (1.10 +/-0.50 compared with
1.58 +/-0.80). The road carriers were also asked to express
their opinion on whether the new investment project af-
fected their business activity. Also in this case the mea-
surement was taken using a five-point scale, where 1 meant
“definitely not” and 5 — “definitely yes”. It emerged from
the data that the average score amounted to 2.80 and was
situated slightly below the middle of the scale (3), which
indicated that the respondents more often gave neutral an-
swers (58.2%) and negative answers (29.1%). Regardless
of the principal revenue generation area, i.e. road transport,
logistics services or courier services, the declarations of
the respondents were similar (H = 4.18 for p = 0.12). The
means (x) and medians (Me) of the scores amounted to re-
spectively: 2.91 (2.89), 2.57 (2.60), and 2.30 (2.25). Nei-
ther company size determined the answers — the
correlations between the variables turned out to be weak
and statistically insignificant (vho = 0.07 for p = 0.58).

The changes in the enterprises’ market activity are also
important for the analysis of the impact of investment pro-
jects on the activity of such enterprises. One should note
that only the representatives of the goods transport com-
panies expressed their opinion on this subject. It emerges
from the surveys that for most of the respondents the road
investment project was of no major consequence as re-
gards its effect on the development of their business activ-
ity and the associated changes. Only five carriers
expressed the opinion that owing to the new investment
project the number of runs in the previous directions of
connections had increased. Whereas in four cases an in-
crease in the number of serviced customers was recorded.
However, none of the respondents indicated that new con-
nections had been launched under the influence of the in-
tervention.

One of the important research questions was to determine
the effect of the implemented investment project on the
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zauwazy¢, ze ponad 50% ankietowanych deklaruje spadek enterprise’s annual turnover. In this case the target group
swoich rocznych obrotéw w granicach 5-20%. Odmiennie was the firms operating in the location of the given invest-
28% badanych firm wskazuje na poprawe warunkéw finanso- ment project and the responses were measured on a range
wych, oznaczajaca wzrost rocznych obrotow, rowniez w gra- scale between +70% and -70%. The data presented indi-
nicach 5-20%. Szczegodlowa strukture uzyskanych odpowie- cate that most of the respondents attribute a negative effect
dzi przedstawia Rys. 1. on the financial gains to the investment project. Analysing

the answers one can notice that over 50% of those surveyed
declare a 5-20% decrease in their annual turnover. As op-
posed to this, 28% of the firms polled indicate an improve-
3129, Mment in their financial conditions, and so an increase in
their annual turnover, also amounting to 5-20%. A detailed
structure of the obtained responses is shown in Fig. 1.

Loss / Strata [%]

The survey results concerning the time of travel on the up-
graded section of the road look interesting against the
above background. The transport companies gave answers
on a twenty five-point range scale (from -90 minutes to
+90 minutes) while the firms operating in the immediate
neighbourhood of the investment project used an
eleven-point scale (from -60 minutes to +60 minutes).
Most of the Poznan carriers (61.80%) see a positive im-
pact of the road investment project, manifesting itself in a
shorter travel time on the city level (Fig. 2), most probably
also with a positive cost effect. The time saving most often
the DK92 investment project [in %] amounts to 10 minqtes. Shortqr trgvel times.are also o:le-
Rys. 1. Zmiany w rocznych obrotach firmy pod wplywem clared by the enterprises operating in the locathn ofthe in-
inwestycji DK92 [w %] vestment project (64.20%). In this case, the time saving
ranges from 5 to 30 minutes.

