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STRESZCZENIE

Infrastruktura drogowa wyzwala proces rozwoju gospodarki krajowej, jak 1 jej
funkcjonowania w warunkach regionalnej dostgpnosci komunikacyjnej dla wszystkich
punktow aktywnosci spoteczenstwa, stanowiacy wazny sektor rozwoju spoteczno-
gospodarczego.  Nieograniczony dostep do infrastruktury  promuje, krajowy
1 migdzynarodowy handel, a co za tym idzie obejmuje istotne zrodto korzysci zewnetrznych
dla przedsigbiorstw 1 jak indywidualnych konsumentéw. Dlatego tez panstwo, ktore
modernizuje sie¢ drég staje si¢ gtownym konkurentem w zakresie procesu integracji
Wspolnoty Europejskiej, zdobywajac silna i dynamiczng pozycje, ktora przyczynia si¢ do
rozwoju innych galezi przemystu.

Przeprowadzone badanie ma na celu analiz¢ rozwoju infrastruktury krajowej sieci
drogowej, zwtaszcza w Malopolsce. Rozprawa przedstawia charakterystyke istniejacych drég
krajowych pod wzgledem jej gestosci, natezenia ruchu 1 stanu technicznego
z uwzglednieniem rozwoju sieci autostrad w kontekscie ekonomicznego rozwoju kraju.
Zaprezentowany zarys rozwoju autostrad w wybranych krajach Europy ujawnit skalg¢
dystansu, ktora oddziela nasz kraj w stosunku do wspomnianych panstw.

Przedstawiona zostata analiza korelacji migdzy systemem zarzadzania siecia drég krajowych
w Polsce 1 w wybranych krajach europejskich z omdwieniem transeuropejskich sieci
transportowych.

Zaprezentowano rozwdj infrastruktury drogowej w GDDKiA Oddziat w Krakowie po
reformie administracyjnej z uwzglednieniem skali prac modernizacyjnych w latach
2000+2011. Analizie poddano zrddla 1 struktur¢ finansowania inwestycji, utrzymania oraz
remontow drog krajowych.

W metodologii badan przedstawiono przyczyny opoznien w rozwoju 1 modernizacji sieci drog
znaczacych w Polsce ze szczegolnym uwzglednieniem obszaru Matopolski, prowadzacych
w rezultacie do ostabienia sieci potaczen drogowych, ktdre znacznie utrudniajg proces
transportu. Odniesiono si¢ do barier, ktore spowalniajg tempo inwestycji drogowych
w regionie. Perspektywy sieci drog krajowych administrowanych przez Oddziat w Krakowie

zostaty wskazane jako kluczowe inwestycje w infrastrukture.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, drogi, autostrady, system zarzqdzania, stan,

finansowanie, inwestycje.
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SUMMARY

The road infrastructure triggers the chain process of the country's economy
development as well as its functioning in terms of the regional structure providing
communication accessibility for all areas f society as an important sector of socio economic
advancement. Unrestricted access to infrastructure promotes domestic and international trade,
and what follows comprises a crucial source of external benefits for both businesses and
individual consumers. Therefore the country which modernizes the road network becomes
a major competitor in terms of the European Community integration process, gaining a strong
and dynamic position which contributes to the expansion of other industrial branches.

The conducted study aims to analyze the development of the national road network
infrastructure especially in the region of Matopolska.

The dissertation depicts the characteristics of existing national roads such us: density, traffic,
roads conditions and the motorway network development strictly associated with economic
prosperity.

The pesented outline of development of selected in European countries highways revealed
the scale of the distance which separates our country in relation to the mentioned states.

The correlation analysis was employed to determine the relationship between the network
management system of national roads in Poland and selected European countries with
a discussion of trans-European transport networks characterised in the following dissertation.
The presented development of road infrastructure in GDDKIiA branch in Krakow after the
administrative reform, included the scale of modernization in the years 2000+2011.
The analysis of the source and structure of investment financing, maintenance and repair of
roads was conducted.

The methodology of the study presents the reasons for delays of the development of major
road network in Poland with special emphasis on the area of Malopolska, which leads to poor
road-network connectivity that significantly hinders transportation process. Reference was
made to the barriers that slow down the pace of road investment in the region. The prospects
of the national road network administered by the Department in Krakow were pointed out as

crucial investment in infrastructure.

Key words: road infrastructure, roads, highways, management system, condition, financing,

investments.
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WSTEP

,Drogi publiczne w kraju tem sa co kanaty w ciele zyjacym, ktéremi soki utrzymuja jego
zycie, a rozchodzac si¢ do ostatnich czesci ciata, zdrowie 1 czerstwos¢ jego utrzymuja.
Drogi publiczne jak sa znakiem potegi, handlu, a zatem bogactw i rzadu dobrego krajowego
tak sa oraz §rodkiem do ich utrzymania”.

Ks Sebastian Hrabia Sierakowski

[GDDKIiA Wydziat Historii Drogownictwa w Szczucinie]

Infrastruktura transportu samochodowego ma wazne znaczenie i wptywa na rozwdj
gospodarczy danego kraju. Zapewnia ona na ladzie dostgpnos¢ do wszystkich punktow
aktywnosci spoleczenstwa, w tym punktdw dzialalno$ci systemu ekonomicznego.
W strukturze transportowe] zabiega si¢ o rozwoj sfer komplementarnosci poszczegdlnych
galezi transportu. Przyczynia si¢ do rozszerzenia innych dziedzin przemystowych oraz do
powstania nowych sfer. Swobodny dostep do infrastruktury sprzyja wymianie handlowej 1 jest
zroédlem korzysci zewnetrznych dla przedsigbiorcow, konsumentéw oraz spoteczenstwa.
Wielko$¢ 1 cechy jako$ciowe infrastruktury drogowej determinuja rozwdj przewozow
w innych galeziach transportu ze wzglgdu na role transportu drogowego w transporcie
intermodalnym.

System sieci drogowej powinien by¢ zasadnicza domeng zainteresowania panstwa, ktory
wplywa na docelowe ksztaltowanie rynku transportowego. Wladze publiczne niekiedy
zaniedbuja infrastruktur¢ techniczna, nie podejmujac inwestycji modernizacyjnych
1 ograniczajac naktady na budowe nowych drég. Podmioty gospodarcze i mieszkancy
z obszarow oddalonych od gltéwnych pasm infrastruktury transportowej, czego przykladem
jest Polska  Wschodnia, ponosza niekorzysci wysokich kosztow  transportu.
Stabe wyposazenie w infrastrukture i procesy jej dekapitalizacji utrwalajq istniejace struktury
funkcjonalno-przestrzenne i hamuja rozwoj przedsigbiorczosci. W wyniku czego uzytkownicy
transportu odczuwaja dyskomfort jazdy (w okresie remontdéw), wydtuzenie czasu przejazdu

1 wynikajace z tego powodu rozne zagrozenia.

Celem pracy jest analiza rozwoju infrastruktury sieci drog krajowych pod wzgledem
stanu w wojewodztwie matopolskim, w poréwnaniu do pozostalego obszaru Polski.
W zwiazku z tym nalezy przedstawi¢ charakterystyke sieci drogowej z opisem niezbgdnych

sktadnikdw ja ksztaltujacych. Brak poszczegdlnych elementéw wplywajacych na
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infrastrukture powoduje zaburzenia w systemie drogowym. Sie¢ drogowa to duza inwestycja
potrzebujaca ogromnych nakladéw kapitatlowych w dos¢ krotkim czasie, zardwno na etapie
jej budowania jak 1 eksploatacji oraz utrzymania. Istotne jest pozyskiwanie dotacji
finansowych na rozwdj sieci drogowej z jej alokacja i oparcie si¢ na kapitale zagranicznym.
W obliczu ograniczonego dostgpu do srodkéw publicznych, szansa na rozwdj wolumenu
inwestycji infrastrukturalnych jest podejmowanie projektéw obejmujacych partnerstwo
publiczno-prywatne (PPP). W celu utrzymania ptynnosci finansowej na remonty drog wazne
jest stopniowe pobieranie optat od uzytkownikdow korzystajacych z infrastruktury, jest to
jedno ze wspotczesnych rozwiazan dotyczacych eksploatacji drég.

Sformutowano nast¢pujace hipotezy:

* poprawa stanu drég krajowych na poziomie Matopolski i kraju,

*  wystepuje duza skala dystansu sieci autostrad w Polsce i regionie matopolskim na tle
innych krajow Europy,

* organizacja zarzadzania siecig drog krajowych w Polsce jest fazie poczatkowej wraz ze
systemami wspomagajacymi,

* projekt sieci trans europejskich ma wplyw na rozwdj infrastruktury drogowej na
poziomie Matopolski 1 kraju,

* kondycja infrastruktury drég krajowych wojewddztwa matopolskiego ze wzgledu na
specyfike regionu posiada zalegtosci w poréwnaniu do Polski, natomiast rézne zrodta
finansowania pomagaja jej w rozwoju i pokonywaniu barier oraz nakreslaja si¢
najblizsze perspektywy.

W przestawionej pracy zastosowano metod¢ analizy rozwoju infrastruktury drogowe;j

w Polsce. Opisano krotko histori¢ planéw 1 realizacji budowy sieci nowoczesnych drog
(autostrad), w poréwnaniu do wybranych krajow Europy oraznasza skalg¢ dystansu
w stosunku do nich. Na réznych ptaszczyznach planowania i budowy tych drog wystepuja
ograniczenia z zakresu przepisow krajowych oraz wymogéw Unii Europejskiej.
Coraz skuteczniejsza bariera staja si¢ dzialania na rzecz ochrony s$rodowiska, ktore
wymuszaja duze naklady finansowe dotyczace ekologii. Dlatego decydenci planujacy
przestrzenne  zagospodarowanie terendw muszg uwzgledniaC  przebieg ciagdw
autostradowych, powinno to odbywac si¢ na zasadzie wzajemnych wspdtzaleznosci.

Struktura organizacyjna ma wpltyw na zarzadzanie dotyczace rozwoju sieci drogowe;.

Aby infrastruktura byla utrzymana na odpowiednim poziomie musi by¢é wsparta

odpowiednimi systemami komputerowymi, gdyz tradycyjny sposob gromadzenia informacji
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jest trudny 1 nieefektywny do przetwarzania duzej ilosci danych. Zostaty porownane drogi
o znaczeniu narodowym wybranych krajow Europy pod wzgledem zasad zarzadzania
1 finansowania utrzymania drdg.

Rozprawa sktada si¢ z pigciu rozdziatdéw, w ktérych zostata przedstawiona
problematyka dotyczaca systemu rozwoju drog krajowych w Polsce z uwzglednieniem
Matopolski.

Rozdziat pierwszy poswigcono charakterystyce infrastruktury sieci drogowej w kraju.
Opisano podziat drég publicznych z przyporzadkowaniem do odpowiednich kategorii.
Nastgpnie zobrazowano stan drég publicznych pod wzglegdem zaggszczenia w  kraju.
W dalszej czesci wzigto pod uwage drogi krajowe, ktore zostaly z analizowane ze wzgledu na
gestos¢ 1 natgzenie ruchu (wazne przy planowaniu inwestycji). Zostat rdwniez przedstawiony
stan techniczny i1 jako$¢ nawierzchni na drogach krajowych (wylaczajac autostrady i drogi
ekspresowe) w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni z opisem przebiegu zmian.
Takze wskazano czynniki wplywajace na obecny jej stan. W dalszej czgsci wyszczegolniono
histori¢ planow, koncepcji i strategii budowy autostrad z jej rozmieszczeniem w Polsce.
Nakreslono etapy realizacji odcinkow w poszczegdlnych latach z roznymi utrudnieniami.

W rozdziale drugim zaprezentowano zarys rozwoju nowoczesnych drég w czterech
krajach europejskich, w tym trzech lideréw pod wzglgdem dynamicznej budowy autostrad
1 poludniowego sasiada, ktdry z Polska wchodzit do struktur europejskich. Wymienione kraje
budowaly autostrady ze wzgledu na wzrastajaca liczb¢ pojazdéw samochodowych
1 dynamiczny wzrost udziatlu transportu drogowego w przewozach pasazeréw oraz tadunkow.
Pokazano skal¢ dystansu jaka dzieli nasz kraj w stosunku do opisanych panstw: liderow
1 panstw o mniejszej powierzchni od Polski w zakresie ggstosci sieci drogowej, jak rdwniez
bilans budowy drdg o znaczeniu strategicznym (autostrad i drog ekspresowych).

Rozdziat trzeci systematyzuje 1 omawia szczegoétowo instrumenty systemu zarzadzania
siecia drogowa w Polsce, obejmujaca zakres administracji drogowej. Opisano zarzadcow
poszczegolnych kategorii drég i ich zadania. Skupiono si¢ na administratorze drég krajowych
pod wzgledem jego kompetencji. Scharakteryzowano systemy majace na celu wsparcie
wybranych zadan statutowych Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad. Ta czgs¢
zawiera analize miedzynarodowa, w ktérej pordwnano systemy zarzadzania utrzymaniem
oraz finansowaniem drég krajowych w wybranych krajach europejskich.

W czwartym rozdziale przyblizono proces rozwoju sieci transeuropejskich, ktory wymaga

pewnego uszeregowania 1 bywa dlugotrwaly. Natomiast umozliwia szybki, wygodny,
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bezpieczny przeptyw towaréw, osoéb 1 ustug oraz ulatwia komunikacj¢ wewnatrz-
1 migdzyregionalna.

W  piatym rozdziale przeprowadzono analiz¢ probleméw imozliwosci rozwoju
infrastruktury sieci drog krajowych w wojewodztwie malopolskim na tle Polski.
Scharakteryzowano istniejacgq sie¢ drog i jej stan techniczny. Usystematyzowano zrddia
finansowania infrastruktury drogowej 1 opisano inwestycje zrealizowane na drogach
krajowych Matopolski w latach 2000+2011 obejmujace w szczegdlnosci:

* budowe autostrady 1 drogi ekspresowej,

* budowe obwodnicy,

* przebudowy istniejacych drog,

*  budowe 1 przebudowe mostow.

Rozpatrywano przyczyny barier utrudniajacych rozwoj inwestycji drogowych na przyktadzie
odcinka A4 Krakow-Tarnow, ktére sa zlozone 1 niwecza zaplanowane prace drogowe
przesuwajac jej termin kompletnosci o niepozadany czas.

Zaprezentowano perspektywy rozwoju sieci drog w regionie.

Prace konczy podsumowanie stanu infrastruktury drog krajowych na poziomie regionu

matopolskiego 1 kraju, sformutowania ich potrzeb dla dalszego rozwoju gospodarczego.

10
TSR MTLT
2012



6cd3d78bcbcc71d3cc4828£3a75d4903
2012-11-07 11:21:50
11/152

1. INFRASTRUKTURA SIECI DROGOWEJ W POLSCE

Wzrost gospodarki w gtownej mierze zalezy od dynamiki, produktywnosci pracy
1 kapitatu, jak rowniez od naktadéw pracy i kapitatu, w tym kapitatu ludzkiego. Infrastruktura
drogowa moze determinowac kazda z tych wielkosci. Rozwdj infrastruktury warunkuje
produktywnos$¢ sektorow gospodarki narodowej, ktore bezposrednio jej uzywaja.
Przewo6z dobr i ustug moze by¢ dokonany w krotszym czasie, a w efekcie tego przy nizszych
naktadach pracy i1 kapitatu. Zasoby zaoszczgdzone na transporcie dobr i1 ludzi wplywaja na
zmniejszenie kosztéw dziatalnosci gospodarczej. Dobry stan infrastruktury stuzy poszerzaniu
wymiany handlowej mig¢dzy regionami 1 krajami.

Tworzenie sieci drogowej to czg$¢ planowania przestrzennego, ktdrego przeznaczeniem
jest zapewnienie zrownowazonego rozwoju poszczegdlnych rejondw kraju. Sie¢ drogowa
1 pozostale elementy przestrzennego zagospodarowania wspotdziataja na zasadzie
wzajemnego sprzg¢zenia. Stanowi ona element taczacy system transportowy, a w efekcie cala
infrastrukture panstwa. Sie¢ drogowa dziala jako system potaczen, wzajemnie ze soba
wspotpracujacych 1 uzupetiajacych sieg, ktorej uksztattowanie miesci si¢ w ramach struktury
sieci drogowej. Pojecie struktury sieci drogowej uwzglednia zespot cech charakteryzujacych
przestrzenne rozmieszczenie drog, uporzadkowanie ich wedhlug funkcji komunikacyjnych,
jakie realizuja w systemie polaczen oraz sposdb powigzania drog migdzy soba, z siecig
osadnicza 1 innymi czynnikami przestrzennego zagospodarowania. Na przestrzenne
rozmieszczenie drog maja wpltyw nastgpujace czynniki:

* ruchotwodrcze — ksztaltujace rozmieszczenie zrodet 1 celdéw ruchu oraz wielkosci

potokow odbywajacych si¢ migdzy nimi ruchu, do ktérych naleza:
— rozmieszczenie elementow zagospodarowania,
— charakter zagospodarowania terenu, np. przemyslowy, rolniczy, przemystowo-
rolniczy,

* ograniczajace swobode trasowania potaczen drogowych, w sktad ich wchodza:

— topografia i geologia cech terenu ma wptyw na stopien trudnosci prowadzenia tras
drogowych (rzezba terenu, hydrografia, rodzaj uzytkéw, wtasciwosci budowlane
gruntow itp.),

# geopolityczne (powiazania miedzynarodowe, podziat administracyjny oraz obronne) '.

''J. Walawski, Ksztattowanie zamiejskiej sieci drogowej, Wydawnictwa Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa
1984, 5.5-6
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1.1. PODZIAL DROG PUBLICZNYCH W KRAJU

Klasyfikacje drog mozna podzieli¢ na rdézne kryteria. Jezeli chodzi o ich

projektowanie to wazng informacja jest czy droga bedzie zaliczona do drég publicznych, czy

tez bedzie droga wewngtrzna (niepubliczng).

Drogami publicznymi sa drogi, ktore uzytkuje si¢ zgodnie z ich przeznaczeniem posiadajace

odpowiednia kategori¢ ustalona zgodnie z przepisami o drogach publicznych. Natomiast

pozostate drogi (osiedlowe, wewnatrzzaktadowe, dojazdowe do gruntow rolnych 1 lesnych,

dojazdowe do obiektéw uzytkowanych przez przedsigbiorcow, place przed dworcami

kolejowymi, autobusowymi i portami oraz petle autobusowe) nie zaliczone do Zzadnej

kategorii drég publicznych stanowia drogi wewnetrzne .

Drogi publiczne w Polsce ze wzgledu na funkcje pelnione w infrastrukturze liniowe;j

dzielg si¢ na:

* drogi krajowe — posiadaja one istotne znaczenie gospodarcze, obronne albo

turystyczne, umozliwiajace utrzymanie ciaglego polaczenia pomigdzy miastami

wojewddzkimi. Naleza do nich:

autostrady 1 drogi ekspresowe oraz drogi lezace w ich ciagach do czasu
wybudowania autostrad 1 drég ekspresowych,

drogi migdzynarodowe,

drogi stanowiace inne polaczenia zapewniajace spojnos¢ sieci drog krajowych,
drogi dojazdowe do ogolnodostgpnych przejs¢ granicznych obstugujacych ruch
osobowy 1 towarowy,

drogi alternatywne dla autostrad ptatnych,

drogi stanowiace ciagi obwodnic duzych aglomeracji miejskich,

drogi o znaczeniu obronnym,

* drogi wojewddzkie — umozliwiajace potaczenia miast, majace znaczenie dla

wojewodztwa oraz drogi o znaczeniu obronnym niezaliczone do drog krajowych,

* drogi powiatowe — tworza potaczenia miast bedacych siedzibami powiatow

z siedzibami gmin i siedzib gmin mig¢dzy soba,

? Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych. Dz. U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115
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* drogi gminne — obejmuja drogi o znaczeniu lokalnym niezaliczone do innych
kategorii, stanowiace uzupelniajaca sie¢ drdg stuzacych miejscowym potrzebom,
z wylaczeniem drég wewnetrznych .
Ze wzgledu na wymagania techniczno-uzytkowe drogi publiczne podzielono na klasy
1 przyjeto kolejne oznaczenia:

* autostrady (A),

* drogi ekspresowe (S),

* drogi gtowne ruchu przyspieszonego (GP),

* drogi gtowne (QG),

* drogi zbiorcze (Z),

* drogi lokalne (L),

# drogi dojazdowe (D) *.

Autostrady (drogi I klasy technicznej) sa przeznaczone do szybkiego przemieszczania si¢

wylacznie pojazdow samochodowych bez zatrzyman oraz postojow 1 maja specjalne
oznakowanie. Posiadaja przynajmniej dwie trwale rozdzielone jednokierunkowe jezdnie oraz
pasy awaryjne stuzace do zatrzymywania si¢ 1 postoju pojazddw unieruchomionych
z przyczyn technicznych. Autostrady krzyzuja si¢ na réznych poziomach z drogami i innymi
trasami komunikacyjnymi. Wyjazdy 1 wjazdy odbywaja si¢ tylko w weztach drogowych
budowanych przecig¢tnie co kilkanascie do kilkudziesigciu kilometréw. Wyposazone sa
w urzadzenia obstugi podroznych, pojazddéw 1 przesylek, przeznaczone jedynie dla jej
uzytkownikdw. Autostrady na ogdt odseparowuje si¢ od wtargnigcia zwierzat na jezdnie
1 wjazdu nieuprawnionych pojazdéw.
Autostrady buduje si¢ jako nowe trasy prowadzone z ominigciem miast 1 osiedli w celu
odciazenia ich od ruchu tranzytowego. Potrafig one obstuzy¢ ruch o natezeniu rzedu 15 tys.
pojazdow/dobg 1 wigcej. Drogi szybkiego ruchu zapewniaja skrdcenia czasu podrdzy, a co za
tym idzie zwigkszaja bezpieczenstwo i komfort jazdy °.

Drogi ekspresowe (drogi II klasy technicznej) nieraz nazywane drogami szybkiego ruchu,
sa to wielkie ciagi drogowe w uktadzie krajowym i miedzynarodowym, charakteryzujace si¢

mniejszym nat¢zeniem ruchu niz autostrady. Istotnym ich uproszczeniem w stosunku do

3W. S. Miodozeniec, Budowa drég: podstawy projektowania, Wyd. II, Wydawnictwo BelStudio Sp. z 0.0.,
Warszawa 2011, s.18-19

*K. Towpik, A. Gotaszewski, J. Kukulski, Infrastruktura transportu samochodowego, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2006, s.22-23

*H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Humanistyczno-
Ekonomicznej, 1.6dz 2009, s.45-46

13
TSR MTLT
2012



TWEE MILT
2012

6cd3d78bcbcc71d3cc4828£3a75d4903
2012-11-07 11:21:50

autostrad jest mozliwos¢ stosowania skrzyzowan jednopoziomowych i mniejsze wymagania
w zakresie ptynnosci ruchu. Zazwyczaj sg to drogi dwujezdniowe, ale dopuszcza si¢ tez jedna
jezdni¢ po dwa pasy ruchu dla kazdego kierunku oznakowane specjalnym znakiem droga
ekspresowa. Wyjazdy 1 wjazdy odbywaja si¢ w wezlach drogowych lub wyjatkowo na
skrzyzowaniach. Te drogi maja pasy awaryjne stluzace do awaryjnego postoju pojazdéw lub
opaski 1 zatoki. Wyposazone sa w urzadzenia obstugi podroznych 1 pojazdéw przeznaczone
jedynie dla jej uzytkownikéow °.

Autostrady (A) 1 drogi ekspresowe (S) nazywane sa drogami szybkiego ruchu obslugujace
ruch miedzynarodowy. Lacza one gldéwne osrodki gospodarcze, administracyjne i turystyczne
panstwa natomiast nie stuzg przyleglemu terenowi. Pomig¢dzy tymi rodzajami drog wystepuja
réznice, ktore przedstawione sg w tabeli 1. Oprécz podanych parametréw autostrady i drogi
ekspresowe posiadaja rézne wartosci graniczne promieni tukéw poziomych i1 pionowych oraz

rozne szerokosci poboczy, paséw dzielacych 1 paséw awaryjnych.

Tabela 1 Réznice pomigdzy autostrada (A), a droga ekspresowa (S)

14/152

szerokos¢ pasow ruchu 3,75 m (3,50 m w terenie zabudowanym) 3,50m

120 km/h, 100 km/h 120 km/h, 100 knv/h,

predkos¢ projektowa (80 km/h w terenie zurbanizowanym) (80 km/h., 70 km/h, 60 km/h w
terenie zabudowanym)

maksymalna diugos¢ 1500 m do 2000 m 1000 m do 2000 m

odcinka prostego

pochylenia podluzne do 4% do 8%

komunikacja miejska zakaz ruchu ruch dozwolony, wydzielone zatoki

dopuszcza si¢ skrzyzowania (takze

skrzyzowania i wezly tylko wezly ronda na koncu drogi ekspresowej)

powyzej 3,5 km (wyjatkowo jak
dla GP - powyzej 1,5 km)

odleglosci miedzy wezlami

w terenie zabudowanym powyzej 5 km

ogrodzenie tak nie

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych z www.siskom.waw.pl/drogownictwo.htm (data odczytu
16.11.2011)

Drogi gléwne ruchu przyspieszonego (drogi III klasy technicznej) sa ogdlnodostepne
1 przeznaczone dla wszystkich uzytkownikow drédg z mozliwo$cia ograniczenia ruchu
niektdrych grup uzytkownikdéw lub rodzajéw pojazdow. Drogi te maja jedng dwupasmowa
jezdni¢ dwukierunkowa lub dwie jezdnie jednokierunkowe. Zapewniaja one polaczenia
z drogami publicznymi na skrzyzowaniach lub weztach i krzyzuja si¢ z innymi rodzajami tras

komunikacyjnych z zasady w réznych poziomach. Lacza one regionalne osrodki gospodarcze,

% A. Sieniawska-Kuras, Budownictwo drogowe w zarysie, Wydawnictwo KaBe, Krosno 2010, s.47
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administracyjne 1 turystyczne oraz stanowia pofaczenia miast o znaczeniu regionalnym,
dodatkowo przenosza ruch migdzynarodowy nie obstugiwany przez drogi szybkiego ruchu.

Drogi gtéwne (drogi IV klasy technicznej) przeznaczone sg do obstugi ruchu wewnatrz
regionalnego i polaczen migdzynarodowych z dostgpnoscia dla wszystkich uzytkownikow.
Scalaja one potaczenia pozostalych miast o istotnym znaczeniu administracyjno-
gospodarczym 1 osrodkow turystycznych. Drogi te zapewniaja inne polaczenia, jezeli jest
uzasadnione potrzebami towarowo-osobowymi.

Drogi zbiorcze (drogi V klasy technicznej) zapewniaja potaczenia regionalnych
osrodkow gospodarczych z siedzibami gmin, miast z miejscowosciami O znaczeniu
przemystowo-gospodarczym i rolno-gospodarczych w ramach regionu.

Drogi lokalne (drogi VI klasy technicznej) i drogi dojazdowe (drogi VII klasy

technicznej) tacza zewnetrznie i wewnetrznie wsie o matym natgzeniu ruchu 7

1.2. SYTUACJA INFRASTRUKTURY SIECI DROGOWEJ W POLSCE

Po zakonczeniu II wojny swiatowej w Polsce zaczgto odbudowywac sie¢ drogowa ze
zniszczen 1 powoli ja rozbudowywaé. W zalezno$ci od potrzeb transportowych sie¢ ta
w niektdrych okresach np. w latach 70-tych byla budowana w sposdb szybki 1 niestaranny.
Lata powojenne charakteryzowaty si¢ relatywnie nieduzym ruchem drogowym, a zwigzane to
bylo z ograniczong dostgpnoscia do posiadania indywidualnych pojazdéw osobowych.
Duze zmiany nastapily po 1989 roku podyktowane zniesieniem wczesniejszych ograniczen
formalnych zwiazanych ze swobodnym korzystaniem z transportu. Zaczgto si¢ zwigkszac
natgzenie ruchu na polskich drogach, lecz niestety w pierwszej potowie lat
dziewieédziesiatych zmniejszono 4-krotnie naktady na infrastrukturg¢ drogowa.

Zwigkszenie si¢ ruchu drogowego i zmniejszone dotacje na sie¢ drogowa mialy duzy wpltyw
na pogorszenie si¢ stanu nawierzchni wielu drég publicznych. Pierwszym krokiem do
poprawy w 1997 roku bylo wprowadzenie podatku akcyzowego zawartego w paliwach
silnikowych razem z naktadami. Wynikiem byto dwukrotne zwigkszenie naktadow na drogi,
lecz $rodki te nie wystarczyly na realizacje inwestycji drogowych, przebudowe zniszczonych
drog 1 ich biezace utrzymanie. Kolejnym krokiem bylo wprowadzenie reformy
administracyjnej panstwa w 1999 roku, ktora poprawita czg$ciowo finanse, a skutkiem jej

bylo oddanie pewnych fragmentéw drdg publicznych samorzadom.

7 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, op. cit., s.18

15
TSR MTLT
2012



e 012511207 11+21150
16/152
Bardzo waznym okresem w historii drogownictwa byl naptyw srodkéw przedakcesyjnych do
Polski, czg¢s¢ w nich wydano na infrastruktur¢ drogowa. Ostatnia dekada to duze ilosci
funduszy na budowe i modernizowanie drég dzigki wsparciu z Unii Europejskiej ®.
Calkowita dhugos¢ drég publicznych w kraju pod koniec 2010 roku zamknegla sig
w liczbie 406 122,1 km, z czego 67,4 % stanowily drogi o nawierzchni twardej, tymczasem
32,6 % to drogi o nawierzchni gruntowej. Drogi o nawierzchni ulepszonej konstytuowaty
ponad 91,3 % dtugosci drég o nawierzchni twardej. Ogolna gestos¢ drog publicznych w 2010
roku wyniosta 129,9 km/100 km?, natomiast gesto$¢ drég o twardej nawierzchni stanowita
87,6 km/100 km” i wykazywata duze zréznicowanie terytorialne °.

Stan sieci drogowej w Polsce z 2010 roku przedstawiono w tabeli 2, a ich udziat pokazuje

wykres 1.

Tabela 2 Stan drég publicznych wedtug kategorii i rodzajow nawierzchni w dniu 31 XI12010

Drogi krajowe 18 607,9 18 605,6 2,3
Drogi wojewédzkie 28 461,1 28399,3 61,8
Drogi powiatowe 126 172,7 114 478.0 11 694,7
Drogi gminne 232 880,4 112 276,9 120 603,5
OGOLEM 406 122,1 273 759,8 132 362,3
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Transport — wyniki dzialalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa
2011

4.6%0

Brog krajowe BDrogiwojewodzlkie BDrog powlatowe ODrog aminne

Wykres 1 Udziat procentowy drog publicznych wedtug kategorii w Polsce z dnia 31 XI1 2010
(Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa
2011)

® L. Rafalski, Drogi imosty: poradnik praktyka - projektowanie, finansowanie, przetargi, zarzadzanie,
Warszawa luty 2011, czes$¢ 3, rozdziat 1, s.3-6
® Transport — wyniki dzialalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011

16
TWER MTLT
2012



6cd3d78bcbcc7é%igc%?2gg3?715.021§9.%%

17/152
Istniejaca sie¢ drogowa w Polsce charakteryzuje stosunkowo wysoka gestoscia drog o twarde;j
nawierzchni, $rednio 87,6 km/100 km? powierzchni, przy czym najwyzsza warto$é wskaznika
dotyczy wojewddztw S$laskiego (172 km) i matopolskiego (155,8 km), natomiast najnizsza
wojewodztw warminsko-mazurskiego (52,3 km) oraz lubuskie (58,5 km). Ksztalttowanie sig¢
gestosci sieci w poszczegdlnych wojewddztwach ilustruje rysunek 1. W przeliczeniu na
100 km® powierzchni — wojewddztwo $laskie przedstawia prawie 3-krotnie wicksza ilosé drég

niz w wojewodztwo warminsko-mazurskie .

Rysunek 1 Gestos¢ sieci drog publicznych o twardej nawierzchni w dniu 31 XII 2010 roku (km/100 km?)
(Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011)

Wskaznik dotyczacy gestosci drog o nawierzchni twardej z pewnoscia nie jest wystarczajacy
dla wlasciwej oceny uktadu komunikacyjnego w kraju, gdyz zwiazany jest on bezposrednio
z gestoscig zaludnienia, ktore na obszarach silnie zurbanizowanych jest najwyzsze, natomiast
najnizsze w wojewddztwach o duzym udziale terendw lesnych, uzytkowanych rolniczo lub

rekreacyjnych.

' Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011
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Wazne znaczenie dla uktadu komunikacyjnego kraju ma przede wszystkim techniczna jakos$¢
oraz funkcjonalnos$¢ (przepustowos¢) drog, w szczegolnosci tych o najwyzszych parametrach

zwiazanych z tranzytem osob i towarow, tj. drog ekspresowych i autostrad.

1.2.1. Stan drog krajowych

Podstawowymi drogami, na ktorych lokalizuje si¢ ruch krajowy i migdzynarodowy sa
drogi krajowe, ktorych taczna dtugos¢ wynosi obecnie ok. 18 607,9 km. Z czego 17 300 km
zarzadzana jest przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych 1 Autostrad, a pozostala czes$¢
znajduje si¢ w gestii miast na prawach powiatu. Sie¢ drog krajowych (wiaczajac autostrady
1 drogi ekspresowe) stanowi ok. 4,6 % sieci drég publicznych 1 przenosi blisko 60 % catego
ruchu drogowego .

Podstawowym standardem drogi krajowej jest droga klasy GP lub G o szerokosci jezdni
7,0 m 1 szerokos$ci korony drogi 12,5 m.

W sieci drog krajowych, w 2010 roku funkcjonuja odcinki drég o podwyzszonym standardzie
(wykres 2), w tym:

* autostrady 852 km,

* drogi ekspresowe 513 km,

% drogi 2-jezdniowe ogdlnodostepne ok. 1500 km '*.

Lacznie ok. 15 % dhugosci calej sieci drég krajowych posiada podwyzszony standard.

18/152

4,3% 2,6%

B Autostrady B Drogi ekspresowe

Drogi 2-jezdniowe ogdlnodostepne m Drogi krajowe pozostaly ch klas

TWER MTLT

Wykres 2 Podziat klas i udziat drég o podwyzszonym standardzie w drogach krajowych
(Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z GDDKiA)

" Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011
12 dane z GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
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W sieci drog krajowych znajduja sig:
* drogi migdzynarodowe — 5 500 km,
* drogi w sieci TEN-T — 4 800 km.
Do bardzo waznych szlakéw drogowych w Polsce naleza trzy gldwne autostrady:
*  Autostrada Al o tacznej dhugosci 582 km, laczy ona Gdansk z Lodzig i aglomeracja
Slaska w transeuropejskim korytarzu transportowym nr VI,
*  Autostrada A2 o facznej dlugosci 651 km, przebiega migdzy Poznaniem i Lodzig
1 taczy Warszawe w transeuropejskim korytarzu nr 11,
*  Autostrada A4 o tacznej dtugosci 670 km, scala Wroctaw z Katowicami nastepnie
Krakéw i Rzeszéw w transeuropejskim korytarzu nr I11 2.
Wszystkie autostrady wchodza w europejska sie¢ drog szybkiego ruchu zapewniajac dogodne
polaczenia aglomeracji polskich z Berlinem, Dreznem, Praga i Bratystawa.

W sktad gtdwnych linii autostrad wschodza nastgpujace autostrady:

* A6 —29 km,
* A8 —27km,
* A18—75 km.

Potaczenia autostradowe uzupehia sie¢ drég ekspresowych zapewniajac dogodne potaczenie
gléwnych obszardw gospodarczych Polski z centrum oraz pomi¢dzy soba.
Docelowy przebieg tras szybkiego ruchu, w tym autostrad oraz drog ekspresowych
(rysunek 2) ustalony zostal w rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 15 maja 2004 roku
w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych '*.
Duzy wptyw na stan techniczny drog ma:

* obcigzenie ruchem samochodowym mierzone liczba pojazdow przejezdzajacych przez

przekrdj poprzeczny drogi w ciagu doby ($redni dobowy ruch — SDR),
*  wielkos$¢ pracy przewozowej (w pojazdo-kilometrach na dobg),
* struktura ruchu, a szczegdlnie udziat tzw. ruchu cig¢zkiego (samochody ci¢zarowe bez

1z przyczepami).

1 Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, Ministerstwo Infrastruktury, styczen 2011, s.7
" Dz. U. Nr 128, poz. 1334 z p6zn. zm.
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Rysunek 2 Docelowy uklad sieci autostrad i drog ekspresowych w Polsce
(Zrodto: www.gddkia.gov.pl/pl/926/autostrady (data odczytu 20.02.2012))

Wyniki ostatniego pomiaru ruchu (GPR 2010) wskazuja, ze $redni dobowy ruch pojazdéw
silnikowych w 2010 roku na sieci drég krajowych wynosit 9 888 pojazdéw na dobe 1 byt
wiekszy ok.22 % niz rok 2005. Obciazenie ruchem pojazdéw samochodowym nie jest
jednakowo réwnomierne dla catej sieci lecz wzrasta ze wzrostem znaczenia drog. Na drogach
mig¢dzynarodowych SDR w 2010 roku wynosit 16 667 poj./dobg, natomiast na pozostatych
drogach krajowych 7 097 poj./dobg. Pordéwnujac z rokiem 2005, we wszystkich
wojewoddztwach odnotowano wzrost ruchu, z czego najwigkszy wynoszacy ponad 30 %
w wojewddztwach: $laskim, pomorskim 1 opolskim. Natomiast najmniejszy wzrost ruchu
(ok. 15 %) byl w wojewoddztwach: zachodnio-pomorskim, lubuskim i warminsko-mazurskim.
Tendencja ta jest taka sama jak w poprzednich pomiarach *°.

Rozwoj ruchu drogowego pokazuje tabela 3, w ktorej zestawiono wskazniki wzrostu ruchu na

sieci drog krajowych w okresie 2000+2005 oraz 2005+2010.

1% Synteza wynikéw GPR 2010, Transprojekt-Warszawa 2011, s.4
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W latach 20052010 dynamika wzrostu ruchu byla wigksza niz w poprzednim okresie
pigcioletnim, w ktorym odnotowano wzrost ruchu o 18 %. Wzrost ruchu byt réwnomierny dla

catej sieci drogowej, bowiem na drogach miedzynarodowych wyniést on 21 %, za$ na

pozostatych drogach krajowych 23 %.

Tabela 3 Zestaw wskaznikdw wzrostu ruchu na sieci drog krajowych w okresie 20002010

2000-2005 2005-2010

1,18 1,22
1,20 1,21
1,17 1,23

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z Synteza wynikow GPR 2010, Transprojekt-Warszawa 2011

Bardzo waznymi elementami rozwoju drég i ich sprawnego budowania sa:

* potozenie geograficzne,

* uwarunkowania historyczne,

* potencjal przemyslowo-handlowy,

* poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego danego wojewddztwa.

Wyzej wymienione elementy warunkuja regionalne zroznicowanie pomigdzy dhugoscia
1 gestoscig sieci drog krajowych a obciazeniem ruchem drogowym:

*  wojewodztwa posiadajace najbardziej zaggszczong sie¢ drogowa to: slaskie, opolskie,
todzkie, dolnoslaskie, mazowieckie, matopolskie i swigtokrzyskie, w ktorych gestos¢
drég mierzona w km/100 km? powierzchni wojewddztwa jest wyzsza od wartosci
$rednie;j,

*  wojewodztwo mazowieckie majace wysokie PKB oraz skupiajace najdiuzsza sie¢ drog
krajowych, natomiast jego geograficzna ggstos¢ jest na poziomie $redniej krajowe;.
Gestos¢ drog przypadajacych na 100 tys. mieszkancow plasuje si¢ nieco nizej niz
krajowa. Sie¢ ta jest najbardziej eksploatowana pod wzgledem wykonywanej na niej
pracy przewozowe] (mierzonej w pojazdo-km) obejmujaca ruch samochodéw
cigzarowych jak i osobowych,

* w Polsce na drugim miejscu wedlug wielkosci PKB i zaludnienia jest wojewodztwo
Slaskie, natomiast to wojewddztwo musi uznaé¢ wyzszos¢ kilku wojewddztw jezeli
bierzemy pod uwage dtugo$¢ drég krajowych (wielkopolskie, 1ddzkie, dolnoslaskie,
warminsko-mazurskie). Posiada ono najgestsza sie¢ drog przypadajaca na 100 km?

powierzchni (9,2 km) 1 zarazem najnizszg gestos¢ (24,5 km) na 100 tys. mieszkancow.
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Wojewoddztwo to jest obciazone najwigkszym ruchem, ktéry wynosi 18 262 poj./dobe
(0 32 % wigcej niz w 2005 roku), a ruchu migdzynarodowym prawie 35 700 poj./dobg.
Wspotczynnik obcigzenia ruchem cigzkim jest bardzo duzy, porownujac
z wojewodztwem mazowieckim i wielkopolskim,

* $redni ruch dobowy wynidst 11 000 zarejestrowanych pojazdow w 2010 roku
w  wojewodztwach:  malopolskim,  1ddzkim,  dolnoslagskim, = mazowieckim
1 wielkopolskim. Natomiast najmniejszych ruch dobowy to ponizej 7 000 i wystgpuje
w wojewddztwach: warminsko-mazurskim 1 podlaskim, ktore cechuja niskie
wskazniki gestosci  drég (ponizej 90 % od $redniej krajowej). W dwodch
najbiedniejszych wojewodztwach podkarpackim i lubelskim — majacych najnizsze
wskazniki dtugosci drég, gestosci na km® powierzchni oraz niski udzial ruchu
cigzkiego; SDR w 2010 roku stanowit odpowiednio 97 % 1 75 % od $redniej krajowej,

* najwyzsza gestos¢ drog na 100 tys. mieszkancow  przypada na wojewddztwa
warminsko-mazurskie, podlaskie, lubuskie 1 opolskie, wystgpuje w nich ruch
umiarkowany '°.

Decydujacy wptyw na warunki ruchu na drogach oraz proces niszczenia nawierzchni

maja samochody ci¢zarowe z przyczepami. Ruch tego typu pojazdow w okresie 20052010

wzrost o ok. 43 %, natomiast w poprzednich okresach pigcioletnich wynosit 68 % w latach
1995+2000 oraz 50 % w latach 2000+2005. Daje to tacznie ponad 3,5-krotny wzrost ruchu
samochodow ciezarowych z przyczepami w ciagu ostatnich 15 lat, przy czym bezwzgledne
przyrosty ruchu tych pojazdéw w kolejnych okresach piecioletnich byty coraz wicksze '’
Mimo ciagle rosnacego ruchu cig¢zkiego Polska nie dostosowata nosnosci sieci drdg
krajowych do ruchu pojazdow o nacisku 115 kN/o§, jest to podstawowy standard dla sieci
drog migdzynarodowych w Europie. Z chwila przystapienia do Wspdlnoty Europejskiej do
konca 2010 roku udziat drég spetniajacych ten standard zwigkszyt si¢ w prawdzie z 5,1 %
catkowitej dhlugosci sieci drog krajowych do ponad 31 9% (ok.5,9tys. km) niestety
niedostosowanie nosnosci na pozostatej 2/3 sieci drog krajowych generuje dodatkowe koszty
w zakresie remontu drog '*.