Profit / Zysk [%]

Fig. 1. Changes in the company’s annual turnover due to

Na tym tle interesujaco prezentuja si¢ wyniki badan od-

noszace si¢ do czasu przejazdu zmodernizowanym odcin- 40 F
kiem drogi. Przedsigbiorstwa transportowe udzielaly odpo- 535-
wiedzi postugujac si¢ dwudziestopigciopunktowa skala & 301
interwatowa (od -90 minut do +90 minut), a firmy dziatajace S 2° 21.8% 20,09
w bezposrednim otoczeniu inwestycji — jedenastopunktowa ¢ 20 N
(od -60 minut do +60 minut). Wigkszo$¢ poznanskich prze- g 159 10.9%
woznikow (61,80%) dostrzega pozytywny wplyw inwestycji £ 10
drogowej, przejawiajacy si¢ krotszym czasem przejazdu na § 5 1.8% I 3.6% 3.6%
poziomie miasta (Rys. 2), najprawdopodobniej takze z pozy- ¢ _1- ; _m _m —
5 0 5 0 -5 -10 -15

tywnym skutkiem kosztowym. Oszczgdno$¢ czasu wynosi L , _ _
. sciei 10 minut. Krot iazdow deklaruia ta Travel time increases [min] Travel time decreases [min]
najczescie) 1V mnut. Krotsze czasy przejazdow dexlarujq ta- Czas przejazdu wydtuzyt sie Czas przejazdu skrocit sie

kze przedsigbiorstwa prowadzace dziatalno$¢ w miejscu loka- Fig. 2. Changes in travel time at the upgraded DK92 road
lizacji inwestycji (64,20%). W tym przypadku skala section [in %]

oszczgdnosci waha si¢ migdzy 5 a 30 minut. Rys. 2. Zmiany czasu przejazdu zmodernizowanym odcinkiem
4.2.WYNIKI BADAN DOTYCZACE trasy D92 [w %]

INWESTYCJI S19 (LUBLIN). ANALIZA 4.2. FINDINGS CONCERNING THE S$19
POROWNAWCZA (LUBLIN) INVESTMENT PROJECT.

Podobnie jak w Poznaniu, przedsigbiorstwom z Lublina pro- THE COMPARATIVE ANALYSIS

wadzacym dziatalno§¢ w miejscu lokalizacji nowej drogi za- Similarly as in Poznan, the Lublin enterprises operating
dano pytanie dotyczace ekspansji inwestycyjnej w zwiazku in the location of the new road were asked the question
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z oddaniem drogi do uzytkowania. W odpowiedzi 53% re-
spondentow wskazato odpowiedz ,,zdecydowanie nie”, za$
tacznie 90% wyrazito opinig negatywna — o 10% wigcej niz
w Poznaniu, jednak przy braku istotno$ci statystycznej
(Tabl. 2). Co godne podkreslenia, w badaniu odnotowano je-
dynie trzy opinie przeciwstawne (,,raczej tak™), a tylko 5,6%
wskazan dotyczyto odpowiedzi ,,ani tak, ani nie”.

concerning the investment project expansion owing to the
fact that the road had been put into operation. In response
to this question, 53% of the respondents indicated the an-
swer “definitely not” and altogether 90% of the respon-
dents expressed a negative opinion — 10% more than in
Poznan, but at no statistical significance (Table 2). It is
worth noting that only three opposing opinions (“rather
yes”) were recorded and only 5.6% of the respondents
gave the answer “neither yes, nor no”.

Table 2. Comparative analysis of the surveyed groups of respondents

Tablica 2. Analiza poréwnawcza badanych grup respondentéw

Local companies Local companies o .
Firmy lokalne Firmy lokalne Statistical analysis
No. Description Loblin Poznah Analiza statystyczna
Lp. Opis - -
X X
Me c Me c U P
Road investment project’s impact on company’s investment 1.84 158
1 |activity (2'00) 0.84 (1'00) 0.80 1044.50 | 0.088
Wplyw inwestycji drogowej na wlasne dzialania inwestycyjne ’ '
Road investment project’s impact on company's annual turno- 967 10.73
2 |ver (9'50) 2.20 (10'00) 1.85 266.00 | 0.061
Wplyw inwestycji drogowej na roczne obroty ’ '
Road investment project’s impact on travel time 3.53 4.88
3 Wplyw inwestycji na czas przejazdu (4.00) 0.98 (5.00) 1.24 140.00 0.000

60 minutes”.

przejazdu wydtuzyt si¢ o 60 minut”.

Description of the measurement variables / Opis zmiennych pomiarowych:

1. The order scale where 1 meant “definitely not” and 5 - “definitely yes”.
Skala porzadkowa, gdzie 1 oznaczato ,,zdecydowanie nie”, a 5 - ,,zdecydowanie tak”.

2. The range scale where 1 meant that “the implemented investment project reduced the annual turnover by 70%”, 11 - “the annual turnover did
not change” and 21 - “the implemented investment project increased the annual turnover by 70%”.
Skala przedzialowa, gdzie 1 oznaczatlo, ze ,,zrealizowana inwestycja zmniejszyta roczne obroty o 70%”, 11 - ,,roczne obroty nie zmienity sig”,
a2l - ,zrealizowana inwestycja zwigkszyta roczne obroty o 70%”.

3. The range scale where 1 meant that “travel time” decreased by 60 minutes, 6 - “travel time did not change” and 11 - “travel time increased by

Skala przedziatowa, gdzie 1 oznaczalo, ze ,,czas przejazdu skrocit si¢ o 60 minut”, 6 - ,,czas przejazdéw nie zmienit si¢”, a 11 - ,,czas

Wsrod przedstawicieli przedsigbiorstw transportu towarowe-
go niemal 90% zadeklarowato brak motywacji do podjecia
dziatan w zwiazku z uzytkowaniem badanej drogi. Wyniki
analizy pordwnawczej obu inwestycji wskazuja, ze rdznice
pomigdzy przewoznikami sa niewielkie i nieistotne staty-
stycznie — w obu przypadkach srednie oscyluja w okolicach
oceny 1, co $wiadczy o braku gotowosci respondentow do in-
westowania w otoczeniu trasy (Tabl. 3).

Przedsigbiorstwom transportowym zadano takze pytanie
o wplyw inwestycji na ich dziatalno$¢ gospodarcza, oceniany
na skali 1-5, gdzie 1 oznacza brak wplywu (,,zdecydowanie
nie”), a 5 - zdecydowany wplyw (,,zdecydowanie tak™). Jak
si¢ okazato, Srednia ocen wyniosta 4,07, co oznacza, ze re-
spondenci preferowali udzielanie odpowiedzi pozytywnych
,,zdecydowanie tak” i ,,raczej tak”. W badanej grupie wptyw

Nearly 90% of the representatives of goods transport com-
panies declared a lack of motivation to take action in con-
nection with the use of the road in question. The results of
a comparative analysis of the two investment projects in-
dicate that the differences between the carriers are small
and statistically insignificant — in both cases the means
fluctuate around the score of 1, which shows the investors'
lack of readiness to invest in the surroundings of the route
(Table 3).

The transport companies were also asked the question
concerning the effect of the investment project on their
economic activity, rated on a 1-5 scale, where 1 means no
effect ("definitely not”) and 5 - a decisive effect (”defi-
nitely yes”). The average score was found to amount to
4.07, which means that the respondents preferred giving
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ten najczesciej przejawiat sig: wzrostem liczby kurséw w do-
tychczasowych kierunkach potaczen oraz wzrostem liczby
klientow. Wyniki analizy porownawczej wskazuja, ze roznice
pomigdzy przewoznikami z obu miast s znaczace oraz istot-
ne statystycznie (Tabl. 3). Mozna zatem przyjaé, ze uzytkow-
nicy drogi S19 (Lublin) znaczniej lepiej oceniaja wptyw in-
westycji na wilasna dziatalno$¢ niz przewoznicy skon-
centrowani na DK92 (Poznan).

positive answers: “definitely yes” and “rather yes”. In the
polled group this effect usually manifested itself in an in-
crease in the number of runs in the previous directions of
connections and in the number of customers. Results of
a comparative analysis indicate that the differences be-
tween the carriers from the two cities are significant and
statistically significant (Table 3). Thus it can be assumed
that the users of the S19 road rate the effect of the invest-
ment project on their activity much higher than the carriers
concentrated on DK92 (Poznan).