Zgodnie z wytycznymi nowego Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012
przyjetymi uchwata Rady Ministréw w dniu 25 wrze$nia 2007 roku przewiduje on, ze do

1 Efektywno$¢ zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
'” Synteza wynikéw GPR 2010, Transprojekt-Warszawa 2011, s.12-13
' dane z GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
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2015 roku powinno zosta¢ zakonczone dostosowywanie sieci drog krajowych do
. 1 , . 19
przenoszenia naciskow 115 kN/o§ na gtownych szlakach tranzytowych .
Prognozy z natgzen ruchu sa jednym z gléwnych powodéw w wyniku, ktérych realizuje si¢
wazne inwestycje w celu zapewnienia bezpieczenstwa na obszarach zabudowanych oraz
uruchomienie procesu prac przygotowawczych na zadania realizowane w przysztych

perspektywach finansowych. Na rysunku 3 przedstawiono prognozowane nat¢zenie ruchu na

sieci drég krajowych w tranzycie.
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Rysunek 3 Natgzenie ruchu pojazdow cigzarowych na sieci drog krajowych — prognoza na rok 2025

(Zrédto: Studium uktadu drég szybkiego ruchu w Polsce. Raport z analizy podziatu funkcjonalnego sieci
drogowej, Politechnika Warszawska oraz Instytut Badawczy Drdg i Mostow na zlecenie GDDKIiA, Warszawa
2008)

' Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, Ministerstwo Infrastruktury, styczen 2011, s.16
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1.2.2. Polozenie stanu technicznego drog krajowych

Standardowe wskazniki techniczne z zakresu utrzymania drég odnosza si¢ do
parametréw technicznych drogi i jej nawierzchni. Takie wskazniki opisujg stan drog,
techniczng skuteczno$¢ utrzymania, jak rowniez oceniajg takie parametry jak:

* szorstko§¢ nawierzchni — jest jednym z gltownych czynnikdw poprawiajacych
bezpieczenstwo ruchu, im wyzszy jego parametr to przyczepnos¢ két pojazdu do
nawierzchni jest lepsza i zmniejsza si¢ ryzyko poslizgu, a droga hamowania maleje,

* réwnos¢ drogi — to parametry najbardziej odczuwalnie dla uzytkownikow drogi,
rowno$¢ podtuzna to cecha, ktéra w odczuciu uzytkownika przejawia si¢ jako zdolnos¢
nawierzchni do wzbudzania wstrzasow 1 drgan, niewlasciwe parametry poprzeczne
drogi moga wptywaé na zte odprowadzenie wod opadowych — moze to wptywac na
zjawiska poslizgu wodnego, a woda zalegajaca w zaglebieniach moze przyspiesza¢
degradacj¢ nawierzchni,

* no$nos$¢ drogi — nie jest wyczuwalna dla uzytkownikow, ale decyduje jak cigzkie
pojazdy moga si¢ po nich porusza¢, im wyzszy ten parametr tym wigksza jest
odpornos¢ na ruch cigzkich pojazdow, ktére maja wigkszy wpltyw na naprezenia
1 odksztatlcenia powstajace w konstrukcjach nawierzchni drogowych, w Polsce
obowiazuja dopuszczalne, statyczne naciski na o$ pojazdu wynoszace 80, 100 lub
115 kN w zaleznosci od rodzaju drogi,

*  glebokos$¢ kolein 1 ubytki — im ilo$¢ ich jest duza tym nizszy jest komfort jazdy,
wyzsze ryzyko wypadku lub uszkodzenia pojazdu oraz ryzyko szybszej degradacji
drogi (poprzez oddziatywania drogi) .

Z perspektywy zarzadzania utrzymaniem infrastruktury drogowej nalezy wiedzie¢, ze stan
techniczny drogi, czas, w ktorym pogarszaja si¢ jej parametry techniczne nie mozna w petni
przewidzie¢. Stan drog zalezy takze od wielu czynnikow (tabela 4) na ktére zarzadca drogi
ma zawgzony zakres np. profesjonalizm i doktadnos$¢ ze strony projektantdw i wykonawcdow,
warunki pogodowe i wodne oraz parametry ruchu drogowego i przestrzeganie przepisow
przez kierowcow. Umiejetnos¢ zmniejszania tych czynnikdw ma decydujacy wpltyw na
mozliwo$¢ planowania 1 harmonogramowania potrzeb remontowych, w tym tworzenia

stabilnych planow finansowych.

0 Efektywno$¢ zarzadzania utrzymaniem drég krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Tabela 4 Czynniki wplywajace na stan infrastruktury drogowej

o Kazdy element infrastruktury drogowej ulega zuzyciu podczas uzytkowania.
ZYWOTNOSC

DROGI

Aby drogi nie zatracity wartosci uzytkowej musza by¢ remontowane.
Na zywotnos¢ drogi ma wpltyw jej oryginalny projekt techniczny. Im lepiej projekt jest
dostosowany do warunkow naturalnych oraz przewidywanego ruchu na drodze, tym
PROJEKTOWANIE | droga wolniej ulega degradacji.
I WYKONANIE Dobra jako$¢ wykorzystanych materialdéw oraz wykonanie sa warunkiem zachowania
wartosci uzytkowej drogi w planowanym okresie.

Najgrozniejszym wrogiem naturalnym drog jest woda, ktora nie tylko wyptukuje

WARUNKI
POGODOWO- elementy konstrukcyjne drogi, ale zmieniajac stan skupienia powoduje uszkodzenia
KLIMATYCZNE mechaniczne oraz jej podbudowe.
Soczewki wody gromadzacej si¢ pod nawierzchnia, zamarzajac rozsadzaja ja, ktora
ODDZIALYWANIE nastgpnie famie si¢ pod naciskiem kot. Niewielkie uszkodzenia nawierzchni stajg si¢
WODY wigc przyczyna przyspieszonej degradacji technicznej drogi. Zapéznienia remontowe

powodujg proporcjonalny wzrost potrzeb remontowych.

Im wigcej pojazdow porusza si¢ po drodze tym szybciej $ciera si¢ nawierzchnia, czyli
NATEZENIE RUCHU | zmniejsza si¢ jej grubosé i staje si¢ ona bardziej $liska. Kolejny efekt to wykruszenie

nawierzchni.

Pod naciskiem kot pojazdow ciezarowych ostabiaja si¢ poszczegdlne warstwy

NACISKI OSIOWE . . . L .
nawierzchni, tworza si¢ kolejne nierdwnosci.
I STRUKTURA : : : : . : : .
Im wigkszy jest ruch pojazddéw ciezarowych, tym szybciej zuzywa si¢ droga i czgsciej
RUCHU

powstaja potrzeby remontowe.

Zrédto: Efektywnos¢ zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011

Wigkszos¢ drég krajowych zostata wybudowana lub zmodernizowana w latach 80-tych.
Byly one dostosowane do d&wczesnego ruchu i obowigzujacych wodwczas standardow
technicznych. Oznacza to, ze konstrukcja ich nawierzchni zaprojektowana byta na 20-letni
okres eksploatacji przy zatozeniu okreslonego wskaznika ruchu. Obecnie uplynat czas
projektowego ich uzytkowania oraz zmienily si¢ warunki eksploatacji:

* nastapit wzrost natgzenia ruchu pojazdéw na drogach, zwlaszcza pojazdow

cigzarowych,

* zwigkszylo si¢ ich obciazenie przekraczajace dopuszczalne wskazniki, majace wpltyw

na degradacj¢ nawierzchni.
Niekorzystng okoliczno$cig jest tez to, ze Polska sie¢ drogowa praktycznie nie posiada
charakterystycznego dla krajow Europy Zachodniej nadrz¢dnego uktadu drog o najwyzszym
standardzie — systemu autostrad i drog ekspresowych. Umozliwialby on ptynne
przemieszczanie si¢ o0sOb 1 towardw stanowiacych czynnik przyspieszajacy rozwdj
ekonomiczny. W rezultacie wigkszo$¢ odcinkéw drég krajowych obsluguje tranzyt
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mig¢dzynarodowy 1 szybki ruch samochodowy o dalekim zasiggu, a takze ruch lokalny.
Wzrost natgzenia i obcigzenia ruchu na tego typu drogach wptynat na pogorszenie warunkow
ruchu na drogach oraz przyspieszat proces degradacji nawierzchni drogowe;.
W efekcie tego byl obnizajacy si¢ stan techniczny nawierzchni, zmniejszenie komfortu jazdy
oraz brak systemdw gromadzenia i ewidencji danych o parametrach i stanie sieci drogowe;.
Stan techniczny nawierzchni na drogach krajowych w Polsce jest kontrolowany od
1990 roku w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN). System poddaje ocenie
jakos¢ nawierzchni drog pod wzgledem nastgpujacych parametrow: spekan, nos$nosci,
rownosci, glebokosci kolein, stanu powierzchni 1 szorstkosci. Do najczestszych wad polskich
nawierzchni drogowych naleza: skoleinowanie i zbyt niska no$nos$¢ drog gtownych.
W polowie lat 90-tych stan techniczny nawierzchni ksztattowat si¢ nastgpujaco: 28 % drog to
stan zly, 44 % reprezentowato stan niezadowalajacy, a tylko 28 % stan zadowalajacy i dobry.
Rezultatem tego byty coraz gorsze warunki podrozowania na gtdéwnych szlakach, szczegdlnie
migdzynarodowych. Wigkszos¢ drég krajowych byla nadmiernie eksploatowana, czego
wynikiem byl wzmozony ruch, zwlaszcza pojazdow cigzkich. Spowodowalo to
przyspieszenie niszczenia nawierzchni, niekorzystne oddzialywanie transportu drogowego na
srodowisko przyrodnicze i kulturowe oraz wzrost liczby wypadkow.

Z raportu SOSN przeprowadzonego w latach 2001+2011 o drogach krajowych wynikto,
ze nastapit dynamiczny wzrost stanu dobrego nawierzchni w stosunku do stanu ztego.
W 2001 roku byto o 5,5 % wigcej odcinkdow nawierzchni w stanie ztym niz w stanie dobrym,
co obrazuje czerwony stupek spadku na wykresie 3. Natomiast od 2002 roku nastapit spadek
niekorzystnych tendencji — notowany jest ciagty wzrost dlugosci odcinkéw w stanie dobrym
w stosunku do dlugosci odcinkéw w stanie ztym, co obrazuja zielone stupki wzrostu.
Rok 2010 przyniost réznicg¢ ponad 40 % na korzy$¢ dobrego stanu nawierzchni. W kolejnym
roku tendencja ta zostata podtrzymana. W przypadku wynikdw notowanych na poziomie
krytycznym udalto si¢ zmniejszy¢ wartosé o 1,3 %. Z analizy ostatnich lat wynika, ze nastapit
spadek dhugosci odcinkdéw nawierzchni w stanie ztym, co ilustruje czerwona linia spadku na
ponizszym wykresie. W nastepstwie kolejnych lat, wbrew wzrostowi ruchu pojazdéw (w tym
pojazdow cigzkich), zmniejszyla si¢ ponad 18 % ilos¢ odcinkéw nawierzchni w stanie ztym.
Klopotliwym zjawiskiem jest wzrost udziatu stanu niezadowalajacego, co pokazuje zolta linia
spadku/wzrostu na ponizszym wykresie. Z analizy wynika, ze w duzej mierze jest to

podyktowane zmiana rozktadu stanu wlasciwosci przeciwposlizgowych '

*! Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Raport o stanie technicznym sieci drég krajowych na koniec
2011 roku, Warszawa marzec 2012
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Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych, administrowanych przez GDDKIiA, od
2003 roku zaczat si¢ systematycznie poprawiac. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze z danych
GPR (Generalny Pomiar Ruchu) w 2010 roku wynika, iz ruch cigzarowy wzrost o okoto 30 %
w stosunku do wynikéw GPR z 2005 roku. Radykalna poprawa stanu sieci drég krajowych
zaowocowala zwigkszeniem dotacji oraz nastapita duza skala prac modernizacyjnych w latach
2000+2011. W znacznej czesci wynika ona z wilaczenia do sieci drog krajowych nowych
inwestycji (w wigkszosci drogi klasy A 1 S) oraz przekazania innym jednostkom dotychczas

administrowanych odcinkéw drog 2.
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Wykres 3 Procentowy rozktad ocen stanu drog krajowych w latach 2001+2011

(Zrédto: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Raport o stanie technicznym sieci drog krajowych na
koniec 2011 roku, Warszawa marzec 2012)

Z realidw witasciwosci technicznych drég, efektywnos$é zarzadzania stanem technicznym
sieci zalezy przynamniej od kilku czynnikow:

* kontroli jakosciowej projektdw, materiatéw i wykonawstwa,

* nie dopuszczania do opdznien remontowych, poniewaz po osiagni¢ciu pewnego

krytycznego stanu, nawierzchnia i1 inne elementy konstrukcyjne drogi ulegaja

*2 Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Raport o stanie technicznym sieci drég krajowych na koniec
2011 roku, Warszawa marzec 2012
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przyspieszonej degradacji. Przyczyna tej sytuacji jest niedostateczna ilo$¢ srodkow
finansowych (na odnowy i biezace utrzymanie nawierzchni, w tym renowacje poboczy
1 odbudowg elementéw systemu odwodnienia drog),

* nieprzystosowanie dawniej projektowanych konstrukcji nawierzchni drog do
wystepujacych obecnie obcigzen — nacisk 115 kN/o§ do jakich jest dostosowana sie¢
gléwnych drog w krajach Unii Europejskiej.

W Polsce na koniec 2008 roku, tylko 1/4 nawierzchni drég krajowych (tj. 4 565 km) **
byla dostosowana do naciskow 115 kN/os,

*  zwigkszajace si¢ przewozy towarowe transportem samochodowym przy zaniku
transportu kolejowego,

* brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdow przecigzonych, na co jednak
zarzadca drogi nie ma wplywu, bo nie nalezy to do jego kompetencji,

a wazenie pojazdow wskazuje na bardzo czgste przypadki przekroczenia
dopuszczalnego nacisku na os,

. ) .. 24
* zwigkszajace natgzenie ruchu samochodowego™.

1.2.3. Rozw¢j sieci autostrad

Polskie epizody zwiazane z budowaq autostrad rozpoczynaja si¢ dopiero pod koniec lat
70-tych. Budowa pierwszego odcinka autostrady Warszawa — Poznan miata miejsce
w 1976 roku. W migdzyczasie wstrzymywano prac¢ na obiektach inzynierskich ze wzgledu
na pogarszajaca si¢ sytuacj¢ polityczng 1 gospodarcza kraju. Przesuwano ciagle na pdzniejsze
lata ze wzgledu na brak finansowania i rozpoczynano kolejne etapy prac. Powstate nowe
odcinki byly rozproszone przestrzennie (rysunek 4), wystgpowaty migdzy Katowicami
a Krakowem, bLodzia a Piotrkowem Trybunalskim, Wrzesnia a Koninem. Zaistniate
autostrady w okresie 1976+89 oddano do uzytku w liczbie 102,4km 1 nie zawsze
odpowiadaty one standardom jakosciowym i uzytkowym. W okresie PRL-u przekazywano
rocznie do eksploatacji 7 km autostrad i taczna suma zakonczenia tego systemu wyniosta
210 km nowoczesnych drog. Prawie polowa z nich to odcinki odziedziczone w ramach
przylaczenia Ziem Zachodnich do Polski. Odcinki poniemieckie znajdowaty si¢ na Dolnym

i Gornym  Slasku, natomiast na pdhocy kraju byla potudniowa obwodnica Szczecina.

 dane z GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
#* Efektywno$¢ zarzadzania utrzymaniem drég krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Byty to drogi dysponujace jedna jezdnia i ze wzglgdu na zly stan techniczny wymagaty
gruntownej przebudowy »°.
Zmiany systemowe zapoczatkowane w 1989 roku pokazaly zapdznienia Polski w budowie
autostrad 1 drog ekspresowych. Niestety nie zostaly podjete dziatania w dziedzinie
drogownictwa, ze wzgledu na brak srodkow finansowych, co wptyngto drastycznie na
ograniczenie prac drogowych. W latach 1990+95 nastapit wzrost samochodéw osobowych
(43 %) 1 cigzarowych (30 %). Na drogach krajowych pojawilty si¢ samochody obstugujace
przewozy migdzynarodowe, pojazdy licznie odwiedzajacych nasz kraj turystow i korzystajace

z tranzytu.
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Rysunek 4 Odcinki autostrad i drog ekspresowych przed 1989 roku w Polsce
(Zrédto: http://finanse.wp.pl/gid,14022311,galeria.html?T[page]=1 (data odczytu 15.04.2012))

Wynikta z tego koniecznos¢ przygotowan plandw budowy autostrad przez rzad w naszym
kraju. Rowniez Polacy zaczgli powoli odczuwacé skutki zwigzane z transformacja ustrojowa
co wynikalo ze wzrostu samochodéw osobowych oraz ci¢zarowych. Zaczat wzrasta¢ ruch na
drogach, a $rednioroczny przyrost nat¢zen na drogach krajowych wynosit ok. 8%. Natomiast

prognozowany wzgledny przyrost przewozow transportem drogowym byl wyzszy od

% J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, Dom Wydawniczy Ksiezy Miyn, £6dz 2011, 5.22
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przewidywanej dynamiki PKB. Wazne znaczenie miala daznos¢ do integracji z Unia
Europejska, co nakladalo na Polsk¢ koniecznos¢ dostosowania si¢ do standardéw sieci
drogowej, do poziomu obowiazujacego w panstwach Europy Zachodniej. W 1990 roku
Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP) przekazata Instytutowi Drog i Mostow
Politechniki Warszawskiej analiz¢ 1 aktualizacj¢ koncepcji sieci drég szybkiego ruchu
z 1985 roku. Zespot wraz z koordynatorem prof. Wojciechem Stuchorzewskim przygotowat
prognoz¢ ruchu na lata 1991+2020. A nastgpnie w oparciu o istniejace plany rozwoju
przestrzennego kraju zaprojektowat drogi szybkiego ruchu w Polsce.
Studia 1 analiza z poczatku lat 90-tych staty si¢ podstawa przygotowanego przez GDDP
,»Programu Budowy Autostrad w Polsce”. Podkreslat on korzysci dla gospodarki narodowe;,
jakie plyna z inwestowania i posiadania sieci autostrad. Celem bylo ozywienie gospodarcze
1 petniejsze wykorzystanie sily roboczej, przyciaganie inwestycji zachodnich i rodzimych oraz
wzrost dochoddéw panstwa w postaci podatkéw 1 optat. Wstepne prognozy méwily o tym, ze
realizacja autostrad wptynie znaczaco na wzrost rozwoju gospodarczego 1 ekonomicznego
regionow. Z tego powodu nastapilby wzrost poziomu zatrudnienia zaréwno na etapie budowy,
jaki pozniejszej eksploatacji, a takze popyt na materialy budowlane, maszyny budowlane
o duzej wydajnosci, trwalosci oraz zmniejszenie bezrobocia poprzez utworzenie miejsc pracy
na placach budow oraz gat¢ziach ustugowych.
W 1992 roku decyzja Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej powstala Agencja
ds. Budowy Autostrad. Do jej zadan nalezato:
* przygotowanie projektow uregulowan prawnych w zakresie budowy autostrad,
* uregulowanie spraw lokalizacyjnych, wiasnosciowych,
* wydanie koncesji na budowe eksploatacji autostrad ptatnych 1 odptatnosci za przejazd,
* przygotowanie prac studialnych 1 odptatnosci za przejazd,
* przygotowanie 1 prowadzenie negocjacji z migdzynarodowymi instytucjami
finansowymi oraz partnerami zagranicznymi i krajowymi .
W marcu 1993 roku Senat Rzeczpospolitej Polskiej wystosowat propozycje pilnego podjgcia
prac legislacyjnych umozliwiajacych rozpoczecie przygotowan i budowy autostrad. Aby ja
wdrozy¢ sejm przyjat poprawki do ustawy o drogach publicznych, wprowadzajac instytucje
drog ptatnych. Wedhug znowelizowanej ustawy srodki na finansowanie budowy, modernizacji

1 utrzymania autostrad pochodzily z czgsci Srodkéw budzetu panstwa na drogi krajowe,

26 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., .25
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wpltywow z oplat za przejazdy oraz z optat za udzielanie koncesji na budowe 1 eksploatacje
autostrad.
»Program Budowy Autostrad w Polsce” po uzupehlieniu wnioskow i zalecen Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministréw zostat przyjety w lipcu 1993 roku. Zgodnie z koncepcjami
przewidywal zbudowanie do 2007 roku trzech autostrad o tacznej dlugosci 1961 km.
Do projektowanej sieci zamierzano wiaczy¢ ok. 140 km autostrad wykonanych 1 oddanych do
ruchu w poprzedniej dekadzie. Wymagaly one modernizacji i dostosowania do pobierania
optat oraz posiadaly 200 km drog dwujezdniowych 1 jednojezdniowych istniejacych
w ciagach projektowych autostrad, oczekujacych na gruntowna przebudowe. Pierwszy etap
programu zaktadat dokonczenie odcinkéw w réznym stopniu zaawansowania i polaczenie ich
w ciagi autostradowe. Pod koniec wrzesnia w 1993 roku rzad rozbudowat dotychczasowy
plan w zwiazku z czym zwickszyta sie ilo$¢ autostrad z 1 900 km do 2 600 km *’.

We wrzesniu 1993 roku powotano jednoosobowa spotke skarbu panstwa Autostrady
Polskie S.A. z kapitalem 20 mld zl. Jej celem byto zakonczenie najbardziej zaawansowanych
odcinkéw autostrad przy wykorzystaniu wszystkich dostgpnych zrodet finansowania.
Spotka ta uzupelnila dziatajaca w strukturze GDDP — Agencj¢ ds. Budowy Autostrad.
W 1994 roku zostata powotana Agencja Budowy Autostrad, ktorej gldwnym zadaniem bylo
opracowanie odpowiedniego projektu ustawy. Opierata si¢ na rozwigzaniach funkcjonujacych
w Hiszpanii, dynamicznie tworzacej sie¢ autostrad przy wsparciu funduszy europejskich.
Réwniez w roku 1994 przyjeto ustawe dotyczaca autostrad ptatnych, a takze kwestii
zwiazane] z lokalizacja tych drog, nabywaniem nieruchomosci, postgpowaniem
przetargowym. Uchwata ta informowata o powotaniu organu opiniodawczego — Rady ds.
Autostrad oraz organu wykonawczego i kontrolnego — Agencji Budowy 1 Eksploatacji
Autostrad (ABIEA).

Kolejnym pomystem bylo rozszerzenie programu autostradowego i jego oparcie na drogach
ptatnych wydane 23 stycznia 1996 roku przez Rad¢ Ministréw. Zaktadano, ze autostrady Al,
A2, A3, A4/A18 beda miaty dlugos¢ 2 300 km. Oprécz tego byt przygotowywany wariant
minimalny, ktéry zakladat zbudowanie do 2010 roku 1289 km autostrad, natomiast do
2015 roku 1529 km autostrad. Waznym dokumentem dotyczacym autostrad byla
,Nowelizacja Programu Budowy Autostrad” w Polsce przyjeta w 1998 roku przez Komitet
Ekonomiczny Rady Ministréw. Jego istotnym elementem byla zapowiedz szerokiego

wprowadzenia systemu Partnerstwa Panstwowo-Prywatnego (PPP) umozliwiajacego budowe

7 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., .32-33

31
TSR MTLT
2012



eI et e,

32/152
autostrad przy 10+15 % udziale panstwa. W PPP jako niezbedny traktowano udziat panstwa
przy wykupywaniu gruntow i pokrywaniu strat wynikajacych z matego nat¢zenia ruchu oraz
przy udzielaniu gwarancji. Nadzieje na szybsze zbudowanie autostrad w systemie
tradycyjnym pojawily si¢ w zwiazku z przygotowaniem wejscia do Unii Europejskie;j.
Podstawa do opracowan programow o autostradach byta Dyrektywa Rady Unii Europejskiej
z lipca 1996 roku. W wyniku czego przygotowano w 2001 roku ,,Program dostosowania sieci
drog krajowych do standardow europejskich do 2015 roku”. Obejmowal on tylko te
autostrady, ktdre znalazty si¢ w korytarzach europejskich sieci TENs. Mogly one korzysta¢
z funduszy pomocowych Unii Europejskiej na rozwoj infrastruktury w ramach programu
Ocena Potrzeb Infrastruktury Transportowej — TINA (Transport Infrastructure Needs
Asesment). Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z wrzesnia 2001 roku docelowa sie¢
autostrad miata osiagna¢ 2 000 km. W tym zalozeniu zrezygnowano z budowy autostrady A3,
zastapiono ja droga ekspresowa S3. Analogicznie postapiono z autostrada A8, zachowujac
jedynie odcinek bedacy zachodnia obwodnica Wroctawia. Zamiast autostrady AS8
zaprojektowano droge ekspresowa S8 w kierunku Lodzi 1 Warszawy. Zmiany te podyktowane
byly zmniejszeniem kosztow inwestycji. Koncepcje trzech gldwnych autostrad (A1, A2, A4)
1 trzech pomocniczych (A6, A8, A18) zostaly potwierdzone przez kolejny rzad. W potowie
2001 roku Rada Ministréw przyjeta ,,Koncepcje polityki przestrzennego zagospodarowania
kraju”. Ten dokument decydowat o przebiegu autostrad wedlug struktury sieci osadniczej
stanowiacej 75 % ludnosci kraju. Pozostata cz¢s¢ ludnosci miata mie¢ wybudowane drogi
nizszej kategorii **.

Standardy Unii Europejskiej sktonity Polsk¢ do dostosowania podstawowej sieci
drogowej 1 modernizacj¢ do 2015 roku odcinkéw autostradowych o lacznej dlugosci
1 572 km, w tym 900 km w systemie koncesyjnym. Do tego czasu maja powstac:

* cala autostrada Al,

* odcinek A2 od granicy zachodniej z Niemcami do Brwinowa,

* odcinek A4 od granicy zachodniej z Niemcami do Tarnowa,

* A6 bgdaca obwodnica Szczecina,

* A8 bedaca zachodnia obwodnica Wroclawia,

* A18 od granicy zachodniej z Niemcami do Krzyzowej (miejsce potaczenia si¢ z A4).
Innym pomystem byla nierealna zapowiedZ przyspieszenia budownictwa autostradowego,

ktéra znalazta si¢ w strategii Rady Ministréw w styczniu 2002 roku. Byt do dokument

8 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., .33
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pt. ,,Infrastruktura — klucz do rozwoju”. Przedstawiat on ,,Program Budowy Drég 1 Autostrad”
na lata 2002-2005 nazywany tez ,,Znowelizowanym Programem Budowy Autostrad”.
Przewidywal oddanie do uzytku ok. 550 km autostrad, w tym 140 km po gruntownej
przebudowie oraz rozpoczgcie budowy dalszych 500 km. Tempo oddawania nowych
odcinkéw miato ulec radykalnemu zwigkszeniu z dotychczasowego 60 km rocznie do 250 km
srednio rocznie. Zamierzano do 2010 roku zrealizowa¢ najwazniejsze odcinki polskich
autostrad w liczbie ok. 1 750 km. Program zostat zrealizowany, jezeli chodzi o nowe
autostrady oraz przebudowg starych w 57 % (314 km), natomiast w trakcie realizacji
znajdowalo si¢ 67 % planowanych dtugosci autostrad. Szczegdlnie widoczne byty opdznienia
w przypadku autostrady A1 %.

Waznym zrodtem pomocy zagranicznej dotyczacej budowy drog szybkiego ruchu byt
Przedakcesyjny Instrument Polityki Strukturalnej. Jego cel zawieral si¢ m.in. w podniesieniu
poziomu infrastruktury technicznej dziesigciu panstw aplikujacych do Unii Europejskiej
poprzez wspottinansowanie duzych projektéw inwestycyjnych. Zblizanie si¢ wejscia Polski
do Unii Europejskiej zaowocowato powstaniem w Ministerstwie Infrastruktury ,,Strategii
rozwoju sektora transportu w latach 2004-2006” dla wykorzystania srodkow z Funduszu
Spdjnosci Wspdlnoty. Celem tego funduszu bylo wzmacnianie zwartosci spolecznej
1 gospodarczej Unii poprzez dotowanie duzych projektow w zakresie ochrony srodowiska
1 infrastruktury transportowej, modernizacja oraz przebudowa transeuropejskiej sieci
transportowej (TENs). Natomiast do wykorzystania funduszy strukturalnych Unii
Europejskiej stuzyt ,,Narodowy Plan Rozwoju na lata 2004-2006” — NPR, przyjety przez
Rade¢ Ministrow w 2003 roku. Byt on podstawa negocjacji migdzy Polska a Unig Europejska
dotyczaca wysokosci wsparcia ze strony funduszy wspolnotowych. Narzedziem wdrazania
NPR w dziedzinie drogownictwa byt przygotowany w Ministerstwie Infrastruktury
»Sektorowy Program Operacyjny Transport na lata 2004-2006”. Program dotowany w 75 %
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego shuzyt finansowaniu przedsigwzieé
dotyczacych sieci TENSs, ktdére nie znalazty si¢ na licie Funduszu Spojnosci (FS).

Mimo nowych mozliwosci finansowych wtadze stwierdzily, ze oprocz srodkow budzetowych
kredytdw zagranicznych, pomocy unijnej i planowanych wydatkéw koncesjonariuszy nie
pokrywaja wszystkich potrzeb budowy i eksploatacji autostrad. Dlatego waznym elementem
bylo wprowadzenie w 2002 roku winiet od przedsigbiorcdw przemieszczajacych si¢ po

naszych drogach krajowych czyli samochoddw cigzarowych i niektérych autobusdw.

¥ J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.34
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W 2001 roku zostata przedstawiona lokalizacja ok.2 000 km autostrad usytuowanych
w ciagach A1,A2,A4/A18. Owczesnie Polska dysponowata 398 km autostrad, ktére stanowity
zaledwie 2,2 % dlugosci wszystkich drog krajowych. Byly w wigkszosci przestarzate, nie
spetniajace wspolczesnych wymogow stawianych tego typu drogom. Z uwagi na stan
techniczny, az 140 km istniejacych autostrad wymagato gruntownej przebudowy.
W 2002 roku na spotkaniu przedstawicieli wladz Warszawy 1 drogownictwa powstat pomyst
doprowadzenia A2 do Konotopy lezacej tuz przy zachodniej granicy Warszawy.
Poprowadzenie ruchu projektowano korytarzami rezerwowymi dla przejscia autostradowego
przez Warszawg w kierunku poludniowym przez Ursyndw i pdtnocnym przez Bemowo,
w ktorym zamierzano zbudowac drogi ekspresowe S2 1 S8. W latach 2002-2004 podpisano
kontrakty na wykonanie autostrady A4 mig¢dzy Krzywa a Wroctawiem, finansowanej
z Krajowego Funduszu Drogowego (KFD). Od 2002 roku prowadzono prace na odcinku A4
Sosnica — Wirek — Chorzéw Batory. W grudniu 2002 roku otwarto odcinek zmodernizowanej
autostrady A2 Wrzesnia — Konin o dlugosci 49 km. Styczen 2003 rok MSWiA przedstawia
lokalizacj¢ odcinka A2 od Brwinowa do Strykowa. Koniec listopada 2004 roku to oddanie do
eksploatacji odcinka Nowy Tomysl — Poznan (Komorniki) o dtugosci 50,4 km 30,
W 2004 Polska posiadata zbudowane i zmodernizowane odcinki autostrad, ktére miatly
dlugos¢ 552 km. Wartos¢ polskich autostrad obnizat fakt, Zze nie utworzyly one zwartych
ciggow komunikacyjnych. Na autostradzie A2 odcinek Nowy Tomysl — Konin liczacy
150 km miat istotne znaczenie dla Poznania, ale nie taczyt go z zadna wigksza aglomeracja
1 nie posiadal potaczenia z siecia drég. Taka sama sytuacja byta na A4, gdzie odcinek Bielany
Wroclawskie — Kleszczéw liczacy 143 km taczyt Dolny Slask z Gérnym lecz dochodzit tylko
do zachodnich granic aglomeracji slaskiej. Rowniez tutaj brakowalo przedtuzenia autostrady
do granicy z Niemcami. Na A4 wazna rol¢ gospodarcza spetniat odcinek Katowice — Krakow.
Pozostate odcinki na A1 Tuszyn — Piotrkdw Trybunalski, na A6 cz¢$¢ obwodnicy Szczecina
i na A8 odcinek Golnice — Krzyzowa dowodzily rozproszenia budownictwa autostradowego.
W latach 1990-2004 dhugos$¢ autostrad w Polsce zwigkszyta si¢ o 340 km co, oznaczalo
roczny przyrost w granicach 23 km. Zostalo to przedstawione na wykresie 4.
Koncem pazdziernika 2005 roku oddano liczacy 19,3 km odcinek A4 Kleszczdw — Sosnica.
Dzigki tej inwestycji taczacej odcinki Bielany Wroctawskie — Kleszczow i1 So$nica — Krakow
uzyskano 270 km ciagltej autostrady. Pod koniec sierpnia 2006 roku zakonczono trwajaca

wymian¢ nawierzchni oraz przebudowg obiektdw inzynierskich na trasie Krzywa — Bielany.

30 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.43
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Otwarto 92 kilometrowy odcinek, ktéry nie speiniat standardow Unii Europejskiej, co
umozliwito korzystanie z 379 kilometrowego ciagu autostradowego Golnice — Krakdow.
Duzy przyrost nastapil na autostradzie A2, w lipcu 2006 roku otwarto odcinek Konin —

Strykéw o dtugosci 103,4 km. Dzigki wczesniej wybudowanemu weztowi Modta powstat
ciag autostradowy Nowy Tomysl — Strykow liczacy 250 km *'.
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Wykres 4 Wielkos¢ autostrad w Polsce w latach 1990+2004
(Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez mgke,
Dom Wydawniczy Ksi¢zy Mtyn, £.6dz 2011, 5.60)

W dniu 25 wrzesnia 2007 roku zostat opracowany Program Budowy Drég Krajowych
na lata 2008-2012, przyjetymi uchwata Rady Ministrow. Priorytetem inwestycyjnym
okreslonym w Programie dotyczacym budowy autostrady Al na calym przebiegu do
2010 roku oraz realizowanie pelnego przebiegu autostrad A-2 i1 A-4 w dalszej perspektywie.
Waznym celem byta budowa drog ekspresowych poinoc-potudnie (S-3 1 S-19) oraz
inwestycje zwiazane z organizacjag EURO 2012. Ze wzgledu na Mistrzostwa Europy w pitce
noznej w 2012 roku przyznane Polsce 1 Ukrainie zaproponowano przesunigcie
(przyspieszenie) termindw realizacji tych zadan, ktore uznano za kluczowe.

Program przewidywal, ze w latach 2008-2012 powinno powstac:
* ok. 632 km autostrad oraz dodatkowo okoto 473 km autostrad realizowanych

w systemie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego,

* 1980 km drog ekspresowych,
* 54 obwodnice miast o tacznej dtugosci 428 km,
# przebudowa 1560 km drog krajowych *2.

3! J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.60
32 Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012, Ministerstwo Infrastruktury, pazdziernik 2007, s.12-14
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W systemie koncesyjnym oddano w grudniu 2007 roku do uzytku pierwszy odcinek
autostrady A1 Rusocin — Swarozyn liczacy 24,8 km. Rok pdzniej otwarto cigg Trdjmiasto —
Grudziadz liczacy 89 km. Od pazdziernika 2008 roku udostgpniono odcinek o dlugosci
62,4km z Nowych Marz do Czerniewic. Polnocny odcinek Al migdzy Gdanskiem
a Toruniem osiagnal dlugos¢ 151 km. Poludniowy odcinek autostrady Al jest budowany
w etapach. W grudniu 2009 roku przekazano do ruchu odcinek Sosnica (Gliwice) — Belk
liczacy 18 km. Rok 2010 przynidst potaczenie potudniowej Al z A4 na wezle So$nica.
W grudniu 2010 roku uruchomiono pierwszy fragment odcinka Betk —Swierklany,
a w kwietniu 2011 roku druga jego czesé przyblizajaca do granicy z Czechami *°.
W sierpniu 2009 roku autostrada A4 dotarta do granicy z Niemcami, odcinek Zgorzelec —
Krzyzowa liczyl 49,6 km. W pazdzierniku 2009 roku autostrada A4 stala si¢ dostgpna dla
obcokrajowcow 1 polaczyla si¢ z niemiecka A 4. W pazdzierniku 2009 roku otwarto kolejny
odcinek A4 Krakow-Szaréw liczacy 19,9 km. Mimo wad na odcinku Krakéw — Szarow
powstal ciag autostradowy o dlugosci 446 km. Obecnie jest to najdtuzszy odcinek
autostradowy w kraju. Pozostaty ciag autostradowy wezet Szarow (Krakow) — Tarndw —
Rzeszow do przejscia granicznego na Ukraing w Korczowej jest w budowie, ktdrego
zakonczenie ma si¢ odby¢ w 2013 roku.
Plany budowy autostrad, ktére zrodzity si¢ w 2004 roku, zaczely hamowac problemy
finansowe panstwa w latach 2009+2010 zwigzane ze $wiatowym kryzysem finansowym,
polityka oszczednosciowa Unii Europejskiej 1 deficytem budzetowym panstwa. Pod koniec
2010 roku w zwiazku z nowelizacja prawa o finansach publicznych wynikta koniecznos$¢
opracowania nowego planu drogowego. Rada Ministrow przyjeta w 2011 roku Program
Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015, ktory zastapil analogiczny dokument z 2007
roku obejmujacego ramy czasowe 2008-2012. Obecny program okreslit skorygowane cele
1 priorytety inwestycyjne, poziom i Zrodta finansowania oraz list¢ zadan.
Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 zostal czg¢sciowo zrealizowany,
natomiast stan infrastruktury drog krajowych z dnia 15 listopada 2010 roku wynosit:
% 183,5 km autostrad (w tym 90 km w systemie PPP),
% 293,1 km drég ekspresowych,
* 199,4 km obwodnic,

% 490,5 km wazniejszych przebudow **.

33 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.79
3* Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015, Ministerstwo Infrastruktury, styczen 2011, s.8
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Na rysunku 5 pokazano stan realizacji sieci drog ekspresowych i autostrad po prawie trzech
latach od rozpoczgcia Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012. Tenze rysunek
obrazuje jak wyglada punkt startu niniejszego Programu Budowy Drég Krajowych na lata

2011-2015, opisujac stopien zaawansowania podstawowej sieci drog szybkiego ruchu.
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Rysunek 5 Stan realizacji sieci drog ekspresowych i autostrad z dnia 15 listopada 2010 roku
(Zrédto:  Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012, Ministerstwo Infrastruktury,
pazdziernik 2007, s.12)

Lata 2005+2010 przyczynity si¢ do zwigkszenia liczby oddawania autostrad w systemie
tradycyjnym 1 koncesyjnym. Oddano do uzytku 408 km autostrad, z czego 100 km bylo
rezultatem przebudowy i modernizacji. Poza 2006 rokiem, w ktédrym przekazano do ruchu
123 km, wyniki byly ledwo zauwazalne czego przyktadem byt 2010 rok (oddano tylko 10 km
autostrad). Srednio rocznie budowano 51 km autostrad, a razem z modernizacja uzyskiwano
przyrost roczny na poziomie 68 km. Jest to wigkszy wynik w stosunku do lat 1990+2004
gdzie roczny przyrost byl w granicach 23 km. Diametralnie wigksze rezultaty sa obecnie

w latach 2011+2012 bezposrednio przed Euro 2012 jak i po 33,

3 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.79
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Stan wielkosci autostrad w Polsce w latach 2005+2012 ilustruje wykres 5.
W 2011 roku zgodnie z zatozeniami programu otwartych autostrad zostato 205,5 km.
Dwa najdhuzsze odcinki powstate w Partnerstwie Publiczno-Prywatnym, ktdre zostaly oddane
do eksploatacji to:
* autostrada Al Grudziadz — Torun (62 km) wybudowana przez Gdansk Transport
Company (GTC),
%« autostrada A2 Nowy — Tomysl — Swiecko (105,9 km) wybudowana przez Autostrade
Wielkopolska S.A. *.

1200

1000

800

600

400

200

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012%*

Wykres 5 Wielko$¢ autostrad w Polsce w latach 2005+2012
(Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GUS
* dane z GDDKIA z dnia 7 czerwca 2012 roku)

7 czerwca 2012 zostat otwarty 91-kilometrowy odcinek autostrady A2 £o6dz — Warszawa
przejezdny na catej dtugosci. Jest to jedna z najwazniejszych inwestycji drogowych naszego
kraju, ktéra potaczyta stolicg Polski z Europa Zachodnia. Autostrada A2 z todzi do
Warszawy to nowoczesna droga szybkiego ruchu, oddana do uzytku po trzech latach od
rozpoczeciu budowy. Prace inwestycyjne przebiegaly réwnocze$nie na 5 odcinkach, ktore
przestawiaja realizowane odrgbne kontrakty na rysunku 6, przez:
* odcinek A — Eurovi¢ Polska S.A. (kontrakt trwa do 15.10.2012 roku). Wczesniej
realizowany przez konsorcjum Covec,
* odcinek B — Mostostal Warszawa S.A.,
* odcinek C — Boegl&Krysl k.s. (kontrakt trwa do 15.10.2012 roku). Wczesniej
realizowany przez konsorcjum Covec,
* odcinek D — Strabag Sp. z 0. o.,
% odcinek E — Budimex S.A. *.

36 www.gddkia.gov.pl/pl/a/10311/Inwestycje-wydatki-i-zarzadzanie-ruchem-na-sieci-drog-krajowych-GDDKiA-

podsumowuje-rok-2011 (data odczytu 15.06.2012)
37 www.gddkia.gov.pl/pl/a/11016/A2-czekaly-na-nia-pokolenia (data odczytu 10.06.2012)
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Rysunek 6 Prace inwestycyjne na odcinku autostrady A2 £odz — Warszawa
(Zrédto: www.gddkia.gov.pl/pl/a/11016/A2-czekaly-na-nia-pokolenia (data odczytu 10.06.2012))

Po zakonczeniu mistrzostw EURO 2012 odcinek autostrady A2 Lodz — Warszawa nie
zostanie zamknigty. Prace zwiazane z dokonczeniem kontraktu przez firmy realizujace
odcinki A 1 C beda toczyly si¢ tak, aby nie zakidca¢ ptynnosci ruchu pojazdow.

Plany potaczenia si¢ Warszawy z Zachodem byty nakreslone juz w latach 60-tych.
Prace studialne zostaly powtérzone w latach 70-tych, w ktérych wprowadzono odcinki
autostradowe wschdd-zachdd. Mialy one zagwarantowaé lepsze potaczenie stolicy
z Poznaniem. Po roku 1989 rozwazano wiele koncepcji finansowania autostrady, trwaty
w tym zakresie prace studialne. Pierwotne plany zakladaty rozpoczgcie inwestycji na
przetomie 2006/2007 roku, a zakonczenie pod koniec 2008 roku. Jednak intensywna budowa
ruszyta dopiero w 2009 roku, a calkowite oddanie tej trasy zakonczy si¢ w pazdzierniku
2012 roku **.

Istniejaca w Polsce sie¢ drog szybkiego ruchu (autostrad 1 drog ekspresowych), mimo
pewnych postepow w procesie budowy, nadal nie tworzy na terenie kraju zwartego systemu
komunikacyjnego, a jej rozproszony charakter ilustruje rysunek 7. Przedstawia on
rzeczywisty uktad oraz stan realizacji budowy drog szybkiego ruchu w Polsce.

Na mapie wystgpuja tylko ciagi autostradowe oraz male odcinki autostrad:

* podinocny odcinek Al migdzy Gdanskiem a Toruniem,

% krétki odcinek Al Tuszyn — Piotrkéw Trybunalski,

3% www.gddkia.gov.pl/pl/a/11016/A2-czekaly-na-nia-pokolenia (data odczytu 10.06.2012)
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# potudniowy odcinek autostrady A1 So$nica (Gliwice) — Betk — Swierklany,

* autostrada A2 od granicy zachodniej z Niemcami — Nowy Tomysl — Komorniki
(Poznan) — Strykow (L6dz Péinoc) do Konotopy lezacej tuz przy zachodniej granicy
Warszawy ,

* autostrada A4 od granicy z Niemcami — Zgorzelec — Katowice do wschodniego wylotu
z Krakowa (Szarow),

* odcinek A6 bedaca obwodnica Szczecina,

* odcinek A8 bedaca zachodnia obwodnica Wroctawia,

* odcinek A18 od granicy zachodniej z Niemcami do Krzyzowej (miejsce potaczenia si¢
z A4).

Odcinki te nie gwarantuja ciaglosci ruchu na Zzadnej z migdzynarodowych tras tranzytowych.
Ten stan rzeczy wprowadza znaczne utrudnienia w ruchu, zwigkszenie liczby wypadkow
1 uciazliwosci ekologiczne;.

Obecnie stan drog szybkiego ruchu przed otwarciem EURO na 8 czerwca 2012 rok
miescit si¢ liczbie ponad 2 000 km, w tym autostrad liczacych 1 194 km 1 drég ekspresowych
majacych 824 km. W trakcie przygotowan do Mistrzostw Europy w pilce nozne; w Polsce
skupiono si¢ przede wszystkim na budowie autostrad, a odwleczono budowg drog
ekspresowych .

Natomiast stan drég szybkiego ruchu bedacych w trakcie budowy 1 przebudowie na podstawie
danych z Ministerstwa Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z 21 czerwca
2012 roku jest nastepujacy: 410 km autostrad i 671 km drog ekspresowych *.

Autostrady bedace w budowie to:

* Al obejmujaca nastgpujace odcinki:

— wezet Czerniewice (Torun) — Wioctawek Potudnie — Kutno — £.6dz Péinoc — L.odz
Poludnie — 147 km,
— wezel Swierklany — Gorzyczki (granica z Czechami D1) — 18 km,

* A2 na wschod od Warszawy wykonywana jest obwodnica Minska Mazowieckiego —
21 km,

* A4 zawiera nastgpujacy odcinek:

— wezet Szarow — Brzesko — wezet Krzyz (Tarnéw) — Debica Pustynia — Rzeszéw —

Jarostaw — wezet Korczowa (granica z Ukraing M10) — 224 km.