Table 3. Comparative analysis of the surveyed groups of respondents
Tablica 3. Analiza poréwnawcza badanych grup respondentéw

Road carriers Road carriers o .
Przewoznicy drogowi| Przewoznicy drogowi | Statistical analysis
No. Description Lubli P . Analiza statystyczna
Lp. Opis . ublin . 0znan
X X
Me c Me c U P
Road investment project’s impact on company's investment 114 1.10
1 | activity (1‘00) 0.44 (1'00) 0.56 1408.50 | 0.167
Wplyw inwestycji drogowej na wlasne dziatania inwestycyjne ) '
Road investment project’s impact on own business activity. 4.07 2.80
2 Wplyw inwestycji na wlasna dziatalno$¢ gospodarcza (5.00) 118 (3.00) 0.70 >91.50 0.000
Road investment project’s impact on travel time 8.44 11.95
3 Wplyw inwestycji na czas przejazdu (9.00) 2.64 (11.00) 1.76 460.50 0.000

by 60 minutes”.

przejazdu wydtuzyt si¢ 0 90 minut”.

Description of the measurement variables / Opis zmiennych pomiarowych:

1. The order scale where 1 meant “definitely not” and 5 - “definitely yes”.
Skala porzadkowa, gdzie 1 oznaczato ,,zdecydowanie nie”, a 5 - ,,zdecydowanie tak”.

2. The order scale where 1 meant “definitely not” and 5 - “definitely yes”.
Skala porzadkowa, gdzie 1 oznaczalo ,,zdecydowanie nie”, a 5 - ,,zdecydowanie tak”.

3. The range scale where 1 meant that “travel time decreased by 90 minutes”, 13 - “travel time did not change” and 25 - “travel time increased

Skala przedziatowa, gdzie 1 oznaczato, ze ,,czas przejazdu skrocit si¢ 0 90 minut”, 13 - ,,czas przejazdéw nie zmienit si¢”, a 25 - ,,czas

Inaczej niz w Poznaniu, w Lublinie odnotowano wigksze roz-
nice w odpowiedziach przedsigbiorstw przewozowych
majacych odmienne glowne zrodta generowanych docho-
dow, tj. transport drogowy towarow, ustugi logistyczne oraz
ushugi kurierskie. Srednie ocen (x) i mediany (Me) wyniosty
odpowiednio: 4,41 (5,00); 3,47 (2,60) i 3,75 (4,00).Test
H-Kruskala-Wallisa dat wynik bliski istotnosci statystycznej
(H=15,748 dla p = 0,056). Z pewna doza ostroznosci mozna
wigc zalozy¢, ze firmy wyspecjalizowane w przewozie towa-
réow lepiej oceniaja rzeczong inwestycje, niz pozostate dwa
segmenty.

Wyniki badan wskazaly na ujemna korelacj¢ zachodzaca mig-
dzy wielkoscia przewoznikéw, mierzong liczba pracowni-
kow, a ocena wpltywu inwestycji S19 na prowadzona dziatal-
nos$¢ gospodarcza. Stwierdzono statystycznie istotna za-
leznos$¢ na poziomie 0,01 przy wspotczynniku rho Spearmana

Unlike in Poznan, greater differences were recorded in
Lublin as regards the answers of the carrying businesses
with other principal revenue generation sources, i.e. goods
road transport, logistics services or courier services. The
means (x) and medians (Me) of the scores amounted to re-
spectively: 4.41 (5.00), 3.47 (2.60) and 3.75 (4.00). The
Kruskal-Wallis H test yielded a result close to statistical
significance (H = 5.748 for p = 0.056). Therefore, with a
certain measure of caution, one can assume that the firms
specializing in goods transport rate the investment project
in question higher than the other two segments.

The survey results indicated a negative correlation between
the carrier size, the surveyed number of employees and the
rating of the S19 investment project’s impact on the carrier
economic activity. The correlation’s statistical significance
amounted to 0.01 at Spearman’s 740 of -0.482. This means



250

Marcin Switala, Agnieszka Eukasiewicz

rownym -0,482. Oznacza to, ze gotowos¢ respondentdow do
wyrazania pozytywnej opinii na temat oddziatywania badanej
drogi maleje wraz ze wzrostem wielkosci przedsigbiorstwa.

Przeprowadzone badania miaty takze na celu ustalenie

wplywu inwestycji na roczne obroty przedsigbiorstw. W tym

przypadku grupe docelowa stanowity firmy prowadzace _
dziatalno$¢ w bezposrednim otoczeniu trasy. Podobnie jak w ii
Poznaniu, wyniki badan wskazuja, ze wigkszo$¢ responden- ‘é
tow przypisuje inwestycji drogowej negatywny wplyw na 2
roczne wyniki finansowe (Rys. 3). Odsetek odpowiedzi wska- §
zujacych na taki stan rzeczy przekracza 60% i jest wyzszy S
o ponad 7% w poréwnaniu z deklaracjami dotyczacymi dru- 5,
giej inwestycji (DK92). Analizujac dane z Tabl. 2 nalezy pod- a

kresli¢, ze w Lublinie §rednia wyniosta 9,67 — a zatem byla
bliska ocenie wskazujacej na 5% spadek obrotow. Z kolei
w Poznaniu $rednia wyniosta 10,73 1 byla bliska ocenie wska-
zujacej na brak zmian w rocznych obrotach. Jednak nie sa to
roznice statystycznie istotne.

20 -‘ 18.2%

-

- -
O N B O OO N B O ©
s L L L | | | L s L

Degradation / Udziat [%]

0

-5 -10 15 -20 -
Travel time decreases / Czas przejazdu skrocit sie [min]

Fig. 4. Changes in travel time at the upgraded S19 road section
[in %]

Rys. 4. Zmiany czasu przejazdu zmodernizowanym odcinkiem
trasy S19 [w %]

Szczegolnie interesujaco prezentuja si¢ wyniki badan od-
noszace si¢ do czasu przejazdu zmodernizowanym odcinkiem
drogi. W przypadku przewoznikéw drogowych odpowiedzi
respondentow wskazuja, ze niemal wszystkie ankietowane
firmy (96,4%) dostrzegaja pozytywny wpltyw inwestycji dro-
gowej, przejawiajacy si¢ krotszym czasem przejazdu na
poziomie miasta (Rys. 4). Oszczedno$¢ czasu jest spora —
w przypadku 40% respondentdw wynosi 30 minut lub wigce;.
Krotsze czasy przejazdow deklaruja takze przedsigbiorstwa
prowadzace dziatalno$¢ w miejscu lokalizacji inwestycji
(93%). W tym przypadku skala oszczednosci wahata si¢ mig-
dzy 5 a 60 minut z dominacja odpowiedzi wskazujacych,
ze czas przejazdow skrocit si¢ wigeej niz 5 minut i mniej niz

25}
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that the respondents’ readiness to express a positive opin-
ion on the impact of the considered road decreases as the
company size increases.