39

www.gddkia.gov.pl/pl/a/11016/A2-czekaly-na-nia-pokolenia (data odczytu 10.06.2012)
40

www.transport.gov.pl/files/0/1793180/2012062 1standrgwbudowieoddanepodpisane.pdf (data odczytu
25.06.2012)
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Rysunek 7 Stan realizacja i przygotowanie autostrad, drdg ekspresowych oraz obwodnic na 15 czerwca 2012 .
(Zrédto: www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/s/sprawdz-na-mapie-przygotowanie-
d 3198/mapa z%20dn_15 06 2012.pdf (data odczytu 24.06.2012))
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2. SKALA DYSTANSU W ROZWOJU SIECI DROGOWEJ POLSKI

W ODNIESIENIU DO INNYCH KRAJOW EUROPY

Jednym z wielu zadan rozwoju gospodarki danego panstwa jest rozbudowa
infrastruktury transportu obejmujacej drogi, kolej, porty morskie i lotnicze z uwzglgdnieniem
ochrony srodowiska. Kraj, ktéry modernizuje sie¢ drogowgq staje si¢ waznym konkurentem
w warunkach integracji europejskiej i globalizacji gospodarki $wiata. Zyskuje silna
1 dynamiczna pozycje dzigki, ktdrej liczy si¢ na rynku migdzynarodowym i konkuruje
z innymi panstwami. Dlatego konieczna jest dalsza rozbudowa i utrzymanie sieci drogowe;j
w celu wydajnosci 1 funkcjonalnosci infrastruktury transportowej oraz szybszego przewozu
transportu drogowego towardw 1 oséb. Dotyczy to zwlaszcza sieci migdzynarodowych,
a takze drog bedacych w gestii krajow, regiondw, powiatow 1 gmin.

W niektorych krajach inwestycje drogowe sa zaniedbywane ze wzgledu na brak wiasnych
srodkow finansowych 1 ztego zarzadzania oraz nadmiernego eksploatowania drog gtdéwnych.
Waznym elementem obciazajacym infrastrukture sa korki drogowe tworzace si¢ na terenie
aglomeracji powodujace duze straty w gospodarce 1 wsrdd uczestnikdw ruchu. W wyniku
czego zuzywa si¢ dodatkowo paliwa 1 wystgpuja nadmierne straty czasowe.
Dobrym rozwiazaniem jest korzystanie z modernizowanych form transportu zbiorowego

(kolej, komunikacja autokarowa itp.) lub rozbudowa autostrad 1 drég ekspresowych.

2.1. ZARYS ROZWOJU SIECI AUTOSTRAD W WYBRANYCH KRAJACH
EUROPEJSKICH

W wigkszosci krajow Europy Zachodniej priorytetem w rozwoju sieci drogowej byta
budowa autostrad wynikajaca w gldwnej mierze z:

* wzrastajacej liczby pojazdow samochodowych,

* szybko rosnacego udziatu transportu drogowego w przewozach pasazerdw i tadunkow.
W pierwszej kolejnosci drogi o parametrach autostrady powstaly w okresie miedzywojennym
we Wloszech, potem w Niemczech i Holandii. Wymienione kraje europejskie nadal
utrzymuja si¢ w czotowce pod wzgledem budowy autostrad. Przelom lat 50-tych i 60-tych
powigkszyl grono o nastgpujace panstwa: Belgie, Francje, Wielkq Brytani¢ i Austrig.
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Po pewnym czasie do tego grona przystapita: Hiszpania, Portugalia, Luksemburg, Grecja,
Dania, Finlandia, Szwecja i Irlandia 4
W krajach  Europy Srodkowej (oprécz Litwy, Lotwy i Estonii) przyjetych do Unii
Europejskiej budowe autostrad zapoczatkowano na przetomie lat 60-tych i 70-tych.
Do lat 60-tych ubiegtego wieku w Europie inwestycje budowlane wraz z eksploatacja
autostrad byly finansowane przede wszystkim z budzetu panstwa. Zaktadano bowiem, ze ruch
nigdy nie osiagnie wielkosci umozliwiajacej refinansowanie budowy i eksploatacji drdg
poprzez pobieranie optat. Czego przykladem sa Niemcy, ktdrzy po II wojnie $wiatowej
rozbudowujac 1 eksploatujac sie¢ autostrad finansowali to wytacznie z budzetu panstwa.
Natomiast w pozniejszym okresie we Francji, Wiloszech, Hiszpanii 1 Portugalii nastapito
refinansowanie inwestycji budowanych wraz z utrzymywaniem 1 eksploatacja, ktore opierato
si¢ na $rodkach uzyskanych z optat za korzystanie z tego typu drég. Rosnace problemy
finansowe budzetéw publicznych przy jednoczesnym szybkim wzroscie ruchu drogowego,
przyczynity si¢ na poczatku lat 90-tych do wprowadzenia nowych systemow finansowania
inwestycji drogowych np. PPP (Partnerstwo Publiczno-Prywatne). Projekty realizowane

wedlug tych systemow sa refinansowane z optat drogowych.

2.1.1. Wlochy

W Europie pierwsza zbudowang autostrada byta Autostrada dei Laghi z Mediolanu do
Varese, oddana do uzytku w 1924 roku. Miata ona charakter drogi jednojezdniowej, bez
trwale rozdzielonego ruchu, ale z wydzielonymi miejscami wiaczania si¢ do jazdy,
pozbawiona skrzyzowan jednopoziomowych. Do 1940 roku Wtochy posiadaty tego typu
autostrad w liczbie 482 km o szerokosci jedni 1014 m. Autostrady zostaly wybudowane,
w celu potaczenia 1 obstugi wazniejszych aglomeracji miejsko-przemystowych kraju takich
jak: Mediolan, Turyn, Florencja, Piza, Padwa i Genua. Dopiero po II wojnie Swiatowej
nastapila przebudowa na autostrady dwujezdniowe *.

Ze wzgledu na trudne warunki budowy 1 przebiegu pasma gorskiego znajdujacego po srodku
Wiloch, autostrady wymagaty duzych naktadow finansowych, dlatego tez inwestycje
prowadzity prywatne przedsigbiorstwa, ktore za korzystanie z autostrad pobieraly oplaty.

Po 1945 roku opracowano projekt budowy autostrad o dtugosci 1 130 km oraz dobudowe

drugiej jedni na odcinku 504 km autostrad jednojezdniowych. Zostala zrealizowana czgsé

*1'S. M. Koziarski, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na swiecie, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego,
Opole 2004, s.21
2 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.5
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Autostrady Stonce: Mediolan — Neapol liczaca 957 km, nastgpnie przedtuzono ja od Reggio
di Calabria przez Sycyli¢ do Mazary o dhlugosci 383 km. Autostrad¢ Stonca oddawano do
uzytku etapami, ostatni odcinek ukonczono w 1964 roku. Zrealizowanie tego planu
spowodowato tworzenie kolejnych projektéw nowoczesnych drdg.

Przetom lat 60-tych 1 70-tych przyniost we Wloszech rekordowa liczb¢ nowo
uruchamianych autostrad. Rocznie przekazywano do ruchu ponad 500 km. Bez watpienia
byto to wynikiem realizacji szerokiego programu inwestycyjnego, wspomaganego finansowo
przez panstwo oraz dynamicznego zwigkszania si¢ motoryzacji indywidualnej. W 1975 roku
sie¢ autostrad wloskich wynosita juz 5 177 km, co rekomendowato Wtochy obok Niemiec na
czotowa lokate w Europie. Wazne polaczenia w tym okresie to: Bolonia — Ancona
(208,2 km), Neapol — Canosa (172,3 km), Bolonia — Padwa (116,7 km), Savona — Ventimiglia
(113,2 km) w kierunku granicy z Francja, Werona — Modena (90 km), Ancona — Pescara
(133,8 km), Lanciano — Canosa (189,6 km), Turyn — Alessandria — Piacenza (164,8 km),
Salerno — Reggio di Calabria (442,9 km), Buonfornello — Catania (152,9 km), Canosa —
Bari — Taranto (143 km), Livorno — Sestri Levante (131,4 km) i Parma — La Spezia (101 km).
Druga potowa lat 70-tych przyniosta spadek tempa oddawania do ruchu nowych autostrad
o potowe. Natomiast koniec lat 70-tych i1 lata 80-te charakteryzowaty si¢ zalamaniem toku
budowy autostrad, rocznie oddawano tylko 10+30 km. Na zalamanie tempa budowy autostrad
we Wloszech wptynat kryzys naftowy z 1973 roku dotyczacy wzrostu cen ropy oraz szybkie
zrealizowanie gldwnych polaczen autostradowych w kraju. Dluzsze odcinki uruchamiano
jedynie w 1981, 1986, 1987 1 1988 roku. Dhugos¢ tych odcinkéw do lat 90-tych wynosita
6 193 km. Podobna sytuacja inwestycyjna miata miejsce w latach 90-tych, gdzie tempo
rozbudowy spadto do ok. 10 km autostrad rocznie, poza latami 1992+95 s,

Potaczenia wazniejszych aglomeracji w pdtnocnych Wtoszech oraz trasy obstugujace ruch
tranzytowy w kierunku potudniowym, zostaly zbudowane jako odpowiedZz na potrzeby
turystyki migdzynarodowej. W pozniejszym terminie pozostaly do realizacji krétkie odcinki
uzupetniajace istniejace polaczenia drogowe. Na przebieg ksztaltowania si¢ autostrad we
Wiloszech (rysunek 8) mial wplyw uklad geograficzny, z pasmem goér Apeninéw
przebiegajacych gléwnie z podinocy na potudnie, majacych znaczacy wpltyw na sytuacje
zyciowa ludnosci i rozwdj regiondéw. Sie¢ tych drog we Wioszech uzupelniaja nieliczne,
stosunkowo dlugie odcinki drog dwujezdniowych powstatych poprzez modernizacj¢ starych

drog (wybudowanie drugiego pasa jedni) oraz dobudowy obwodnic wazniejszych miast na

4 . . ;. . . , . . .
*'S. M. Koziarski, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., 5.36
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gléwnych trasach o tacznej dtugosci ok. 2 333 km przypadajace na rok 2002. W tym roku we
Wtoszech eksploatowano 6 512 km autostrad, z czego 5593 km (wtym 1478,4km sa
wyposazone w 2 x 3 pasy ruchu) to autostrady platne znajdujace si¢ w regkach prywatnych
koncesjonariuszy. Natomiast 894 km to autostrady wolne od optat administronawane przez
ANAS, tylko 25,4 km przypada na transalpejskie tunele.
W 2005 roku przybyto nowych autostrad tylko 42 km. Od 2005 do 2011 roku wybudowano

114,8 km, co dawato w sumie 6 668,8 km autostrad **.

' Autostrady:

== w eksploatacji — 6 668,8 km
wbudowie - 150,5km
w planach - 520,6 km

ey

Rysunek 8 Stan autostrad we Wioszech na dzien 30 czerwca 2011 roku
(Zrédto: LE FUTURE TEN-T (RETI TRANSEUROPEE DI TRASPORTO): STRUMENTO DI CRESCITA E
RILANCIO DELL’ECONOMIA EUROPEA, Informazioni, 1-2/2011)

* dane z UNECE (United Nations Economic Commission for Europe and Terms of Use) Transport Division
Database
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2.1.1. Niemcy

Niemcy rozpoczgli program sieci budowy autostrad po doj$ciu Hitlera do wtadzy,
ktéry w ramach programu robdt publicznych i wzmocnienia infrastruktury militarnej chciat
szybszego przemieszczania si¢ armii. Lata 1933+38 to okres wzmozonych prac budowlanych,
czego wynikiem bylo wybudowanie 3 000 km autostrad, co dalo Niemcom pierwsze miejsce
na $wiecie pod wzgledem dlugosci sieci autostradowej. Ze wzgledu na rozpoczgcie wojny
w 1939 roku zostato oddanych do uzytku 255 km, natomiast w 1940 roku liczba wzrosta do
436 km. W kolejnych latach wojny tempo budowy autostrad gwattownie spadto. W roku 1941
oddano do ruchu 73,7 km, 1942 — 13,1 km, 1943 — 34,8 km. Ogdlny stan autostrad na 1 lipca
1943 roku wyniost 3 892,8 km, a dalsze 2 500 km znajdowalo si¢ roznych fazach budowy s,

III Rzesza przegrywa wojng i po 1945 roku liczaca 3 893 km sie¢ niemieckich autostrad
zostata podzielona pomiedzy dwa nowe panstwa: Niemcy Zachodnie (RFN) 1 Niemcy
Wschodnie (NRD). W granicach RFN znalazto si¢ 2 104 km autostrad, w NRD — 1 366 km.
Na tzw. ziemiach odzyskanych powojennej Polski znajdowalo si¢ 365 km, a pozostate
56,6 km — w ZSRR (rejon Krdélewca) 1 Austrii. Nowy podziat polityczny wplynat
niekorzystnie na przestrzenng funkcjonalnos¢ sieci autostrad, jak rowniez na rdzne parametry
techniczne. Berlin jako stolica III Rzeszy posiadata 5 autostrad zbiegajacych si¢ ze soba
promieniscie: w kierunku Magdeburga, Lipska, Lubien, Frankfurtu nad Odra i Szczecina.
Wyraznie wigksza gestos¢ przypadta wschodniej czgsci, natomiast zachodnia czgs¢ kraju
posiadata tylko pojedyncze potaczenia ze stolica. NRD miato autostrady dwujezdniowe, ktore
stanowity 85,6 % (1 109 km), natomiast jednojezdniowe — 14,4 % (197 km).

W RFN autostrady dwujezdniowe obejmowaly wigkszo$¢ sieci (95,1 % 1 2001 km),
a jednojezdniowych bylo zaledwie 4,9 % (103 km). W tym okresie realizowane inwestycje
czgsto posiadaly parametry znacznie odbiegajace od wspdiczesnych autostrad. Nie wszystkie
zbudowane woéwczas odcinki autostrad mialy 2 jezdnie, pasy awaryjne, jednak w duzej
wigkszosci posiadaty bezkolizyjne skrzyzowania, zjazdy byty rozmieszczone co 8+12 km
w kierunku istniejacych drog oraz betonowa nawierzchnie .

W Niemczech Zachodnich (RFN) ze wzgledu na przyrost pojazdow samochodowych,
konieczna stawata si¢ budowa nowych autostrad i juz w 1955 roku rozpoczgto prace nad nimi.

Byto to potrzebne w celu scalenia ze soba gospodarczo regiondw RFN oraz objgcia terendw

#'S. M. Koziarski, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., s.46-49
D, Kaszubowski, Infrastruktura transportu w procesie zjednoczenia Niemiec po 1990 r. - cz. 1,
LHInfrastruktura Transportu” nr 2 z 2009, s.31-35
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oddalonych od glownych szlakow komunikacyjnych i utatwienie ruchu granicznego
z sasiadujacymi panstwami.
Lata 50-te 1 60-te to budowa autostrad federalnych (krajowych), o dlugosci 1 990 km.
Koniec lat 70-tych przyniost 4 460 km autostrad federalnych, a dalsze 1 200 km znajdowato
si¢ w budowie. Tempo budowy w latach 1960+65 wynosito 131 km autostrad rocznie,
natomiast po roku 1970 budowano srednio okoto 330 km. W czasie 6wczesnym zaggszczano
sie¢ autostrad w aglomeracjach miejsko-przemystowych, budujac liczne odcinki dojazdowe,
lacznikowe 1 obwodowe, zwlaszcza w obszarze rensko-ruhrskim 1 rensko-menskim.
Zostalo zbudowanych wiele odcinkéw autostrad w celu skrocenia potaczenia miedzy
miastami oraz wlaczano kolejne miasta do sieci autostrad. Do roku 1980 miasta majace ponad
100 tys. mieszkancow posiadaty potaczenia z autostradami *7.
Niemcy Wschodnie (NRD) do potowy lat 50-tych dysponowaty 1380 km autostrad i okoto
10 700 km dawnych drég Rzeszy. Od 1956 roku opracowywano plany rozbudowy sieci drég
panstwowych. Rok 1959 przynosi budowg¢ autostrady Berlin — Rostock o dtugosci 260 km
oraz dalszych klasyfikowanych drog o tacznej ditugosci 700 km. W wyniku trudnosci
gospodarczych rozbudowa sieci autostrad w bylej NRD posuwata si¢ wolno i1 byta
realizowana czesciowo. Lata 1949+70 przyniosty tylko 32,2km nowych autostrad
dwujezdniowych oraz 10,2 km jednojezdniowych, druga jezdni¢ zbudowano natomiast na
57,8 km juz istniejacych autostrad. W latach 1971+80 oddano do uzytku 307 km nowych
autostrad dwujezdniowych oraz uzupetniono o drugg jezdni¢ 8 km juz istniejacych tras.
Natomiast w latach 1981+90 tempo budowy autostrad spadto, zbudowano wowczas 152,4 km
nowych autostrad dwujezdniowych oraz uzupetniono o druga jezdnie 10,7 km juz istniejacych
szlakow.

Zjednoczenie Niemiec nastapito w 1990 roku i pociagngto za sobg standard rozbudowy,
stan utrzymania sieci drogowej oraz zostaly zaobserwowane w obydwu panstwach powazne
roznice dotyczace rozwoju systemu autostrad. Odmienno$¢ infrastruktury drogowej
w rozwoju we Wschodnich i Zachodnich Niemczech pokazujace dynamike rozbudowy
systemu autostrad przedstawiono w tabeli 5. Lata 1950+1990 w RFN przyniosty ok. 6 700 km
nowych autostrad oraz zmodernizowano ich starsze odcinki. Powstawata rowniez dobrze
rozwinigta sie¢ drég federalnych, regionalnych 1 lokalnych, scalajagca komunikacje
zachodnich Niemiec. Natomiast w tym samym czasie NRD wybudowato zaledwie ok. 500 km

nowych autostrad, co przyczynito si¢ do zwigkszenia ich dlugos¢ do ok. 1 880 km

*7'S. M. Koziarski, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., s.51-52
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w przededniu zjednoczenia. Zrekonstruowano ok.400 km istniejacych autostrad
1 wybudowano ok. 870 km drog federalnych. Porownujac Niemcy Wschodnie i Zachodnie,
wylania si¢ nam obraz §wiadczacy o wyjatkowo powolnym rozwoju systemu drogowego
NRD, znacznie odbiegajacy pod wzgledem jakosciowym oraz iloSciowym od zachodniego

sasiada **.

Tabela 5 Pordwnanie parametrow jakosciowych wybranych elementow infrastruktury drogowej w zachodniej
i wschodniej czesci zjednoczonych Niemiec

Udziat odcinkéw autostrad wybudowanych przed 1942 r. 25 75
Odsetek autostrad wyposazonych w pas awaryjny 80 20
Bariery ochronne na pasie srodkowym autostrady blisko 100 ok. 30
Odsetek mostéw wzniesionych po 1945 roku 80 25
Odsetek drog szybkiego ruchu z pasami ruchu ponizej 7 m 23 49
szerokosci

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materialéw z D. Kaszubowski, Infrastruktura transportu w procesie
zjednoczenia Niemiec po 1990 r. - cz. I, ,Infrastruktura Transportu” nr 2 z 2009, s.31-35

Na poczatku 1991 roku dtugos¢ autostrad miescita si¢ w liczbie 10 854 km, w tym 317 km
tych tras miato jedna jezdni¢. Po zjednoczeniu Niemiec nastapit plan dalszej rozbudowy sieci
autostrad federalnych w latach 199195, w ktorej ujeto réwniez modernizacje NRD.
Realizacja tego planu przyniosta wymierne efekty, lacznie w latach 1991+95 uruchomiono
602 km nowych autostrad lub drugich jezdni na trasach juz istniejacych. W latach 1996+2000
przybyto w Niemczech 472 km autostrad. Na koniec 2002 roku w Niemczech eksploatowano
sie¢ autostrad o tacznej dtugosci 11 989 km, w tym wyposazonych jedynie w jednojezdniowe
odcinki pozostato 90 km. Przebieg rozwoju autostrad w Niemczech przestawia rysunek 9.

W 2006 roku autostrady niemieckie miescity si¢ w liczbie 12 073 km 1 byl najwyzszy wynik
z posrod krajow Unii Europejskiej, a w 2010 roku na miejsce czotowe w Unii Europejskiej
wysunela si¢ Hiszpania (14 262 km) przesuwajac Niemcy (12 819 km) na druga pozycje *°.

Specyficzna cecha uktadu drogowego Niemiec jest gesta sie¢ autostrad zbudowana w okresie
miedzywojennym az do wspolczesnych czasow. Starsze odcinku autostrad byty
modernizowane i sa dobrze utrzymane jak sie¢ drég o znaczeniu krajowym, regionalnym
i powiatowym. Autostrady naleza do fundamentalnych elementéw ponadregionalnego

1 miedzynarodowego systemu transportu drogowego.

* D. Kaszubowski, Infrastruktura transportu w procesie zjednoczenia Niemiec po 1990 r. - cz. 1,
LInfrastruktura Transportu” nr 2 z 2009, s.31-35

* dane z UNECE (United Nations Economic Commission for Europe and Terms of Use) Transport Division
Database
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Rysunek 9 Stan autostrad w Niemczech w 2003 roku
(Zrédto: S. M. Koziarski, Rozwoj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, Wydawnictwo Uniwersytetu
Opolskiego, Opole 2004, s.49)

2.1.2. Francja

Do budowy autostrad we Francji przystapiono w latach 60-tych XX wieku. W 1960
roku bylo zaledwie 170 km autostrad (z tego 10 km platnych), ktére skupialy sie¢
w wigkszosci w sasiedztwie duzych aglomeracji zwlaszcza Paryza 1 Lille. Rok 1970
charakteryzowat si¢ wzrostem autostrad do 1 440 km, w tym 1 025 km ptatnych. W tym roku
zostata oddana trasa od granicy z Belgig przez Lille — Paryz — Lyon — Marsylia do wybrzeza
Morza Srédziemnego. Francja w 1980 roku uzytkowata 4 800 km autostrad, w tym 3 750 km
autostrad ptatnych oraz 720 km drég ekspresowych. Najwazniejsze polaczenia migdzy
miastami to: Paryz— Chalons —Metz, Marsylia — Nice — granica z Wlochami, Avignon —
Montpellier — Perpignan — granica z Hiszpanig, Paryz — Orleans — Tours, Paryz—Le Mans,
Mulhouse — Besancon — Beaune. Trasy zbudowane w dekadzie lat 80-tych do roku 1990 sa

nastgpujace: Bordeaux — Poitiers, Orleans — Bourges — Clermont Ferrand — Lyon, Bordeaux —
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Bayonne — granica z Hiszpania, Metz — Nancy — Langres — Dijon, Lyon — Genewa
(Szwajcaria), Lyon — Grenoble. Rok 1990 przyniost zwigkszenie liczby autostrad we Francji
do 6 910 km, w tym 5 490 km autostrad ptatnych oraz 1 365 km drég ekspresowych (gldwnie
w Bretanii 1 Normandii); taczna wartos¢ utworzonych tras szybkiego ruchu to 8 275 km.
W latach 90-tych sie¢ potaczen autostradowych byta stopniowo zageszczana i uzupetniana
o kolejne potaczenia w sasiedztwie miast, co pod koniec XX wieku dato liczbg¢ 9 635 km
autostrad *°.
Budowa autostrad we Francji skupiona jest gldwnie na kapitale panstwowo — prywatnym,
a firmom budujacym udziela si¢ koncesji na eksploatacj¢ na okres 30 lat. Dzigki temu
nastegpowat szybki wzrost tych drog i oddawano ich rocznie od 50 do 300 km. Inng forma
budowy autostrad jest koncepcja tradycyjna (niekoncesjonowana) budzetowana tylko przez
panstwo. Poréwnanie tych dwoch systemow przedstawia wykres 6, ilos¢ budowanych tego

typu drég przebiega w sposdb powolny.

0 | = I = I = I : |
1970 1980 1990 2000 2010
—4— Autostrady koncesjonowane Autostrady niekoncesjonowane

Wykres 6 Przyrost dtugosci autostrad dwoch systeméw we Francji (w km)
(Zrédto: www.urf.asso.fr/images/stories/objects/essentiel2011 (data odczytu 11.04.2012))

Na koniec 2001 roku sie¢ autostrad wynosita 10 143 km, w tym 2 540 to autostrady wolne od
oplat, natomiast na autostrady platne przypadta liczba 7 603 km. Liczba 5902,5 km to
autostrady z dwoma pasami jedni (2x2) i 1700 km autostrad z trzema (2x3) lub czterema
(2x4) pasami ruchu.

Wigkszos$¢ autostrad we Francji posiada 2x2 pasy ruchu. Ponadto 2x3 pasy ruchu lub 2x4
pasy ruchu obejmuja krétkie odcinki autostrad skupionych wokdt Paryza, ktéry jest oplatany
ukladem autostrad promieniscie zbiegajacych si¢ w stolicy, taczacych ja z najwazniejszymi

osrodkami miejsko-przemystowymi kraju. Odcinki 2x3 lub 2x4 pasy ruchu znajduja si¢ na

%0'S. M. Koziarski, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., s.63-64
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obrzezach duzych miast francuskich takich jak: Marsylia, Lyon, Bordeaux, Toulousa.

Na gltownej trasie wystgpuja 2x3 pasy ruchu ciagnacej si¢ od Langres — Dijon — Lyon do

Orange oraz wokét wybrzeza Morza Srodziemnego. Uzupehieniem drég szybkiego ruchu do

ktérych zalicza si¢ autostrady naleza tez drogi ekspresowe. Ten rodzaj drég skoncentrowany

jest w regionach Bretanii 1 Kraju Loary. Przebieg ksztaltowania si¢ autostrad koncesyjnych

1 niekoncesyjnych (tradycyjnych) we Francji razem z iloSciami paséw ruchu na

oraz drogami ekspresowymi zostat pokazany na rysunku 10.

autostradach

Rok 2006 przynidst autostrady we Francji w liczbie 10 848 km > Natomiast autostrady

w roku 2010 nie ulegly radykalnej zmianie i osiagnety wynik 11 200 km, w tym 8 600 km

autostrad platnych, a reszta bezptatna >
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Rysunek 10 Stan autostrad koncesyjnych i niekoncesyjnych we Francji w 2010 roku
(Zrédto: www.urf.asso.fr/images/stories/objects/essentiel2011 (data odczytu 11.04.2012))

*! dane z UNECE (United Nations Economic Commission for Europe and Terms of Use) Transport Division

Database
2 www.urf.asso.fr/images/stories/objects/essentiel2011 (data odczytu 11.04.2012)
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2.1.3. Czechy

Rozpoczgcie budowy autostrad przypadia na koniec lat szescdziesiatych ubiegtego
wieku. Podobnie jak w Polsce w latach 30-tych Niemcy rowniez rozpoczeli budowe autostrad
na terenie obecnych Czech. Rzesza Niemiecka przerwala prace w 1942 roku, pozostawiajac
drogi o parametrach autostrad w liczbie 111 kilometréw. Rozwiazywanie problemu
zwiazanego z rdéwnomiernie narastajacym ruchem zaczeto si¢ w pdzniejszym okresie.
Koniec lat 50-tych to przyrost natgzenia ruchu oraz potrzeba zwigkszania przepustowosci.
W 1963 roku opracowano plan modernizacji sieci drog priorytetowych oraz okreslono ksztatt
1 zakres sieci autostrad. W 1967 roku rozpoczgto budowe pierwszej autostrady D1 Praga —
Brno, a pierwszy odcinek Praga — MiroSovice zostal oddany do eksploatacji w 1971 roku.

W latach 70-tych rozpoczgto si¢ ozywienie 1 zaczeto budowe autostrad:

* D2 Brno — Bratystawa 1974 rok,

* D5 Praga — Pilzno 1976 rok,

* D11 Praga — Hradec Hralowe 1978 rok.
Koniec roku 1980-go przynidst zakonczenie prac na trasie Praga — Brno — Bratystawa (obecna
Stowacja). Bylo to polaczenie dwoch autostrad:

* D1 Praga — Jihlava — Brno o dlugosci 197 km,

* D2 Brno — Bratystawa o dlugosci 131 km (dwczesnie w granicach Czech zostat

odcinek liczacy 70 km) >°.

Wspotczesnie przez autostrady D1 1 D2 przebiegaja migdzynarodowe szlaki ES0 1 E65.
Po roku 1980-tym zaobserwowano spowolnienie tempa inwestycji zwigzanych
z pogorszeniem sytuacji ekonomicznej w bytej Czechostowacji. W tych latach rozpoczgto
budowe dwdch autostrad: D8 Praga — Usti nad Laba 1 D47 (Brno) Tucapy — Vyskov. Byty to
jedynie krétkie odcinki.
Lata 80-te zaowocowaly oddaniem kilku odcinkdw autostrad:

* D5 Praga — Vraz (13,4 km), Vraz — Beroun (15,3 km),

* D1 Brno — Holubice (14,4 km) i Holubice — Tucapy (9 km).

* D11 Praga — Bristvi (18,5 km), Bristvi — Trebestovice (8,2 km) i Ttebestovice — Libice

(15,3 km) >
Stan infrastruktury drég ekspresowych zostal pokazany na rysunku 11. Ilo§¢ autostrad

eksploatowanych w 1989 roku wynosita ok. 335 km.

3'S. M. Koziarski, Rozwoj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., s.156
> www.ceskedalnice.cz/dalnicni-sit/dalnice (data odczytu 19.04.2012))
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Poczatek lat 90-tych XX wieku przynidst wupadek systemu komunistycznego
w Czechostowacji. Panstwo wybrato nowy kierunek w drogownictwie dotyczacy potaczenia
si¢ z Niemcami. Zaczgto budowad autostrade D5 z Pragi przez Pilzno w kierunku
Norymbergii laczaca si¢ z niemiecka A6. Ta autostrada biegnie od granicy czeskiej przez
Niemcy do Francji. W 1997 roku oddano do uzytku odcinek Pilzno — Rozvadov o dlugosci
62 km, stajac si¢ najdluzszym odcinkiem autostrady w kraju. Cala autostrada D5 Praga —
Pilzno — Rozvadov posiada nawierzchni¢ betonowa o dlugosci 151 km. Wybudowana zostata
ze srodkoéw budzetowych przy wsparciu Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Ten odcinek
zostal wybudowany dzigki czesciowemu kredytowi zagranicznemu. Pilzno ze wzgledu na
protesty ekologow nie miato wybudowanej obwodnicy autostradowej. Ostatnim elementem
byto budowanie wschodniej obwodnicy Pilzna, ktéra zamknela si¢ w liczbie 3,5 km, a jednym

z waznych elementdw jest tunel Valik (435 m) taczacy autostrade >,

Autostrady i drogi ekspresowe w eksploatacji
= Drogi klasy 1

o
------

R Ll

bl
d v b

Rysunek 11 Rozmieszczenie drog o znaczeniu narokowym na stan 31.12.1989 rok
(Zrédto: www silnice.info/Rozvoj-dalnicni-site.php (data odczytu 19.04.2012))

W 2000 roku eksploatowano 500 km autostrad tj. 50 % planowanych tego typu drog oraz
304 km drog ekspresowych tj. 26 % planowanych drég. Sa to drogi dwujezdniowe szybkiego
ruchu czgsto wyposazone w pasy awaryjne i bezkolizyjne skrzyzowania oznaczone literg R.
Drogi te sa uzupetnieniem sieci autostrad w Czechach *°.

Kolejna autostrada budowang wspdtczesnie jest D3 Praga — Wieden. W eksploatacji jest tylko
17 km, z czego 3,5 km to obwodnica miasta Tabor otwarta w 1991 roku. Od pazdziernika
2008 roku jest w trakcie budowy 25-kilometrowy odcinek pomigdzy miastami Tabor a Veseli

nad rzekq Luznice. Planowane uruchomienie jest przewidziane na 2013 rok. Ten odcinek byt

> www.ceskedalnice.cz/dalnice/d5 (data odczytu 19.04.2012)

%6'S. M. Koziarski, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., s.162
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finansowany wspolne przez panstwo i1 sektor prywatny (Partnerstwo Publiczno-Prywatne).
Ze wzgledu na problemy zwigzane z koncesjonariuszem wybrano formg¢ dotowania tej
budowy przez budzet panstwa. Pozostale odcinki planowanej autostrady D3 o dlugosci
130 km zostaty przewidziane do powstania na lata 2012+2017 7,

Pierwsze odcinki autostrady D11 zostaly zbudowane w latach 80-tych. Kolejna czgs$¢ trasy
Libice — Dobsice — Chyst’ — Osicky powstata wybudowana w okresie 2004+2006. Obecnie
jest planowana trasa Hradec Kralove z granica z Polski, ktdra ma si¢ potaczy¢ z autostrada A1l
lub droga ekspresowa S1 %,

Przebieg budowy autostrad w latach 1971+2010 w Republice Czeskiej pokazuje tabela 6.

Tabela 6 Przebieg budowy autostrad w Czechach

257,7 25,8
89,0 8,9
145,2 14,5
229.4 22,9

—_—
Zrodto: www.ceskedalnice.cz/odborne-info/historie-dalnic (data odczytu 19.04.2012)

W Czechach ilos¢ oddanych drég szybkiego ruchu na kwiecien 2012 wynosit 1 188 km
dhugosci sieci, w tym: 740 km autostrad i 448 km drog ekspresowych .
Planowana calkowita dlugo$¢ drog szybkiego ruchu to 2 180 km, czego ok. 1 000 km to

autostrady, a reszta to drogi ekspresowe. Obrazuje to rysunek 12.

Autostrady:

=== w eksploatacji
w budowie
w planach

Rysunek 12 Mapa sieci autostrad i drog ekspresowych w Czechach
(Zrédto: www.ceskedalnice.cz/image/mapa-velka.gif (data odczytu 19.04.2012))

> www.ceskedalnice.cz/dalnice/d3 (data odczytu 19.04.2012)
¥ www.ceskedalnice.cz/dalnice/d11 (data odczytu 19.04.2012)
> www.ceskedalnice.cz/ (data odczytu 19.04.2012)
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2.2. SIEC DROGOWA POLSKI NA TLE KRAJOW EUROPEJSKICH NA PRZELOMIE
XX 1 XXI WIEKU

W wigkszosci krajow starej pigtnastki Unii Europejskiej priorytetem w rozwoju sieci

drogowej byta budowa autostrad. System autostrad w tych krajach tworzy spdjny uktad
potaczen krajowych 1 migdzynarodowych. Potaczen z ta siecig autostrad ze wzgledu na
polozenie geograficzne nie maja kraje skandynawskie, Irlandia oraz Grecja ©.
Nowe panstwa, ktdre wstapity do Wspdlnoty Europejskiej, w tym Polska posiadaja duze
zalegltosci w stosunku do ilosci sieci tranzytowych. Przyczyna zalegtosci w budowie autostrad
u nowych cztonkdw jest powolny postgp w krajach postsocjalistycznych. W Polsce sie¢
autostrad ma rozproszony charakter, nie jest spojna co nie gwarantuje ciagtosci ruchu na
zadnej z migdzynarodowych tras tranzytowych. Brak kompleksowego systemu autostrad
1drég ekspresowych ogranicza mozliwosci naplywu inwestycji zagranicznych i1 nie sprzyja
rozwojowi przemystu 1 ustug. Jest tez istotng przeszkoda w mobilnosci sily roboczej
1 w zmniejszaniu bezrobocia. Konsekwencja tego stanu jest spowalnianie poprawy
konkurencyjnosci polskiej gospodarki.

Staba strong polskiej infrastruktury transportowej jest mata gegstos¢ sieci drogowej, ktora
odbiega od $redniej gestosci w Unii Europejskiej. Pod wzgledem gestosci sieci drog Polska
zajmuje w Europie niska pozycje, co ilustruje rysunek 13. Panstwa, ktdre sa w czoldwce
dotyczacej gestosci sieci drog to Belgowie 1 Holendrzy. Maja odpowiednio ponad 6 i 4-
krotnie lepiej rozbudowana sie¢ drogowa w przeliczeniu na km® powierzchni niz Polska.
Z panstw naszego regionu wigksza gestos¢ sieci drogowej wystgpuje np. na Wegrzech,
w Czechach, w Estonii, na Litwie, na Lotwie 1w Stowacji. Ale niewiele panstw Unii
Europejskiej ma krotsza sie¢ drog w stosunku do swojej powierzchni, naleza do nich
Finlandia i Bulgaria ®'.

Stabos¢ polskiej infrastruktury wynika wigc z matej gestosci drég, jak rowniez drog
0 znaczeniu strategicznym (autostrad i1 drog ekspresowych), ktdre sa niewystarczajace, a stan
techniczny istniejacych drog wykazuje istotne braki, w poréwnaniu do infrastruktury krajéw
europejskich. Znikome odcinki autostrad dziataly negatywnie na tempo rozwoju naszej
gospodarki i transportu. Przed transformacja ustrojowa w Polsce w 1989 roku stan autostrad
zamykal si¢ w liczbie 210 km. Dawalo to Polsce zaréwno pod wzgledem przyrostu jak

1 dlugosci istniejacej sieci jedno z koncowych miejsc w Europie. Natomiast u naszych

60'S. M. Koziarski, Rozwoj przestrzenny sieci autostrad na $wiecie, op. cit., 5.26
%! International Road Federation, Word Road Statistics 2009, Genewa
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potudniowych sasiadow Czechostowacji byto 530 km, a maly obszarowo kraj jak Wegry
posiadat juz 349 km autostrad. W Europie Zachodniej kraje majace dtugoletnie
doswiadczenie w budowie nowoczesnych drog to: Niemcy (10 tys. km), Francja (7 tys. km),

Witochy (6 tys. km) .

Rysunek 13 Gestos¢ sieci drogowej w krajach europejskich (km/km?)
(Zrédto: International Road Federation, Word Road Statistics 2009, Genewa)

Dhugo$¢ autostrad w Polsce w latach 19902004 zwigkszylta si¢ o 340 km, co dawato roczny
przyrost w ilosci 23 km. W porownaniu z sasiadami Europy Potudniowo-Wschodniej
w okresie 1992+2004 zaobserwowano nastgpujacy przyrost drog:

* w Polsce 313 km,

*  w Stowacji 118 km,

* na Wegrzech 91 km,

* w Chorwacji 429 km.
Panstwa, ktore przechodzily transformacje ustrojowa nie mogly si¢ pochwali¢ sukcesami
w rozbudowie infrastruktury drogowej, jak 1 dlugosci sieci autostrad w 2004 roku. Krajem,
ktéry nas wyprzedzal byla Chorwacja majaca 731 km tego typu drog. Na przyblizonym
poziomie w stosunku do Polski byly Czechy — 546 km autostrad i Wegry — 533 km,

82 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., .22
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anajnizszym Stowacja — 316 km. Tymczasem dystans, ktory dzielit nasz kraj do Europy
Zachodniej zwigkszyt sie:

* we Francji przyrost byt o 3,6 tys. km — osiagaja razem 10,5 tys. km autostrad,

* w Niemczech 1,3 tys. km — stan ogdlny 12,2 tys. km autostrad.
Panstwo, ktére wykorzystato fundusze unijne czyli Hiszpania, ktora osiagneta wysoki poziom
w rozwoju sieci autostrad budujac 5,7 tys. km, w wyniku czego dordéwnata sieci
francuskiej . Bilans budowy autostrad w latach 19902004 w Polsce byt dziesieciokrotnie
mniejszy niz w krajach zachodnich (wykres 7) 1 niemal 20-krotnie mniejszy niz w Hiszpanii,
ktora jak Polska nadrabiata wieloletnie zaleglosci w tym zakresie. Po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej nastapit szybszy wzrost budowy autostrad, w latach 2005+2009 wynidst on
324 km. Poréwnujac do tych wynikow w Chorwacji mozna zauwazy¢ rozwijajaca si¢
dynamicznie sie¢ tego typu drog, ktéra zamkneta si¢ w liczbie 253 km. Innymi krajami sa

Czechy, ktore posiadaty 164 km, Wegry 147 km 1 Stowacja 10 km autostrad.

Wihachy L

Wean,
Slowacia
Paolska ==

ey = -

H!h-'l.l‘iﬂllil S —————

Franga = - - -

Clhaowiascga
i ] e 20iHD FHOD LM} SHI GO

B OG0 WSO ST ORI

Wykres 7 Tempo budowy autostrad w Polsce na tle wybranych krajow europejskich (w km)

(Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z:

J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez mg¢ke, Dom Wydawniczy Ksigzy Miyn, 1.6dz 2011, s.22;

W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krdl, Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, Wydawnictwo
PWN, Warszawa 2009, s.471)

Przewodzacymi krajami w Unii Europejskiej pod katem najdtuzszej sieci autostrad w 2004
roku w ilosci ponad 10 tys. km: byly Niemcy (12 174 km), Hiszpania (10 747 km) oraz
Francja (10 486 km). W 2010 roku nadal te kraje dominuja w dlugosci autostrad, lecz

6 B. Liberadzki, L. Mintur, Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, Wydawnictwo Instytutu
Technologii Eksploatacji-PIB, Radom 2007, 5.204
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zmienita si¢ ich kolejnos¢: Hiszpania (14 262 km), Niemcy (12 819 km), Francja
(11 392 km) **. Pod wzgledem dlugosci sieci autostrad wyprzedzaja nas pafistwa o duzo

mniejszej powierzchni jak np. Austria, Wegry, Szwajcaria czy Chorwacja (tabela 7).

Tabela 7 Stan autostrad w krajach europejskich w latach 19942010

Kraje Europy 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010
Austria 1559 1607 1613 1633 1645 1677 1678 1696 1696 1719
Chorwacja 302 318 330 411 455 742 877 1043 1097 1126
Czechy 392 423 499 499 518 546 633 691 729 734
Francja 7956 8596 9303 9766 10223 10486 10848 11042 11163 11392
Hiszpania 6497 7295 8269 9049 9739 10747 12073 13518 14021 14262
Niemcy 11143 11246 11427 11712 12037 12174 12531 12645 12813 12819
Polska 245 258 268 358 405 552 663 765 849 857
Slowacja 198 215 292 296 302 316 328 384 391 416
Szwajcaria 1184 1594 1262 1270 1342 1341 1361 1383 1406 1406
Wegry 293 365 448 448 533 569 785 1274 1274 1477
Wilochy 6375 6465 6478 6478 6487 6532 6554 6629 6661 6668

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z UNECE (United Nations Economic Commission for Europe
and Terms of Use) Transport Division Database

Polska posiada jeden z najnizszych wskaznikow udzialu sieci autostrad w dlugosci drdg
o nawierzchni twardej wsrdd krajow Unii Europejskiej (rysunek 14). Wskaznik ten wynosi
0,26 % 1 odbiega on od Sredniej europejskiej wynoszacej 1,08 %. Szczegolnie duzy dystans
dzieli nas od Niemcdodw, Szwajcardéw, Wiochdw, a takze od panstwa, ktore awans gospodarczy
osiagneto dzigki cztonkostwu w Unii Europejskiej — Hiszpania (2 %). Réwniez przed nami sa
nasi poludniowi sasiedzi: Slowacy (0,9 %), Czesi (0,5 %), Wegrzy (0,3 %). Nalezy
uwzglednié, ze panstwo niebedace cztonkiem Unii Europejskiej i prawie szesciokrotnie
mniejsze od Polski osiagneto wskaznik intensywnosci 4 %, tym panstwem jest Chorwacja,
ktora rozpoczeta budowe autostrad w latach 70-tych. Przerywajac ja kilka krotnie zaczetla
intensywnie przyspiesza¢ na przetomie wiekow. Trasy tych drog zostalty wytyczone

w trudnym gérskim terenie i osiagnely dtugos¢ w 2010 roku — 1 172 km ©.

% dane z UNECE (United Nations Economic Commission for Europe and Terms of Use) Transport Division
Database
65 J. Kalinski, Autostrady w Polsce czyli drogi przez meke, op. cit., s.81-82
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Rysunek 14 Udzial sieci autostradowej w diugosci drog o nawierzchni twardej w krajach europejskich (w %)
(Zrédto: International Road Federation, Word Road Statistics 2009, Genewa)
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3. CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU ZARZADZANIA SIECIA DROG

KRAJOWYCH W POLSCE NA TLE WYBRANYCH KRAJOW EUROPY

W dniu 1 stycznia 1999 roku zaczat obowiazywaé nowy uklad administracyjny
panstwa. Powstato 16 wojewddztw, 373 powiaty (w tym 308 powiatéw ziemskich 1 65 miast
na prawach powiatu) oraz 2489 gmin miejskich 1 wiejskich. Nowy uktad administracyjny
kraju dostosowat sie¢ drdg publicznych do rodzaju pelionych funkcji 1 podzielit na
odpowiednie kategorie, a w zwiazku z tym zmienila si¢ struktura organizacyjna administracji
drogowe;j:

* drogi krajowe stanowigce wlasnos¢ Skarbu Panstwa,

* drogi wojewodzkie, powiatowe 1 gminne bedace wlasnoscia samorzadu
odpowiedniego szczebla .

Reforma ustrojowa panstwa przyczynita si¢ na istotne zmiany dotyczace ustawy o drogach
publicznych w:

* zakresie sieci drogowej (dotyczacej kategorii drég, kryteridw procedury zaliczania
drog do danej kategorii, ustalenia przebiegu drog),

* zakresie administracji drogowej (okreslita zadania ministra wilasciwego do spraw
transportu, Generalnego Dyrektora Drog Publicznych i Generalnej Dyrekcji Drég
Publicznych),

* zakresie zarzadzania drogami wustalita zarzadcow 1 zarzady drog oraz ich
kompetencije .

Ustawa o drogach publicznych przedstawia nastgpujacy zakres zarzadzania przez Ministra
wlasciwego do spraw Transportu (obecnie Minister Infrastruktury) siecig drog publicznych do
ktorej naleza:

* okreslanie kierunkdéw rozwoju sieci drogowej,

* koordynacja dzialan w zakresie przygotowania drog dla potrzeb obrony panstwa,

* koordynacja dzialan na rzecz rozwiazywania probleméw klesk zywiotowych
w zakresie drog publicznych,

* wydawanie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drog i obiektow
mostowych,

# sprawowanie nadzoru nad Generalnym Dyrektorem Drog Krajowych i Autostrad .

66 1. Rafalski, Drogi i mosty:... op. cit., czgs¢ 3, rozdziat 4, s.1
57T, Suwara, Zarzadzanie drogami w Polsce w XX wieku, ,,Drogownictwo” nr 12 z 2000, s.356-362
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Zarzadcy poszczegdlnych kategorii droég publicznych to:
* drogi krajowe — Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad,
* drogi wojewodzkie — zarzad wojewodztwa,
* drogi powiatowe — zarzady powiatu,

*  drogi gminne — wdjt (burmistrz, prezydent miasta),

*

wszystkie drogi publiczne w granicach miast na prawach powiatu z wyjatkiem
autostrad i drég ekspresowych — prezydent miasta .
Pozostate drogi niezaliczone do Zadnej kategorii drog publicznych to drogi wewnetrzne
w sktad ktérych wchodza m. in. drogi na osiedlach mieszkaniowych, dojazdowe do gruntéw
rolnych 1 lesnych, dojazdowe do obiektéw uzytkowanych przez przedsigbiorcow, place przed
dworcami kolejowymi, autobusowymi i portami oraz pgtle autobusowe. Za ich utrzymanie
odpowiadaja podmioty nimi zarzadzajace np. wspodlnota, spoldzielnia czy tez osoba fizyczna
bedaca wiascicielem danego terenu na ktorym jest zlokalizowana droga, a w przypadku jego
braku — do wtasciciela terenu. Organizacj¢ zarzadzania drogami publicznymi w Polsce
przedstawiono na rysunku 15.
Zarzadca drogi jest organ administracji rzadowej lub jednostki samorzadu terytorialnego,
ktéry zajmuje si¢ sprawami z zakresu planowania, budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania 1 ochrony drog. Zarzadca ten moze powierzy¢ swoim podwladnym albo
pracownikom jednostki organizacyjnej bedacej zarzadem drogi zatatwianie spraw w jego
imieniu w ustalonym zakresie, a w szczegdlnosci do wydawania decyzji administracyjnych.
Do obowiazkdéw zarzadey drogi nalezy:
* opracowywanie projektow plandéw rozwoju sieci drogowej oraz biezace informowanie
o tych planach organéw wlasciwych do sporzadzania miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego,
* przygotowanie projektow planéow finansowania budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drdg oraz drogowych obiektéw inzynierskich,
* pelienie funkcji inwestora,
* utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikdéw, drogowych obiektow inzynierskich,
urzadzen zabezpieczajacych ruch i innych urzadzen zwiazanych z droga,

* realizacja zadan w zakresie inzynierii ruchu,

%% Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych. Dz. U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115
% www.gddkia.gov.pl/pl/a/6846/zarzadzanie-drogami-publicznymi z 20 stycznia 2012
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* przygotowanie infrastruktury drogowej dla potrzeb obronnych oraz wykonywanie
innych zadan na rzecz obronnosci kraju,

* koordynacja robdt w pasie drogowym,

* wydawanie zezwolen na zajgcie pasa drogowego 1 zjazdy z drog oraz pobieranie oplat
1 kar pienigznych,

* prowadzenie ewidencji drég, obiektéw mostowych, tuneli, przepustéw i promdéw oraz
udostgpnianie ich na zadanie uprawnionym organom,

* sporzadzanie informacji o drogach publicznych oraz przekazywanie ich Generalnemu
Dyrektorowi Drog Krajowych 1 Autostrad,

* przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drdg i drogowych obiektow inzynierskich
oraz przepraw promowych, ze szczegdélnym uwzglednieniem ich wplywu na stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

*  wykonywanie robot interwencyjnych, utrzymaniowych i zabezpieczajacych,

* przeciwdziatanie niszczeniu drég przez ich uzytkownikow,

* przeciwdziatanie niekorzystnym przeobrazeniom $rodowiska mogacym powstac lub
powstajacym w nastgpstwie budowy lub utrzymania drég,

* wprowadzanie ograniczen lub zamykanie drog i drogowych obiektéw inzynierskich
dla ruchu oraz wyznaczanie objazdéw drogami rdznej kategorii, gdy wystepuje
bezposrednie zagrozenie bezpieczenstwa osob lub mienia,

* dokonywanie okresowych pomiarow ruchu drogowego,

* utrzymywanie zieleni przydroznej, w tym sadzenie i usuwanie drzew oraz krzewow,

* nabywanie nieruchomosci pod pasy drogowe drdg publicznych i gospodarowanie nimi
w ramach posiadanego prawa do tych nieruchomosci .

Zarzady drég maja prawo do:

* wstepu na grunty przylegle do pasa drogowego, jezeli jest to niezbedne do
wykonywania czynnosci zwigzanych z utrzymaniem i ochrong drog,

* urzadzania czasowego przejazdu przez grunty przylegle do pasa drogowego w razie
przerwy w komunikacji na drodze,

* ustawiania na gruntach przylegtych do pasa drogowego zaston przeciw$nieznych.

70 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych. Dz. U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115
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Rysunek 15 Schemat zarzadzania drogami publicznymi w Polsce
(Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Ministerstwa Transportu)

3.1. ORGANIZACJA ZARZADZAJACA DROGAMI KRAJOWYMI W POLSCE

Zarzadca drég krajowych jest Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, ktory
jest centralnym organem administracji rzadowej wlasciwym w sprawach drég krajowych.
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad wybiera Prezes Rady Ministréw,
sposrod kandydatdw przedstawionych w drodze otwartego i konkurencyjnego naboru, na
wniosek ministra wlasciwego do spraw transportu. Generalny Dyrektor Drog Krajowych
1 Autostrad wykonuje zadania dotyczace zarzadcy i realizuje budzet panstwa w zakresie drog
krajowych. W kompetencjach Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad zawarty
jest:

*  wspotudziatl w polityce transportowej w zakresie budowy i utrzymania drég,
* gromadzenie danych 1 sporzadzanie informacji o sieci drog publicznych,

* nadzor nad przygotowaniem infrastruktury drogowej na potrzeby obrony panstwa,
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* wydawanie zezwolen na jednorazowy przejazd w okreslonym czasie i po ustalonej
trasie pojazddw nienormatywnych,
* wspllpraca z administracjami drogowymi innych pafnstw 1 organizacjami
mig¢dzynarodowymi,
*  wykonywanie zadan zwiazanych z przygotowywaniem i koordynowaniem budowy
1 eksploatacji autostrad platnych albo wylacznie eksploatacji, za ktore odpowiadajq
firmy — koncesjonariusze .
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad powotana zostata na mocy ustawy z dnia
1 marca 2002 roku o zmianach w organizacji i funkcjonowaniu centralnych organdéw
administracji rzadowej jednostek im podporzadkowanych, przez potaczenie Generalnej
Dyrekcji Drég Publicznych oraz Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad 2. Urzad ten
kontynuuje 1 rozwija dzialania podejmowane przez istniejacy pod koniec lat 40-tych XX
wieku Centralny Zarzad Drég Publicznych, przeksztatcony rozporzadzeniem Rady Ministrow
z dnia 19 grudnia 1985 roku w Generalna Dyrekcje Drog Publicznych . Agencja Budowy
1 Eksploatacji Autostrad powstata w 1992 roku jako urzad centralny do zarzadzania i budowy
autostrad, a zakonczyta funkcjonowanie w 2002 roku.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad jest centralnym urz¢dem administracji
rzadowej obslugujacym Generalnego Dyrektora Drég Krajowych 1 Autostrad — realizuje
zadania zarzadu drog krajowych. Do zespotu Generalnej Dyrekcji naleza:
* komorki organizacyjne centrali Generalnej Dyrekcji,
* oddziaty.
Centrala GDDKIiA odpowiada za realizacj¢ zadan zwiazanych z procesem inwestycyjnym
w zakresie rozwoju polskiej infrastruktury drog krajowych oraz za biezace utrzymanie
istniejacej  sieci  drogowej  (przebudowy, modernizacj¢, odnowy, rehabilitacje
nawierzchniowe), za zimowe utrzymanie drog krajowych oraz zarzadza ruchem na drogach

krajowych. Jej strukturg organizacyjna prezentuje rysunek 16.

L. Rafalski, Drogi i mosty:... op. cit., cz¢$¢ 3, rozdziat 4, s.3-4

7 Ustawa z dnia 1 marca 2002 roku, o zmianach w organizacji i funkcjonowaniu centralnych organéw
administracji rzadowej jednostek im podporzadkowanych oraz o zmianie niektorych ustaw, Dz. U. z 2002,
nr 25, poz.253, art.4

3 T. Suwara, Zarzadzanie drogami w Polsce w XX wieku, Drogownictwo nr 12 z 2000, 5.356-362
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Rysunek 16 Struktura organizacyjna Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad
(Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie zaltacznika nr 2 do zarzadzenia nr 26 z 20.04.2010 (GDDKIiA))

W sktad centrali Generalnej Dyrekcji wchodza:
+ Departament Srodowiska — nadzoruje przygotowania dokumentacji projektowej
w zakresie ochrony S$rodowiska i ddébr kultury, umozliwiajacej pozyskiwanie

wymaganych decyzji administracyjnych, przygotowuje przetargi na wybrane zadania,
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ktorych realizacja przebiega¢ bedzie we wiasciwych terenowo oddzialach Generalnej
Dyrekcji  oraz zajmuje si¢ ochrong s$rodowiska 1 przeciwdzialaniem jego
niekorzystnym  przeobrazeniom, badaniami  archeologicznymi,  badaniami
geologicznymi, konsultacjami spolecznymi,

*  Departament Studiéw — planuje i wykonuje prace studialne; prowadzi analizy; ocenia
stan sieci drogowej i systemow wspomagajacych zarzadzanie,

* Departament Planowania — koordynuje proces planowania w Generalnej Dyrekcji
oraz opracowuje plany rzeczowo-finansowe roczne 1 wieloletnie, wspotpracuje
strategicznie 1 operacyjnie z instytucjami zewngtrznymi w zakresie planowania,

* Departament Przygotowania Inwestycji — prowadzi nadzér nad przygotowaniem
dokumentacji projektowej, umozliwiajacej pozyskiwanie wymaganych rozstrzygniec
administracyjnych ~ dla  dréog nowobudowanych oraz  przebudowywanych
wymagajacych poszerzenia linii rozgraniczajacych, zlecanych przez wlasciwe
terenowo oddzialy Generalnej Dyrekcji oraz monitoruje i1 nadzoruje nabywanie,
przejmowanie 1 gospodarowanie nieruchomosciami Skarbu Panstwa pod drogami
krajowymi prowadzonym przez oddzialy Generalnej Dyrekcji oraz zarzadza nimi
w ramach posiadanego do nich prawa,

* Departament Postgpowan Przetargowych — koordynuje 1 monitoruje
przeprowadzone przez oddziaty postgpowania o udzieleniu zamdwienia publicznego
oraz  wspotpracuje z komorkami  organizacyjnymi  Generalnej  Dyrekeji
W przygotowywaniu postgpowan o udzieleniu zamdwienia publicznego w zakresie
zadan wspotfinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej,

*  Departament Realizacji Inwestycji — monitoruje realizacje zadan inwestycyjnych na
sieci drog krajowych, w zakresie opracowania dokumentacji projektowej (technicznej)
wspotfinansowanej z TEN-T, FS oraz wspolpracuje z innymi komodrkami
organizacyjnymi Generalnej Dyrekcji,

* Departament Technologii — nadzoruje wprowadzanie do projektdéw rozwigzan
technologicznych umozliwiajacych uzyskanie zaktadanych i wymaganych przepisami
technicznymi parametrow nowych drég, zajmuje si¢ sprawami zwigzanych z oceng
irozwojem technologii drogowych oraz normalizacja wymagan technicznych i ich
dostosowanie do zharmonizowanych norm Unii Europejskiej,

*  Departament Projektéow Unijnych i Monitoringu — zarzadza procesami zwigzanymi

z pozyskiwaniem S$rodkéw oraz wdrazaniem projektow wspotfinansowanych ze
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srodkow pomocowych Unii Europejskiej, w zakresie obowiazkow przypisanych
oddziatom lub departamentom, koordynuje tymi dziataniami,

* Departament Partnerstwa Publiczno-Prywatnego — przygotowuje 1 prowadzi
projekty inwestycyjne dla autostrad ptatnych, przewidzianych do realizacji w systemie
koncesyjnym, w systemie partnerstwa publiczno — prywatnego oraz w ramach
przystosowania i eksploatacji przez Generalnego Dyrektora, przygotowuje plany
finansowe, w tym ich rozliczanie, organizuje finansowanie,

* Departament Zarzadzania Drogami i Mostami — prowadzi proces planowania,
projektowania 1 realizacji zadan zwiazanych z przebudowa, remontem, utrzymaniem,
ochrong drég 1 drogowych obiektdw inzynierskich, technika robdt mostowych oraz
nadzorem nad stuzbami drogowymi,

* Departament Zarzadzania Ruchem — prowadzi sprawy organizacyjne i techniczne
wystgpujace w procesie planowania, projektowania i realizacji zadan zwigzanych
z zarzadzaniem ruchem na drogach krajowych, inzynieria ruchu i1 poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

* Departament Spraw Obronnych — tworzy warunki organizacyjne 1 koordynuje
planowanie 1 realizacje zadan obronnych wykonywanych w ramach pozamilitarnych
przygotowan obronnych panstwa oraz zadan zarzadzania kryzysowego, okreslonych
dla Generalnego Dyrektora przepisami ustaw 1 wydanych na ich podstawie aktéw
wykonawczych,

* Biuro Ekonomiczno-Finansowe — ustala i realizuje budzet Generalnej Dyrekcji
w zakresie wynagrodzen i §wiadczen pracowniczych, kontroluje realizacje wydatkow
budzetowych poprzez nadzér nad przygotowaniem sprawozdan budzetowych,
prowadzi gospodarke finansowa obejmujaca srodki krajowe 1 zagraniczne, opracowuje
1 nadzoruje realizacj¢ rocznych planow asortymentowo-paragrafowych oddziatow oraz
wydatkow centrali Generalnej Dyrekcji,

* Biuro Organizacyjno-Administracyjne — zapewnia funkcjonowanie Generalnej
Dyrekcji, warunkéw jej dziatania, organizacji pracy w tym wykonywanie zadan stuzby
cywilnej 1 dokonywanie czynno$ci w zakresie prawa pracy, usprawniania procesow
1 struktur organizacyjnych, zarzadza mieniem Urz¢du, prowadzi dzialania zwiazane
z informatyzacja Urzedu,

* Biuro Audytu Wewnetrznego — niezaleznie, obiektywnie i1 systematycznie ocenia

adekwatnos$¢, skutecznos¢ i efektywnos¢ kontroli zarzadczej w Generalnej Dyrekcji,
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jak réwniez dziatania doradcze majace na celu usprawnienie funkcjonowania
jednostki,

* Biuro Kontroli Wewnetrznej — bada 1 ocenia prawidtowosci wykonywania zadan
przez Generalng Dyrekcje, a takze koordynuje czynnosci Generalnej Dyrekcji
w zwigzku z kontrola zewngtrzng jej dzialalnosci, z wyltaczeniem kontroli
zewngtrznych dotyczacych projektow wspotfinansowanych ze srodkdw pomocowych
Unii Europejskiej koordynowanych lub obslugiwanych przez Departament Projektow
Unijnych 1 Monitoringu,

*  Biuro Generalnego Dyrektora — realizuje zadania zwiazane z bezposrednia obstuga
Generalnego Dyrektora,

* Biuro Prawne — prowadzi sprawy w zakresie obstugi prawnej,

* Stanowisko Ochrony Informacji Niejawnych — peilni Pelnomocnik ds. Ochrony
Informacji Niejawnych, ktory odpowiada za zapewnienie przestrzegania przepisoOw
o ochronie informacji niejawnych na podstawie przepisow,

* Stanowisko do spraw Systemu Zarzadzania Jakoscia — prowadzi Pelnomocnik
Generalnego Dyrektora do spraw Systemu Zarzadzania JakoScia 1 zajmuje si¢
wdrozeniem, funkcjonowaniem oraz doskonaleniem Systemu Zarzadzania Jakoscia
zgodnie z norma ISO 9001:2008,

*  Stanowisko do spraw Wdrazania SAP — realizuje sprawy zwiazane z wdrazaniem
w Generalnej Dyrekeji zintegrowanego systemu zarzadzania organizacja, zwanego
dalej ,,SAP”,

* Stanowisko do spraw Bezpieczenstwa i Higieny Pracy — koordynuje sprawy
w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy w centrali Generalnej Dyrekcji oraz
nadzoruje merytoryczno$¢ w tym zakresie w oddziatach Generalnej Dyrekcji,

*  Administrator Bezpieczenstwa Informacji — nadzoruje realizacje zadan nalozonych
na Administratora Danych Osobowych ™.

GDDKIA realizuje swoje zadania na terenie calego kraju wspotpracujac z oddziatami
znajdujacymi si¢ na obszarze wojewodztw. Kazdy Oddziat zajmuje si¢ administrowaniem,
utrzymaniem i modernizacja sieci drédg krajowych, drédg ekspresowych, autostrad i mostow.
W Oddziatach kieruje powotywany dyrektor oddziatu, ktéremu podlegaja zastgpcy
opowiadajacy za prace poszczegdlnych oddziatow. Poprzez wspdtprace z kazdym oddzialem

mozna okresli¢ najlepsze rozwiazanie dla spotecznosci lokalnych potrzeb inwestycyjno-

™ Regulamin organizacyjny GDDKIA, Zarzadzenie Nr 26 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad
z dnia 20 kwietnia 2010 roku
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utrzymaniowych w zakresie drogownictwa. Wszelkie plany rzeczowo-finansowe GDDKiA
powstaja w oparciu o informacje dostarczone z 16 Oddziatdéw Dyrekcji, czego wynikiem sa
decyzje o kolejnosci podejmowanych dziatan wychodzacych naprzeciw oczekiwaniom
mieszkancow danego regionu oraz wtadz samorzadowych.
Kazdy Oddzial GDDKIiA posiada terenowe komorki organizacyjne — rejony drdg, ktdrych
podstawowym zadaniem jest odpowiedzialnos¢ za stan sieci na swoim terenie. W 2010 roku
w 16 Oddziatach GDDKIiA funkcjonowato 106 rejondéw i 275 obwoddw, zatrudniajacych
prawie 3 tysiace osob. W ubieglym roku zmniejszyla si¢ liczba rejonéw do 105, obwodow do
273. Rejony, aby pracowacé w sposdb systematyczny 1 doktadny musza posiada¢ odpowiednio
przygotowane wyposazenie baz materialowo-sprzgtowych oraz punktow zimowego

utrzymania.

3.1.1. Komputerowe systemy wspomagajace zarzadzanie w drogownictwie

Wspotczesne zarzadzanie siecia drogowa wymaga wsparcia komputerowego, gdyz
tradycyjny sposob gromadzenia informacji jest trudny i nieefektywny do przetwarzania wielu
danych. Dotycza one zwtaszcza przebiegu drogi, ruchu na jej poszczegdlnych odcinkach oraz
kondycji techniczne;.

We wszystkich krajach Europy administracja drogowa od wielu lat wykorzystuje wysokiej
jakosci systemy, ktore wspomagaja zarzadzanie siecig. Systemy te sg systematycznie
rozwijane wraz ze wzrostem potrzeb pozyskiwania i przetwarzania danych. Na przestrzeni
kilkunastu lat GDDKIiA stosuje kilka systemow gromadzenia i ewidencjonowania danych
o parametrach 1 stanie sieci drogowej, ktére sq niezbedne do systemowego zarzadzania
procesem utrzymania drog krajowych. Poszczegdlne systemy maja na celu wsparcie
wybranych zadan statutowych GDDKiA. O stanie drog krajowych wiadomosci sa
przekazywane systemowi SOSN, ktéry uzupehiany jest informacjami o stanie poboczy przez
system SOPO. Informacje uzyskane z SOSN 1 SOPO pozwalaja na szczegdlowa oceng stanu
technicznego elementéw pasa drogowego. Zarzadzaniem i ewidencja mostow oraz wiaduktow
zajmuje si¢ system SGM. Informacje dotyczace utrudnien i stanu drdg dostarczane sa
z systeméw UTRWin i BUDWin. Informacje sezonowe o drogach gromadza systemy
ZIMAWin i LATOWin. Za rejestracj¢ przejazddw ponadnormatywnych odpowiedzialny jest
system PPNWin, ktéry zawiera baze danych o przejazdach, wydanych zezwoleniach,
decyzjach, trasach, firmach, pojazdach, przyczepach i jednostkach administracji rzadowe;.

System HDM integruje systemy ewidencyjne 1 na podstawie ich zawartosci daje mozliwos¢
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na wykonywanie analiz planistycznych, w celu np. okreslenia wielkosci 1 uzasadnienia
wnioskow o przydzielenie srodkow finansowych na potrzeby utrzymania i rozwoju sieci.

Od 1989 roku funkcjonuje komputerowy System Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN),
ktory jest podstawowym narzedziem wspomagajacym procesy planowania odnéw i remontéw
nawierzchni bitumicznych drég. System pozwala na identyfikacje 1 wskazanie odcinkdéw drog
w stanie dobrym, zadowalajacym, niezadowalajacym i ztym.
Na podstawie corocznych, kompleksowych pomiaréw cech techniczno-eksploatacyjnych
nawierzchni (wskazniki spekan, réwnosé, glebokos¢ kolein, szorstkos$é, stan powierzchni
1 whasciwosci przeciwposlizgowe), a takze danych z Generalnego Pomiaru Ruchu, system
umozliwia opracowanie zestawien na temat aktualnego stanu nawierzchni. W zwiazku z tym
kieruje odpowiednio na lokalizacj¢ danego remontu, okreslenie jego gldwnego celu oraz
wyznaczenie terminu jego wykonania. Zaznaczy¢ nalezy, ze ten system zajmuje si¢ wylacznie
ocena nawierzchni drég, natomiast nie posiada informacji dotyczacych stanu odwodnienia,
stanu poboczy czy kondycji obiektéw inzynierskich, znajdujacych sie w ciagu drogi .
Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni sa wyznaczane na podstawie pomiarow
automatycznych 1 pdtautomatycznej oceny wizualnej oraz przyporzadkowane do
czterostopniowej klasyfikacji (klasy: A, B, C, D), ktérej znaczenie przedstawia tabela 8.
SOSN jest systemem rankingowym, ktory umozliwia uszeregowanie poszczegdlnych

odcinkéw wedtug zanotowanego stanu nawierzchni.

Tabela 8 Podziat nawierzchni na klasy pod katem oceny potrzeb remontowych

Klasa C - stan Nawierzchnie z uszkodzeniami wymagajace zaplanowania remontow
niezadowalajacym

Klasa D — stan zly Nawierzchnie z uszkodzeniami wymagajace natychmiastowych remontow

Laczne potrzeby| = Klasa C +Klasa D
remontow

Natychmiastowe =Klasa D

potrzeby remontow
Zrédto: GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)

7 dane z GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
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Od 2006 roku rozpoczeto wykorzystywanie Systemu Oceny Stanu Poboczy
i Odwodnienia Drog (SOPO). System ten zbiera, gromadzi 1 przetwarza informacje, ktére
stuza do wspomagania oceny stanu poboczy nieutwardzonych, utwardzonych (asfaltowych),
dodatkowych pasow jedni (awaryjnych i1 postojowych) oraz elementéw odwodnienia drog.
Dane gromadzone w SOPO majq na celu okreslic¢:

* rozpoznanie zalegtosci remontowych ocenianych elementow drogi,

* planowanie prac remontowych ocenianych elementow,

* optymalny podzial srodkdw na biezace utrzymanie oraz odnowg drdg,

* optymalny podziat sSrodkow na remonty drog,

* szacowanie kosztow remontdw elementow odwodnienia lub poboczy,

* uzyskanie kompleksowych informacji o zalegtosciach remontowych, umozliwiajacych

jednoznacznie okresli¢ potrzeby finansowe,

+ zasilenie bazy danych systeméw wspomagajacych zarzadzanie np. HDM-4 "°.

System SOPO sktada si¢ z nast¢gpujacych modutéw funkcjonalnych:

* modul rejestracji zawiera zasady inwentaryzacji 1 zapisu danych o stanie poboczy,

pasow dodatkowych i odwodnienia drég,

* modul oceny obejmuje procedury przetwarzania danych z inwentaryzacji i stopnie

oceny okreslenia stanu technicznego ww. elementéw pasa drogowego.

Kolejnym z narzedzi wspomagajacych jest System Gospodarki Mostowej (SGM)
zajmujacy zarzadzaniem, gromadzeniem 1 ewidencjonowaniem danych o drogowych
obiektach inzynierskich. Do gtéwnych funkcji systemu naleza:

* ewidencjonowanie obiektow mostowych,

* ocena stanu technicznego 1 graficzne przedstawianie danych,

*  tworzenie wykazow i raportow,

* tworzenie 3 rodzajow kart przegladu do oceny stanu technicznego,

* baza ocen z przegladow,

* tworzenie harmonogramow przegladdw.

Kluczowym systemem wspomagajacym zarzadzanie jest Bank Danych Drogowych
(BDD). To =zespdt relacyjnych baz danych, realizujacych szereg funkcji zwiazanych
z ewidencja 1 edycja informacji dotyczacych stanu sieci drogowej. W tym systemie sa zawarte
nie tylko dane liczbowe czy opisowe, ale takze powigzane z siecia drogowa:

* plany liniowe, przekroje drog, schematy weztow,

76 dane z GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
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* mapy cyfrowe roznej skali i zawartosci,

# dane multimedialne (zdjecia pasa drogowego, zdjecia lotnicze, wideorejestracja) .

Zbior informacji zawarty w tym systemie jest wykorzystywany do biezacego utrzymania
drég, nowych inwestycji, raportowania, sprawozdawczosci oraz kontroli.
System HDM (Highway Development and Management) to wazny system komputerowy
stosowany w GDDKIA w celu sprawnego i1 plynnego zarzadzania wydatkami oraz
wyznaczania priorytetdow w drogownictwie. System HDM jest ciagle rozwijany
1 udoskonalany od wielu lat 1 posiada mozliwos¢ wbudowania modeli: degradacji
nawierzchni, kosztow uzytkownikow, kosztéw spolecznych i §rodowiska, poprawy stanu
nawierzchni po zabiegach. Rozw¢j systemu HDM spowodowal wprowadzenie jego
rozwinigcia — wersji HDM-4. To narzedzie zostalo wypracowane w ramach realizacji robot
odtworzeniowych, finansowanych z Banku Swiatowego. System pracuje na trzech
poziomach: projektu, programu i strategii. HDM-4 wspdtpracuje 1 pozyskuje dane od
Systemu Referencyjnego, BDD, SOSN, SOPO, SO, SGM 1 GPR.
System pozwala na wykonywanie:

* oszacowan skutkéw podejmowanych decyzji (technicznych i ekonomicznych),

* planowania utrzymania odcinkow 1 sieci istniejacych,

* inwestycji dotyczacych prac rozwojowych oraz utrzymaniowych,

* podejmowania decyzji strategicznych w zakresie technologii robot,

* oceny programow remontowych i inwestycyjnych, w tym w zadanych ograniczeniach

budzetowych,
* prognozowania zmian stanu sieci (w krytycznych warunkach) spowodowanych
natg¢zeniem ruchu i zastosowanym sposobem utrzymania drog,
* prognozowania wplywu prowadzonych prac i warunkéw drogowych na uzytkownikow

drog (efektywnosé, koszt, opdznienia, zanieczyszczenie powietrza itp.) °.

77 Efektywnos¢ zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
7 dane z GDDKIA (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
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3.2. SYSTEM ZARZADZANIA 1 FINANSOWANIA INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
W ANALIZOWANYCH KRAJACH EUROPY

W Europie, zwlaszcza w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej stosowane sa
rozne modele zarzadzania siecia drogowa, pod wzgledem podziatu administracyjnego
drogownictwa, struktur zarzadczych i mechanizméw finansowania rozwoju oraz utrzymania
sieci drogowej. Systemy sieci transportu drogowego w Europie to ogromna infrastruktura
potrzebujaca wielkich nakladéw inwestycyjnych zaréwno na etapie jej budowania, jak
1 eksploatacji oraz utrzymania. Tradycyjnie infrastruktur¢ transportowg dotuje sektor
panstwowy. Rzad danego panstwa ma niewystarczajace fundusze 1 czgsto musi dokonywac
cie¢ budzetowych. Zrodlem sa pieniadze publiczne pozyskiwane w ogélnym systemie
podatkowym (akcyza, VAT i inne), mozliwe jest takze nakladanie specjalnych podatkow na
cele inwestycyjne (oplata paliwowa w Polsce). W wielu krajach dotowanie infrastruktury
nastepuje w catosci bezposrednio albo czg¢sciowo z budzetu panstwa i1 budzetu samorzadéw
lokalnych. Budzet publiczny nie jest w stanie sfinansowac niezbg¢dnych inwestycji zaréwno
w zakresie rozbudowy infrastruktury oraz jej utrzymania. Wielko$¢ dotacji finansowych na
inwestycje zalezy w gtownej mierze od naciskow politycznych, a nie od dlugoterminowych
potrzeb gospodarki. Ze wzgledu na rosnaca niemoznos$¢ finansowania infrastruktury
transportowej (drogowej), Komisja Europejska zaproponowata przejScie na finansowanie
przez uzytkownikdw tej infrastruktury. Zainicjowata tez wprowadzenie innowacyjnych
struktur organizacyjnych, majacych na celu wprowadzenie inwestorow prywatnych
w projektowanie, budowe¢ 1 eksploatacje infrastruktury dla osiagnigcia przez to lepszej
wydajnosci niz przy zarzadzaniu publicznym.

Zapewnienie infrastruktury drogowej wydajnej pod wzglegdem ekonomicznym
i eksploatacyjnym zalezy od parametrow popytu na ustugi przewozowe, dostepnosci srodkow
inwestycyjnych i optymalnego powigzania systemu finansowania z terminem oddania
inwestycji. Wraz ze zwigkszeniem zakresu finansowania infrastruktury przez uzytkownikoéw
dochodzi do stabilnego, niezaleznego od budzetu obiegu $rodkéw finansowych.
Ze spotecznego punktu widzenia mamy do czynienia ze sprawiedliwym obciazeniem
kosztami, poniewaz finansowanie i utrzymanie infrastruktury spoczywa na rzeczywistych
uzytkownikach. Rozwiazanie takie prowadzi do powstania cyklu inwestycji, nabywania praw
1 refinansowania. Wylaczenie infrastruktury drogowej z rywalizacji o $rodki budzetowe
korzystne jest takze dla skarbu panstwa. Dla zachowania wydajnosci sieci drog krajowych

w panstwach europejskich jest istotne, czy uda si¢ realizowaé stosownie do potrzeb
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rozbudowe 1 utrzymanie infrastruktury. Dotychczasowe dochody z podatkow drogowych od
samochodéw cigzarowych musza by¢ uzupetlniane konwencjonalnymi $rodkami.
Finansowanie przez uzytkownikdw ma stanowi¢ wkiad decydujacy o sukcesie nowego
systemu.

Obecnie autostrady w Anglii stanowig 42 % sieci krajowej. Oznaczone sa litera M
1jedng lub dwoma cyframi. Przez wiele lat sukcesywnie zmniejszano sie¢ krajowa, oddajac
cze$¢ drog na nizsze poziomy administracji publicznej. Autostrady, w tym kraju pozostaja
w pieczy agencji drogowej (Highways Agency). Jest to rzadowa, profesjonalna agenda
podlegajaca Ministerstwu ds. Transportu, finansowana w catosci z pienigdzy budzetowych
bez jakiegokolwiek budzetu celowego. Agencja obejmuje autostrady w Anglii, natomiast
Szkocja, Walia, Irlandia Polnocna posiadaja odrgbne agencje. Nie ma zadnego powiazania
celowego jakichkolwiek dochodéw publicznych z transportu drogowego z wydatkami na
infrastrukture drogowa. Asygnowanie S$rodkow ma miejsce jako rezultat negocjacji
okotobudzetowych. Stan angielskich drog jest w dobrym stanie, a wynika z tego
profesjonalne zarzadzanie siecia oparta na kompilacji wskaznikow technicznych
1 ekonomicznych. Ogdlnie przejazd autostradami jest bezplatny. Optata pobierana jest jedynie
za przejazd niektorymi mostami 1 tunelami oraz nowym odcinkiem autostrady M6
przebiegajacym na potnoc od Birmingham.

W Austrii administratorem sieci autostrad 1 drdg szybkiego ruchu jest spotka
ASFINAG powstata w latach 80-tych i dziala na prawach prywatnego przedsigbiorstwa
bedacego jednak w calosci wlasnosciq panstwa. Przedsigbiorstwo przejelo kapitaty na
finansowanie budowy magistrali drogowych. W 1997 roku finansowanie to zostalo
zreformowane, a spotka ASFINAG uzyskata na 50 lat tzw. Fruchtgenussrecht (prawo do
korzystania z owocow pracy), zachowata tez kompetencje do nakladania oplat za
uzytkowanie drég. W zwiazku z tym:

* od 1997 roku pojazdy o facznym cig¢zarze do 3,5 t musiaty korzysta¢ z winiet — oplat
zaleznych od czasu.
*  w 2004 roku samochody ci¢zarowe lub inne pojazdy o dopuszczalnym ci¢zarze ponad

3,5 t musza uiszcza¢ optate uzalezniong od przejechanego odcinka. Natomiast sie¢

drog tj. autostrad i drég ekspresowych, na ktérych obowiazujq optaty liczy 2 500 km.

Wysokos¢ optat jest SciSle powiazana z kosztem zuzycia infrastruktury, ustalana

zgodnie z wytycznymi Unii Europejskiej. Do konca 2003 roku samochody ci¢zarowe o

dopuszczalnym ciezarze 3,5+12t musialy korzysta¢ z winiet, natomiast od
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samochoddéw powyzej 12 t pobierano oplaty, ktore wptywaty bezposrednio do budzetu
panstwa.
* na odcinkach specjalnych (autostrady z tunelami) optaty zalezne od przebytej drogi sa
nadal uiszczane przez samochody cigzarowe i osobowe .

Na austriackich drogach krajowych po wejsciu Austrii do Wspdlnoty Europejskiej
zwigkszyl si¢ cigzki ruch tranzytowy. Zaistniat wtedy problem szybkiej degradacji drog, ktory
wskutek wzmozonego tranzytu doprowadzil do obnizenia si¢ stanu technicznego autostrad.
W tym kraju na sie¢ drog wprowadzono myto, ktore jest w catosci do dyspozycji konsorcjum
ASFINAG. Dziala ono na zasadach komercyjnych, pobiera kredyty komercyjne pod
inwestycje oraz ptaci podatek dochodowy od swoich zyskow. Ustalono, Ze ta spotka powinna
by¢ zdolna do utrzymania si¢ w catosci z przychodow myta i winiet, a takze z innych
komercyjnych zrodet. Zatozono, ze przychody te powinny pokry¢ koszty zarzadzania
systemem autostrad, koszty eksploatacji oraz utrzymania biezacego i remontow, a takze
obsluge kredytu zaciagnigtego pod wigksze inwestycje. Po okresie strat i potrzeb dotacji od
kilku lat dziatalnos¢ jest zyskowna z czym wiaze si¢ zwigkszenie dzialalno$ci inwestycyjne;j
1 utrzymaniowej. Planowanie finansowe oparte jest o stabilne przychody z myta 1 winiet, co
wplywa na dlugookresowe planowanie robodt utrzymaniowych i zawiera w sobie zarzadzanie
cyklem zycia nawierzchni. W 2007 roku spotka przyjeta od landdéw austriackich catq
dziatalno$¢ utrzymaniowa 1 podniosta jej standard w zakresie organizacji robot
utrzymaniowych z punktu biorac pod uwage opini¢ uzytkownikdéw drog (czas prowadzenia
robdt, oznakowanie, zaj¢tos¢ pasow ruchu). Wprowadzony wewngtrzny system monitoringu
pozwolil na efektywnos¢ dziatania poszczegdlnych jednostek utrzymaniowych (wewngtrzny
system benchmarkingowy oparty o analiz¢ wskaznikowa). Wszystkie te dziatania podniosty
standard techniczny sieci federalnej ™.

Obecnie drogi w Czechach sa podzielone na nastgpujace kategorie, klasyfikacja ta jest
ujeta w tabeli 9.
Administracja drogowa podlega Ministrowi Transportu i Komunikacji. Powotuje on
Generalnego Dyrektora, ktory zarzadza Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (RSD).
Do zadan dyrektora nalezy:
*  nawigzywanie kontaktéw z instytucjami publicznymi,
*  reprezentowanie tego organu w trakcie rozmdéw z partnerami biznesowymi,

* przedstawicielstwo w sadzie, prokuraturze i administracji.

7 Gléwna Biblioteka Komunikacyjna, Biuletyn Informacyjny, 2006, nr 3, .27
%0 Efektywnos¢ zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Tabela 9 Stan dréog w Czechach wedlug kategorii z dnia 01.01.2011

Autostrady 733.,9 1,3
Drogi ekspresowe 4223 0,8
Drogi klasy I 58323 10,5
Drogi klasy IT 14 634,8 26,2
Drogi klasy I1I 34 128,6 61,2
OGOLEM 55 751,9 100,0

Zrédto: Reditelstvi silnic a dalnic (RSD), Silnice a dalnice v Ceské republice 2011

Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad zajmuje sig:

* zarzadzanie drogami szybkiego ruchu i drogami I klasy,

*  wspolpracg z wlasciwymi organami rzagdowymi,

* uczestniczy w opracowywaniu przepisow technicznych,

* zdobywaniem $rodkéw finansowych na budowe¢ 1 modernizacje autostrad, drog

ekspresowych 1 drog I klasy,

* utrzymanie, remont i zapewnienie bezpieczenstwa drog szybkiego ruchu,

# pobieranie optat elektronicznych *'.

Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad jest podzielona na 16 oddzialdéw zajmujacych si¢
zarzadzaniem, utrzymaniem i remontami autostrad (SSUD) i posiada 1 oddzial obejmujacy
drogi ekspresowe (SSURS). Natomiast drogami I klasy zarzadzaja, utrzymuja i remontujq
regionalne oddziaty w liczbie 13 siedzib. Dyrekcja ma swoje gldéwne miejsce w Pradze.
Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad otrzymuje $rodki z Panstwowego Funduszu
Infrastruktury Drogowej. Fundusz ten korzysta z pienigdzy pochodzacych z podatkéw
z akcyzy na paliwa, z winiet, z prywatyzacji. W ostatnich latach finansowanie jest
realizowane przede wszystkim ze srodkdéw budzetowych, kredytow z Europejskiego Banku
Inwestycyjnego 1 funduszu PHARE. Czechy po wejsciu do Unii Europejskiej uzyskaty dostegp
do srodkoéw strukturalnych.

W 1995 roku zostaty wprowadzone winiety za korzystanie z drog krajowych i autostrad.
Wzorem Austrii przyjeto system winiety wykupowanych jednorazowo w ciagu roku
kalendarzowego w postaci naklejek. W styczniu 2007 wprowadzono elektroniczny system
optat drogowych w Czechach. Pojazdy powyzej 3,5 tony musza wnosi¢ oplaty nazywane

winietkami, ktére obowiazuja na autostradach i drogach ekspresowych oraz wybranych

81 Reditelstvi silnic a dalnic CR, Vyroéni zprava 2010
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drogach pierwszorzednych tacznej dtugosci ok. 1480 km, ktére sa odpowiednio oznaczone
tablica informacyjng M *.

Sie¢ drog w Republice Federacyjnej Niemiec jest jedng z najlepiej rozwinigtych na
swiecie. Drogi ktdére naleza do poszczegélnych kategorii oraz wladze zarzadzajace tymi
drogami:

* autostrady i drogi federalne — wtadze odno$nego kraju zwiazkowego — z upowaznienia
1 na zlecenie wiadz federalnych,

* drogi krajowe (landy) — wtadze odnosnego kraju zwiazkowego,

* drogi powiatowe — wladze odno$nego powiatu.

W Niemczech inwestycje w infrastrukturze realizuje od 2004 roku Agencja Finansowania
Infrastruktury Transportu (VIFG). Zadania wytycza jej Ministerstwo Transportu
Budownictwa i Mieszkalnictwa. Do podstawowych zadan ViFG naleza:

* inwestowanie w federalng infrastruktur¢ drogowa, kolejowa 1 w dziedzinie zeglugi
srédladowe;,

* realizacja calo$ci projektow w ramach finansowania prywatnego gléwnych tras
drogowych,

* rozdziat zasobow uzyskanych z podatkow od przewozow cigzkich 1 opftat
zeglugowych *.

Za drogi krajowe, okrggowe i gminne odpowiadaja landy. Posiadaja one w tym zakresie
kompetencje prawodawcze polegajace na wdrazaniu prawa federalnego. W zwiazku z tym, ze
rzad federalny jest zleceniodawca wobec landow to ma prawo dokonywac ingerencji
w realizacj¢ zadan.

Fundamentalnymi prawami zwiazanymi z zarzadzaniem drogami krajowymi sa:

* Konstytucja 1 jej art. 85 1 90, regulujace sprawy wlasnosci, zadan i kompetencji przy
zarzadzaniu drogami krajowymi,

*  Prawo drég krajowych definiuje drogi krajowe, reguluje kwestie zwiazane podziatem
kosztéw przy budowie skrzyzowan, pozwolen na budowg, kwestie techniczne budowy,
numeracje 1 przyporzadkowanie,

* Prawo rozbudowy drog krajowych — reguluje, ktore czesci drog krajowych sa
budowane od nowa, a ktdre sg rozbudowywane oraz reguluje kwestie zaszeregowania

pilnosci i potrzeb,

%2 Reditelstvi silnic a dalnic (RSD), Silnice a dalnice v Ceské republice 2011
% Gléwna Biblioteka Komunikacyjna, Biuletyn Informacyjny, 2007, nr 5, s.5
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* Prawo warunkdéw finansowania autostrad i drog krajowych — reguluje stosunki
wlasnosciowe, zobowiazania finansowe rzadu federalnego dotyczace budowy drég
krajowych,

% inne prawa zwiazane z ochrona srodowiska, planowaniem przestrzennym itp. **.

Rzad federalny nie posiada zadnej instytucji zarzadzajacej na poziomie operacyjnym
i powierza budowe drog krajowych landom. W wigkszosci landéw budowa drog bazuje na
modelu trzystopniowym.

Najwyzsza wladza zwiazang z budowa drdg jest ministerium zwigzkowe na szczeblu landu,
sredni szczebel obejmuje Urzad Zwiazkowy do Budowy Drog, Prezydium Rzadowe oraz
Urzad Zwiazkowy do spraw Drég i Transportu. Najnizszym szczeblem jest Urzad do spraw
Drég 1 Autostrad. W Berlinie, Bremie, Hamburgu i kraju Saary obowiazuje system

dwustopniowy. Struktura jednostek odpowiedzialnych za budowe i1 utrzymanie sieci drég

w Niemczech pokazano w tabeli 10.