20.75% 20.75%

13.21%

15
Profit / Zysk [%]

10 5 0 -5 -10 -15 -20

Loss / Strata [%]

Fig. 3. Changes in the company’s annual turnover due to
the S19 investment project [in %]

Rys. 3. Zmiany w rocznych obrotach firmy pod wptywem
inwestycji S19 [w %]

-25  -30

Surveys were also to determine the impact of the invest-
ment projecton the annual turnover of the enterprises. In
this case, the target group was the firms operating in the
immediate surroundings of the route. Similarly as in
Poznan, the survey results indicate that most of the respon-
dents attribute a negative impact on the annual financial
results to the road investment project (Fig. 3). The per-
centage of answers indicating this exceeds 60% and is
more than 7% higher in comparison with the declarations
concerning the other investment project (DK92). When
analysing the data in Table 2 one should note that in
Lublin the average amounted to 9.67, i.e. it was close to
the score indicating a 5% fall in the turnover, while in
Poznan the average amounted to 10.73 and was close to
the score indicating no change in the annual turnover.
However, these are not significantly significant differ-
ences.

The survey results concerning the time of travel on the up-
graded road section are particularly interesting. In the case
of the road carriers, the respondents' answers indicate that
almost all the firms polled (96.4%) perceive a positive ef-
fect of the road investment project, manifesting itself in a
shorter travel time on the city level (Fig. 4). The time sav-
ing is considerable — in the case of 40% of the respondents
it amounts to 30 or more minutes. Shorter travel times are
also declared by the enterprises operating in the location
of the investment project (93%). In this case, the time sav-
ings range from 5 to 60 minutes, with the predominance of
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15 minut. W obu przypadkach odsetek respondentow dekla-
rujacych pozytywne zmiany okazat si¢ znacznie wyzszy od
tego, jaki odnotowano w Poznaniu. Dostrzezone réznice sa
istotne statystycznie (Tabl. 2 i 3) i wynosza 34,6% dla prze-
woznikdéw drogowych oraz 28,8% w odniesieniu do firm lo-
kalnych (podobny rozktad odpowiedzi wytania si¢ z porow-
nan $rednich i median).

5. WNIOSKI

1. Bezposredni efekt inwestycji jest najbardziej dostrzegal-
ny w odniesieniu do czasu przejazdu zmodernizowanymi
odcinkami drogi. Oddziatywanie inwestycji mierzone
czasem podrozy okazato si¢ dla respondentéw znacznie
bardziej widoczne, niz gdy pytano ich o aktywno$¢ inwe-
stycyjna czy roczne obroty. Wyniki badan wskazuja, ze
wigkszo$¢ przedsigbiorstw, tak w Poznaniu, jak i w Lu-
blinie, dostrzega bowiem wptyw inwestycji na skrocenie
czasu przejazdu na poziomie swojego miasta. To z kolei
powinno da¢ efekt w postaci wymiernych korzysci finan-
sowych, co potwierdzaja takze wnioski ptynace z oceny
efektywnosci ekonomicznej obu projektow, wskazujace
na redukcje czasu podrozy jako glowne zrodto genero-
wanych oszczednosci [28].

2. Wyniki badan wykazaty, ze typ inwestycji stanowi istot-
ny czynnik determinujacy opinie respondentow. Biorac
pod uwagg zaré6wno dane odnoszace si¢ do oszczednosci
czasu, jak i te dotyczace oddzialywania inwestycji na
funkcjonowanie firm przewozowych, mozna uznaé, ze
wplyw inwestycji jest bardziej widoczny w przypadku
drogi S19 niz DK92. W Lublinie badana inwestycja
(S19) stanowi zachodni fragment obwodnicy miasta o
duzej sile wplywu na przepustowos¢ uktadu komunika-
cyjnego, gtdwnie dzigki wyprowadzeniu ze srodmiescia
ucigzliwego ruchu tranzytowego. W przypadku Pozna-
nia (DK92) pelng oceng efektywnosci nowej inwestycji
bedzie mozna przeprowadzi¢ po realizacji dwoch pozo-
statych jej etapow.