Tabela 10 Jednostki odpowiedzialne za budowg i utrzymanie drég w Niemczech

Kategoria drog Jednostka administracyjna odpowiedzialna za budowe

i utrzymanie droég

Odcinki pomie¢dzy Odcinki przejazdowe przez
miejscowosciami miejscowosci
krajowe drogi autostrady rzad federalny | 20  ————
dalekiego zasiegu (BAB)
(federalne) drogi krajowe +80.000 mieszkancow
(federalne) rzad federalny
(B) -80.000 mieszkancow gmina
drogi krajowe landy +30.000 mieszkancow land
(Landstrassen) -30.000 mieszkancow gmina
@)
drogi okregowe okregi +30.000 mieszkancow okreg
(Kreise) (Kreise) -30.000 mieszkancow gmina
K)
drogi gminne gminy
(Gemeindenstrase) G
Zrédlo: L. Rafalski, Drogi imosty: poradnik praktyka - projektowanie, finansowanie, przetargi,

zarzadzanie, Warszawa luty 2011, cze$¢ 7, rozdziat 8, podrozdziat 1, str.4

Uktad autostrad w Niemczech budowany jest przy prawie 100 procentowym udziale
budzetu panstwa i lezy gestii ministerstwa wlasciwego do spraw infrastruktury na poziomie
federalnym. Sie¢ autostrad dziata bez koncesji, ale mozliwe jest obecnie uzyskanie koncesji
na budowe oraz pobieranie optaty za niektore odcinki drég np. mosty, tunele.

W Niemczech jest rowniez formalna mozliwos¢ dotowania niektérych projektéw drog

krajowych ze S$rodkéw prywatnych. Moze to si¢ odbywac poprzez model koncesyjny

8 1. Rafalski, Drogi i mosty:... op. cit., cz¢$¢ 7, rozdziat 8, podrozdziat 1, str.2
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1 operatorski. Model koncesyjny stwarza mozliwos¢ finansowania inwestycji ze Ssrodkow
prywatnych, natomiast pozyskiwanie gruntu odbywa si¢ wytacznie ze srodkow budzetowych,
koszty refinansowania przez panstwo obejmuja:

* koszty inwestycji (budowy),

* odsetki za wylozony kapitat w trakcie budowy (tzw. odsetki budowlane),

# koszty obstugi kredytu (odsetki kredytowe) *.
Refinansowanie nastgpuje po catkowitym zakonczeniu inwestycji. Gdy nie ma innych Zrddet
przychodu (np. z oplat) nastgpuje refinansowanie inwestycji z budzetu w jednakowych ratach
przez okres 15 lat. Model operatorski daje mozliwos$¢ inwestycji sektorowi prywatnemu
w ekonomicznie rentowne odcinki drég krajowych uznanych za priorytetowe, ktore nie miaty
mozliwosci  wybudowania w najblizsze] przysztosci ze Srodkow  budzetowych.
Refinansowanie inwestycji budowy drog poprzez system operatorski odbywa si¢ zgodnie
z optata na uzytkowanie. Celem szybszej realizacji drég priorytetowych jest podniesienie
rentownos$ci inwestycji dla sektora prywatnego, istnieje tez mozliwos¢ dofinansowania
wynoszacego 20 % przez panstwo w poczatkowej fazie inwestycji. Wspolnota Europejska
nalozyta odpowiednie regulacje i model ten obecnie ogranicza si¢ do nowych projektow
budowy: mostdw, tuneli, autostrad i drog krajowych (federalnych) przez tereny gorzyste oraz
wielopasmowe drogi federalne.
Inng droga finansowania budowy drdog sa srodki z przetargu na licencj¢ UMTS (Telefonia
komdrkowa). Aby pokry¢ koszty dotowania, przebudowy autostrad i drog krajowych
opracowano system pobierajacy oplaty od uzytkownikéw drog.

System autostrad w Niemczech jest bezptatny dla samochodow osobowych i1 cigzarowych
0 masie ponizej 12 t. Natomiast dla cigzarowek o wigksze] masie obowiazuje euro winieta
wprowadzona w 1995 roku, ktora obejmowala sze$¢ panstw europejskich: kraje Beneluksu,
Danig, Niemcy 1 Szwecj¢e. W 2003 roku przechodzono stopniowo od euro winiet do systemu
optat zaleznych od odleglosci przejazdu. W Niemczech w 2005 roku wprowadzono system
podatkéw (Toll Collect) obejmujacy sie¢ drogowa o dtugosci 12 500 km. Obowiazkowi optat
drogowych podlegaja samochody cigzarowe o dopuszczalnej masie catkowitej 12 t i wigkszej.
System uwzglednia klas¢ emisji spalin, liczbg¢ osi 1 przebieg pojazdu wykorzystujac
technologig¢ satelitarng (GPS). Dane sa transmitowane do centrum, ktore przygotowuje fakture
w zalezno$ci od trasy przebiegu. Po wprowadzeniu systemu podatkow wzrosty wplywy

zdecydowanie wigksze niz od euro winiet. W 2007 roku rozszerzono ten obowiazek na trzy

85 1. Rafalski, Drogi i mosty:... op. cit., czg¢$¢ 7, rozdziat 8, podrozdziat 1, str.8
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drogi federalne, ktére byly powszechnie uzywane do objazdow w celu uniknigcia podatku.
Wplywy netto sa przeznaczane na rozwoj infrastruktury transportu (50 % na sektor drogowy
oraz 50 % na koleje i na zegluge $§rddladowaq).
Obecnie trwaja przygotowania do wprowadzenia w zycie optat dla cigzaréwek ponizej 12t
korzystajacy z autostrad.

W Szwajcarii drogi krajowe sa o najwyzszym standardzie tj. autostrady i inne drogi
szybkiego ruchu. Ggsto$¢ sieci krajowej jest niska. Szwajcaria, ktdra nie przynalezy do Unii
Europejskiej posiada mozliwo$¢ istnienia silnej regulacji ograniczajacej ruch pojazdéw
cigzarowych po drogach kotowych, dzigki temu spowalnia znaczaca degradacje techniczng
drég oraz zniszczenia S$rodowiska naturalnego. W tym panstwie juz w 1985 roku
wprowadzono obowiazek wykupu winiet na przejazd autostradami samochodéw osobowych.
Od 2001 roku wszedl nakaz uiszczania optat od przewozow cigzkich (RPLP) zastgpujac nim
poprzedni podatek ryczaltowy. Dotyczy on samochodow cigzarowych o tadownos$ci powyzej
3,5 t1jest egzekwowany za pomoca elektronicznego poboru optat. Wysokos¢ podatku zalezy
od trzech czynnikéw:

* dlugosci trasy przejazdu przez terytorium szwajcarskie,

* dozwolonej catkowitej tadownosci pojazdu,

% poziomu emisji spalin .
2/3 wpltywow z tych optat finansuje fundusz rozwoju infrastruktury, korzystajacy rowniez
z wpltywow z podatkéw od paliw mineralnych i VAT. Wynikiem regulacji prawnych mozliwe
sq dlugie okresy remontowe traktowane jako standard dla uzytkownikoéw. Szwajcaria jest
w czotowce krajow najlepiej utrzymanych drog w Europie, ze wzgledu na wplywy
z podatkow od uzytkownikéw drég oraz wyktadanie duzych srodkéw finansowych przez
Rzad Konfederacji.

We Wiloszech sie¢ drég o znaczeniu narodowym powierzona jest panstwowemu
przedsigbiorstwu budowy drog ANAS, przeksztatconemu w 2002 roku w spotke akcyjng
(jedynym wtascicielem jest panstwo), srodki finansowe pochodza z budzetu. Spétka ta
odpowiada za generalne planowanie w zakresie infrastruktury drogowej. Spotka ANAS
zarzadza obecnie siecig drég o znaczeniu krajowym zamykajacym si¢ w liczbie 30 521 km.
Kontroluje bezposrednio drogi wraz z autostradami, ktdre zostaly przyporzadkowane tej

spotce w zwigzku z wydaniem dekretu 29 pazdziernika 1999 roku. Przedstawia to tabela 11.

% A. Mezyk, S. Zamkowska, Wybrane problemy optat za uzytkowanie infrastruktury drogowej w WE, ,,Przeglad
Komunikacyjny” nr 1 z 2009, s.19-23
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Tabela 11 Gtowne drogi i autostrady zarzadzane bezposrednio przez spotke ANAS

Kategoria drog Dlugo$é
Autostrade in gestione diretta 937,748 km
Raccordi Autostradali 372,311 km
Strade Statali 19 151, 053 km
Strade in corso di classifica o declassifica (NSA) 343,398 km
Totale 20 804,510 km

Zrédto: www.stradeanas.it/index.php?/strade/consistenza/index (data odczytu 04.05.2012)

Z tej tabeli wynika bezposrednio, ze spoltka zarzadza 20 804 km drog o znaczeniu
narodowym, w tym ok. 938 km autostrad wolnych od optat. Spétka ANAS nadzoruje
pozostata sie¢ drog o znaczeniu krajowym w sumie 9 716,49 km, z czego 5727 km
(reprezentujace ponad 86 % krajowej sieci autostrad) to autostrady objete koncesja.
Wigkszos¢ autostrad wloskich sa w prywatnych rgkach koncesjonariuszy, z wyjatkiem
niektorych odcinkéw w potudniowych Wtoszech 1 na Sycylii zarzadzanych przez spotke
ANAS. Te drogi koncesyjne funkcjonuja de facto poza systemem drég krajowych, naleza one
do ptatnych, a zarzadza nimi spotka AISCAT, w sklad ktérej wehodza 23 firmy ¥

Budowa 1 eksploatacja autostrad jest prowadzona na podstawie dlugoletnich umoéw
koncesyjnych. Umowa taka reguluje prawa i obowiazki operatora oraz okresla prawo
dotyczace ustalania optat. Po uptywie terminu koncesji panstwo moze przejaé autostrade lub
zawrze¢ nowy kontrakt. Przykladem jest przedsigbiorstwo Autostrade S.p.A., ktéremu
panstwa w 1998 roku przedtuzyto umowe do 2038 roku. To holding eksploatujacy wigkszos¢
platnych autostrad liczacych 3408 km, z ktorych 2854 km sa zarzadzane przez
przedsigbiorstwo Autostrada per I’Italia S.p.A. (nalezaca w 100 % do koncernu), a 554 km —
kontrolowane przez koncern mniejsze przedsicbiorstwa °.
We Wiloszech przewaza model autostrad ptatnych charakteryzujacych sig:

* naktadem duzych kapitatow prywatnych w budowe tych drog,

* wysokimi kosztami eksploatacji autostrad,

* duzym zapleczem specjalistow,

* sprawnym 1 efektywnym zarzadzaniem przez sektor prywatny,

* wplywami optat za korzystanie z autostrad, czego wynikiem jest mozliwos¢

refinansowania inwestycji.

Spotka ANAS uzyskuje przychody witasne w tym réwniez z dziatalnosci budowlanej poza
Wiochami, a takze otrzymuje dotacje publiczne. W poczatkowej fazie dziatalnosci spotki do

2005 roku wystapity roznego rodzaju nieprawidlowosci wzbudzajace watpliwosci zarowno

87 www.stradeanas.it/index.php?/strade/consistenza/index (data odczytu 04.05.2012)

% Gloéwna Biblioteka Komunikacyjna, Biuletyn Informacyjny, 2006, nr 11, 5.28-29
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opinii publicznej jak i audytorow. We Wtoszech oficjalnie stwierdzono problem negatywnego
wpltywu mafii na drogownictwo. W zwiazku z tym od 2006 roku trwaja szeroko zakrojone
dziatania naprawcze przez wzmocniony audyt i kontroling. Podobnie jak w innych krajach
istnieje problem niewystarczajacych srodkdw na utrzymanie drég pomimo, ze na przestrzeni
ostatnich kilku lat poziom wydatkow utrzymaniowych zwigkszyt si¢. W celu ratowania
drogownictwa krajowego od 2011 roku pobierane sa nowe oplaty za korzystanie
z niekoncesjonowanych autostrad 1 drog szybkiego ruchu.

Skonkretyzowana informacja dotyczaca zarzadcow infrastruktury drogowej i zasad

TWEE MILT
2012

zarzadzania utrzymaniem drog w przedstawionych krajach w tabelach 12+18.

Tabela 12 System zarzadzania utrzymaniem drog krajowych w Anglii

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

The Highways Agency — agencja podlegajaca Ministerstwu ds. transportu,

z ktorego zostata wyodrgbniona w 1994 roku

Rodzaj sieci drogowej

w gestii zarzadcy
Model zarzadzania

utrzymaniem

Jednostki
odpowiedzialne

za utrzymanie

Upublicznione standardy
utrzymaniowe

i wskazniki kontrolne

Raportowanie

Jako$¢ utrzymania

Autostrady 1 pozostate drogi krajowe (motorways and trunkroads), przy
czym od 1988 roku do 2009 roku stopniowo zmniejszano sie¢ drog w gestii
agencji przekazujac je na rzecz gestorow lokalnych.

Profesjonalny z okre$lonymi standardami dotyczacymi zarzadzania
utrzymaniem w zakresie poszczegélnych kontraktow utrzymaniowych
(zlecanych firmom zewnetrznym; PBC); zarzadzanie wartoscia majatku
infrastrukturalnego w miejsce zarzadzania iloSciowego.

Utrzymanie strukturalne — kontakty utrzymaniowe typu PBC.

Utrzymanie biezace — w systemie mieszanym (baza wlasna
i kontraktowana).

Inne metody niekonwencjonalne np. kontrakty remontowo-eksploatacyjne
(rehabilitate — operate) oplacane w systemie shadowtoll.

Istnieja i sa podawane do publicznej wiadomosci zarowno w zakresie
kontroli dzialalnosci wewnetrznej, na podstawie katalogu BVPI oraz
wskaznikow wykonanie/cel jak 1 standardow z punktu widzenia
uzytkownikéw drog zapisanych Citizens Charter oraz Road Users Charter
Ogolnie dostgpna publikacja w systemie rocznym zarOwno business
planow, jak i raportow z dziatalnosci, w tym pozycji kosztowych oraz
wskaznikow efektywnosciowych.

Szczegétowe dane publikuje Departament for Transport, natomiast
raportowanie lezy w zakresie National Road Users  SatisfcionSurvey.
Utrzymanie drég na poziomie krajowym nie jest uwazane za problem, przy
zatozeniu wewngtrznych standardéw i wskaznikdw kontrolnych przyjetych
w utrzymaniu. Prace utrzymaniowe lub $ciste monitorowanie stanu odbywa

si¢ tylko na tych odcinkach drog, ktdre przekraczaja wskazniki krytyczne.

Zrédio: Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Tabela 13 System zarzadzania utrzymaniem drog krajowych w Austrii

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

ASFINAG - spotka prawa handlowego

Rodzaj sieci drogowej
w gestii zarzadcy
Model zarzadzania

utrzymaniem

Jednostki odpowiedzialne
za utrzymanie
Upublicznione standardy
utrzymaniowe i wskazniki
kontrolne

Raportowanie

Jako$¢ utrzymania

Drogi federalne (Bundesstrassen) w wigkszosci o standardzie autostrady

Profesjonalny oparty na rachunku wynikow oraz na peinej kontroli
wysokosci dotacji do dyspozycji w danym roku budzetowym.

W zakresie efektywnosci utrzymania — wewngtrzny system
benchmarkingowy oparty o analiz¢ wskaznikowa.

Dwie spotki zalezne: AFINAG Alpenstrassen GmbH (regiony Tirol
Vorarlberg), ASFINAG Service GMbH (pozostate regiony).

Wewngtrzne standardy prowadzenia prac, w tym organizacji robot
drogowych i zajgtosci pasdw ruchu (do 5 minut), ktére moga byé
wywotane robotami.

Roczne sprawozdania z funkcjonowania, z racji dziatalnosci emisyjnej
(pozyczki na rynku kapitatlowym) i coroczne raporty agencji ratingowych
Po okresie przyspieszonej deterioracji sieci autostrad w zwiazku ze
wzrostem ruchu cigzkiego, zwigkszono inwestycje utrzymaniowe oraz
przejgto prace utrzymaniowe od landéw (2007 roku), co przyczynia si¢

do sukcesywnej poprawy stanu technicznego sieci.

Zrédto: Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011

Tabela 14 System zarzadzania utrzymaniem drég krajowych w Czechach

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

Reditelstvisilnic a dalnic CR
(Road and Motorway Directorate of the Czech Republic; RSD CR)

Rodzaj sieci drogowej

w gestii zarzadcy

Model zarzadzania
utrzymaniem

Jednostki odpowiedzialne
za utrzymanie
Upublicznione standardy

utrzymaniowe

i wskazniki kontrolne

Raportowanie

Jako$¢ utrzymania

Autostrady, drogi ekspresowe i drogi pierwszej klasy

Tradycyjny z naciskiem na wewnetrzne analizy efektywnosci utrzymania.

System mieszany robdt wykonywanych przez jednostki wlasne oraz
kontraktowanych w systemie zblizonym do PBC.

Usystematyzowany informatyczny system zbierania danych o utrzymaniu
i jego kosztach wg Scisle okreslonego katalogu, nie jest podawany do
wiadomosci publicznej. Natomiast brak publicznie okreslonych
i monitorowanych wskaznikéw kontrolnych.

Co 2 lata podstawowe dane 1 wskazniki w szeregach czasowych.
Niewystarczajaca, cho¢ ulega poprawie. Przyczyna opdznien byl przez
wiele lat niedobdr S$rodkéw finansowych oraz ich nieefektywne
wykorzystanie na utrzymanie; wazna rol¢ odgrywa system kontroli cen

robot utrzymaniowych.

Zrédto: Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Tabela 15 System zarzadzania utrzymaniem drog krajowych w Niemczech

TWEE MILT
2012

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

Bundesminsterium fur Verkehr, Bau — und Wohnungswesen
(Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Mieszkanictwa) —

Formalnie pod wzgledem planowania i finansowania.

Ministerstwo nie posiada zadnych podporzadkowanych mu drogowych

wiadz federalnych.

Rodzaj sieci drogowej

w gestii zarzadcy

Model zarzadzania
utrzymaniem

Jednostki odpowiedzialne

za utrzymanie

Upublicznione standardy

utrzymaniowe

i wskazniki kontrolne

Raportowanie

Jako$¢ utrzymania

Dalekobiezne drogi federalne, w tym autostrady federalne.
(Bundesfernstrasse, w tym Bundesautobahnen i Bundesstrassen)

Tradycyjny

Autostrady 1 drogi federalne sa budowane i zarzadzanie przez kraje
federalne (landy) na zlecenie panstwa federalnego. Zadanie to przejmuja
W poszczegolnych landach instytucje, ktore z reguly sa tez
odpowiedzialne za drogi krajowe (Landesstrassen)

Standardy wewngtrzne, nielicznie podawane do wiadomos$ci publicznej,
jednak publicznie nie rozliczane.

Analiza wskaznikowa na poziomie wewne¢trznym, co wynika w duzej
mierze z faktu, ze Ministerstwo nie ma wplywu na zarzadzanie pracami
prowadzonymi przez landy.

w podlegtej Ministerstwu

jednostce badawczo-doradczej

BundesanstaltfurStrassenwesen trwaja prace nad kompleksowym
systemem zarzadzania utrzymaniem.

Szczegdtowe — raport o stanie budowy drog ( Strassenbaubericht)
dostgpny od 1975 roku; od roku 2008 cze$¢ raportu o inwestycjach

W transporcie dotyczacym wszystkich galezi transportu
(Verkehrsinvestitionbericht).

Szczegdtowo podane pozycje wydatkow za wszystkie lata w tym samym
uktadzie oraz ogodlnie informacje nt. planu oraz jego wykonania
w zakresie wydatkow.

Brak raportowania wskaznikow efektywnosci zarzadzania.

Dane o stanie drog podawane do wiadomosci publicznej z 3-4 letnim
opoznieniem; dotychczas utrzymanie bylo uwazane za wystarczajace,
jednak uwaza sig, ze potrzebne sg zmiany w zarzadzaniu stanem drég, w

wyniku utrzymania tego stanu.

Zrédto: Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Tabela 16 System zarzadzania utrzymaniem drog krajowych w Polsce

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

GDDXKiA - centralny organ administracji rzadowe;j

Wiascicielem drog jest skarb panstwa.

Rodzaj sieci drogowej

w gestii zarzadcy

Model zarzadzania

utrzymaniem

Jednostki odpowiedzialne
za utrzymanie

Standardy utrzymaniowe
Raportowanie

Jako$¢ utrzymania

Sie¢ drog krajowych, w tym autostrad i1 drog ekspresowych
(z wytaczeniem odcinkdw drog w obregbie 65 miast na prawach powiatu
miasta stotecznego Warszawy).

Tradycyjny (mieszany i zlecony)

W 2010 roku dla dwoch nowo wybudowanych odcinkéw drogi
ekspresowej podpisano kontrakty utrzymaniowe typu PBC.

16 oddziatéw, 105 rejondw, 273 obwody drogowe

Wewngtrzne standardy prowadzenia prac.
Brak

Niewystarczajaca, cho¢ ulega poprawie.

Zrédto: Efektywnos$¢ zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011

Tabela 17 System zarzadzania utrzymaniem drég krajowych w Szwajcarii

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

ASTRA - agencja publiczna (Bundesanstalt)
W 2008 roku przejeta catos¢ funkcji zwiagzanych m.in. z utrzymaniem

drog krajowych od kantondw.

Rodzaj sieci drogowej

w gestii zarzadcy

Model zarzadzania
utrzymaniem

Jednostki odpowiedzialne
Za utrzymanie
Upublicznione standardy

utrzymaniowe

i wskazniki kontrolne

Raportowanie

Jako$¢ utrzymania

Drogi krajowe, tj. autostrady inne drogi krajowe (Nationalstrassen,
Autobahnen i Autostrassen); planowane jest wlaczenie kolejnych
(juz istniejacych) drog do sieci krajowe;.

Tradycyjny

5 filii regionalnych

Wewnetrzne i zewngtrzne dotyczace organizacji robot utrzymaniowych,
w tym zakrojonych na duza skalg. Np. roboty utrzymaniowe moga by¢
wykonywane na maksymalnie 15 odcinkach w odstepie co najmniej
30 km. Kluczowe zasady narzucone odgdrnie przez Konfederacje

(jako obowiazek zapewnienia przejezdnosci).

Szczegdtowy coroczny raport z dziatalno$ci i statystyki publikowane
przez BundesamtfurStatistik lub Ministerstwo wtasciwe ds. infrastruktury
drogowe;j.

Sie¢ drog krajowych nalezy do najlepiej utrzymanych w Europie; normy
technologiczne odndw sa na tyle wysokie, obejmuja roboty na tym
samym odcinku (powodujace jego zamknigcie) nie czesciej niz raz na
15 lat. Obecnie trwa szeroko zakrojony program wymiany nawierzchni,

ktére osiagnety wiek 30 lat.

Zrédto: Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011
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Tabela 18 System zarzadzania utrzymaniem drog krajowych we Wtoszech

Zarzadca sieci/gestor

krajowej infrastruktury

ANAS - od 2003 roku spotka prawa handlowego.

Rodzaj sieci drogowej

w gestii zarzadcy

Model zarzadzania

utrzymaniem

Drogi krajowe (strade di interese nazionale) oraz autostrady, w tym
ok. 1000 km autostrad jest w bezposrednim zarzadzie ANAS,
aok.5700 km  autostrad  koncesjonowanych  podlega  tylko
monitorowaniu przez t¢ spotke.

Profesjonalny oparty na rachunku wynikéw.

Od 2006 roku trwaja szeroko zakrojone dziatania naprawcze, w tym

wzmacniany jest audyt i kontroling. W zakresie efektywnosci utrzymania
tworzony jest wewngtrzny system benchmarkingowy oparty o analizg
wskaznikowa. Sporzadzany jest nowy kompleksowy system wskaznikow
technicznych i nietechnicznych.

Jednostki odpowiedzialne 16 biur regionalnych oraz 4 oddziaty autostradowe

za utrzymanie

Istnieje podana do publicznej wiadomosci Karta Obstugi Drog

Upublicznione standardy

utrzymaniowe i Autostrad (Carta dei Servizi e Autostradali), w ktdrej zapisano
i wskazniki kontrolne minimalne standardy okreslone wskaznikowo wraz z poziomem obstugi,
ktérego moga oczekiwaé uzytkownicy drég. Poziomy obslugi posiadaja
$redni standard. Brak informacji na temat wskaznikow.

Raportowanie Roczne obszerne sprawozdania z dziatalnosci.
Jako$¢ utrzymania Podobnie jak w innych krajach istnieje problem zbyt niskich srodkow
finansowych na remonty nawierzchni. Powoli wzrasta poprawa w
zwigzku z natozeniem nowych optat na uzytkownikéw drog oraz
zdefiniowaniem celow ilosciowych utrzymania. ANAS wprowadzito
normy jakosciowe ISO 9001/2000 oraz system SAP w zakresie

utrzymania.

Zrédto: Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drog krajowych Polsce, Warszawa, czerwiec 2011

Opisujac réznorodne systemy zarzadzania drog krajowych (wazne strategicznie dla danego
panstwa) mozna zauwazy¢ nastgpujace tendencje:
* zmniejszanie wielkosci sieci drédg krajowych poprzez oddanie czgsci tych drdg
w gesti¢ nizszych szczebli administracji publicznych. Zrdznicowana sytuacja ma
miejsce w Niemczech, gdzie zarzadcami drég sg zarzadcy drég krajow zwiazkowych
(landéw),
* tworzenie spotek, stosujacych narzedzia zarzadcze i kontrolingowe typowe dla spotek
publicznych, badZz innego typu profesjonalizacja instytucji — gestordw infrastruktury

krajowej. Przyktadem sa Niemcy, ktorzy nie maja w planach tworzenia spotki lub
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agencji, lecz obecnie prowadza prace nad lepszym niz dotychczas organem
zarzadczym,

* publikowanie sprawozdan z dziatalnosci zarzadcy drog lub sprawozdan dziatalnosci
w zakresie drogownictwa krajowego. Sposrod scharakteryzowanych krajow, tylko
czeskie sprawozdanie jest w formie broszury informacyjnej niz konkretnego
sprawozdania. W pozostalych panstwach sa to profesjonalne sprawozdania
z dziatalnosci. Nalezy wziaz¢ pod uwage Niemcodw, ktdrzy opracowujq szczegotowe
sprawozdania z budowy drdég od lat 70-tych ubieglego wieku,

*  wdrazanie wskaznikdw obstugi uzytkownikow drog oraz podawanie czgsci lub
wigkszosci z nich do wiadomosci publicznej. Z posrdd opisywanych panstw
usystematyzowane wskaznikow publikuja zarzadcy drog w Anglii 1 we Wtoszech,
natomiast w Austrii 1 Szwajcarii s to tylko pojedyncze wskazniki,

* wprowadzanie systemOw informatycznych wspierajacych zbieranie i analiz¢ danych
utrzymaniowych. Dzialania te sa wykonywane we wszystkich omawianych krajach,

* zwracanie bardzo duzej uwagi na opdznienia w zakresie utrzymania drédg i1 problem
przyspieszenia degradacji powoduje szybsze wykonywanie remontow,

* wdrazanie zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej optat nie tylko na autostradach, ale
tez na innych drogach krajowych o wysokim standardzie. Wyjatkiem jest Anglia
1 Szwajcaria, wynika to z ogolnych zasad prowadzenia polityki gospodarczej
1 infrastrukturalne;.

Podstawowa rdznica w zarzadzaniu utrzymaniem drog jest podejscie do tego kiedy i dlaczego
sa wykonywane remonty. Z tego grona nalezy wyltaczy¢ Szwajcarig, ktora z koniecznoscig
czgstych remontdw poradzita sobie ograniczajac tranzyt pojazddéw cigzkich. W pozostatych
analizowanych krajach mozna zauwazy¢ trzy podejscia:

* angielskie majace na celu okreslenie wskaznika technicznego stanu drég okreslajacego
potrzeb¢ remontowa monitorowanego z dwuletnim wyprzedzeniem. Przyjmuje si¢
tutaj zasade o stabilnos$ci corocznych wydatkdw na utrzymanie, aby minister finanséw
moégt uwzgledni¢ zwigkszenie finanséw na potrzeby remontowe na dalsze lata,

* niemieckie skupiajace si¢ na przyjecie zasady wydatkow obligatoryjnych
i fakultatywnych, gdzie za obligatoryjne uznaje si¢ wydatki utrzymaniowe, a na
fakultatywne przeznacza si¢ Srodki inwestycyjne. Taka polityka ma na celu
stwierdzenie duzych zaniedban utrzymaniowych na szybkie skokowe wykonanie robdt

utrzymaniowych. Przykladem jest okres, kiedy utrzymanie drég federalnych nie
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stanowito problemu, a potem w obecnej dekadzie okazato sig, ze tylko okoto potowy
nawierzchni na tych drogach jest w stanie dobrym lub bardzo dobrym. Szybkie
zwigkszenie wydatkow na utrzymanie strukturalne spowodowalo natychmiastowa
poprawa stanu nawierzchni drég federalnych
* w zalezno$ci od dostgpnosci srodkow finansowych jest to stosowane w wigkszosci
opisywanych panstw, przy czym w Austrii i we Wloszech $rodki na utrzymanie i inne
cele drogowe sa (majq byc¢) scisle kontrolowane przez zarzadcg, co przy jednoczesnej
profesjonalizacji zarzadzania ma da¢ efekt w postaci lepszego stanu drég. W Austrii
efekt ten jest juz widoczny, we Wloszech system dopiero jest wprowadzany.
Zupehie inna sytuacja jest w Czechach 1 w Polsce, gdzie optaty drogowe nie sa
jednolite i cho¢ istnieja powiazania celowe z budzetem drogowym, nie jest mozliwe
powiazanie optat ze zuzyciem drog. Nalezy zauwazy¢, ze nie ma Scistej zaleznosci
pomigdzy systemem oceny technicznej stanu drog a zasadami asygnowania srodkow
na utrzymanie.
Opisywane wczesniej kierunki rozwoju dotyczace efektywnego i strategicznego utrzymania
drog sa waznym elementem w sprawnym i szybkim zarzadzaniu drogownictwem krajowym.

Przedstawia te tendencje tabela 19.

Tabela 19 Wyznaczniki profesjonalnego i efektywnego zarzadzania utrzymaniem drog w omawianych krajach

Anglia tak tak tak
Austria tak tak tak
Czechy nie nie nie
Niemcy w planach czgsSciowo nie
Polska nie nie nie
Szwajcaria tak tak tak
Wiochy tak wdrazanie wdrazanie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Efektywno$é zarzadzania utrzymaniem drég krajowych Polsce,
Warszawa, czerwiec 2011

Optaty za uzytkowanie drog sa pobierane w niektorych krajach od wielu lat w formie
cet, optat drogowych (myto). Natomiast w Polsce obowiazuja obecnie 3 rodzaje myta (optat
drogowych):

* za pojedynczy przejazd (autostrady prywatnych koncesjonariuszy),

* za okreslony okres czasu (winiety),
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* za przejechane kilometry (viaTOLL).

Jednym z nich jest viaTOLL to elektroniczny system poboru optat od 1 lipca 2011 roku.

Dotyczy on pojazdow samochodowych lub zespotu pojazdéw o dopuszczalnej masie powyzej

3,5 t oraz autobusdéw niezaleznie od dopuszczalnej masy catkowite;.

Opfaty drogowe za przejazd drogami platnymi zostaly uwzglednione na wykazie ptatnych

drog (rysunek 17) i sa egzekwowane na drogach klasy A tj. autostradach (bez odcinkow

koncesyjnych), drogach klasy S czyli drogach ekspresowych oraz drogach klasy GP 1 G

(drogach krajowych). Od 3 lipca 2011 roku ta optata jest pobierana na 1565 kilometrach drég

zarzadzanych przez GDDKIiA. Podziat tych drég krajowych jest nastepujacy: 579 km

autostrad, 554 km drég ekspresowych oraz 432 km drég krajowych ®.

Od 1 lipca 2012 roku system viaTOLL zostal rozszerzony o kolejne odcinki drogi

ekspresowej S7 oraz drég krajowych nr 91, 92 1 94 *°.
Pozostate odcinki autostrad eksploatowanych (bez odcinkéw koncesyjnych)

uwzglednione przy nastgpnej rozbudowie systemu optat elektronicznych.
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Rysunek 17 Wykaz platnych drog krajowych w Polsce
Zrédto: http://viabox.pl/wykaz-platnych-drog/ (data odczytu 04.07.2012)

% J. Waszkiewicz, Krajowy system poboru optat, ,,Drogownictwo”, nr 3 z 2012, s. 75-81
% Roz. Rady Ministréw z dnia 11 czerwca 2012 roku Dz. U. z 2002, nr 25, poz.253, art.4
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System ETC pobiera optaty w sposéb automatyczny (rysunek 18), zwiazku z tym nie ma
koniecznosci zatrzymywania si¢ pojazdow. Przy wjezdzie na autostrad¢ platna zarzadzang
przez GDDKIiA, samochody zarejestrowane w systemie ETC wjezdzaja na wyznaczone pasy
ruchu. Bramka w miejscu poboru optat otworzy si¢ automatycznie po zblizeniu si¢ do niej

pojazdu wyposazonego w specjalne urzadzenie (viaBOX).

Docelowo system ETC powinien obja¢ do 2014 roku wyzej wymienione drogi krajowe

w liczbie ok. 2 880 km °'.
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Rysunek 18 Schemat infrastruktury systemu viaTOLL
Zrddto: http://viabox.pl/baza-wiedzy/bramownice/ (data odczytu 04.07.2012)

Stawki oplaty elektronicznej uzaleznione sa od:

* klasy drogi,

* maksymalnej dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu,

* klasy emisji spalin EURO.
Polscy przewoznicy ptaca znacznie nizsze stawki od optat, ktore obowiazuja w Niemczech,
Austrii, Czechach i1 na Stowacji.
Zaklada sig, ze elektroniczny system poboru optat viaTOLL w przysziosci bedzie generowac
przychody wyzsze niz w dotychczasowy system winietowy.
Zgodnie z obowiazujacym prawem w Polsce wszystkie autostrady beda ptatne. Obecnie
optaty sg pobierane na odcinkach autostrad manualnie przez:

* prywatnych koncesjonariuszy,

* zarzadzane przez GDDKIA.
Polskich autostrad koncesjonowanych nie nalezy poréwnywaé =z autostradami
koncesjonowanymi we Wtoszech, Hiszpanii czy Francji, poniewaz koncesje opiewaja na

krétkie odcinki autostrad i nie zawsze budowane sa przez koncesjonariuszy.

1 . Waszkiewicz, Krajowy system poboru optat, ,,Drogownictwo”, nr 3 z 2012, s. 75-81
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Niektére z optat za uzytkowanie drog sa zastgpowane elektronicznym systemem
zwanym Electronic Toll Collection (ETC). Obecnie te optaty dotyczace przejazdéw
samochodami cigzarowymi sg wprowadzone w szeSciu panstwach: Szwajcaria, Austria,
Niemcy, Czechy, Stowacja i Polska. Trwajq prace nad wprowadzeniem efektywnego systemu
pobierania optat za korzystanie z infrastruktury w celu szybszego rozwoju transeuropejskiej
sieci drogowej. Unia Europejska kladzie nacisk na standaryzacj¢ stosowanych rozwiazan,
ktére ulatwia transgraniczny przeplyw ludzi i towardéw w ramach wspolnego rynku.
Systemy optat za korzystanie z przejazdu nie sa ujednolicone we Wspolnocie Europejskiej
1uzywa si¢ ich na sieciach krajowych, najczesciej maja zastosowanie tylko do autostrad,
tuneli lub mostow. Zgromadzone fundusze z tego podatku nie pokrywaja pelnych kosztéw
utrzymania istniejacej infrastruktury. W praktyce panstw europejskich zauwaza si¢

zroéznicowanie narzgdzi stuzacych do finansowania infrastruktury transportowe;j (tabela 20).

Tabela 20 Zrédta finansowania infrastruktury w wybranych krajach europejskich

Koncesje
. . Oplata
. z oplata Podatki Koncesje z oplata ,
Budzet 2) od przewozow
rogatkowa celowe rogatkowa .
1 ciezarowych
umowna
Tak, ale . Przewidywana od
. : Autostrada dtugos .
z tendencja do 580 km Nie Hios rsao ?(m HEosel 2007 r.; zaniechano
ograniczenia wprowadzenia
. Tak,
Praktycznie Nie Tak 132 km 0d 01.01.2004
W przewadze
system GO
1.01.2
Tak o - L 0d 01.01.2007
system MYTO CZ
Pojazdy cigzarowe
Tradycyjny sposob Nie Nie Jeden tunel (projekt powyzej 12 t
finansowania w trakcie realizacji) 0od 01.01.2005
system Toll Collect
Tak,
Tak Tak” Tak Tak” 0d 01.07.2011
system viaTOLL
Tak, za Tak
posrednictwem Nie Tak Nie 0d 01.01.2001
podatkow celowych system HVF
Tak Nie Nie 5 600 km Nie

Y Koncesjonariusz otrzymuje rekompensate od wtadz publicznych w zaleznosci od rzeczywistego
wykorzystania infrastruktury (na podstawie stwierdzonego ruchu pojazdow).

? Akcyza na paliwa i od posiadania pojazdu.

? Dotyczy autostrad A2 iA4: rekompensata od wiadz publicznych dla koncesjonariusza w zaleznoéci od ruchu
pojazddw cigzarowych; optaty wnoszone bezposrednio przez kierujacych samochodami osobowymi.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych z A. Mezyk, S. Zamkowska, Wybrane problemy optat za
uzytkowanie infrastruktury drogowej w WE, ,,Przeglad Komunikacyjny” nr 1 z 2009, s.19-23
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Jak  pokazuje tabela konwencjonalnym sposobem finansowania inwestycji
infrastrukturalnych jest sposob tradycyjny ze s$rodkéw budzetowych. Obecnie przewaza
opinia, ze systemy dotowania powinny ewoluowaé¢ w kierunku pokrywania kosztow
utrzymania i rozwoju infrastruktury przez jej uzytkownikow.
Uktad ten jest optacalny gdyz:
* zwigkszenie zakresu finansowania infrastruktury przez uzytkownikéw daje stabilny,
niezalezny od mozliwosci budzetu strumien srodkoéw naktadczych,
*  wylaczenie infrastruktury drogowej z rywalizacji o srodki budzetowe jest optacalne dla
skarbu panstwa, poniewaz nie obcigza go finansowo,
* pobieranie optat drogowych za korzystanie z infrastruktury jest mozliwe technicznie

oraz stanowi pewng dogodnos¢.
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4. PROJEKT TRANSEUROPEJSKICH SIECI TRANSPORTOWYCH

Efektywna sie¢ infrastruktury transportowej jest niezbgdna do dobrego
funkcjonowania spoleczenstwa i1 gospodarki. Umozliwia szybki, wygodny, bezpieczny
przeptyw towarow, ustug i osob oraz utatwia komunikacj¢ wewnatrz- 1 mig¢dzyregionalna.
Natomiast niedorozwdj infrastruktury transportowej moze sta¢ si¢ hamulcem w budowie
spdjnosci przestrzennej i ekonomicznej wspolnoty, efektywnosci funkcjonowania rynkéw
transportowych, a tym samym wspdlnego rynku europejskiego prowadzac do spowolnienia
wzrostu gospodarczego. Dlatego inwestowanie w sektor transportu od dawna stanowi
priorytet polityki transportowej Unii Europejskiej. Jednym z waznych zamierzen tej polityki
jest stworzenie zintegrowanej sieci podstawowej infrastruktury transportowej poprzez
przeksztalcenie sieci krajowych w skuteczny 1 zrdwnowazony system infrastruktury w skali
europejskiej. Taka koncepcje tworzy Transeuropejska Sie¢ Transportowa, ktora pojawita sig¢
w latach 80-tych ubieglego wieku wraz zprojektem stworzenia Jednolitego Rynku.
Warunkiem wspdlnego rynku, ktory zapewnia swobodny przeptyw towaréw, osob i ustug sa
wlasciwe potaczenia poszczegolnych regiondow oraz sieci krajowych tworzacych ten rynek.
Traktat ustanawiajacy Uni¢ Europejska z 1992 roku (tzw. Traktat z Maastricht) stanowi
podstawe prawng dla sieci transeuropejskich (TENs). Stwierdza si¢ w nim, ze Unia
Europejska musi sprzyja¢ rozwojowi sieci transeuropejskich jako kluczowego elementu
w tworzeniu rynku wewnetrznego 1 wzmocnienia spdjnosci gospodarczej 1 spotecznej.
Traktat z Maastricht wprowadzit nowy rozdziat poswigcony sieciom transeuropejskim (TENs)
obejmujacy swoim zasiggiem sie¢ transportowa (TEN-T), sie¢ energetyczna (TEN-E) oraz
sie¢ telekomunikacyjna (e-TEN) *2. Zgodnie z treécia traktatu, panstwa czlonkowskie Unii
Europejskiej zgodzity si¢ na podjecie dzialalnosci na rzecz budowy infrastruktury
transeuropejskiej. Szczegdlna troska zostaly objete wszystkie projekty prowadzace do
potaczenia centralnych regionéw Unii z wyspami i panstwami bez dostepu do morza *°.

W grudniu 1994 roku na posiedzeniu Rady Europejskiej w Essen, przywodcy europejscy
wyrazili zgode na stworzenie listy czternastu priorytetowych projektow transportowych
o wspdlnym znaczeniu, czyli tak zwana list¢ z Essen. Rok 1996 przynidst podjecie decyzji
przez Parlament Europejski 1 Rade =zawierajaca wytyczne w sprawie rozwoju

Transeuropejskiej Sieci Transportowej zwanej Trans-European Transport Network (TEN-T).

2 www.mi.gov.pl/2-4828315ea96e7-3628-p_1.htm (data odczytu 12.06.2012)
M. Mielecka, Rozw¢j transeuropejskiej sieci transportowej filarem wzrostu gospodarczego Unii
Europejskiej, Biuletyn Analiz UKIE, s.112
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Wytyczne odnosity si¢ do projektow z zakresu infrastruktury transportowej, mianowicie drog,
kolei, lotnisk, §rédladowych sieci wodnych, portow morskich i rzecznych, oraz systemow
zarzadzania ruchem, ustalania polozenia, nawigacyjnych. Sprecyzowane zostaly takze
inwestycje priorytetowe majace podstawy ustalen szczytu Wspdlnoty Europejskiej w Essen.
Program budowy TEN-T zostat tak zaplanowany, aby jego projekty zrealizowano do 2010
roku. Pomyst dotyczyt rozwoju sieci majacych na celu zwigkszenie mobilnosci 0sob
1 towardw, ze szczeg6lnym naciskiem na wymogi bezpieczenstwa i socjalne oraz na ochrong
srodowiska, nie tracac przy tym sp6jnosci ekonomicznej i spotecznej w UE **.

W odniesieniu do potrzeb infrastrukturalnych, pomyst rozszerzenia UE o nowe
panstwa czlonkowskie wprowadzit koniecznos$¢ poprawy potaczen dotychczasowej wspdlnoty
z nowymi krajami. Nalezato uwzgledni¢ stan infrastruktury, ktory tworzy sie¢ TEN-T na
terytorium nowych krajéw cztonkowskich. Odcinki tej infrastruktury zostaly zaprojektowane
w 1996 roku w ramach programu rozwoju sieci transportowych do 2015 roku, obejmujacego
pafistwa z Europy Srodkowej i Wschodniej. Program miat by¢ realizowany w ramach
inicjatywy Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA). Zadaniem tego programu byto
zdefiniowanie 1 modernizacja gléwnych europejskich tras transportowych oraz dostosowanie
parametréw technicznych elementdw sieci. Sie¢ TINA obejmuje najwazniejsze drogi kotowe,
kolejowe oraz wodne srodladowe 1 morskie, porty lotnicze, terminale transportu
kombinowanego o znaczeniu migdzynarodowym, przede wszystkim zlokalizowane
w korytarzach transportowych. Trzon sieci TINA (czyli przyszlej sieci TEN na terenie panstw
przystepujacych) stanowito 10 tzw. korytarzy transportowych okreslonych podczas II 1 III
Paneuropejskiej Konferencji Transportowej na Krecie 1 w Helsinkach. Celem korytarzy bylo
potaczenie krajow Pigtnastki z dwczesnymi krajami sasiadujacymi. W 2004 1 2007 roku Unia
Europejska przyjeta nowych czlonkéw, w wyniku czego objeta kolejne czgsci korytarzy, ktore
wchodza w sie¢ TEN *°.

W Polsce sie¢ TINA obejmuje ok. 4 800 km drog *°, w tym kierunki 4 Paneuropejskich
Korytarzy Drogowych przebiegajacych przez nasz kraj sa to:

* I korytarz: Warszawa — Biatystok — Kowno — Ryga — Tallin,

* I korytarz: Berlin — Poznan — Warszawa — Minsk — Moskwa,

* [II korytarz: Berlin — Wroctaw — Katowice — Krakéw — Lwow — Kijow

% J. Sawicka, Polska w Unii Europejskiej - wybrane polityki sektorowe, Wydawnictwo SGGW, Warszawa 2004,
8.241-242

% K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2009, s.141-144

M. Wrzachowski, Program przebudowy drég i dostosowania do wymogéw Unii Europejskiej,
»Drogownictwo” 12 z 2001, s. 366
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— IIIa: Drezno — Wroclaw,
% VI korytarz: Gdansk — Warszawa (£6dz) — Katowice — Bielsko — Biata — Zylina
z odgate¢zieniami:
— Vla: Grudziadz — Bydgoszcz - Poznan i Bielsko Biata — Cieszyn — Brno,
— (alternatywnie VIb: Czg¢stochowa — Gliwice — Gorzyczki — Ostrawa).

Siec ta zostalo z ilustrowana na rysunku 19.
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Rysunek 19 Kierunki 4 Paneuropejskich Korytarzy Drogowych przebiegajacych przez obszar Polski
Zrédto: www.siskom.waw.pl/mapy/korytarze.jpg (data odczytu 12.06.2012)

Oprocz tych korytarzy TINA obejmuje polaczenia dodatkowe 1 zawiera wszystkie planowane
autostrady oraz wigkszo$¢ drog migdzynarodowych (E) przebiegajacych przez Polske.
Ponadto w jej struktury wchodzi 5 500 km linii kolejowych, 8 portéw lotniczych i 4 porty
morskie. Sie¢ TINA objeta jest priorytetem w zakresie wspoiinansowania projektow
rozwojowych w ramach funduszéw pomocowych Unii Europejskie;j.

W Bialej Ksigdze z 2001 roku dotyczacej europejskiej polityki transportowej do 2010
roku zaproponowano dziatania wraz z wytycznymi majace zwickszy¢ skutecznosé
dotychczasowej polityki rozwoju infrastruktury w zakresie sieci TEN-T, na ktore sktadaja sig:

* weryfikacja listy projektow przyjetych przez Rad¢ Europy na konferencji w Essen,
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* zapewnienie finansowania projektow biezacych, ktore odnosza si¢ do waskich gardet
sieci kolejowej,

* zabezpieczenie kapitalu na utworzenie i modernizacj¢ tras priorytetowych z punktu
widzenia rozszerzenia UE, zwlaszcza w regionach przygranicznych,

* koncepcja sieci transportowej gwarantujaca poprawe dostgpu do oddalonych
obszarow,

* wprowadzenie:

— 1dei autostrad na morzu,
— wzrostu przepustowosci portéw lotniczych,
— polaczen z nowymi krajami Unii Europejskiej 1 regionami oddalonymi na
kontynencie europejskim *”.
W celu wzmocnienia skuteczno$ci realizacji transeuropejskich sieci transportowych
Zaproponowano:

*  nowelizacje przepisow dotyczacych finansowania, majacych na celu obnizenie udziatu
wlasnego,

* tworzenie wspolnego funduszu przychoddéw z optat na infrastrukturg (np. krajowego
lub regionalnego),

* stworzenie przepisOw umozliwiajacych przeznaczenie czg¢sci wplywow z oplat na
budowe bardziej ekologicznej infrastruktury (np. infrastruktury kolejowej w Alpach
z opodatkowania samochoddw cigzarowych).

Przyje¢cie nowych cztonkéw do Unii Europejskiej stworzylo nowe problemy infrastrukturalne.
Powigzania transportowe miedzy dawnymi panstwami czionkowskimi i nowymi sa ze
wzgledow historycznych stabo rozwinigte, natomiast zasoby finansowe nowych cztonkow
Wspolnoty byly nie wystarczajace do wykonania inwestycji priorytetowych (sieci TINA),
a pomoc przedakcesyjna (ISPA) nie byla w stanie wyréwna¢ tych zaniedban. Waznym
elementem dla poprawy potaczen z nowymi cztonkami Unii Europejskiej jest:

*  wykorzystanie w szerszym zakresie nieckonwencjonalnych zrddet finansowania, w tym
zwlaszcza prywatnych inwestordéw poprzez pozyczki z Europejskiego Banku
Inwestycyjnego,

*  wspomniana wczesniej weryfikacja priorytetow preferujaca eliminacje ,,waskich

garde!” na granicach i modernizacje sieci kolejowej *°.

7 T. Truskolaski, Transport a dynamika wzrostu gospodarczego w potudniowo-wschodnich krajach
battyckich, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok 2006, s.100
%K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, op. cit., s.128
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Do 2003 roku priorytetowe projekty TEN-T nie posiadaly potaczen z przysztymi krajami
cztonkowskimi Unii Europejskiej. W zwigzku z tym Komisja powotata Grupe Wysokiego
Szczebla ztozong z ekspertow, ktdra przeanalizowata ponad 100 projektéw zgtoszonych przez
rézne kraje cztonkowskie 1 wstgpujace do Unii pod katem zgodnos$ci z europejska polityka
transportowa okreslona w Biatej Ksiedze *°.
W wyniku pracy tej grupy przyjeto kolejne pakiety projektow:

* lista nr 0 obejmowata projekty z Essen, z ktérej 3 zostaly zakonczone (linia kolejowa
Cork — Dublin — Belfast — Stranraer, port lotniczy w Malpens i potaczenie tunelowo-
mostowe w cie$ninie w Oresund), a pozostate 11 powinny by¢ zrealizowane do 2010
roku,

* lista nr 1 stanowita meritum raportu ,,Grupy van Mierta” zawierajaca 18 projektow
inwestycyjnych 1 uznano je za najwazniejsze, tj. zakwalifikowane do rozpoczgcia
przed 2010 rokiem, a zakonczone do roku 2020, z zastrzezeniem koniecznos$ci
prowadzenia regularnego monitoringu na poziomie Wspolnoty,

* lista nr 2 zawierata 4 projekty, ktorych realizacja nie jest gwarantowana, Zze rozpocznie
si¢ do 2010 roku,

* lista nr 3 skladata si¢ z kilkunastu projektow zapewniajacych polaczenia
transgraniczne z terminem rozpoczecia do 2020 roku '

Na mocy decyzji 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady odpowiednio zostata
zmieniona decyzja 1692/96/WE w sprawie wytycznych Wspdlnoty dla rozwoju
transeuropejskich sieci transportowych, zmieniajac w szczegdlnosci:

* zakres inwestycji przez dodanie portow lotniczych i autostrad morskich,

* mapy sieci transportowych o nowe elementy infrastruktury do 2020 roku,

* punkt dotyczacy zarzadzania infrastruktura, w tym zarzadzanie ruchem przy uzyciu
interoperacyjnego 1 inteligentnego systemu ruchu oraz transportu zwanego Systemem
Informacji Rzecznej,

% zatwierdzono 30 inwestycji priorytetowych, ktére maja by¢ rozpoczete do 2010 roku,
a zakoficzone w 2020 roku '°'. Te perspektywe ilustruje rysunek 20. Obejmuja one
3 projekty przebiegajace przez terytorium Polski:

— oS kolejowa Gdansk — Warszawa — Brno/Bratystawa — Wieden (nr 23),

% A. Massel, Transeuropejska sie¢ transportowa, Technika Transportu Szynowego, nr 5 z 2004, 5.42-46

1% W. Rydzkowski, K. Wojewédzka-Krol, Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, Wydawnictwo
PWN, Warszawa 2009, s.453-455

"1 K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, op. cit., s.127-128
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— autostrada Gdansk — Brno/Bratystawa — Wieden (nr 25),
— oS kolejowa Warszawa — Kowno — Ryga — Tallin — Helsinki (nr 27).
Projektem priorytetowym sa rowniez autostrady morskie, m. in. autostrada morska
na Morzu Battyckim (nr 21) 2.

W celu zarzadzania dzialalnoscia Wspdlnoty w dziedzinie transeuropejskiej sieci
transportowej zostala ustanowiona decyzja Komisji 2007/60/WE z dnia 26 pazdziernika
2006 roku Agencja Wykonawcza ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-TEA).

Do zadan Agencji w ramach wspdlnotowych dzialan w dziedzinie transeuropejskiej sieci
transportowej nalezy:

* techniczne 1 finansowe zarzadzanie projektami wspotfinansowanymi z budzetu na sieci

TEN-T,

* sprawdzanie zgodnosci projektéw z zasadami polityki transportowej 1 zasadami
tworzenia sieci TEN-T, z wylaczeniem programowania, ustalania priorytetow, oceny
programu,

* udzielanie wsparcia technicznego promotorom projektdw 1 instytucji finansowej
zarzadzajacej instrumentem gwarancji kredytowej dla projektéw TEN-T,

* zapewnienie wysokiego poziomu wiedzy specjalistycznej poprzez ulatwienie
zatrudniania wyspecjalizowanego personelu,

* gromadzenie, analizowanie 1 przekazywanie Komisji wszelkich informacji
koniecznych do realizacji 1 programowania sieci transeuropejskiej,

* zagwarantowanie lepszej koordynacji finansowania z innymi instrumentami
wspolnotowymi '

Agencj¢ ustanowiono na okres rozpoczynajacy si¢ dnia 1 listopada 2006 roku i1 konczacy si¢
31 grudnia 2008 roku. Misja Agencji TEN-T EA zostala przedtuzona do 31 grudnia
2015 roku, a jej cele i1 zadania stuza w zarzadzaniu wszystkich otwartych projektéw TEN-T
zarowno z okresu 20002006 1 2007+2013 oraz okreslaja perspektywy finansowe sieci
TEN-T. W Agencji, ktora ma siedzib¢ w Brukseli, pracuje migdzynarodowy zespot
sktadajacy si¢ z 100 doswiadczonych specjalistéw w dziedzinie finansow, zarzadzania

. e e e 104
projektami, inzynierii i prawa .

192 www.mi.gov.pl/2-4828315¢a96e7-3628-p_1.htm (data odczytu 12.06.2012)

1 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, Sprawozdanie dotyczace sprawozdania finansowego Agencji
Wykonawczej ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej za rok budzetowy 2008, wraz z odpowiedziami
Agencji, 15.12.2009, 5.72-76

1% http://tentea.ec.europa.eu/en/about_us/mission _introduction/mission__introduction.htm  (data  odczytu
12.06.2012)
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Lp. | Priorytetowe projekty sieci TEN-T Lp. | Priorytetowe projekty sieci TEN-T
1. | O$ kolejowa Berlin-Werona/Mediolan—Neapol-Palermo 16. | Kolejowa o$ towarowa Sines/Algeciras-Madryt-Paryz
2. | O$ kolejowa dla pociagéw o duzych predkosciach Pariz— | 17. | O$ kolejowa Paryz—Strasburg—Stuttgart—Wieden—Bratystawa
Bruksela/Bruksela—Kolonia—Amsterdam—Londyn
3. | O$ kolejowa dla pociagéw o duzych predkosciach | 18. | O$rzeczna Ren/Meuse-Main—Danaj
potudnio-zachodniej Europy
4. | O$ kolejowa dla pociagdw o duzych predkosciach | 19. | Interoeracyjnos¢ linii kolejowych dla pociagdw o duzych
(wschod) predkosci na Potwyspie Iberyjskim
5. | Linia Betowe 20. | Os kolejowa Femer Bcelt/Fehmarnbelt
6. | O$ kolejowa Lyon-Triest-Divaca/Koper-Divaca— | 21. | Autostrady morskie
Ljubljana—Budapeszt—granica ukraifiska
7. | O$ drogowa Igoumenitsa/Patra—Athina—Sofia—Budapeszt 22. | Os kolejowa Ateny—Sofia—Budapeszt—Wieden—Praga—
Norymberga/Drezno
8. | O$ multimodalna Portugalia/Hiszpania-reszta Europy 23. | Os kolejowa Gdarisk—Warszawa—Brno/Bratystawa—Wieden
9. | O$kolejowa Cork—Dublin—Belfast—Stranraer 24. | Os kolejowa Lyon/Genowa—Bazylea—Duisburg—
Rotterdam/Antwerpia
10. | Port lotniczy Malpensa 25. | Os drogowa Gdansk—Brno/Bratislava— Wieder
11. | Stafe polaczenie Oreund 26. | Os kolejowa Irlandia/ W.Brytania / Europa kontynentalna
12. | Os kolejowa/drogowa trojkata nordyckiego 27. | ,,Rail Baltica”: os kolejowa Warszawa—Kowno—Ryga—Tallin—
Helsinki
13. | Os drogowa Wielka Brytania /Irlandia/Beneluks 28. | ,Eurocaprail” na osi kolejowej Bruksela—Luksemburg—
Strasburg
14. | Glowna linia zachodniego wybrzeza 29. | Os kolejowa intermodalnego korytarza Morza
Jonskie/Adriatyk
15. | Galileo 30. | Kanal Sekwana—Skalda

Rysunek 20 Planowana sie¢ TEN-T w perspektywie do 2020 roku
(Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatdw z Trans-European Transport Network, TEN-T priority
axes and projects 2005, Bruksela)
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5. STAN I PERSPEKTYWY ROZWOJU SIECI DROGOWEJ WOJEWODZTWA

MALOPOLSKIEGO

Infrastruktura zapewnia prawidtowe funkcjonowanie gospodarki jako catosci oraz
poszczegdlnych jej dziedzin. Stwarza ona sprzyjajace warunki wilasciwego funkcjonowania
gospodarki w uktadzie regionalnym, jak i ponadregionalnym oraz stymuluje jej rozwdj.
Rozw¢j infrastruktury transportowej stuzy poprawie dostgpnosci komunikacyjnej do
gléwnych Srodkéw aktywnosci gospodarcze] wojewddztwa oraz do terendw atrakcyjnych
turystycznie. Przyczynia si¢ do mobilnosci mieszkancdw, wptywa na wzrost lokalizacji
dziatalnosci gospodarczej 1 biznesowe] decydujacej o mozliwosciach rozwojowych regionu.
Szczegbdlne znaczenie ma obecnie poprawa stanu technicznego oraz modernizacja sieci
drogowej w Matopolsce (zwlaszcza drog krajowych). Stan infrastruktury transportowej
bedacy kluczowym czynnikiem stymulujacym wzrost ekonomiczny, jest jednym
z najwazniejszych kryteridw oceny poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego danego kraju
czy regionu.

Transportowa infrastruktura liniowa wojewddztwa tworzy system w pelni powigzany i spojny
z uktadem wojewddztw sasiednich, uktadem krajowym i migdzynarodowym. Drogowe ciagi

o0 znaczeniu miedzynarodowym maja przebieg rownoleznikowy.

5.1. KONDYCJA INFRASTRUKTURY DROG KRAJOWYCH MALOPOLSKI

Sie¢ drogowa regionu matopolskiego jest niewielkim fragmentem ogromnego uktadu
komunikacyjnego taczacego zachod ze wschodem, ktéra tworzy system w petni powigzany
z uktadem drég krajowych i miedzynarodowych. Przez obszar wojewodztwa przebiega II1
Paneuropejski Korytarz Transportowy:

* Il korytarz: Berlin — Zgorzelec/Olszyna-Krzyzowa-Wroctaw-Opole-Katowice-

Krakow-Tarnow-Rzeszow-Przemysl-Medyka/Korczowa — Lwow — Kijow,

wchodzacy w sktad sieci TINA i tworzacy przyszta sie¢ drogowa TEN.

Na terenie wojewodztwa matopolskiego w sktad I1I-ego paneuropejskiego korytarza
transportowego TINA wchodza:
* droga krajowa nr 4 (migdzyregionalna) przebiegajaca w kierunku zachodnio-
wschodnim, relacji Granica Panstwa — Wroctaw — Gliwice — Katowice — Chrzandow —

Krakow — Tarnow — Granica Panstwa.
100

TWEE MILT
2012



6cd3d78bcbec? é%i§c§?2 %53&1171502%9%%
101/152
Podstawowy szkielet uktadu drogowego w Matopolsce uzupetnia ciag komunikacyjny:
* pooc-potudnie, ktéry stanowi miedzynarodowa droga E77 obejmujaca w Matopolsce
droge krajowa nr 7.

Ten uktad rozbudowany jest o sie¢ drog krajowych 1 wojewodzkich, a lokalnie o sie¢ drég
powiatowych i gminnych. Rysunek 21 przedstawia mapke¢ orientujaca ciagi migdzynarodowe
przebiegajace przez obszar centralnej i poludniowej Polski oraz ich kierunki przebiegu jako

ciagdéw migdzynarodowych.
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Rysunek 21 Migdzynarodowe ciagi komunikacyjne na terenie centralnej i potudniowej Polski
(Zrédto: Plan rozwoju sieci drog wojewddzkich w Matopolsce na lata 2007-2013, Zarzad Drog Wojewddzkich
w Krakowie, Krakéw wrzesien 2007, s.34)

Matopolska w  swoich granicach administracyjnych sasiaduje, od zachodu
z wojewddztwem §laskim, od pdinocy z wojewoddztwem $wigtokrzyskim, natomiast od
wschodu z wojewddztwem podkarpackim. Wojewddztwo matopolskie potozone jest
w rejonie przygranicznym panstwa i od strony potludniowej graniczy ze Slowacja. Na
poludniowej granicy wojewodztwa, ktora w znaczacej czegsci jest granica Panstwa znajduje
si¢ szereg drogowych przej$¢ granicznych w tym:
* 4 w ciagach drég krajowych (DK 7 Chyzne — Trstend, DK 49 Jurgéw — Podspady,
DK 75 Nowy Sacz — Muszynka, DK 87 Piwniczna — MniSek nad Popradom),
101
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* 4 w ciagu drog wojewddzkich (DW 959 Chocholéw — Suchd Hora, DW 960 Lysa
Polana — Tatranskd Javorina, DW 962 Winiarczykéwka — Bobrov, DW 977
Konieczna — Becherovo,
* 2 w ciagu drog powiatowych (DP K1639 Niedzica — Lys4a nad Dunajcom, DP K1514
Leluchéw — Cirg) ',
Wojewddztwo matopolskie charakteryzuje si¢ zréoznicowanym terytorium geograficznym
1 klimatycznym obejmujacym tereny wyzynne oraz gorskie na potudniu kraju. Tak duze
zrdéznicowanie morfogenetyczne 1 wysokosciowe rzezby terenu ksztaltuje w znacznej mierze
warunki klimatyczne, glebowe oraz florystyczne, czego konsekwencja jest uformowanie si¢
regionalnych sposobdw gospodarowania tworzacych swoiste odrgbnosci spoteczno-
kulturowe.
O ksztalcie calej sieci drogowej Matopolski decyduje nie tylko jej charakterystyczna
lokalizacja geograficzna, ale takze szereg oddzialywan zewnetrznych. Powoduje to, ze
ksztaltowanie 1 rozwdj sieci drogowej jest skomplikowany 1 zalezny od wielu czynnikow.
Jedna z charakterystycznych cech jest polozenie drog krajowych na obszarach powyzej
350 m.n.p.m. Skutkuje to zdecydowanie wigkszymi kosztami budowy czy modernizacji drogi
(trudnosci terenowe, wigkszg ilo$¢ obiektow technicznych, osuwiska) oraz zwigkszenie
kosztow utrzymania zimowego 1 letniego (szybsza dekapitalizacja substancji drogowej ze
wzgledu na trudne warunki klimatyczne). Charakterystyczna cecha jest najwyzsza gestosé
drog na jednostk¢ powierzchni wystgpujace w powiatach pdtnocnych, a najmniejsza
w powiatach potudniowych, co pokazuje rysunek 22. Pomimo dobrej gestosci sieci drdg, ich
przepustowos¢ na kilku odcinkach drog jest niewystarczajaca, co wpltywa na ograniczenie
dostgpnosci niektorych obszarow. Najwigksze niedobory przepustowosci wystepuja na drodze
nr 4 Krakéw — Tarnow, zwlaszcza na odcinku Bochnia — Brzesko oraz drodze nr 7 na odcinku
Myslenice — Lubien i na calej przebiegajacej przez wojewodztwo drodze nr 96 Glogoczow —
Bielsko Biata.
Alternatywa dla drogi nr 4 jest obecnie budowana autostrada A4, ktdérej odcinkiem
w Malopolsce jest Chrzandw — Krakdw — Tarndw. Eksploatowanym odcinkiem jest
Chrzanow ciagnacy si¢ do wschodniego wylotu z Krakowa (Szardw), natomiast Szarow —
Tarnéw jest obecnie budowany, ktérego otwarcie zaplanowano na 2013 rok. Autostrada A4

bedzie przenosi¢ przede wszystkim tranzyt migdzynarodowy samochoddw cigzarowych.

"% Plan rozwoju sieci drég wojewéddzkich w Matopolsce na lata 2007-2013, Zarzad Drég Wojewddzkich
w Krakowie, Krakdéw wrzesien 2007, s.19-20
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Sie¢ drog krajowych na terenie wojewddztwa matopolskiego zarzadzana jest przez:
* Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad — Oddziat w Krakowie: na 910,0 km
drég; oddzial ten rdowniez utrzymuje: 471 obiektow mostowych, 8 przejsé
podziemnych, 6 tuneli 1 ok. 1800 innych obiektéw inzynierskich (np. przepustéw)
o lacznej dtugosci ok. 19,5 km .
* zarzady miast na prawach powiatu — Krakow, Tarnéw 1 Nowy Sacz: na 113,8 km drég

potozonych w granicach administracyjnych tych miast.
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Wojewddztwo Malopolskie

Rysunek 22 Mapa sieci dog krajowych w regionie matopolskim
Zrédto: www.krakow.gddkia.gov.pl/dla-kierowcow/drogi-krajowe-w-malopolsce/4-drogi-krajowe-w-malopolsce
(data odczytu 08.07.2012)

Tabela 21 przedstawia wykaz sieci drég krajowych wraz z ich przebiegiem na obszarze
Matopolski. W regionie tym na rok 2010 przebiegato 79,5 km autostrad, co stanowito 9,2 %
catkowitej dlugos$ci autostrad w Polsce. Natomiast ilo§¢ drdg ekspresowych (jedno

i dwujezdniowych) zamykata si¢ tylko w liczbie 21,8 km '’

1% www.krakow.gddkia.gov.pl/dla-kierowcow/drogi-krajowe-w-malopolsce/4-drogi-krajowe-w-malopolsce

(data odczytu 08.07.2012)
"7 Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r. GUS, Warszawa 2011
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Tabela 21 Wykaz drog krajowych w Matopolsce

Granica Panstwa - Jedrzychowice - Bolestawiec - Krzywa - Wroctaw -
Prady - Nogowczyce - Gliwice - Katowice - Chrzanéw - Krakéw -
Tarnéw - Rzeszow - Jarostaw- Radymno - Korczowa - Granica Panstwa

Zukowo /Droga 6/ - Gdansk - Elblag - Ostréda - Olsztynek - Ptonsk -
Warszawa - Janki - Grojec - Radom - Kielce - Krakow- Rabka- Chyzne
- Granica Panstwa

Zator - Wadowice - Rabka - Limanowa - Nowy Sacz - Gorlice - Jasto
- Krosno - Sanok - Kuzmina - Bircza - Przemysl - Medyka - Granica
Panstwa

Gliwice - Mikotow - Tychy - O$wigcim - Zator - Skawina - Krakow
Rabka - Nowy Targ - Zakopane
Nowy Targ - Czarna Goéra - Jurgéw - Granica Panstwa

Bielsko Biata - Kety - Wadowice - Glogoczow

Wisnidwka - Kielce - Morawica - Busko Zdrgj - Szczucin - Dabrowa
Tarnowska - Tarnow - Pilzno - Jasto

Branice /Droga 79/ - Niepolomice - Droga 4 - Brzesko - Nowy Sacz -
Krzyzéwka - Muszynka

Warszawa - Kozienice - Zwolen - Sandomierz - Polaniec - Nowe
Brzesko - Krakow- Trzebinia - Chrzanéw - Jaworzno - Katowice -
Chorzow - Bytom

Nowy Sacz - Stary Sacz - Piwniczna - Granica Panstwa

Krzywa - Chojnéw - Legnica - Prochowice - Wroctaw - Brzeg - Opole -
Strzelce Opolskie - Toszek - Pyskowice - Bytom - Bedzin - Sosnowiec -
Dabrowa Gdrnicza - Olkusz - Krakow - Balice

Suma 910 km

Zrédto: www.krakow.gddkia.gov.pl/dla-kierowcow/drogi-krajowe-w-malopolsce/4-drogi-krajowe-w-malopolsce
(data odczytu 08.07.2012)
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5.1.1. Pozycja stanu technicznego drog krajowych

Po reformie od 1999 roku Oddziat w Krakowie stal si¢ zarzadca sieci drog krajowych
o dhugosci 962,9 km. W tym czasie tylko 12 % tych drog znajdowato si¢ w stanie dobrym,
a 88 % w stanie niezadawalajacym i1 zlym. Sposrod zabiegéw niezbgdnych, ktore wymagaty
natychmiastowej interwencji, az 60 % sieci stanowila warstwa §cieralna z wyrdwnaniem,
natomiast tylko 5% wymagato zabiegéw powierzchniowych. Nawierzchnie drog
charakteryzowaly si¢ przede wszystkim duzym skoleinowaniem, wykazujacym koleiny
w klasie D 1 niskim wskaZznikiem w zakresie rowno$ci podtuznej. Stan drég w stanie
niezadawalajacym wynosit 22 % 1 odznaczal si¢ wysokim stanem spgkan oraz wymagat
zabiegow wzmocnienia nawierzchni. Jak widaé, stan techniczny drég krajowych
w wojewddztwie matopolskim byl zdecydowanie gorszy, niz na calej sieci drog krajowych
w Polsce (wykres 8). Stawialo to Matopolske w grupie wojewddztw z siecig drog
o natychmiastowej potrzebie wykonania zabiegéw remontowych. Wielkos¢ drég o zlym

stanie technicznym w wojewodztwie byla o ponad 1,5 razy wicksza od $redniej krajowej .

Malopolska

24%

Polska

M Stan dobry  ® Stan niezadowalajacy W Stan zly

%

| # Stan dobry ¥ Stan niezadowalajacy & Stan zly |

Whykres 8 Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych w Matopolsce na tle kraju w 1999 roku
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z GDDKiA Oddziat Krakow

Podstawowa przyczyna takiego stanu rzeczy byt znaczny wzrost natgzenia ruchu drogowego
na przestrzeni kilkunastu lat. Szczegdlnie destrukcyjnie na stan techniczny nawierzchni drog
oddziatywuje ruch pojazdow ciezkich wynikajacy z obstugi drogowych przej$¢ granicznych

1 znacznego ruchu tranzytowego przez wojewddztwo matopolskie. Przede wszystkim

108 Jane z GDDKIiA Oddziat Krakow
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nawierzchnia drég (zwtaszcza ich podbudowy) nie byly projektowane na takie wielkosci
obcigzenia ruchem z jakimi mamy obecnie do czynienia. Dlatego tez wystapito na terenie
wojewodztwa zjawisko przyspieszonej degradacji nawierzchni drog.
W latach 1999+2011 prowadzone na duza skale prace remontowe nawierzchni drog
krajowych Matopolski spowodowaty spadek dlugosci nawierzchni w stanie ztym na korzys¢
stanu dobrego (wykres 9). Najkorzystniejszy byt rok 2010, poniewaz charakteryzowat sie
najwigksza rdznica stanu dobrego do ztego i wynidst 38,3 %. W 2011 roku nastapito
zmniejszenie do 36,8 %.
Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych, administrowanych przez Odziat zaczat si¢
systematycznie poprawia¢ od 1999 roku. Na poprawe wptyngto zwigkszenie dotacji
pobieranych ze §rodkow funduszy europejskich. W czegsci wynika ona z wlaczenia do sieci
drog krajowych nowych inwestycji (odcinek A4 Krakéw - Szardéw, odcinki drogi ekspresowej
S7: Myslenice - Lubien z obwodnicq Lubnia 1 Lubien - Skomielna) oraz przekazania innym

jednostkom dotychczas administrowanych odcinkow drog.
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Wykres 9 Procentowy rozktad ocen stanu drog krajowych w latach 2001+2011
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKIiA Oddziat Krakow

Syntetyczna ocena stanu technicznego nawierzchni drog krajowych w 2011 roku
w Polsce 1 w wojewodztwie malopolskim zostata przedstawiona na wykresie 10.
Ciagi drogowe sieci drog krajowych przenosza srednio dwukrotnie wigkszy ruch niz kolejna
co do znaczenia sieci drég wojewodzkich. Przy tych powaznych zadaniach, jakie stawia sig¢

przed drogami krajowymi, ponad potowa jej dtugosci (57 %) nie wymaga w najblizszej
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przysztosci planowania i wykonywania zabiegéw remontowych. Natomiast pozostata czgs¢
(43 %) drég powoduje potrzebe przeprowadzenia réznego rodzaju remontéw — od wzmocnien
poprzez wyrdOwnania po zabiegi powierzchniowe — poprawiajace wlasciwosci
przeciwposlizgowe lub uszczelniajace powierzchnie jezdni. Z czego 20 % potrzeb

remontowych stanowia zabiegi, ktére nalezy wykona¢ natychmiast, aby poprawi¢ ta sytuacje.

Malopolska

Polska

H Stan dobry M Stan miezadowalajacy  H Stan zly

| H Standobry  ® Stan mezadowalajacy ™ Stan zly |

Wykres 10 Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych w Matopolsce na tle kraju w 2011 roku
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKIiA Oddziat Krakow

5.2. ZRODLA FINANSOWANIA DROG KRAJOWYCH W REGIONIE

Na specyfike infrastruktury wptywa jej rola, ktora petni w rozwoju gospodarczym
wojewddztwa matopolskiego. Wspotzaleznosci wystepujace w procesie jej rozwoju decyduja
o harmonijnym wzroscie gospodarczym zwiazanym z wyprzedzajacym rozwojem
infrastruktury w stosunku do potrzeb. Odpowiedzialnos¢ za zapewnienie wlasciwego dostgpu
do sieci drogowej nalezy do gtownych zadan sektora publicznego — jednostek rzadowych
i samorzadowych.

Przy preznie rozwijajacej si¢ motoryzacji i rosngcym natgzeniu pojazdéw na drogach
krajowych, jej infrastruktura wymaga nieustannych zabiegdw, wzmocnien nawierzchni,
modernizacji, w miejscach o ograniczonej przepustowosci budowy nowych, alternatywnych

drog, budowy drog ekspresowych i autostrad. Realizacja kazdego zadania pociaga za soba

107
TSR MTLT
2012



6Cd3d78bcbcc7]é%ligcli812253?715‘c211i9‘%%
108/152
koniecznos¢ ponoszenia okreslonych naktadéow inwestycyjnych 1 pozyskania zrddet
finansowania.
Odpowiednie zasoby finansowe zapewniaja realizacj¢ przedsigwzigé infrastrukturalnych
w tzw. systemie tradycyjnym, ugruntowuja wykorzystanie krajowych srodkéw budzetowych.
Niestety ze wzgledu na ograniczono$¢ wlasnych zasobéw budzetowych regionu, waznym
warunkiem jest przedstawienie programu i realizacja jego okreslonych zatozen.
Zrédtami finansowania infrastruktury drogowej w Matopolsce sa;
* §rodki publiczne:
— budzet panstwa,
— $rodki Krajowego Funduszu Drogowego (KFD),
— Srodki samorzadowe,
— $rodki specjalne z migdzynarodowego transportu drogowego (MTD),
— dochody wtasne,
*  grodki z funduszy Unii Europejskie;j:
— PHARE,
— ISPA,
— Fundusz Spdjnosci (FS),
*  pozyczki z Migdzynarodowych Instytucji Finansowych:
— Bank Swiatowy (BS),
— Europejski Bank Inwestycyjny (EBI).

5.2.1. Srodki publiczne

Bardzo waznym Zrédlem finansowania infrastruktury drogowej w Polsce jest budzet
panstwa zardwno na poziomie centralnym, jak i na poziomie samorzadowym, bezposrednio
oraz poprzez fundusze celowe, a takze inne formy wsparcia. Podstawa prawna wydatkowania
srodkéw publicznych na drogi publiczne jest Ustawa o finansach publicznych, ktora
wyznacza m.in. reguly planowania budzetowego dla poszczegdlnych jednostek.
Przeznaczenie s$rodkdw krajowych wymaga decyzji jednostki publicznej dysponujacej
srodkami. Nie zachodzi tutaj potrzeba tworzenia plandw i procedur zwiagzanych z ewentualng
koniecznoscig zwrotu srodkdw. Dlatego tez koszty wykorzystania tych srodkow dla jednostki
publicznej sa niskie, zlaczone jedynie 2z utraconymi korzysciami alternatywnymi

(potencjalnymi korzysciami z innego wykorzystania tych $rodkow). Jedna z waznych
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przeszkod w wykorzystaniu krajowych srodkéw publicznych do finansowania inwestycji
infrastrukturalnych jest ich ograniczona wysokos¢.
Udziat sektora panstwowego w finansowaniu zadan zwiazanych z budowa, przebudowa,
remontami, utrzymaniem i ochrong drog krajowych jest jednak wielokrotnie wyzsza od
udziatu w pozostalej sieci droég publicznych. Poniewaz sq drogami o relatywnie wysokim
standardzie, obstuguja znaczaca czes¢ ruchu, a przez to wymagaja wyzszych naktadéw
finansowych zar6wno na inwestycje (tu istotng rol¢ odgrywa realizowany obecnie program
budowy autostrad), jak i na biezace utrzymanie.
Srodki z budzetu panstwa obejmuja rezerw¢ celowa ustalana corocznie w budzecie panstwa
a takze s$rodki przypisane do czesci budzetowej. Fundusze te byly wykorzystywane
dotychczas zaréwno na finansowanie zadan biezacych (remonty i utrzymanie drog), jak
1 inwestycyjnych. Od roku 2010 z budzetu panstwa maja by¢ finansowane tylko zadania
biezace — w ten sposob ma nastapi¢ rozdzielenie zrddet finansowania zadan biezacych od
zadan inwestycyjnych.
Finansowanie zadan zwigzanych z biezacym utrzymaniem jest wykonywane przez GDDKiA
Oddzial w Krakowie, w oparciu o gromadzone corocznie informacje na temat stanu drdg
krajowych w regionie.
Istotnym wsparciem projektow inwestycyjnych w sektorze drogowym jest mozliwos¢
udzielania przez Skarb Panstwa porgczen i gwarancji, ktdre udzielane sa w ramach tacznego
limitu okreslanego corocznie w ustawie budzetowej. Jest to szczegdlnie wazne przy
zaangazowaniu przedsigbiorstw prywatnych w duze inwestycje infrastrukturalne, na przyktad
budowe¢ autostrad. Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 8 maja 1997 roku o porgczeniach
i gwarancjach udzielanych przez Skarb Panstwa oraz niektére osoby prawne
(Dz. U.z 2003 r., Nr 174, poz. 1689, z p6zn. zm.):

* Bank Gospodarstwa Krajowego udziela porgczenia lub gwarancji w imieniu i na
rachunek Skarbu Panstwa, w kwocie 1030 mln euro przy spetnieniu odpowiednich
warunkow,

*  Minister Finansow udziela porgczenia lub gwarancji w kwocie 10+30 mln euro,

* Rada Ministrow udziela porgczenia lub gwarancji, jezeli kwota porgczenia lub
gwarancji przekracza 30 mln euro '%.

Jednym z gléwnych zrédet krajowych zapewniajacych srodki finansowania na inwestycje

drogowe, a takze mechanizmem wiazacym rézne zrddla finansowania drég jest Krajowy

19 www.mf.gov.pl/index.php?dzial=102&wysw=2&const=1 (data odczytu 08.07.2012)
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Fundusz Drogowy (KFD). Zostal on utworzony w Banku Gospodarstwa Krajowego (BGK)
na mocy ustawy o autostradach oraz o Krajowym Funduszu Drogowym. Fundusz ten zaczat
funkcjonowac 1 stycznia 2004 roku. Tworzy on wsparcie realizacji rzadowego Programu
Budowy Drog i Autostrad w Polsce poprzez gromadzenie $rodkéw finansowych na
przygotowanie, budoweg, przebudowg, remonty, utrzymanie iochron¢ autostrad, drog
ekspresowych, a takze innych drég krajowych. W ramach tych zadan KFD zapewnia srodki
na finansowanie lub dofinansowanie nie tylko wydatkow inwestycyjnych, ale takze wydatkoéw
zwiazanych z przygotowaniem inwestycji, w tym wykupu gruntow pod drogi. Fundusz moze
rowniez wspotinansowac inwestycje ze sSrodkow Unii Europejskie;.
Podstawowe Zrodto zasilania Funduszu stanowia state wptywy z optlaty paliwowej od paliw
silnikowych 1 gazu wykorzystywanego do napedu pojazdéw samochodowych (przy czym
obecnie 80 % wpltywédw zasila KFD, a 20 % wplywow zasila Fundusz Kolejowy).
Optate paliwowa optacaja producenci i importerzy paliw silnikowych 1 gazu do urzedu
celnego, ktore przekazuja odpowiednie kwoty na rachunek KFD. Obowigzek naleznosci
oplaty paliwowej wynika z ustawy z 14 listopada 2003 roku o zmianie ustawy o autostrad
platnych oraz o zmianie niektérych ustaw (Dz. U. Nr 217, poz. 2124) ''°.
Fundusz zasilaja takze srodki pochodzace z:
* tytulu oplat za przejazdy po autostradach, pobierane przez Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych 1 Autostrad,
*  wplywdw z tzw. systemu winietowego,
* refundacji Srodkow z budzetu Unii Europejskiej,
* dotacji z budzetu panstwa,
*  wplywoOw z emisji obligacji — tzw. obligacje infrastrukturalne,
*  wplywdw z kredytow z migdzynarodowych instytucji finansowych (gtéwnie z EBI),
* wplywdw z innych tytuldw — np. optat i kar pobieranych na podstawie ustawy
o drogach publicznych oraz o transporcie drogowym,
* pozostalych wptywdéw (np. wptaty od koncesjonariuszy zgodnie z warunkami uméw
koncesyjnych) ''.
Dodatkowo od 1 lipca 2011 roku do statych zrodet zasilajacych KFD dotaczyly wpltywy
z oplaty elektronicznej, ktdra jest pobierana zgodnie z ustawg o drogach publicznych zaréwno
z sieci autostrad i1 drédg ekspresowych jak 1 czgsci drog krajowych okreslonych

w odpowiednim rozporzadzeniu Rady Ministrow.

110
111

L. Rafalski, Drogi i mosty:... op. cit., czg$¢ 7, rozdziat 3, podrozdziat 4, s.2
Program Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015, Ministerstwo Infrastruktury, styczen 2011, s.31
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Srodki z KFD przeznacza sie w drodze corocznego planu finansowego przygotowywanego
przez BGK na podstawie informacji Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad oraz
Ministra Transportu. Plan finansowy KFD uzgadniany jest przez Ministra Transportu,
Ministra Finansow oraz opiniowany jest przez Ministra Rozwoju Regionalnego.
Bank Gospodarstwa Krajowego prowadzi obstugg finansowo-ksiggowa KFD 1 w swoim
imieniu zaciaga kredyty inwestycyjne oraz emituje obligacje. Kredyty inwestycyjne zaciagane
sa przede wszystkim z Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Charakteryzuja si¢ one
nastgpujacymi parametrami: okres karencji dlugu moze sigga¢ 10 lat, a okres zapadalnos$ci
nawet 35 lat 1 korzystna stopa procentowa. W zwiazku z tym, pozyczki EBI sa podstawowym
narzedziem kredytowym KFD. Emisje obligacji uzupehiaja finansowanie dluzne
w przypadku spozytkowania mozliwosci korzystania z dtugu EBIL

Kolejnym zrédlem sa s$rodki samorzadow terytorialnych. Podmiot ten przewaznie
wspotpracuje z zarzadcami drég krajowych obejmujace inwestycje w zakresie budowy
chodnikéw 1 oswietlenia ulicznego oraz zatok autobusowych. Inwestycje prowadzone sa na
zasadzie porozumienia obu stron z okresleniem podziatu kosztow.

Nastgpnym Zréddlem finansowania byly oplaty z migdzynarodowego transportu
drogowego zwanego MTD. Obejmowatly one srodki finansowe od zagranicznych podmiotow
gospodarczych wykonujacych przewozy transportem drogowym na terytorium Polski
pojazdami zarejestrowanymi za granica. Srodki z optat byly pozyskiwane do 2004 roku, a ich
przeznaczeniem byto dofinansowanie robdt modernizacyjnych 1 inwestycyjnych
wspotfinansowanych z pozyczek od miedzynarodowych instytucji finansowych i grantow
PHARE, ISPA lub z budzetu panstwa.

Zrédtem publicznym majacym mniejsze znaczenie dla finansowania drég krajowych sa
srodki z dochodéw wtasnych uzyskiwane przez Generalna Dyrekcj¢ Drog Krajowych
1 Autostrad. Pochodza one:

*

z tytulu optat za udostgpnianie dokumentacji przetargowe;j,
*  ze spadkow, zapisoOw 1 darowizn w postaci pieni¢znej na rzecz GDDKIA,
* z odszkodowan i wptat za utracone lub uszkodzone mienie bedace w zarzadzie lub
uzytkowaniu,
% ze sprzedazy zapasow mobilizacyjnych.
Dochody zarzadcy drég krajowych sa przeznaczane na sfinalizowanie wydatkéw biezacych,

remonty, wybranych inwestycji i cele skazane przez darczynce.
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Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad rozdziela srodki wtasne na poszczegdlne
Oddziaty.

Przebieg naktadéw przeznaczonych na inwestycje drog krajowych w Oddziale Krakow

z podziatem na strukturg¢ finansowania na poszczegdlne lata przedstawia tabela 22.

Tabela 22 Naktady na drogi krajowe wojewodztwa matopolskiego ze srodkdéw publicznych

Struktura Naklady na lata 19992011 (w mln z})
finansowania 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

104,9 99,76 1232 192,6 2556 209,5 163,5 66,81 2850 9203 483,7 260,1 205,7
1,05 6395 2,00 3,04 272 1,77 1,28 148 2,78 287 040 341 1,69
4,84 51,73 2122 23774 25,74 37773 — = = = = = =

= = = = — 40,17 87,64 1873 236,3 3940 643,33 471,2 279,6

= = = = = = = 0,84 098 0,70 0,87 096 0,06

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKiA Oddziat Krakow

5.2.2. Srodki z funduszy Unii Europejskiej

Fundusze z Unii Europejskiej sa przydzielane Polsce prawie od poczatku lat
dziewieédziesiatych. Wykorzystywanie tych funduszy opiera si¢ na zasadzie
wspotfinansowania, co wigze si¢ z konieczno$cig zapewnienia wlasnego wkladu ze srodkéw
publicznych. Dofinansowanie ze Srodkéw unijnych jest bezzwrotne, wymaga spelnienia
szczegotowych kryteridow oraz poddania si¢ procedurom monitorujgcym.

Fundusze unijne sa przydzielane na inwestycje, ktdre przyczyniaja na rozwdj poszczegdlnych
regionow 1 catego kraju do standarddw europejskich. Inwestycje realizowane przy wsparciu
srodkoéw z pomocy zagranicznej wymagaja szczegolnie wnikliwej analizy korzysci i kosztow.
W naturalny sposob sa bowiem obcigzone duzym ryzykiem realizacji niepotrzebnych robét.
Przed przystapieniem do struktur unijnych Polsce byly przydzielane fundusze przedakcesyjne:
PHARE i ISPA, a po akcesji (od 2004 roku) jako pelnoprawny czlonek Polska korzysta ze
srodkdéw Funduszu Spdjnosci.