3. Z duzym prawdopodobienstwem mozna stwierdzi¢, ze
analizowane inwestycje, zarowno droga DK92 jak i S19,
nie stanowia istotnego czynnika stymulujacego aktyw-
nos¢ gospodarcza otoczenia trasy, przynajmniej jesli cho-
dzi o gotowos¢ przedsigbiorstw do podejmowania dziatan
inwestycyjnych, jak 1 wzrost produktywnosci powodo-
wany uzytkowaniem nowej drogi. W obu przypadkach
pozytywne skutki oddziatywania inwestycji sa najczg-
$ciej odczuwalne jedynie przez niewielka grupg respon-
dentow. Sa to przedsigbiorstwa transportowe, ktore
zadeklarowaly wzrost liczby klientow oraz czgstotliwosci

the answers indicating that the travel time has shortened
by more than 5 minutes and less than 15 minutes. In both
cases, the percentage of the respondents declaring posi-
tive changes was found to be considerably higher than the
one recorded in Poznan. The perceived differences are
statistically significant (Tables 2 and 3), amounting to
34.6% for the road carriers and 28.8% for the local firms
(a similar distribution of responses emerges from compa-
risons of the means and the medians).

5. CONCLUSIONS

1. The immediate impact of the investment project is most

perceptible for the time of travel on the upgraded road
sections. Respondents found the investment projects’
impact measured in travel time terms much more visi-
ble than when they were asked about their investment
activity or annual turnover. The survey results indicate
that most of the enterprises, both in Poznan and Lublin,
perceive a reduction in travel time at the city level as
significant. That, in turn, should bring notable financial
benefits, which is confirmed by the conclusions emerg-
ing from the assessment of the cost effectiveness of the
two projects, indicating a reduction in travel time as the
principal source of savings generation [28].

. The survey results have shown that the type of invest-

ment project constitutes a factor determining the opin-
ions of the respondents. Considering the data on both
time saving and the road impact on the operation of the
carrier companies, one can state that the investment
project's impact is more visible in the case of the S19
road than the DK92 road. In Lublin the investment pro-
ject (S19) constitutes the western part of the city’s
ring-road, having a strong effect on the traffic carrying
capacity of the transport system, mainly owing to heavy
traffic removal from the city centre. In the case of
Poznan (DK92), a full assessment of the effectiveness
of the new investment project can be made after its two
remaining stages are carried out.

. It can be stated with a high degree of probability that the

analysed investment projects, both the DK92 road and
the S19 road, are not a significant factor stimulating
economic activity in the investment surroundings, at
least as regards the readiness of the enterprises to un-
dertake investments and an increase in productivity,
connected with the use of the new road. In both cases,
positive effects of the investment project are most often
felt by only a small group of respondents. Those are the
transport enterprises, which declared an increase in the
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dostaw, jak i firmy lokalne, ktére odnotowaly wzrost
rocznych obrotow.

4. Spora grupa przedsigbiorstw dziatajacych w otoczeniu
trasy przypisata inwestycjom negatywny wplyw na wy-
niki finansowe, co w pewnym stopniu mozna ttumaczy¢
zbyt krotkim okresem, jaki uptynat od zakonczenia inwe-
stycji (w przypadku Poznania — jej pierwszego etapu),
aw szczegblnosci utrudnieniami w prowadzeniu dziatal-
nosci podczas trwania prac budowlanych.

5. Wydaje sig, ze mimo ciaglych brakoéw w infrastrukturze
drogowej (sieci drog) pojedyncze inwestycje, zwlaszcza
te, ktore przez brak wydajnych potaczen z siecig drog kra-
jowych oddziatuja gtéwnie lokalnie, nie sq wystarczajaco
silnym bodzcem, aby aktywizowa¢ dzialalno$¢ okreslo-
nych grup przedsigbiorstw, zwlaszcza gdy chodzi o podej-
mowanie decyzji strategicznych zwiazanych z polity-
ka inwestycyjna. Takie efekty obserwowane sa jedynie
w przypadku duzych przedsigwzig¢ realizowanych na sie-
ci autostrad i drog ekspresowych, cho¢ 1 w tym przypadku
migdzy inwestycjami wystepuja powigzania komplemen-
tarne 1 trudno wskazaé, czy zaobserwowane zmiany nie
wynikaja z oddania do uzytku innej inwestycji [27].

6. OGRANICZENIA BADAWCZE

Jak przy kazdym badaniu, tak i w tym przypadku zastosowane
metody nie sa wolne od ograniczen. W przeciwienstwie do
metod losowych, dobdr celowy nie gwarantuje reprezenta-
tywnosci pozyskanych wynikéw, a ponadto nie pozwala
okresli¢ poziomu ufnosci uzyskanych rezultatow, jak i biedu
pomiaru. Badania przeprowadzono na stosunkowo nielicz-
nych grupach respondentow, co dodatkowo ogranicza mozli-
wosci interpretacyjne prezentowanych danych. W obu mia-
stach proby skladaty sie gtéwnie z firm sektora MSP. Z tego
wzgledu celowym byloby zwigkszenie udziatu duzych przed-
sigbiorstw, ktore ze wzgledu na skale dziatania stanowic
moga wazna grupeg beneficjentow inwestycji drogowych.

W Poznaniu wystapity czynniki zagrazajace prawidtowej re-
alizacji pomiaru. Jak juz wczesniej sygnalizowano, takim
zakloceniem okazat si¢ termin realizacji badan, zbiegajacy
si¢ w czasie z ograniczeniem ruchu na danym odcinku drogi,
co z kolei byto spowodowane przebudowa mostu Lecha.
Efektem tego byta wigksza sktonnos¢ respondentéw z Pozna-
nia do manifestowania swojego niezadowolenia, niz miato to
miejsce podczas badan w Lublinie. Z tego powodu, ze wzgle-
du na typowe dla inwestycji infrastrukturalnych odroczenie
efektow w czasie, zaleca sig, aby oceny oddziatywan doko-
nywac z perspektywy dwoch do pigciu lat od zakonczenia in-
westycji.

number of customers and delivery frequency, and the
local firms which recorded an increase in annual turn-
over.

4. A considerable group of the enterprises operating in the
surrounding environment attributed a negative effect
on their financial results to the investment projects,
which to a certain degree can be explained by a too
short time which passed since the completion of the in-
vestment project (in the case of Poznan, its first stage),
especially by the impediments to their operations dur-
ing the construction work.

5. It seems that despite the persisting deficiencies in the
road infrastructure (the road network), single invest-
ments, particularly the ones which due to the lack of ef-
ficient connections with the network of national roads
have only a local impact, are not a factor strong enough
to stimulate the specific groups of enterprises into ac-
tion, especially as regards taking strategic decisions
connected with their investment policy. Such effects
are observed only in the case of large projects carried
out on the network of motorways and expressways, al-
though also in this case there exist complementary con-
nections between the investments and it is difficult to
prove that the observed changes have not resulted from
putting another investment into service [27].

6. LIMITATIONS

As in the case of any research, the methods used are not
free of limitations. As opposed to random methods, pur-
posive sampling does not guarantee that the results ob-
tained will be representative. Moreover, the confidence
level of the results and the measurement error cannot be
determined. The surveys were carried out on a relatively
small groups of respondents, which further limits the
interpretability of the data presented. In both the cities the
samples mainly consisted of firms belonging to the sector
of small and medium-sized enterprises. Therefore, it
would be reasonable to increase the fraction of large enter-
prises which, because of the scale of their operations, may
constitute an important group of road investment project
beneficiaries.

In Poznan, factors posing a threat to the correct perfor-
mance of the measurement occurred. As mentioned ear-
lier, such a disturbance was the period in which the
surveys were being conducted, which coincided with traf-
fic restrictions on the considered road section, which in
turn were caused by the reconstruction of the Lech Bridge.
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