Najwiekszym programem pomocowym wsrdd funduszy przedakcesyjnych byl fundusz
PHARE dostepny dla Panstw Europy Srodkowej i Wschodniej. Powstat on w 1989 roku na
podstawie inicjatywy Komisji Europejskiej, jako instrument wsparcia finansowego przemian

gospodarczych i politycznych w Polsce i na Wegrzech. Niedlugo potem rozszerzony zostat
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o kolejne kraje, takie jak: Czechy, Stowacja, Litwa Lotwa, Estonia, Rumunia, Bulgaria,
Stowenia, Albania, Macedonia, Bosnia i Hercegowina 2
Od 1999 roku PHARE byt gléwnym instrumentem w przygotowywaniu krajow
kandydujacych do cztonkostwa w Unii Europejskiej. W momencie akcesji Polski program
PHARE zostat zastapiony przez fundusze strukturalne.
Fundusz PHARE wspieral inwestycje finansujac ich etap wstgpny 1 wykonanie analizy
mozliwosci realizacyjnych, jak rdwniez poprzez finansowanie bezposrednie. W celu
uzyskania §rodkéw z tego funduszu wymagany byt udzial wltasny w wysokos$ci minimum
25 % calkowitych kosztéw przedsigwzigcia, a wartos¢ dofinansowania PHARE nie mogta by¢
mniejsza niz 2 mln euro. PHARE zapewniat niewielka czg$¢ niezbednych funduszy, ale
réwniez odegrat kluczowa rolg¢ w procesie angazowania Srodkdw z panstw partnerskich
i miedzynarodowych instytucji finansowych (MIF). Srodki PHARE wykorzystywane byty na
inwestycje w dziedzinie infrastruktury, jak rdwniez na inwestycje na przejsciach granicznych
migdzy krajami realizujacymi programy finansowe z tegoz funduszu. Fundusz PHARE
wspierat cze$ciowo inwestycje na autostradach A-2 i A-4 w Polsce .
Polski sektor drogowy w latach 1992+2006 wykorzystat z funduszu PHARE 261,80 mln euro,
cze$é z niego otrzymata Matopolska w kwocie 19,9 min euro. Srodki te byly przeznaczone na
budowe odcinka II: Potok Malinowka — Wezet Wielicka bedacego poludniowym obejscie
Krakowa, a zarazem fragmentem autostrady A-4 ',

Kolejnym z przedakcesyjnych instrumentdéw pomocy Unii Europejskiej dla dziesigciu
panstw kandydujacych byt fundusz ISPA. Podstawowym jego zadaniem bylo wsparcie
krajow kandydujacych w zakresie spotecznej 1 gospodarczej spojnosci poprzez
wspotfinansowanie zadan z zakresu ochrony srodowiska oraz na rozbudowg¢ 1 modernizacj¢
transeuropejskich korytarzy transportowych w krajach stowarzyszonych z Unia Europejska.
Podstawowymi kryteriami dla projektéw drogowych zgtaszanych do finansowania z funduszu
ISPA byty:

* projekty dotyczace sieci TINA 1 ich potaczen z sieciami transeuropejskimi,

*  przygotowania projektu na poziomie zaawansowanym (wykonana dokumentacja

techniczna, wykupione grunty, przygotowane procedury przetargowej itd.),

* wielkosci projektu, ktore nie moga by¢ nizsze niz 5 mln euro,

n2g. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, op. cit., s.305

"7, Suwara, Nowe mozliwosci finansowania infrastruktury drogowej ze $rodkéw Unii Europejskiej,
,Drogownictwo” nr 7 z 1999, s.196

"% Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Projekty PHARE realizowane w sektorze drogowym
w latach 1992+2006, Warszawa maj 2005
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* inwestorzy nalezacy do podmiotu publicznego,

* koniecznie zaangazowane wklady wiasne strony polskiej w wysokosci 25 % kosztow

projektu.

Polska od dnia wstapienia do Unii Europejskiej, czyli od 1 maja 2004 roku przestata by¢
beneficjentem funduszu ISPA. Na mocy Traktatu Akcesyjnego projekty realizowane
w ramach sieci TINA w okresie przedakcesyjnym zatwierdzone przez Komisj¢ Europejska
jako ISPA, a nieukonczone zostaty przejete na zblizonych zasadach przez Fundusz Spdjnosci.
Zostal on ustanowiony na mocy Traktatu z Maastricht w celu wzmacniania spojnosci
spotecznej 1 gospodarczej Unii poprzez dofinansowywanie duzych projektow tworzacych
spdjna calo§¢ w ramach ochrony S$rodowiska i infrastruktury transportowej. Fundusz
Spojnosci nie wchodzi w sktad funduszy strukturalnych, w odréznieniu od nich ma zasigg
krajowy, a nieregionalny. Inna jest rowniez procedura ubiegania si¢ o srodki pomocowe.
Wraz z przyjmowaniem do Wspolnoty kolejnych panstw czlonkowskich, pojawily si¢ roznice
w poziomie ekonomicznym, ktérych wyniki gospodarcze odbiegaly od panstw najbardziej
rozwinig¢tych. Dlatego $rodki Funduszu Spdjnosci sa kierowane do panstw cztonkowskich,
stabiej rozwinigtych gospodarczo, w ktérych produkt narodowy brutto (PNB) na jednego
mieszkanca jest nizszy niz 90 % sredniej w panstwach Unii Europejskiej w sektorze ochrony
srodowiska oraz transportu. Przy wyznaczaniu alokacji srodkéw z Funduszu Spdjnosci dla
danego kraju brane sa pod uwagg nastgpujace czynniki:

* liczba ludnosci,

* PNB na jednego mieszkanca,

* powierzchnia kraju,

* inne czynniki spoleczno-ekonomiczne np. deficyt w obszarze infrastruktury

transportowej w kraju odbiorcy wsparcia '"°.

Pomoc z Funduszu wraz z transferami z funduszy strukturalnych nie powinna przekroczy¢
4% PKB kraju beneficjenta. Projekty finansowane z Funduszu Spoéjnosci powinny by¢
zgodne z postanowieniami traktatéw, politykami wspdlnotowymi tacznie z polityka ochrony
srodowiska, transportowa, w dziedzinie sieci transeuropejskich, polityka konkurencji oraz
polityka zamowien publicznych. W sektorze transportu pomoc funduszu koncentruje si¢
wylacznie na projektach drogowych i kolejowych potozonych w sieci TEN-T.

Ze srodkéw z Funduszu Spdjnosci (wraz z ISPA) wykonano inwestycj¢ dotyczaca

wzmocnienia nawierzchni na drodze krajowej nr 4 na odcinku Krakéw — Tarnéw w latach

"5 Ministerstwo Gospodarki, Pracy i Polityki Spolecznej, Strategia wykorzystania Funduszu Spéjnosci na lata
2004-2006, Warszawa luty 2003
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2003-2008. Koszt catej inwestycji wynidst 498,2 min zt, a grand z ISPA — 46 674 750

EUR 16

Fundusze z Unii Europejskiej pozyskiwane przez GDDKIA Oddzial w Krakowie sa
bezzwrotne, lecz wymagaja spelnienia odpowiednich kryteriow. Ich celem jest
dofinansowywanie projektow dotyczacych budowy 1 modernizacji drdg krajowych
Matopolski. Odgrywaja kluczowa role¢ w procesie angazowania srodkow z panstw
partnerskich i migdzynarodowych instytucji finansowych. Przebieg dotacji pobieranych ze

srodkdw funduszy europejskich w poszczegdlnych latach przestawia tabela 23.

Tabela 23 Naktady na drogi krajowe wojewddztwa matopolskiego z funduszy europejskich

Struktura Naklady na lata 1999-2011 (w mln z})
finansowania 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

- = 7,36 25,85 40,13 0,26 — — — — — = — —

= = = — 2322 24,64 25,64 66,11 50,09 — — 2614 4765

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKIiA Oddziat Krakow

5.2.3. Pozyczki z mi¢dzynarodowych instytucji finansowych

Szansa na przyspieszenie procesu modernizacji infrastruktury drogowej w Matopolsce
jest mozliwos¢ korzystania z kredytow migdzynarodowych instytucji finansowych.
Instytucje te maja szczegdlne znaczenie zwlaszcza w odniesieniu do tych przedsiewzieé, ktdre
zostaly rozpoczgte przed mozliwoscia ubiegania si¢ o dofinansowanie z unijnych dotacji i nie
mogly stanowi¢ przedmiotu finansowego wsparcia z funduszy strukturalnych Unii
Europejskiej. Jednak mozliwos¢ korzystania z kredytdw tych instytucji generuje ryzyko
nadmiernego obciazenia budzetu panstwa z tytulu obstugi zadtuzenia.

Beneficjentem jest Generalna Dyrekcja Drdég Krajowych i1 Autostrad, ktéra ubiega si¢
o wsparcie sektora drogowego w najwazniejszych instytucjach finansowych, sa to:

« Bank Swiatowy (zwany Miedzynarodowym Bankiem Odbudowy i Rozwoju),

* Europejski Bank Inwestycyjny,

Utworzenie Banku Swiatowego nastapilo w 1944 roku podczas konferencji w Bretton
Woods, natomiast swoja dziatalno$¢ rozpoczal w 1946 roku. Jego celem jest wspieranie
rozwoju gospodarczego z uwzglednieniem pomocy dla warstw ubogich w krajach

rozwijajacych si¢. Bank udziela wsparcia poprzez bezposrednie finansowanie projektow

16 Jane z GDDKIiA Oddziat Krakow
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inwestycyjnych, udziat w konsorcjach finansowych oraz udzielanie gwarancji dla krajow

objetych programem pomocy .

Polska stata si¢ ponownie cztonkiem Banku Swiatowego w 1986 roku, a kredytow zaczeto jej
udziela¢ od roku 1990 '**.
Bank Swiatowy wspiera inwestycje drogowe zwiazane z:
* projektami wspoHinansowanymi przez Uni¢ Europejska, co zwigksza mozliwos¢ ich
absorpcji w polskiej gospodarce m.in. w Matopolsce,
* inwestycjq realizowana wyltacznie ze srodkow krajowych,
* rozwojem partnerstwa publiczno-prywatnego,
* udzialem w konsorcjach finansowych.
Przyktadami sfinansowania zadan na terenie Matopolski ze $rodkéw Banku Swiatowego sa
inwestycje:
* dk 4, obwodnica Brzeska:
— dhugosé: 1,8 km,
— lata realizacji: 2000-2002,
— koszt: 28,4 min zl,
* dk 4, most na rzece Rabie w miejscowosci Chetm:
— dhlugos¢: 0,8 km (w tym dhugos¢ samego mostu 126 m),
— lata realizacji: 2001-2002,
— koszt: 13,6 min zl,
* dk 4, odc. w Dgbnie:
— dlugos¢ 1,6 km,
— lata realizacji 2001-2002,
— koszt: 3,8 min zt,
* dk 28, obejscie Gorlic:
— dhugosé: 2,0 km,
— lata realizacji 2001-2002,
— koszt: 18,1 mln zt '"°.
Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) zostal zalozony w 1958 roku przez Wspolnote

Europejska w celu finansowego wspierania krajow cztonkowskich, kandydujacych

7B, Liberadzki, L. Mintur, Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, op. cit., s.108
K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, op. cit., s.329-330
"% dane z GDDKIA Oddziat Krakéw
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1 sasiadujacych z Unia Europejska. Bank wspiera realizacje funduszy pomocowych
1 strukturalnych oraz projekty realizowane w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego.
W listopadzie 1989 Europejski Bank Inwestycyjny nawiazat wspotprace finansowa z Polska
iw lipcu 1990 roku bank przedstawit szczegotowe zasady warunkow. Polska jako jedyny
z krajow Europy Srodkowo-Wschodniej dostata najwigksza pul¢ finansowa, w latach
1995+99 otrzymata 24 % kredytdw, a w pdzniejszym okresie tj. lata 20012006 udziat wzrdst
do poziomu 48 %. Bank ten udzielil Polsce znacznie wigksze kredyty niz pozostale
migdzynarodowe instytucje finansowe.
W latach 2001+2006 EBI udzielito Polsce na inwestycje w transporcie prawie 3,4 mld euro,
z czego czgs¢ zostata przydzielona Matopolsce. Z kredytu EBI sfinansowano modernizacje
1 rozbudowg infrastruktury odcinka autostrady A-4 Zgorzelec — Krakow.
Przykladami sfinansowania zadan na terenie wojewddztwa matopolskiego ze srodkéw EBI sg
inwestycje:
* budowa odcinka I: ul. Kapielowa do potoku Malinéwka begdacego potudniowym
obejscie Krakowa, a zarazem fragmentem autostrady A-4:
— dhugosé: 5,9 km,
— lata realizacji: 2000-2002,
— wartos¢ kredytu: 37 mln EUR,
* S-7, budowa drogi ekspresowej, odc. Myslenice — Lubien z obwodnicg Lubnia:
— dhlugosc¢: 16,2 km,
— lata realizacji: 2004-2009,
— koszt: 528,4 min zi,
* dk 4, budowa obwodnicy Wojnicza:
— dhugosé: 3,7 km,
— lata realizacji: 2005-2007,
— koszt: 79,5 min zi,
* dk 7, odc. Miechdéw — Poradow:
— dhugosé: 4,9 km,
— realizacja: 2002 rok,
— koszt: 8,6 min zt,
* dk 7, odec. Ksiaz Wielki — Miechdw:
— dhugosé: 9,5 km,
— lata realizacji: 2004-2005,
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— koszt: 21,2 min zt,
* dk 7, odc. Balice — Radzikowskiego:
— dlugosc¢: 3,4 km,
— realizacja: 2002 rok,
— koszt: 13,9 min zt,
* dk 7, odc. Gtogoczéw — Jawornik:
— dhugosé: 9,8 km,
— lata realizacji: 2002-2004,
— koszt: 16,2 min zt,
* dk 7, odc. Krakéw — Myslenice:
— dhugosé: 7,9 km,
— lata realizacji: 2004-2005,
— koszt: 24,5 min zt,
* dk 28, budowa obwodnicy Biecza:
— dlugosc¢: 5,0 km,
— lata realizacji: 2007-2008,
— koszt: 126,3 min zi,
* dk 47, obejscie Nowego Targu:
— dhugosé: 4,5 km,
— realizacja: 2001 rok,

— koszt: 10,2 mln zt '*°.

Banki sa obecnie jednymi z gltéwnych zrddel wspierania inwestycji dotyczacych drog
krajowych w Matopolsce. Wspotfinansuja projekty udzielajac kredytow, wzmacniaja
administracje panstwowa, umacniajag prawo panstwa 1 instytucji demokratycznych.
Przyczyniaja si¢ do efektywnego wykorzystania srodkéw naktadajac odpowiednie kryteria
dotyczace ich zdobycia. Banki sq wsparciem kredytowym razem z funduszami europejskimi
i z wkladem wlasnym panstwa lub KFD. O przebiegu udzielania pozyczek informuje

tabela 24.

120 Jane z GDDKIA Oddziat Krakow
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Tabela 24 Naktady na drogi krajowe wojewddztwa matopolskiego z kredytow zagranicznych

Struktura Naklady na lata 1999-2011 (w min zl)
finansowania 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

- = 4,64 2030 7,95 — 36,02 3826 4739 — 1,30 = = =

3542 39,03 70,67 51,67 6,13 29,89 66,34 213,0 2502 16,77 1254 133,6 183,6

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKIiA Oddziat Krakow

Rozw¢j infrastruktury sieci drég krajowych w regionie matopolskim mogtby byc
szybszy, gdyby szerzej wykorzystywano zrodla jej finansowania. Do zrédet tych naleza
fundusze unijne, kredyty od migdzynarodowych instytucji finansowych czy emisje obligacji.
Kazdy z tych sposobow pozyskania dodatkowych srodkéw posiada zaréwno zalety, jak
i pewne ograniczenia (tabela25). Efektywna realizacja projektu inwestycyjnego wymaga

wyboru najwlasciwszego sposobu finansowania.

Tabela 25 Zestaw zalet i wad zrodet finansowania infrastruktury drogowej w regionie

* wysoka dostgpnosé * ograniczone przez wpltywy do budzetu dane;j
. ; ] * niezwiazane ze zobowiazaniami Jednostki
Krajowe srodki . . ., ,
publiczne w nastgpnych okresach * ograniczenia formalne wydawania srodkow
* niskie koszty finansowania * wahania koniunkturalne odzwierciedlaja
wysoko$¢ przychodéw budzetowych,
a zarazem mozliwosci wydatkow
* §rodki bezzwrotne * diuga procedura pozyskania dofinansowania
* niskie koszty wykorzystania * nizsze dofinansowanie dla projektow
finansowania przynoszacych przychody
Srodki 7 funduszy * wysoki poziom dofinansowania * konieczno$¢ dotozenia do $rodkéw UE —
Unii Europejskiej srodkow krajowych,
* zlozone procedury monitorowania
projektow,
* koniecznos$¢ dopasowania harmonogramu
inwestycji do okresu programowania
* niskie marze * koniecznos$¢ zwrotu Srodkow, co powoduje
* finansowanie dopasowane do obciazenie przysztych dochodéw jednostki
Pozyczki z potrzeb projektu publicznej
Miedzynarodowych * mozliwo$¢ skorzystania z * wysokos¢ finansowania ograniczona limitem
Instytucji miedzynarodowego do$wiadczenia zadhuzenia jednostki publicznej
Finansowych instytucji * dluga i skomplikowana procedura
* dtugi termin sptaty dtugu pozyskania finansowania
* wymagajace procedury monitorowania
projektu

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw z Ktoredy droga? Raport o tym, jak odblokowaé
inwestycje drogowe w Polsce, Warszawa, styczen 2009
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5.2.1. Wydatki drogowe

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad dysponuje finansami, ktore
pochodza ze zrddet krajowych 1 zagranicznych. Koszty poniesione na budowg, modernizacje
1 biezace utrzymanie istniejacych drog oraz obiektow mostowych przedstawia wykres 11.
Przyczyniaja si¢ one do poprawy stanu nawierzchni i warunkow ruchu oraz poprawe

bezpieczenstwa ruchu drogowego.

1335 S5
1400 1253688791

1130,62 1147,179405
1200 4

1000 4 8253471076
800 4

582,9365

600 A
319 076, 313,668 379,718 3826267

A00 263,219

wmln zl

1%
146,161 203,160.
200

19%% 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 200% 2010 2011

Wykres 11 Naklady na drogi krajowe wojewddztwa matopolskiego w latach 1999+2011

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKIiA Oddziat Krakow

Whnioskujac nalezy zauwazy¢, ze nastgpowatlo coroczne zwigkszenie naktadéw na drogi
krajowe wojewodztwa malopolskiego na przestrzeni lat. Znaczacy wzrost naktadow
w ostatnich latach byt mozliwy dzigki realizowanemu na duza skalg¢ Programu Budowy Drog
Krajowych, a co za tym idzie znacznych dotacji unijnych. Naktady inwestycyjne w latach
2009+2010 zostaty przyhamowane w zwiazku ze §wiatowym kryzysem finansowym, przez
polityke oszczednosciowa Unii Europejskiej 1 deficyt budzetowy panstwa.

Transformacji ulega rdwniez struktura finansowania budowy i utrzymania drég krajowych.
Udziatl finansowania drog ze srodkéw budzetowych ustgpuje miejsca na rzecz finansowania
ze srodkow zewngtrznych, tj. $rodkow pochodzacych z instrumentow finansowych Unii
Europejskiej (Fundusz Spodjnosci) i srodkéw Migdzynarodowych Instytucji Finansujacych
(EBI i BS). Filarem finansowania ,.krajowego” przestaja by¢ srodki budzetu panstwa, a staje
si¢ Krajowy Fundusz Drogowy, ktory wiaze rdzne zrodlta dotowania drog krajowych.
Zgromadzone na jego rachunku $rodki w zdecydowanym stopniu redukuja finansowe
obciazenie skarbca panstwowego. Tym samym zwigksza si¢ znaczenie KFD we finansowaniu

projektow infrastrukturalnych na rynku krajowym i regionalnym.
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Zarysowujaca si¢ tendencja odchodzenia od finansowania drég krajowych ze $rodkéw
budzetowych na rzecz innych zrodet finansowania widoczna jest nie tylko w Matopolsce, ale

takze w skali catego kraju. Struktura finansowania drog krajowych w Matopolsce w latach

19992011 przedstawiona zostala na wykresie 12.

E i B = ==

1990 2000 2001 2002 2003 2004 1005 2006 2007 2008 2000 2010 2011

OPHARE WISPA FS B EEI
BEBank Swiatowy O Srodekspecjalny MTD OEFD
OBudzet ODochody wiasne B Srodka samorzadowe

Wykres 12 Struktura finansowania drég krajowych wojewo6dztwa matopolskiego w latach 1999+2011
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKIiA Oddziat Krakow

5.3. BARIERY W ROZWOJU INWESTYCJI DROGOWYCH

Wiadomo, ze proces inwestycyjny w drogownictwie ze wzgledu na swa ztozonosé

1 brak spojnosci w obowiazujacych przepisach krajowych oraz wedlug wymog Unii
Europejskiej jest jednym z najtrudniejszych proceséw w ostatnich latach. Inwestycje drogowe
wymagaja dlugiego procesu przygotowania, ktory w przypadku odcinka autostrady A4 wezet
Szarow (Krakéw) — wezet Krzyz (Tarnéw) trwat ponad 10 lat, natomiast okres budowy jest
znacznie krétszy i wynosi 4 lata (2009-2013), przy braku wystapienia roznorodnych
konfliktdw. Na etapie procesu przygotowania inwestycji drogowej do realizacji wymagane
jest uzyskanie co najmniej kilkunastu decyzji, m.in.:

* decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsigwziecia,

* decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi,

* decyzji o odszkodowaniu,

* decyzji wodno-prawnych (przy przejsciu przez wody, rowy i cieki),
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* decyzji o pozwoleniu na budowg inwestycji liniowe;j,

* decyzji o pozwoleniu na przebudowe urzadzen infrastruktury technicznej poza pasem
drogowym, ale zwiazane z realizacja inwestycji drogowej dla kazdego
przebudowywanego odcinka, dla kazdej branzy oddzielnie, tzn. energetyka
z podzialem na linie energetyczne niskiego, $redniego 1 wysokiego napigcia, gaz,
woda, teletechnika, kanalizacja i inne 121

Proces pozyskiwania wszystkich koniecznych decyzji jest niezwykle trudny, skomplikowany
1 bardzo dlugotrwaly. Poniewaz inwestycje drogowe ingeruja w sfer¢ spoteczna,
wlasnosciowg 1 srodowiskowa na duza skale oraz czesto naruszaja wiele sprzecznych
interesdw. W procesach decyzyjnych uczestniczy wiele instytucji i osob, podejmujace
réznorakie decyzje, ktore powoduja przyspieszenie lub zahamowanie i przerwy w procesie
przygotowania inwestycji, a czasem rowniez w procesie realizacji inwestycji. Powstawanie
powaznych problemdw powoduje, ze realizacja inwestycji przesuwa si¢ w czasie.

Tempo 1 okres przygotowania inwestycji drogowych zalezy w gléwnej mierze od
czynnikdw strategicznych, takich jak jakos¢ 1 stabilno$¢ prawa, ciaglos¢ strategii
1 programdw rozwoju sieci drogowej, stabilnos¢ sposobow realizacji programoéw (tradycyjny,
koncesyjny, partnerstwo publiczno-prywatne). Te z kolei zaleza od ambicji kluczowych
decydentéw. Czynniki majace wplyw na proces przygotowania 1 realizacj¢ inwestycji
drogowych musza funkcjonowa¢ sprawnie, w przeciwnym razie kazdy z pojedynczych
czynnikdw moze zniweczy¢ nawet najstaranniej zaplanowang inwestycj¢ drogowa i przesunaé
jej termin kompletnosci o niepozadany czas. Mozna stwierdzi¢, ze wynik calego programu
rozbudowy sieci infrastruktury drogowej zalezy od stopnia zoorganizowania wszystkich
uczestnikdw procesu realizacji tego programu.

Przyczyny wielu barier majacych istotny wpltyw na tempo realizacji inwestycji drogowych sg
ztozone. Naleza do nich gtownie:

* niskie naklady na rozwdj infrastruktury drogowe;,

* brak spdjnosci 1 stabilnosci przepisdw prawnych,

* liczne utrudnienia organizacyjno-prawne dostepu do srodkoéw unijnych,

* wspotpraca inwestora z administracja panstwowa,

* brak jednolitego systemu przepiséw (regul) technicznych w drogownictwie,

* dziatania na rzecz ochrony srodowiska,

* terminy realizacji.

2I'S. Gola, R. Langner, Gruntowe uwarunkowania autostrady A4 Krakow — Tarnéw, Zeszyty naukowe
Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie nr 2(13) z 2009, T. 3, 5.35-65
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5.3.1. Niskie naklady finansowe na rozwdj infrastruktury drogowe;j

Inwestycje infrastrukturalne wymagaja znacznych naktadéw finansowych, stanowity
one podstawowa barier¢ modernizacji polskiej infrastruktury. Z jednej strony mozliwosci
finansowania wielkich inwestycji infrastrukturalnych z budzetu ograniczaty odziedziczone po
socjalizmie rozdgte wydatki socjalne, z drugiej strony byly one ograniczane stosunkowo
niskim poziomem dochodu na mieszkanca, nie pozwalajacym panstwu, mimo wysokich
podatkdow, na gromadzenie duzych sum i1 ograniczaty mozliwosci finansowania wielkich
inwestycji infrastrukturalnych z budzetu.

Dopdki inwestycje drogowe musialy by¢ finansowane gléwnie ze srodkdw krajowych, byly
odktadane na dalszy plan. Po akcesji do Unii Europejskiej otrzymano wigksze mozliwosci
w pozyskiwaniu $rodkow finansowych na budowe i1 modernizacj¢ naszych drég oraz
obwodnic przez liczne fundusze. Jednym z warunkow to wktad wiasnych srodkow
finansowych. W ostatnim czasie ograniczenia finansowe budzetu panstwa wplyngly na
zmniejszenie naktadow krajowych na infrastruktur¢ drogowa.

Rozwiazanie probleméw wymaga efektywnej wspdlpracy Ministerstwa Transportu
z Ministerstwem Finanséw 1 Ministerstwem Rozwoju Regionalnego w celu skrdcenia
1 uproszczenia procedury zwiazanych z weryfikacja srodkéw z programoéw operacyjnych.
Wielomiesigczne oczekiwania na dotacje w sposdb oczywisty wydluzaja czas trwania
poszczegdlnych etapdw realizacji inwestycji. Usunigcie tej przeszkody w maksymalny sposob

pomoze zlagodzi¢ problemy finansowe w rozwoju drog szybkiego ruchu.

5.3.2. Brak spdjnosci i stabilnosci przepisow prawnych

W dobrze zarzadzanym panstwie drogi sa otaczane opieka, gdyz sq waznym celem
sprawnie dziatajacej administracji, zardéwno jesli chodzi o obronnos¢, jak iutrzymanie
pokojowych kontaktow wewnatrz kraju i1 z sgsiadami. Niestety w polskich przepisach
prawnych istniejg istotne bariery, ktore negatywnie wptywaja na tempo realizacji inwestycji
drogowych.

Do czynnikéw utrudniajacych proces budowy drog znajdujq si¢ regulacje prawne dotyczace
zamdwien publicznych 1 przepisy regulujace proces realizacji, czyli wymogi wynikajace
migdzy innymi z prawa ochrony Srodowiska, ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym,
prawa budowlanego, prawa o drogach publicznych oraz kilka innych, ktére powinny by¢
spdjne. Przepisy te sq przyczyna wielu trudnos$ci 1 wydtuza proces wytonienia wykonawcy na
roznych etapach inwestycyjnych.
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Sprawy dotyczace drog i1 ruchu drogowego reguluje przeszto 25 ustaw 1 blisko 100
rozporzadzen, a ich liczba ulega zwigkszeniu. Przepisy te sa rozproszone, a niektore
zagadnienia nadmiernie przeregulowane. Niestety charakteryzuje je:

* nadmierny formalizm przy ocenie kwalifikacji wykonawcy, jak rowniez przy ocenie
ofert,

* przeciagajace si¢ w nieskonczonos¢ procedury odwotawcze,

* brak elastycznosci w opisie przedmiotu zamowienia.

* dowolnos$¢ w interpretacji zapisdw ustawy,

* nieokreslone terminy uzgadniania i wydawania decyzji sSrodowiskowych,

* metoda kwalifikacji inwestycji do postgpowania srodowiskowego,

* zakres raportdw o oddziatywaniu inwestycji na srodowisko itp.

Prowadzi to do licznych sytuacji, gdzie dochodzi do blokowania inwestycji drogowych.
Przyktadem dlugotrwatej 1 skomplikowanej procedury zwigzanej z pozyskiwaniem
nieruchomosci 1 calym procesem przygotowania inwestycji do realizacji byl odcinek
autostrady A4 w. Szaréow — w. Krzyz.

Pozyskiwanie gruntéw dla celow tej inwestycji drogowej odbywatl si¢ w oparciu o decyzje
o ustaleniu lokalizacji drogi. Uzyskane byty trzy decyzje lokalizacyjne (rynek 23),
z jednoczesnym powtornym przeprowadzeniu oceny oddzialywania na Srodowisko tego
przedsigwzigcia:

* decyzja wojewody krakowskiego wydana dnia 30 grudnia 1998 roku nr 4/98
o ustaleniu lokalizacji autostrady A4 dla odcinka: od km 455+900 - 461+960 nr 1/98
(zlokalizowanego na terenie dawnego wojewddztwie krakowskiego),

* decyzja Wojewody Tarnowskiego wydana dnia 22 grudnia 1998 roku o ustaleniu
lokalizacji autostrady A4 dla odcinka: od km 461+960 - 512+739,11 (zlokalizowanego
na terenie dawnego wojewddztwa tarnowskiego),

* decyzja wojewody matopolskiego z dnia 5 wrzesnia 2008 roku nr 2/08 znak: WL VIII.
EM.5348-7-08, ktora stata si¢ ostateczna z dniem 10 lutego 2009 roku '*%.

'22S. Gola, R. Langner, Gruntowe uwarunkowania autostrady A4 Krakow — Tarnéw, Zeszyty naukowe
Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie nr 2(13) z 2009, T. 3, 5.35-65
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Rysunek 23 Decyzje lokalizacyjne uzyskane dla autostrady A4 na odcinku wezet Szarow — wezet Krzyz
(Zrédto: S. Gola, R. Langner, Gruntowe uwarunkowania autostrady A4 Krakéw — Tarndw, Zeszyty naukowe

Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie nr 2(13) z 2009, T. 3, 5.35-65)

Tereny niezbedne do zajecia pod budowe autostrady na odcinku Krakow—Tarnéw to

przede wszystkim taki, pastwiska, pola uprawne, tereny lesne, drogi i nieuzytki. Ze wzgledu

na parametry techniczne autostrady A4, takie jak tuki poziome i pionowe, niemozliwe byto

zaprojektowanie tego typu drog tak, aby nie naruszy¢ terendw zurbanizowanych, ogrédkow

przydomowych czy sadow. Stad tez w kilku miejscowosciach przebieg autostrady A4 zbiegat

si¢ z istniejaca zabudowa. Jest to specyfika wojewddztwa matopolskiego ze wzgledu na mate

gospodarstwa jak i szachownice zabudowan.

Proces pozyskiwania gruntow dla przedmiotowego odcinka autostrady odbywat si¢ w oparciu

o decyzje wojewody malopolskiego z dnia 5 wrzesnia 2008 roku nr 2/08 o ustaleniu

lokalizacji autostrady A4 dla odcinka Stanistawice — wezet Krzyz, utrzymana w mocy

rozporzadzeniem ministra infrastruktury z dnia 10 lutego 2009 r. znak: BN7 sr-025-197-
1761/08/09/13708. Na odcinku w. Szarow (Krakéw) —w. Krzyz (Tarnéw) do nabycia do

celéw niezbednych pod pas autostrady A4 byto 5 528 dziatek '**.

Nieruchomosci o uregulowanym stanie prawnym byly pozyskiwane

w drodze umowy

notarialnej, natomiast nieruchomosci o nieuregulowanym stanie prawnym w drodze decyz;ji

wywlaszczeniowej wydawanej przez wojewod¢ matopolskiego.

Informacje z 2010 roku o ilosci dziatek wykupionych i do wykupienia przestawia tabela 24.

123 Jane z GDDKIA Oddziat Krakow

125



6cd3d78bcbcc71d3cc4828£3a75d4903
2012-11-07 11:21:50

126/152
Rysunek 24 Tlosci dziatek wykupionych i do wykupienia na odcinku autostrady A4
Szarow - Brzesko
Dzialki niezbedne
do realizacji 2 348 | Dzialki w dyspozycji inwestora 2 348
inwestycji
Dzialki nabyte aktami notarialnymi lub innymi aktami prawnymi (KW) 1704
Dzialki, ktore zostaly nabyte na podstawie decyzji o ULD 571
Dzialki nabyte: 2335 Dz%alk?, na ktore zostaty W}/dane d?cyzje Wy'wlaszczeniowe 23
Dzialki nabyte na podstawie decyzji o nabyciu 23
Dziatki objg¢te umowa przekazania zarzadu 13
Dzialki objgte umowami dzierzawy i uzytkowania (RZGW)
Lo . Dziatki w dyspozycji na podstawie porozumienia 2
Dzialki do nabycia: 13 — - - - —
Dzialki objete decyzja Wojewody o niezwlocznym zajgciu terenu 11

Brzesko - Wierzchoslawice

Dzialki niezbedne
do realizacji 1 549 | Dzialki w dyspozycji inwestora 1549
inwestycji

Dziatki nabyte aktami notarialnymi lub innymi aktami prawnymi (KW) 532

Dzialki, ktore zostaly nabyte na podstawie decyzji o ULD 1017

Dziatki, na ktore zostaty wydane decyzje wywtlaszczeniowe

Dzialki nabyte: 1549 — - — -
Dziatki nabyte na podstawie decyzji o nabyciu

Dziatki objg¢te umowa przekazania zarzadu

Dziatki objg¢te umowami dzierzawy i uzytkowania (RZGW)

Dziatki w dyspozycji na podstawie porozumienia

Dziatki do nabycia: — - - - —
Dziatki obj¢te decyzja Wojewody o niezwlocznym zajeciu terenu
Wierzchostawice - Krzyz
Dzialki niezbedne
do realizacji 1 631 | Dzialki w dyspozycji inwestora 1631
inwestycji
Dzialki nabyte aktami notarialnymi lub innymi aktami prawnymi (KW) 441
Dzialki, ktore zostaty nabyte na podstawie decyzji o ULD 1190
Dziatki nabyte: L 631 Dz%alk%, na ktdre zostaly W.ydane d?cyzje Wyw1aszczeniowe
Dziatki nabyte na podstawie decyzji o nabyciu
Dziatki objg¢te umowa przekazania zarzadu
Dziatki objg¢te umowami dzierzawy i uzytkowania (RZGW)
Dzialki do nabycia: Dziatki w dyspozycji na podstawie porozumienia

Dziatki objete decyzja Wojewody o niezwlocznym zajgciu terenu

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie danych z GDDKIA Oddziat Krakéw

Konieczna jest szybka, systemowa zmiana prawa, zmierzajaca do uporzadkowania
1 uproszczenia wielu procedur. Zmian wymaga prawo budowlane w zakresie przepisow
zwiazanych z mi¢dzynarodowymi zasadami kontraktéw. Uporzadkowaniu musi réwniez ulec

prawo ochrony srodowiska w zakresie systemu Natura 2000.
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Bolaczka naszej rzeczywistosci jest brak stabilnosci prawa, bedaca przyczyna wydluzonych
okresdw realizacji programdéw 1 projektow. Ustawy kluczowe do przygotowania i realizacji
inwestycji zmieniajq si¢ bardzo czgsto, lecz nie przynosza pozadanych efektdw. Stabilnos¢

prawa to kluczowy warunek efektywnej realizacji programdéw inwestycyjnych sieci

drogowych.

5.3.3. Utrudnienia organizacyjno-prawne dost¢pu do Srodkow unijnych

Niewatpliwie znaczna czes¢ problemow wynika z naszego wstapienia do Unii
Europejskiej 1 konieczno$ci dostosowania si¢ do prawa unijnego. Przewlektos¢
biurokratycznych procedur stanowi jedng z gldéwnych przyczyn niedostatecznego
zaawansowania w realizacji programdow infrastrukturalnych. Tworzy to zagrozenia
w wykorzystaniu do szerokiego strumienia dotacji z funduszy unijnych, co wiaze si¢
z trudnos$cig ich wykorzystania ze wzgledu na bardzo rygorystyczne warunki, ktore nalezy

spetnié 1 procedury wedtug ktérych trzeba postgpowac.

5.3.4. Wspolpraca inwestora z administracja panstwowa

Na poszczego6lnych etapach procesu przygotowania inwestycji drogowej do realizacji,
kluczowg role ma wilasciwa wspotpraca z urzedami administracji rzadowej na szczeblu
wojewody, migdzy innymi przy wydawaniu decyzji administracyjnych (lokalizacyjne,
wywtlaszczeniowe, srodowiskowe, o odszkodowaniu itp.). Jednak staja si¢ one coraz mniej
wydolne. Uwiktane sa w zaleznosci polityczne i procedury administracyjne. Coraz bardziej
utrudniona jest wspotpraca migdzy resortami oraz migdzy resortami a beneficjantami
srodkow. Zbyt liczna jest grupa uczestnikow procesu inwestycyjnego, zwtaszcza z udziatem
srodkéw unijnych, ktdrzy swoje ambicje stawiaja ponad podstawowe cele terminowego
i efektywnego wykorzystania srodkow unijnych. Ciagle zmieniane sa wymagania '**,

Nie bez znaczenia jest rowniez wspdtpraca z samorzadami na szczeblu wojewddztwa,
powiatu i gminy w zakresie réznych opinii, rozpraw wodno-prawnych, uzgodnien, konsultacji
spotecznych itp. Tak szeroka liczba urzeddéw 1 instytucji odpowiadajacych za wypeknienie
ztozonych przez Polske¢ zobowiazan akcesyjnych w stosunku do Unii Europejskiej obrazuje
potrzebe przejrzystosci przepisow prawa regulujacych dziatania podmiotow publicznych

zaangazowanych w ten proces.

*S. Gola, R. Langner, Gruntowe uwarunkowania autostrady A4 Krakoéw — Tarnow, Zeszyty naukowe

Matopolskiej Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie nr 2(13) z 2009, T. 3, s.35-65
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5.3.5. Brak jednolitego systemu przepisow technicznych w drogownictwie

Jednym z najwazniejszych, a jednoczesnie stosunkowo najmniej rozpoznanych barier
rozwoju sieci drogowej w naszym kraju jest brak jednolitego systemu przepisow (regut)
technicznych w drogownictwie. Ma on ogromny wplyw nie tylko na proces przygotowania
inwestycji drogowych, ale réwniez na pdzniejsze utrzymanie wybudowanych obiektow,
diagnostyke ich stanu oraz zarzadzanie calym majatkiem drogowym. Brak jest nie tylko
samych przepisOw technicznych, ale takze procedur ich inicjowania, opracowywania,
uzgadniania, zatwierdzania, ciaglego monitoringu ich stosowania oraz doskonalenia '*.

Taki stan jest jednym z gtownych czynnikow spowalniajacych proces budowy drog oraz
wprowadzajacych napigcia w relacjach projektant — inwestor — wykonawca lub wykonawca —
nadzor budowy. Odcinek drogi zbudowany wedlug wadliwych przepisow technicznych to
zwigkszone ryzyko zbyt szybkiego jej zniszczenia 1 koniecznosci kolejnych niepotrzebnych
wydatkow ponoszonych przez podatnikdéw. Na podstawie tych wadliwych przepisow
opisywany jest ,,przedmiot zamowienia” oraz wymagania techniczne wobec budowanej drogi.
Jesli przepisy sa nieaktualne, niespdjne 1niekompletne, to nawet przy zapewnieniu
odpowiedniego poziomu finansowania oraz najlepszych checiach wykonawcy, efekt koncowy
— czyli oczekiwana przez kierowcoéw jakos¢ i trwalo$¢ drég — jest niezadowalajacy.
Ani projektanci ani zamawiajacy nie sa W stanie przygotowaé poprawnych zapiséw
w specyfikacjach istotnych warunkéw wykonania 1 odbioru obiektéw drogowych
1 mostowych. Sprzeczne i1 niekompletne zapisy w specyfikacjach powoduja, ze oferenci
zmuszeni s3 do zadawania pytan, na ktore ani projektant, ani zamawiajacy nie potrafi udzieli¢
poprawnej i1 jednoznacznej odpowiedzi 126

Obecne przepisy techniczne w polskim drogownictwie nie tylko sa merytorycznie
niekompletne, niespojne i przestarzate, ale takze nie sa w zaden systematyczny sposob
aktualizowane (doskonalone). Tworza one zbidr pojedynczych przepiséw, tworzonych dla
waskich dziedzin w reakcji na pojawiajace si¢ potrzeby bez ustalonych i prawnie
umocowanych procedur ich opracowywania, weryfikacji, wdrazania i1 doskonalenia.
Dokumenty techniczne, ktore sa stosowane dzisiaj w drogownictwie to: ustawy,
rozporzadzenia, zarzadzenia Generalnego Dyrektora Drég Krajowych 1 Autostrad, dokumenty
kontraktowe (FIDIC — nieobowiazujace), normy (PN-EN — nieobligatoryjne, czgsto Zle,

btednie przettumaczone), wymagania techniczne (WT-1, WT-2, rekomendowane, ale nie

123 Polski Kongres Drogowy, Forum Przygotowania Inwestycji: ,,Jak przetamaé bariery niemoznosci w budowie
drog w Polsce”, Warszawa 28-29.04.2009
12 Eorum przygotowania inwestycji. Rekomendacje i wnioski, ,,Drogownictwo” nr 8 z 2009, s. 276-284
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notyfikowane przez Komisj¢ Europejska), specyfikacje ogdlne (nieaktualne) i specyfikacje
szczegotowe (dokument przetargowy, umowny, wykonawczy). Istnieje takze obszerna
literatura techniczna jak: katalogi, zeszyty IBDiM, zalecenia, wytyczne, tymczasowe

wytyczne, instrukcje, oceny, komentarze, zasady, artykuly i prace naukowe, studia czy

wymagania techniczne '%’.

5.3.6. Dzialania na rzecz ochrony Srodowiska

Dziatania na rzecz ochrony $rodowiska staja si¢ coraz skuteczniejsza barierg
w realizacji planowanych wczesniej inwestycji drogowych. Budowa 1 modernizacje
istniejacych drog w obszarach chronionych wymagaja znacznie wyzszych nakladéw
finansowych przez wymogi srodowiskowe.

Aby zrealizowa¢ dang inwestycje¢ drogowa, nalezy wykona¢ 3-4 oceny oddziatywania
na Srodowisko. Jak wynika z tych ocen, trudnymi problemami przy projektowaniu drdg
szybkiego ruchu sa:

* kolizije z obszarami chronionymi (parki narodowe, krajobrazowe), w tym
wprowadzonymi po akcesji do UE obszarami Natura 2000, co po dodaniu innych
chronionych obszaréw stanowi znaczna czes¢ kraju,

* ochrona przed hatasem i wibracjami zabudowy znajdujacej si¢ w otoczeniu drdg,

* problem ograniczenia wod naziemnych 1 podziemnych,

* zanieczyszczenia powietrza,

* fragmentacja terenu zamieszkania ludzi oraz przestrzeni zyciowej fauny '**.

Odcinek autostrady A4 Szaréow (Krakow)—Krzyz (Tarnow) przebiega w sasiedztwie
kompleksu lesnego Puszczy Niepolomickiej o znaczacej liczby rezerwatdw przyrody:
Lipowka, Gibiel, Koto, Wislisko Kobyle, Dg¢bina, Dlugosz Krélewski, a takze okolo stu
pomnikéw przyrody i Osrodka Hodowli Zubréw .

Lezacy w sasiedztwie planowane] autostrady kompleks lesny (rezerwat Dg¢bina) Puszczy
Niepotomickiej nalezy do Obszaru Natura 2000, obejmujaca ochrong ptakdéw. Na odcinku
sasiadujacym z rezerwatem Debina natozony zostal obowiazek wprowadzenia pasa zieleni

izolacyjnej, a takze budowy od strony rezerwatu ekrandéw akustycznych, ktore powinny

127 Polski Kongres Drogowy, Forum Przygotowania Inwestycji: ,,Jak przetamaé bariery niemoznosci w budowie
drog w Polsce”, Warszawa 28-29.04.2009

M. Tracz, J. Bohatkiewicz, Oceny $rodowiskowe drég kotowych i szynowych, Prace Naukowe

Politechniki Warszawskiej ,,Transport”, z. 63 z 2007, s. 267-275

J. Werty, Budowa autostrady a ochrona srodowiska ziemi tarnowskiej, Zeszyty naukowe Matopolskiej

Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie nr 2(13) z 2009, T. 3, 5.67-81
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W znacznym stopniu ograniczy¢ negatywne oddzialywanie hatasu i spalin samochodowych na
warunki bytowania ptakow.
Dalej na wschod autostrada przecina kompleks Laséw Bratucickich, potozonych na pdtnoc od
Brzeska, begdacych sosnowo-dgbowym borem mieszanym, zlokalizowanych na obszarze
Bratucickiego Obszaru Chronionego Krajobrazu. Nastepnie przechodzi przez kompleks lesny
Lasow Radtowsko-Wierzchostawickich na dtugosci okoto 4 km.
W dalszej czg$ci autostrada wkracza w migdzywale Dunajca i przecina Obszar Natura 2000 —
Dolny Dunajec i Biata Tarnowska, ktora odgrywa wazna rol¢ w zapewnieniu ochrony kilku
gatunkéw ryb. Ze wzgledu na ich ochrong wykluczono lokalizacj¢ podpér mostowych
w korycie Dunajca przy przekraczaniu rzeki w miejscowosci Bobrowniki.
Ostatni powazny problem zwigzany z ochrong srodowiska dotyczyl przebiegu autostrady
w sasiedztwie rezerwatu przyrody Debrza, potozonego w granicach administracyjnych miasta
Tarnowa. Na odcinku sgsiadujagcym z rezerwatem ustalony zostal obowiazek budowy od
strony rezerwatu ekranow akustycznych, co powinno przyczyni¢ si¢ do powaznego
ograniczenia uciazliwosci hatasu 1 zanieczyszczenia powietrza, a tym samym ograniczenia
negatywnego wplywu na warunki bytowania zwierzat, w szczegdlnosci rzadkich
1 chronionych gatunkdw ptakow.
W celu zachowania korytarzy migracyjnych zwierzyny zwiazanej z Puszcza Niepotomicka,
Bratucickim i1 Radlowsko-Wierzchostawickim  Obszarem Chronionego Krajobrazu
zaprojektowano na autostradzie A4 przejscia dla zwierzat umozliwiajace im swobodng
migracj¢ na druga stron¢ drogi w celu zdobycia pokarmu, poszukiwania nowych siedlisk badz
miejsc rozrodu. Obejmuja kilka przej$¢ dla zwierzat duzych 1 srednich (przejscia gorne, dolne,
przejScia zespolone) oraz kilkadziesiat przepustow dla drobnych zwierzat 1 ptazéw.
Budowane przejscia beda wkomponowane w otaczajacy krajobraz, by zminimalizowad
oddziatywanie bariery fizycznej 1 psychofizycznej, m.in. poprzez budowe¢ oston
antyol$nieniowych, wprowadzenie nasadzen roslinnych o charakterze ostonowym
i izolacyjnym oraz ogrodzen ochronnych .
Z uwagi na zlokalizowanie odcinka autostrady A4 Szaréw (Krakow)—Krzyz (Tarnéw)
w terenach o wysokich walorach przyrodniczych, istotng czg$¢ oceny stanowita bedzie
analiza mozliwego wplywu inwestycji na walory przyrodnicze i ustalenie warunkéw

dopuszczalnosci realizacji przedsigwzigcia.

B9 J. Werty, Budowa autostrady a ochrona $rodowiska ziemi tarnowskiej, Zeszyty naukowe Malopolskiej

Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Tarnowie nr 2(13) z 2009, T. 3, 5.67-81
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5.3.7. Terminy realizacji

W Programie Budowy Drdég na lata 2008-2012 zaproponowano przesunigcie
(przyspieszenie) termindw realizacji niektorych zadan, ktore uznano za kluczowe pod katem
budowy sieci drog w zwiazku z organizacja EURO 2012. Tak przyjete terminy (najkrotsze z
mozliwych) przy jakiejkolwiek, nieprzewidzianej na tym etapie inwestycji, dodatkowe;j
czynno$ci do wykonania spowodowaty, ze inwestycja nie zostala zrealizowana w czasie
zgodnym z przyjetym harmonogramem.

Tak stalo si¢ z odcinkiem autostrady A4 Szarow (Krakéw)—Krzyz (Tarndéw), ktorej
inwestycja nie zostala ukonczona w zaktadanym terminie. Wedlug drogowcdw na opo6znienie
mialy wptyw warunki pogodowe takie jak: powddz z 2010 roku, a takze ulewy wystgpujace
wiosng 2010 roku i latem 2011 roku. Na odcinku wezel Brzesko — wezet Wierzchostawice
GDDKIiA rozwiazata umowg¢ z wykonawca, ze wzgledu na nie dotrzymanie warunkow
kontraktu. Z tego powodu prace na tym 21-km odcinku byly przez kilka miesigcy
wstrzymane. Wyloniono nowego wykonawce przez wykorzystanie niektorych przepisow
ustawy o zamowieniach publicznych. Wedtug umowy budowa powinna si¢ wigc zakonczy¢
w styczniu 2013 roku.

Dokonczenie budowy autostrady A4 na odc. Szaréow (Krakow) — Krzyz (Tarndw), pozwoli:

* wzmocni¢ spojno$é regionu matopolskiego z Goérmnym i Dolnym Slaskiem czyli
z wysoko uprzemystowionymi, o duzym potencjale gospodarczym,

* usprawni 1 ulatwi wymiang¢ handlowa, turystyke i inne rodzaje kontaktow migdzy
Matopolska, a Europa Zachodnia z jednej i Ukraing z drugiej strony oraz zapewni
ptynnos¢ ruchu tranzytowego Wschdd-Zachod (przy wybudowaniu A4 do granicy
wschodniej),

* przyczyni si¢ do rozwigzania wielu probleméw komunikacyjnych, gospodarczych,
spotecznych i ekologicznych regionu, a tym samym przyspieszenia jego rozwoju.
Autostrada A4 jest najwazniejszym szlakiem drogowym na terenie Matopolski, ktory

poprzez swoj docelowy przebieg i zakres stanowi jeden z wazniejszych w Europie. Lezy ona
w III Transeuropejskim Korytarzu Transportowym, ktory przecina Polske od zachodniej
granicy z Niemczami w Zgorzelcu i biegnie przez Wroctaw — Katowice — Krakéw — Tarndéw —
Rzeszow do wschodniej granicy w Korczowej z Ukraina. Jest rdwniez czgscia europejskiej
trasy E40. Lokalizacja ciagu komunikacyjnego znaczaco wplywa na uksztattowanie catlej

sfery komunikacyjnej — nie tylko drogowej. Oddzialuje to takze na sie¢ drog wojewddzkich,
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z ktorych czes$¢ stanowi powigzanie z tym ciagiem, a cze$¢ pozostaje alternatywa do platnych

przejazdoéw autostrada.

5.4. PERSPEKTYWY ROZWOJU SIECI DROGOWEJ

Gltéwnym celem uzupehienia uktadu komunikacyjnego w wojewddztwie Matopolskim
oraz poprawy polaczen mig¢dzyregionalnych i wewnatrzregionalnych planuje si¢ inwestycje
obejmujace nastepujace zadania:

* budowe odcinkdw drogi ekspresowej S7,

*  budowa dojazdu 1 tacznikéw do A4,

*  budowe obwodnic,

*  budowe 1 przebudowe mostow,

* przebudowe istniejacych drég.

Drugim podstawowym ciagiem drogowym Matopolski stanowiacym niewielki fragment
szkieletu uktadu komunikacyjnego laczacego pdinoc z potudniem jest droga krajowa nr 7
o relacji: Gdansk — Warszawa — Kielce — Krakdw — Rabka — Chyzne (granica panstwa)
1 wchodzi w sktad migdzynarodowej drogi E77.

Podobnie jak w przypadku autostrady A4 droga ta ma duzy wplyw na sasiadujaca
infrastrukture, a poprzez duzy strumien ruchu (jedno z wyzszych obcigzen ruchem w Polsce)
zwigksza swoje oddziatywania na pozostalq sie¢ drogowa.

Ze wzgledu na powyzsze niedogodnosci droga krajowa nr 7 na odcinku gr. woj.
Swigtokrzyskiego — Krakéw, wezel Igotlomska — wezel Biezanéw (na terenie Krakowa)
i Lubien — Rabka Zdr6j jest planowana budowa drogi ekspresowej "',

Inwestycja obejmuje budowg odcinka drogi ekspresowej S-7 od granicy wojewodztwa
swigtokrzyskiego do pdtnocnej strony Krakowa (wezetl Igotomska) o dtugosci okoto 55,5 km,
w latach: 2017 — 2019. Planowana droga bedzie mie¢ dwie dwupasmowe jezdnie
z mozliwoscig dobudowy 3-go pasa ruchu na kazdej z nich. Droga S-7 przebiega w poblizu
obszarow Natura 2000 — Kwiatowka, Giebultow, Kalina Mata, Poradéw, Stawice Duchowe,
Kaczmarowe Doty, Komorow, raki Nowohuckie. Przechodzi roéwniez w granicach
Miechowsko-Dziatoszyckiego Obszaru Chronionego Krajobrazu (na dhugosci ok. 28 km).

Ze wzgledu na kolizje z szlakami migracyjnymi — konieczne bedzie wykonanie przejs¢ dla

B! dane z GDDKIA Oddziat Krakow
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zwierzat w celu zmniejszenia strat zwierzyny i ograniczenia do minimum liczby wypadkow
drogowych, do jakich dochodzi w wyniku naglego wtargnigcia zwierzat na drogg szybkiego
ruchu. Na odcinku wymogiem bedzie budowa ekrandéw akustycznych, wykonanie szczelnego
systemu odwodnienia i podczyszczania $ciekow z drogi. Potrzeba bedzie likwidacji znacznej
ilosci budynkow ok. 341 (85 mieszkalnych) do 374 (93 mieszkalnych) w zaleznosci od
wariantu. Koniecznos¢ bedzie przeprowadzenia estakady przechodzacej nad schronem
amunicyjnym ,,.Dlubnia” Twierdzy Krakow.

Na terenie miasta Krakowa zostanie wykonany odcinek S7 od wezta Igotomska do wezla
Biezanéw bedacy fragmentem wschodniej obwodnicy. Droga S7 taczy si¢ z istniejaca
obwodnice Krakowa A-4 w wezle Biezandw.

Inwestycja jest podzielona na dwa etapy:

* etap I w. Christo Botewa (Rybitwy) — w. Biezanow o dtugosci 2,7 km zostal

zrealizowany 1 oddany do uzytkowania w 2010 roku,

* etap Il w. Igotlomska — w. Rybitwy (ul. Christo Botewa) o dlugosci 1,8 km zostanie

wykonany w latach 2012 — 2015 '*2,
Po ukonczeniu tych inwestycji dwujezdniowa obwodnica Krakowa bedzie okalata miasto
z trzech stron 1 liczyta blisko 35 kilometrow.
Termin realizacji odcinka Lubien — Rabka planowany jest na lata 2013 — 2016.
Przy inwestycji nadchodzi kolizja migdzy innymi:

* 7z Poludniowomatopolskim Obszarem Chronionego Krajobrazu,

* ze szlakami migracji zwierzat (dostosowanie projektowanych obiektéw do mozliwosci

migracji),

* 7z terenami akustycznie chronionymi (koniecznos¢ wykonania zabezpieczen),

* ze strefg C ochrony uzdrowiskowej dla uzdrowiska Rabka,

% ze stanowiskami gatunkdéw chronionych.

Glownym zatozeniem przedsiewzigcia budowy odcinkow drogi klasy S sg nastgpujace
potrzeby:

* usprawnienia ruchu z kierunku poéinocnego na potudnie Polski, w tym zwiekszenie

przepustowosci 1 pltynnosci ruchu. Przyktadem jest odcinek drogi nr 7 Lubien — Rabka
Zdrdj na ktorym obciazenie ruchem jest bardzo wysokie (wg Generalnego Pomiaru

Ruchu z roku 2010: $rednioroczny ruch dobowy wynosit od 15294 do 16 133
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pojazdéw/dobe). Ruch ten zwigksza si¢ znacznie w sezonie letnim, ferii zimowych

1 weekendy,

* uporzadkowanie funkcjonalnego uktadu komunikacyjnego w pdinocno - wschodnim
obszarze miasta Krakéw oraz odcigzenie miasta z ruchu tranzytowego przez budowg
odcinka w. Igotomska — w. Biezanow,

* skrdcenie czasu podrdzy,

* zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu na drodze,

* poprawa komfortu jazdy.

Planowany jest dojazd z wezla Balice A4 do Portu lotniczego imienia Jana Pawta II
w Balicach w celu lepszej komunikacji pasazerow migdzy miastem a portem.

Ponadto zrealizowane bgda powiazanie wezidw autostradowych z istniejacq siecia drogowa
obejmujace:

* budowe lacznika pomigdzy weztem autostradowym A4 , Brzesko” a droga krajowa
nr4 w Brzesku. Gléwnym celem omawianego przedsigwzigcia jest budowa nowe;j
drogi jednojezdniowej o wysokich paramentach technicznych odciazajacej istniejacy
ciag obecnej drogi powiatowej (ul. Lesna), w celu usprawnienia ruchu, zwigkszenia
bezpieczenstwa na analizowanym terenie oraz odciazenie obszardw lezacych przy
trasie istniejacej drogi powiatowe;,

*  budowe tacznika pomigdzy weztem autostradowym A4, Krzyz” a drogg krajowa nr 4
inr73'%.

Najwazniejszymi efektami tych inwestycji bedzie:

* plynny dostep podroznych do lotniska w Balicach,

* wyprowadzenie ruchu tranzytowego z wezidw autostradowych,

* powigzanie dostgpnosci ruchu lokalnego z autostrada,

* poprawa bezpieczenstwa ruchu na drodze, zmniejszenie wypadkowosci.

Kolejnym zadaniem w regionie Matopolskim jest budowa obwodnic, ktdre
charakteryzuja si¢ krotkim odcinkiem 1 przystosowaniem do przenoszenia duzego nate¢zenia
ruchu i obciazen do 115 kN/os.

Realizacja tych inwestycji spowoduje:
* przeniesienie ruchu tranzytowego poza obszary zabudowane,

* usprawnienie uktadu komunikacyjnego,

133 dane z GDDKIA Oddziat Krakow
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* poprawg bezpieczenstwa uczestnikow ruchu kolowego jak 1 pieszego, przez
zmniejszenie zagrozen wypadkami komunikacyjnymi,
* obstuga projektowanych obszaréw przemystowych,
*  podwyzszenie predkosci eksploatacyjne;.
Powstanie nowych obwodnic planowane jest w nastgpujacych miejscowosciach:
* obwodnica Zatora dk 28:
Termin realizacji: 2014-2016,
* obwodnica Skawiny dk 44:
Zadanie zostato podzielone na 2 odcinku realizacyjne:
—odcinek II1 T — o dtugosci ok. 2 km, lata 2012 — 2014,
—odcinek IV 1 V — o dlugosci ok. 3 km, lata 2016 — 2018,
* obwodnica Dabrowy Tarnowskiej dk 73:
Termin realizacji: 2013 — 2015,
* obwodnica Zabierzowa dk 79:
Termin realizacji: 2014 — 2016 ">,
Wykonane zostang dodatkowo inwestycje zwiazane z przebudowa i modernizacja drog
majace za zadanie:
* peli¢ funkcj¢ obstugi ruchu lokalnego 1 ponadregionalnego, z mozliwoscia
kontynuacji podrézy po drogach ekspresowych lub autostradach,
* zmodernizowane drogi maja obstuzy¢ jak najwigcej miast Sredniej wielkosci,
* zwlaszcza na tych kierunkach, ktérych nie obstuguja drogi szybkiego ruchu,
* podniesienie nosnosci drogi do 115 kN/os,
* poprawienie bezpieczenstwa ruchu.
Budowa DK 47 Rabka Zdroj — Zakopane na odcinku Rdzawka — Nowy Targ o dlugosci
16 km planowana jest w latach 2013 — 2015.
Wedtug Generalnego Pomiaru Ruchu z 2010 roku na przedmiotowym odcinku panuje ruch na
poziomie 12 256+15 002 pojazddéw/dobg. Jednojezdniowe odcinki tej drogi powoduja duze
utrudnienia w ruchu tranzytowym oraz lokalnym. Stabe parametry techniczne, niskie walory
funkcjonalne, ruch pieszych na odcinkach zabudowy (Rdzawka, Klikuszowa, Nowy Targ) sa

przyczyna kolizji i wypadkow drogowych.
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Droga krajowa nr 7 na odcinku Krakéw — Rabka Zdrdj oraz droga krajowa nr 47 Rabka Zdroj
— Zakopane to bardzo popularna, nie tylko w Matopolsce, tzw. ,,zakopianka”. Jest to tez
najkrétsze drogowe polaczenie Krakowa z Zakopanem.
Kontynuacja przebudowy dalszego odcinka “zakopianki” jest oczekiwana od wielu lat przez
licznych uzytkownikéw tej drogi. Korzystaja z niej zarowno turysci udajacy si¢ w tereny
gorskie, jak 1 zmierzajacy do przejs¢ granicznych w Chyznem, Lysej Polanie i Jurgowie.
Oprocz ruchu tranzytowego obstuguje glowne kierunki ruchu turystycznego na Orawe
1 Podhale oraz ruch lokalny.
Zadania inwestycyjne beda miaty na celu usprawnienie ruchu prowadzonego droga krajowa
nr 7 1 47 na odcinku Krakéw — Rabka Zdroj — Zakopane.

Budowa mostu w Piwnicznej na rzece Poprad na drodze nr 87 wraz z dojazdami w latach
2012-2014. Zadanie realizowane bedzie na podstawie umowy migdzy Rzadem
Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Stowackiej o budowie nowego potaczenia
drogowego 1 mostu granicznego przez rzeke Poprad w rejonie miejscowosci Piwniczna
1 Mniszek nad Popradem.

Inwestycja ma na celu modernizacj¢ ukltadu komunikacyjnego na odcinku
Piwniczna Zdrdj — Granica Panstwa, ktéra bedzie obejmowacé zmiang¢ miejsca przekroczenia
granicy panstwa oraz modernizacj¢ drogi krajowej wiacznie. Obecna trasa drogi krajowej
nr 87 na odcinku przygranicznym przebiega przez tereny osuwiskowe, ktorych
zabezpieczenie jest bardzo trudne i kosztowne, co stanowi o braku oplacalnosci inwestowania
w jej przebudowg. Brak stabilno$ci korpusu drogi oraz lokalne zawe¢zenia na tym odcinku
byly powodem wprowadzenia zakazu ruchu samochodéw ci¢zarowych (dopuszczenie jedynie
samochoddw o tonazu do 2,5 t).

W tej sytuacji — zgodnie z podpisang umowa migdzynarodowa o zmianie miejsca
przekroczenia granicy trasa drogowa — rozpoczgto przygotowania majacego na celu
przeniesienie ruchu samochodowego prowadzonego obecnie do granicy panstwa ze Stowacja
droga krajowa nr 87, na odcinek drogi wojewddzkiej nr 971 Krynica — Piwniczna '*°.

Budowa odcinka dk 73 Szczucin — Tarnéw o dlugosci 27,3 km.

Zadanie obejmuje poszerzenie jezdni do szerokosci 7,0 m, wzmocnienie istniejacej
konstrukcji nawierzchni do przenoszenia obciazen 115 kN/o§, budowie obustronnych
poboczy o szerokosci 2,5 m, budowie chodnikéw na odcinkach wzmozonego ruchu pieszych.

Budowa odcinka dk 75, Niepotomice — Targowisko o dtugosci 11,0 km.
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Zadanie zawiera wzmocnienie nawierzchni do 115 kN/ o$, poszerzenie jezdni (2x3,5 m),
poboczy (1,5 m), budowe 3 ktadek dla pieszych. Celem jej bedzie przejecie ruch z autostrady
Aq 136
Zadania inwestycyjne planowane do realizacji po 2012 roku na drogach krajowych

w Matopolsce ilustruje rysunek 25.

1. odc. gr. woj.
Swietokrzyskiego — Krakéw
2. w. Igotomska—w. Biezanow
(na terenie Krakowa)

3. Lubien — Rabka Zdr¢j

4. dojazd z wezta Balice A4
do Portu lotniczego

5. tacznik wezla autostrady
A4 , Brzesko”

6. facznik wezla autostrady
A4, Krzyz”

7. obwodnica Zatora

8. obwodnica Skawiny

9. obwodnica Dabrowy
Tarnowskiej

10. obwodnica Zabierzowa
11. odc. dk 47 Rdzawka —
Nowy Targ

12. budowa mostu w
Piwnicznej na rzece Poprad na
drodze nr 87

13. budowa odc. dk 73
Szczucin — Tarnow

14. budowa odc. dk 75,
Niepotomice — Targowisko

Rysunek 25 Najwazniejsze inwestycje do realizacji na drogach krajowych w latach 2012 - 2020
(Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GDDKiA Oddziat Krakow)

Zrealizowanie przez GDDKIiA planowanych zadan inwestycyjnych, stworzy sieé
istotnych ciagéw komunikacyjnych o odpowiednich parametrach, zapewniajacych ciaglosc
ruchu pomigdzy gtownym osrodkami na trasach tranzytowych. Pozwoli to w pelni wiaczy¢
Matopolske w krajowy i europejski system drogowy. Bedzie sprzyjalo rozwojowi regionu,
gdzie drogi krajowe docieraja do aktywnych i potencjalnych osrodkéw gospodarczych
wojewodztwa, jak rdwniez obstuguja centra turystyczne.

Dalszy rozwdj systemu transportowego wojewddztwa stworzy mozliwosci dla Krakowa do
stania si¢ jednym z najwigkszych krajowych i europejskich metropolii gospodarczych oraz
kulturowych. Rozwoj potaczen w korytarzach europejskich zblizy Krakéow do

najwazniejszych osrodkoéw nie tylko w Polsce, ale takze w Europie. Spowoduje nawiazanie
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lub zaciesnienie kontaktow gospodarczych krajowych i migdzynarodowych. Przez stworzenie
nowoczesnego systemu transportowego zdecydowanie poprawi si¢ konkurencyjnosé
1 atrakcyjnos¢ Krakowa jako centrum gospodarczego. Pozwoli to na peliejsze wykorzystanie
potencjatu intelektualnego, innowacyjno$ci wojewddztwa 1 zapewnienie nowych miejsc

pracy.

Oprdécz przeprowadzania inwestycji calo$¢ sieci drogowej wymaga odpowiednich
zabiegdw utrzymaniowych. Prace te obejmuja nie tylko czynno$ci zwigzane z zimowym
od$niezaniem, ale rowniez prace zwigzane z biezacym zapewnieniem odpowiedniego
standardu stanu catej sieci drog. W ramach tych dziatan, nalezy przewidywa¢ remonty
1 przebudowy drog uwzgledniajac prognozowany przyrost nat¢zenia ruchu. Takie zabiegi
powinny znalez¢ odzwierciedlenie w nowoczesnym sposobie zarzadzania, ktory pozwoli
zharmonizowa¢ poszczegolne dziatania oraz przetozy si¢ na jego sprawne funkcjonowanie.

Waznym elementem jest takze likwidacja zagrozen lub ich czg$ciowe ograniczenie
wpltywajace na bezpieczenstwo ruchu. Konieczne jest takze usprawnienie funkcjonowania
komunikacji zbiorowej poprzez przygotowanie odpowiedniej infrastruktury. W miejscach
wystepowania duzego natgzenia ruchu pieszego zachodzi konieczno$¢ realizacji zabezpieczen

1 usprawnien.

138
TSR MTLT
2012



6cd3d78bcbcc71d3cc4828£3a75d4903
2012-11-07 11:21:50
139/152

ZAKONCZENIE

W ciagu ostatnich kilku latach stan infrastruktury drog krajowych na poziomie regionu
matopolskiego 1 kraju znacznie si¢ poprawil, jednak w dalszym toku wyraznie odbiega od
notowanego w krajach Unii Europejskiej. Pomimo zmian, jakie nastapily w ostatnich
20 latach, obecna sie¢ drogowa wciaz pozostaje zapdzniona (stabo rozwinieta). Wynikiem
tego sq bardzo wazne potrzeby, ktorych rozwiazanie jest podstawowym warunkiem dalszego
rozwoju gospodarczego panstwa.

Podstawowym  problemem polskiej sieci drogowej jest brak posiadania
charakterystycznego dla krajow Europy Zachodniej nadrz¢dnego uktadu drog o najwyzszym
standardzie — systemu autostrad i drdg ekspresowych. Mimo wielu ambitnych planow
przyspieszenia tempa budowy drdg, wprowadzenia programow zatwierdzonych przez rzad,
zaciaganie kredytow z roznych bankdw, rdwniez dostosowywanie si¢ do norm europejskich
pod wzgledem ekologicznym, na przestrzeni ostatnich dwoch dekad nie udato si¢ osiagnaé
znaczacych postepow w dziedzinie budowy nowoczesnej infrastruktury drogowej, zaréwno
jesli chodzi o autostrady i drogi ekspresowe. Poniewaz jest to proces zlozony, bardzo
kosztowny 1 czasochtonny trwajacy kilka lat. Brak spdjnosci w obowiazujacych przepisach
krajowych, przewlekto$¢ biurokratycznych procedur Unii Europejskiej, rozbieznos$¢ co do roli
kapitatu prywatnego, btedy proceduralne i organizacyjne oraz czg¢ste zmiany koncepcji siatki
autostrad stanowity jedna z gldéwnych przyczyn niedostatecznego zaawansowania w realizacji
programow infrastrukturalnych. Mate zainteresowanie kapitalu prywatnego przyczynito si¢ do
kleski formuly partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) oraz systemow koncesyjnych.

Polske¢ charakteryzuje rozproszony uktad autostrad, w ktérym wystepuja tylko ciagi
autostradowe lub krotkie odcinki tych drég. Dwoma podstawowymi ciagami sa: autostrada
A4 od granicy zachodniej z Niemcami — Zgorzelec — Katowice do wschodniego wylotu
z Krakowa (Szaréw) 1 autostrada A2 od granicy z Niemcami — Nowy Tomysl — Komorniki
(Poznan) — Strykéw (LodZz Pdéinoc) do Konotopy lezacej tuz przy zachodniej granicy
Warszawy. Stolica panstwa na potaczenie autostradowe oczekiwala dhugi okres czasu.
W programie z 1993 roku autostrada A2 miata dotrze¢ do Warszawy w 2007 roku, natomiast
w kolejnych dokumentach z 1998, 2002 i1 2006 roku zakladano rok 2010. Program
przygotowan do EURO 2012 przesunal termin wejscia autostrady A2 na zachodnig strong
stolicy. Mimo niedokonczenia dwoch odcinkéw na trasie Strykow — Konotopa otwarto

przejazd na calej dtugosci. Prace zwiazane z dokonczeniem kontraktu beda toczyly si¢ tak,
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aby nie zakidca¢ ptynnosci ruchu pojazdéw. Catkowite oddanie tej trasy planowane jest na
pazdziernik 2012 roku. W chwili obecnej brak jest potaczenia autostrady Al z autostradami
A2 1 A4, ktéra sklada si¢ z niewielkich oddalonych od siebie odcinkdéw. Pozostate autostrady
w kraju to jedynie krdtkie odcinki bedace obwodnicami wielkich miast lub osamotnionymi
trasami szybkiego ruchu.
Wszystkie odcinki 1 ciagi autostradowe nie gwarantuja ciagglosci ruchu na zZadnej
z migdzynarodowych tras tranzytowych. Jest to tym bardziej istotne, ze migdzynarodowe
ciagi drég krajowych o lacznej dlugosci 5,5 tys. km wlaczaja nasz kraj w sie¢
najwazniejszych potaczen transeuropejskich 1w  wigkszosci stanowi sktadniki
paneuropejskich korytarzy (sie¢ TINA). Ten stan rzeczy wprowadza znaczne utrudnienia
w ruchu, zwigkszenie liczby wypadkow 1 ucigzliwosci ekologicznej. Brak spojnosci
1 jednolitosci przestrzeni gospodarczej kraju, zniechgca inwestorow zagranicznych
w dokonywaniu inwestycji, zmniejsza warunki mobilnosci spoteczenstwa w poszczegdlnych
jej obszarach. Przepustowos¢ potaczen migdzy gldéwnymi aglomeracjami miejskimi prowadzi
do zatloczenia motoryzacyjnego na gtéwnych drogach kraju. Przyktadem jest droga krajowa
nr 4 Krakéw — Tarndw w Malopolsce, zwlaszcza na odcinku Bochnia — Brzesko, mimo
modernizacji jednojezdniowe] drogi (przede wszystkim przy jednoczesnym braku zmiany
przekroju), nie przyniosto to wzrostu znaczacej przepustowosci odcinka. Natomiast
dostosowanie nawierzchni do nacisku 115 kN/o§ pojazdu zapewnilo wolniejsza
dekapitalizacj¢ stanu jezdni. Alternatywa dla tej drogi jest obecnie budowany odcinek
autostrady A4 Szarow (Krakow)—Krzyz (Tarnéw) rownolegly do niej. Eksploatowanym
odcinkiem autostrady A4 w regionie jest Chrzanow — Szarow ciagnacy si¢ do wschodniego
wylotu Krakowa, ktory taczy wojewddztwo $laskie z matopolskim. Natomiast wschodnia
czgs$¢ autostrady jest planowana do uzytku na 2013 rok. Autostrada A4 na odcinku Krakéw —
Tarndéw przejmie obsluge tranzytu mi¢dzynarodowego i szybkiego ruchu samochodowego
o dalekim zasiggu, a takze ruch lokalny. Nalezy doda¢, iz przyczyni si¢ do poprawy sytuacji
ochrony srodowiska w otoczeniu drog, ktore praktycznie nie posiadajg istotnych zabezpieczen
srodowiskowych.

Ponadto siec istniejacych drog krajowych w Polsce jest przystosowana do ruchu pojazdéw
o nacisku 8-10 t/o$. Natomiast normy unijne przewiduja wzmocnienie konstrukcji
nawierzchni drég wynoszacych 11,5 t/o$ — gtdwnie w korytarzach sieci transeuropejskiej oraz
na pozostatych drogach krajowych obciazonych intensywnym ruchem samochodéw
cigzarowych. Standard ten spelnialo na koniec 2008 roku jedynie 25 % nowych

i zmodernizowanych drég krajowych. Oznacza to, ze nalezy spodziewal si¢ szybszego niz
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pierwotnie zaktadano niszczenia drdg, zwlaszcza, ze w ostatnich latach znacznie nastapit
wzrost natg¢zenia ruchu pojazdow na drogach, szczegdlnie pojazdow cigzarowych na duze
odlegtosci, na jakie sa przewozone towary. Powodem zniszczen drédg krajowych jest to, ze
zostaty one wybudowane lub zmodernizowane w latach 80-tych i nie byly przewidziane do
przenoszenia obciazen, jakie obecnie wystepuja.

Niekorzystng okolicznoscia jest tez to, ze brak jest skutecznego systemu eliminacji
z ruchu pojazdéw przeciazonych. Przejazd jednego normatywnego samochodu cigzarowego
o nacisku 100 kN/o$ jest réwnowazny przejazdowi 160 tysigcy samochodéw osobowych.
Natomiast przejazd pojazdu o nacisku powyzej 115 kN/o§ powoduje wielokrotne wigksze
zniszczenie nawierzchni. Przejazd takiego pojazdu po drogach o nizszej nosnosci powoduje
przyspieszong degradacj¢ nawierzchni, co wplywa na obnizenie poziomu bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz powoduje zwigkszenie nakltadow na przywrdcenie parametrow
nawierzchni zapewniajacych bezpieczenstwo wszystkim uczestnikom ruchu drogowego.
W takiej sytuacji szybko rosng potrzeby wykonania prac polegajacych na naprawie
1 wzmocnieniu nawierzchni. W ciagu ostatnich lat, zwlaszcza od 2003 roku nastapila
systematyczna poprawa stanu technicznego nawierzchni drog krajowych. Mozna to stwierdzi¢
na przykladzie stanu infrastruktury Malopolski na tle kraju. W 2009 roku Polska miata
najwyzszy wskaznik procentowy stanu dobrego nawierzchni drég, w nastgpnych latach
nastapit jego spadek. Natomiast w Malopolsce najwyzszy wskaznik zostal osiagnigty
w 2010 roku 1 analogicznie do kraju nastapilo obnizenie stanu dobrego nawierzchni drog.
Jedna z przyczyn tej sytuacji byl wzrost wstawek podatku VAT przy zmniejszonych
naktadach finansowych ze $rodkéw budzetowych spowodowane kryzysem finansowym.
Ta sytuacja obniza poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigksza poziom eksploatacji
pojazdow. Prowadzone prace remontowe na wielu kilometrach dréog 1 w dlugim czasie
narazajq uzytkownikdw na straty czasu i koszty z tym zwiazane. Opisane fakty nie sg brane
pod uwagg przez decydentéw przyznajacych srodki na drogi, ani w wystarczajacym stopniu
przez zarzadce drog krajowych. Dodatkowo nalezy uswiadomi¢ rzadowi jak rowniez
obywatelom rachunku techniczno-ekonomicznego zarzadzania utrzymaniem drég
(zwlaszcza, ze zarzadca drog krajowych posiada i wykorzystuje oprogramowanie, ktére mu to
umozliwia), tak aby temat utrzymania byl traktowany na réwni z programem budowy
autostrad i drég ekspresowych. Nalezy zagwarantowaé przez panstwo staty poziom funduszy
1 stabilne Zrédta finansowania zadan utrzymaniowych, co pozwoli na optymalne planowanie
prac oraz obliczenia wskaznikow stopnia realizacji planu rzeczowego i1 finansowego wedtug

poszczegdlnych kategorii robdt. Przekroczone stany krytyczne nieremontowanych we
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remontowe.

Strukturalnym problemem polskiej sieci drogowej jest przechodzenie drog przez tereny
zabudowane, zarowno na terenach miejskich, jak i wiejskich. Ruch tranzytowy dezorganizuje
1 zaktdca zycie wielu miast w regionie matopolskim jak rowniez zasiegu krajowym.
Czesto przechodzi przez historyczne centra miast. W wielu przypadkach ruch ten powoduje
duza uciazliwos¢ dla mieszkancow. Naktadajac si¢ na ruch miejski prowadzi on do
powaznego zatloczenia ulic, stwarzajac zagrozenia dla ich bezpieczenstwa. Taka sytuacja
ogranicza przepustowos¢ ciagdw drogowych i1 zmniejsza predkos¢ ruchu tranzytowego.
Jedynym rozwiazaniem tych problemdéw jest wyprowadzanie ruchu tranzytowego z obszaréw
metropolitalnych poprzez budowe obwodnic lub obej$¢ miast i miejscowosci.

Na terenie miast i malych miejscowosci gtownym problemem jest nie tylko duza
ucigzliwos¢ ruchu tranzytowego, ale tez wyjatkowo duze zagrozenie, jakie powoduje on dla
zdrowia 1 zycia mieszkancow. Jednym z kolejnych trudnosci w sieci drog w obszarze
Matopolski i1 Polski jest niedostateczna liczba przepraw mostowych (szczegdlnie przez duze
rzeki), brak odpowiedniej liczby wiaduktéw, dwupoziomowych skrzyzowan. W celu
uzyskania zdecydowanej poprawy stanu technicznego wyzej wymienionych elementéw
infrastruktury nalezy przeprowadza¢ ich modernizacj¢ lub budowy. Dzigki tym zabiegom
zmniejszy si¢ natg¢zenie ruchu oraz nastgpuje skrdcenie czasu przewozu towardw rdznego
gatunku w dane miejsce.

Brak zdecydowanej poprawy wielu czynnikow w infrastrukturze drogowej ma wptyw
na bezpieczenstwo ruchu drogowego w kraju. Pomimo wyzej wskazanych mankamentow
wystepujacych na sieci drog krajowych, realizacja powaznych inwestycji w postaci budowy:
autostrad, drog ekspresowych oraz obwodnic miejscowosci powinny doprowadzi¢ do
poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd) na wielu niebezpiecznych odcinkach,
w catych miejscowosciach oraz na znacznych dtugosciach ciagéw drogowych.

Nie wszystkie odcinki ciagéw drog krajowych posiadaja normatywna szerokos$¢ jezdni
1 poboczy zgodna wedlug swojej kategorii. Sa to zalegtosci po poprzedniej administracji z lat
70-tych i 80-tych, ktéra nie dostosowata planéw budowy i modernizacji drég do prognoz
pomiaru ruchu. Poprawa parametrow gltownych elementow drogi jest bardzo wazna,
poniewaz ma duzy udzial w zwigkszeniu przepustowosci pojazddw na jezdni.

Jednakze pomimo tych optymistycznych prognoz moéwiacych o szansach na dalsze
ograniczenie zagrozenia uzytkownikéw matopolskich drog krajowych konieczna jest

systematyczna troska o wdrazanie srodkdw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
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likwidacji zidentyfikowanych mankamentow infrastruktury drogowej w ramach planowanych
wzmocnien 1 przebudowy drog.
Na wysoki wskaznik ofiar drogowych w Polsce przyczyniaja si¢ stosunkowo stabe
egzekwowane przepisy zakazujace nie pozadanych zachowan kierowcow (nadmiernej
predkosci, prowadzenia pojazddw pod wptywem alkoholu, uzycia telefonu podczas
prowadzenia pojazdu, braku paséw bezpieczenstwa itd.), w polaczeniu z malo sprawnym
systemem ratownictwa medycznego.

Pomoca w inwestycjach infrastrukturalnych jest przede wszystkim dostgp do
szerokiego strumienia dotacji z funduszy europejskich. Wykorzystywanie tych dotacji opiera
si¢ na zasadzie wspotfinansowania, co wigze si¢ z koniecznoscia zapewnienia wiasnego
wkladu ze $rodkdéw publicznych. Nalezy mie¢ swiadomos¢, ze srodki unijne sa niezwykle
cenne, bo nie podlegaja zwrotowi. Jednoczesnie sa one trudne do wykorzystania ze wzgledu
na bardzo rygorystyczne warunki, ktore nalezy spetni¢ i procedury wedtug ktorych trzeba
postepowac. Kazdy projekt wymaga przygotowania specjalnego wniosku i moze by¢ sktadany
na dowolnym etapie realizacji inwestycji. Najczg¢sciej jest on skladany na poczatku etapu
inwestycji 1 opiera si¢ na informacjach opartych w tak zwanym Studium Wykonalnosci.
W przypadku projektow GDDKIiA stanowi najczgscie] podsumowanie analiz w oparciu
o dokumentacje projektowe, decyzje administracyjne, koszty 1 korzysci wymagane przez
przepisy Unii Europejskiej. Przedmiotem rozpatrywania sa uwarunkowania techniczne,
ekonomiczne, finansowe oraz zwigzane ze S$rodowiskiem naturalnym 1 struktura
organizacyjng inwestora. Czas niezbedny do sporzadzenia dokumentacji trwa ok. 6-9
miesi¢gcy. Wnioski sa skladane 1 oceniane w Centrum Unijnych Projektow Transportowych
lub w Polskiej Agencji Rozwoju Przedsigbiorczosci. Po zaakceptowaniu wniosku nastgpuje
podpisanie umowy o dofinansowanie inwestycji.

W warunkach poszerzajacego si¢ strumienia srodkéw unijnych oraz stalego poziomu
dochodéw na rachunku KFD (z optat paliwowych i optat elektronicznych za przejazdy po
drogach krajowych) spowodowat, ze sie¢ drogowa w Polsce otrzymata wielka szans¢ na
znaczacy rozwoj. Maksymalizacja pozyskiwania pomocy ze strony Wspolnoty powoduje, iz
realne staje si¢ nadrobienie zasadniczych zalegloSci w zasobach infrastruktury drogowe;.
Wymaga to jednak szczegdlnej mobilizacji i stworzenia w krétkim czasie bardzo sprawnego
i efektywnego systemu wykorzystywania $§rodkow unijnych. Bodzcem do skupienia si¢ na
rozwoju infrastruktury w Polsce byta wspotorganizacja EURO 2012. Przez ostatnie cztery lata
oddano do uzytku prawie 1 500 km drog krajowych, z czego potowa to autostrady i drogi

ekspresowe. W Dbudowie jest wiele kolejnych kilometrow droég szybkiego ruchu.
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Grono instytucji panstwowych zaangazowalo si¢ w dziatania intensyfikujace prace nad
powstaniem nowych drég. Udato si¢ uprosci¢ przepisy, uporzadkowacé kwesti¢ sSrodowiskowe
1 administracyjne. Jednak nie wszystkie zamierzenia zostaly wykonane w zaplanowanym
czasie na EURO 2012. Spowodowane bylo to réznymi zagrozeniami majacymi istotny wptyw
na tempo realizacji inwestycji drogowych. Podstawowa przyczyng bylo przesunigcie
(przyspieszenie) terminow realizacji niektorych zadan, ktdre uznano za kluczowe w zwiazku
z organizacjq imprezy pitkarskiej w Polsce i na Ukrainie. Tak przyjete terminy (najkrotsze
z mozliwych) przy jakiejkolwiek, nieprzewidzianej na tym etapie inwestycji, dodatkowej
czynnosci do wykonania spowodowaty, ze nie ktére inwestycje na autostradach Al, A2 1 A4
nie zostata zrealizowane w czasie zgodnym z przyjetym harmonogramem. Wpltyw na tempo
realizacji niewatpliwie mialy rosnace koszty materiatdw, jak réwniez koniecznos¢
wypetnienia postanowien zwigzanych ze znowelizowana polityka wspdlnotowa w zakresie
ochrony s$rodowiska. Problemy srodowiskowe wystgpuja na wszystkich etapach realizacji
inwestycji drogowych — od etapu studiéw 1 przygotowania, poprzez budowg¢ az do etapu jej
eksploatacji.
W zwiazku z problemami rozpoczgtych inwestycji w 2011 roku GDDKIA rozwigzala umowe
z wykonawca na odcinku wezet Brzesko — wezel Wierzchostawice, wprowadzajac nowego
przez wykorzystanie niektorych przepisow ustawy o zamowieniach publicznych.
Innym przeszkoda na autostradzie Al migdzy Toruniem a Lodzia wystapil spor wokot
technologii budowy autostrady. Strona polska nie akceptowata zmian, ktore obnizaly koszty,
ale nie gwarantowaty dobrej jakosci.
Jednak prestizowo najwigkszy konflikt wybucht w maju 2011 roku na autostradzie A2, na jej
dwoch odcinkach A 1 C migdzy Strykowem a Konotopa realizowanych przez chinska firme
Covec. Konsorcjum to zaproponowalo rozmowy na temat renegocjacji warunkow umowy
obejmujacej zwigkszenia kosztow inwestycji. Wtladze polskie sprzeciwily si¢ zmianom
w podpisanej umowie. Covec, ktory wczesniej nie wywiazywal si¢ z zobowigzan
finansowych wobec polskich podwykonawcéw, zszedt z budowy. Pod znakiem zapytania
stanglo ukonczenie polaczenia autostradowego migdzy tLodzia a Warszawa, a w zasadzie
migdzy Niemcami a stolica. Natychmiast pojawily si¢ inicjatywy polityczne zmierzajace do
btyskawicznych zmian w prawie o zamdwieniach publicznych. Z licznej grupy
zainteresowanych firm wybrano dwie, ktére podjety sie¢ dokonczenia inwestycji, kazdy
jednego odcinka. W obu umowach przyjeto date zakonczenia robdt pod koniec 2012 roku,
przy zapewnieniu ,,przejezdnosci trasy” na EURO 2012. Calo$¢ trasy od Lodzi do Warszawy

otwarto 7 czerwca 2012 roku. Po zakonczeniu mistrzostw pitkarskich odcinek ten nie zostat
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zamknigty. Prace zwiazane z dokonczeniem kontraktu przez firmy realizujace odcinki A i C
tocza si¢ tak, aby nie zakidcaé ptynnosci ruchu pojazdow.

Zmiana systemu ekonomicznego na poczatku lat 90-tych zapoczatkowata przemiany
organizacyjne polegajace na oddzieleniu wykonawstwa od zarzadzania siecig drog krajowych
1 wojewddzkich. Sprywatyzowano przedsigbiorstwa panstwowe i1 jednostki produkcyjno-
ustugowe, a stuzby utrzymaniowe wyodrgbniono oraz umieszczono w zarzadach drog
1 odwodéw drogowych, ktére wilaczono do struktury Dyrekeji Okregowych Drég
Publicznych. Od 1999 roku wprowadzona reforma administracji przyczynita si¢ do zmiany
organizacji drog publicznych w Polsce. Przekwalifikowano drogi w ten sposob, ze dtugosé
drég krajowych ograniczono do 16,6 tys. km, pozostate drogi krajowe (28 tys. km) staty si¢
drogami wojewodzkimi. Natomiast drogi wojewoddzkie zmieniono na powiatowe.
Pozostate kategorie drog utrzymaty swoj status. W 2002 roku nastapito potaczenie Generalnej
Dyrekcji Drog Publicznych oraz Agencji Budowy 1 Eksploatacji Autostrad, ktdre wptyngto na
sprawne zarzadzanie 1 wyzwolilo efektywniejszy proces w pozyskiwaniu zrddet finansowania
rozwoju infrastruktury drég krajowych.

Zmiany profilu dziatalnosci GDDKIiA =z instytucji realizujacej inwestycje drogowe
1 utrzymaniowe na zarzadc¢ infrastruktury drogowej znaczaco pomogla w pehi
wykorzystywac posiadane 1 planowane instrumenty wspierajace zarzadzanie. Modyfikacja
sposobu zawierania kontraktow z wykonawcami prac utrzymaniowych (w postaci
dlugoterminowych umoéw), staty si¢ gldwnym elementem dodatkowym do przemian na
poziomie centralnym.

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad oraz samorzadowe administracje drogowe
wymagaja lepszej koordynacji dziatan, aby zapewni¢ spdjnos¢ inwestycji kapitalowych na
réznych poziomach sieci oraz poprawe efektywnosci infrastrukturalnych. Obecnym
rozwigzaniom instytucjonalnym jest brak systemowej koordynacji pomigdzy réznymi
poziomami administracji, zardwno na etapie planowania, jak i realizacji. Nie przyczynia si¢ to
do zwigkszania mobilnosci, po czesci na wskutek nie odpowiednich potaczen drég krajowych

z pozostalg siecig drogowa.
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