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Polska, jako kraj lezacy w Europie
Wschodniej nad morzem Baityckim,
stanowi wazny element gospodarczy
tego regionu. Ze wzgledu na tranzy-
towe potozenie Polski, szlaki komunikacyjne przez nig prze-
biegajgce moga odgrywac¢ bardzo wazng role w obstudze
transportu miedzynarodowego, szczegodlnie w pofgczeniach
pomiedzy krajami skandynawskimi, regionem nadbattyckim
a potudniem Europy [2]. Rozwdj zarowno Polski, jak i krajow
sgsiednich zalezy od wspotpracy i kontaktéw wzajemnych.
Jednym z istotnych aspektow warunkujacych rozwoj, wymia-
ne gospodarczg oraz szeroko rozumiang wspotprace jest
spojny uktad komunikacyjny faczacy siecig drég kraje nad-
battyckie [3]. W planach zagospodarowania przestrzennego
kraju oraz strategii rozbudowy sieci komunikacyjnej kraju
uwzgledniono europejskie korytarze transportowe (rys. 1).
W celu zapewnienia sprawnego funkcjonowania europej-
skich korytarzy transportowych i obstugi terenow, przez kto-
re przebiegajg, potrzebna jest uzupetniajgca sie¢ drog krajo-
wych i regionalnych tagczgca rézne kierunki i pozwalajgca na
przejazdy réznorodnym uzytkownikom [1]. W komunikacyj-
nej sieci regionu nadbattyckiego istotne sg drogi w regionie
potnocno-wschodniej Polski (rys. 2).

Barierg w rozwoju gospodarczym regionu oraz rozwoju
wspofpracy miedzynarodowej moze byc¢ zly stan sieci trans-
portowej w Polsce. Bez przetamania tej bariery Polska nie
stanie sie¢ rownorzednym partnerem gospodarczym, zdol-
nym do konkurowania
na rynku europejskim
i Swiatowym, skutecznie
wykorzystujgcym posia-
dane zasoby ludzkie [5].
Staba jakos¢ potgczen
miedzyregionalnych,
w tym potgczen pomieg-
dzy najwiekszymi osrod-
kami metropolitalnymi
oraz miastami Polski
wschodniej pomiedzy
sobgi stolicg, oraz przej-
Sciami granicznymi,
ogranicza oddziatywa-
nia synergiczne, nie po-
zwalajgc na petne wyko-
rzystanie istniejgcego
potencjatu nie tylko
w gospodarce, lecz tak-
ze w edukacji, nauce
czy kulturze [1].
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Rys. 1. Ukfad sieci transportowej — Polska w powigzaniu z innymi kra-
jami [8]
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Rys. 2. Powigzania komunikacyjne w pdfnocno-wschodniej Polsce [9]
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Sie¢ transportowa w Polsce

Pod wzgledem gestosci sieci drég ogotem, Polska zajmuje
w Europie przecietng pozycje. Liderzy klasyfikacji — Belgowie
i Holendrzy — maja, odpowiednio, ponad 3- i 2-krotnie lepiej
rozbudowang sie¢ drogowg w przeliczeniu na km? powierzch-
ni niz Polska. Z panstw naszego regionu wieksza gestosc
sieci drogowej wystepuje np. w Stowenii i na Wegrzech.

wierzchni (ocena nawierzchni asfaltowych) oraz Systemu
Oceny Stanu Nawierzchni Betonowych. Raporty o stanie na-
wierzchni drég co roku publikuje Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad. Z ostatnich dostepnych danych wyni-
ka, ze prawie 60% drog nie wymaga w nhajblizszej przysztosci
zabiegow remontowych. Natomiast ponad 40% sieci drog kra-
jowych wymaga przeprowadzenia réznego rodzaju remontow
— od wzmocnienh poprzez wyrdwnania, po zabiegi powierzch-

niowe — poprawiajgce wtasciwosci przeciw-

6

poslizgowe lub uszczelniajgce powierzch-
nie jezdni (rys. 4). Potowe potrzeb remonto-

5

wych stanowig starania, ktére nalezy
wykonac niezwfocznie, a druga potowa po-

M winna by¢ zaplanowana do wykonania
w ciggu najblizszych kilku lat [10].

Na obecny stan sieci drogowej [10] nie-
watpliwie wpltyw ma nieprzystosowanie

1

dawniej projektowanych konstrukcji na-
wierzchni drog do wystepujgcych obecnie
obcigzen, brak skutecznego systemu eli-
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1 -Finlandia, 2 — Niemcy, 3 - Rumunia, 4 — Portugalia, 5 — Stowacja, 6 — Grecja, 7 — Szwecja,
8 —totwa, 9 - Litwa, 10 — Hiszpania, 11 — Estonia, 12 — Irlandia, 13 — Polska, 14 — Austria, 15
— Wielka Brytania, 16 — Czechy, 17 — Wiochy, 18 — Dania, 19 — Francja, 20 — Wegry, 21 — Sto-

wenia, 22 - Holandia, 23 — Belgia

Rys. 3. Gestosc sieci drogowej w wybranych krajach UE (km/km?). Zrédfo:Euromonitor.com

Gestosc sieci drogowej nie jest rownomierna na terytorium
catego kraju. Najwieksza gestos¢ sieci drogowej w naszym
kraju wystepuje na potudniu Polski, zas najmniejsza w regionie
potnocno-wschodnim. W przeliczeniu na 100 km? powierzchni
w regionach potudniowo-zachodnich jest prawie 4-krotnie wig-
cej (ok. 160 km/km?) drog niz na terenach pétnocno-wschod-
nich (ok. 40 km/km?). Dysproporcje te wynikajg gfownie z roz-
nic w gestosci zaludnienia w poszczegolnych regionach oraz
dysproporcji w rozwoju gospodarczym. Stabos¢ polskiej infra-
struktury nie wynika wiec z ogolnej gestosci drog, ale z ich
stanu. Zty stan drog oraz stabo rozwinieta sie¢ komunikacyjna
w poétnocno-wschodniej Polsce utrudniajg budowe korytarzy
transportowych taczgcych Europe Pofudniowg z krajami nad-
baftyckimi. Zty stan drog stanowi duzg bariere w rozwoju kraju
i we wspoipracy z krajami europejskimi. Obecna sytuacja in-
frastruktury drogowej w Polsce zmusza rzgd do znacznego
przyspieszenia w kierunku rozbudowy, napraw i modernizacji
oraz samej budowy drog krajowych i autostrad. Pomocne sta-
ty sie uruchomione w ostatnich latach srodki unijne.

Ocena stanu technicznego nawierzchni drég
krajowych

Stabo rozwinieta infrastruktura drogowa jest konsekwencjg
wielu czynnikow, ktérych okolicznosci mozna upatrywaé
w uwarunkowaniach historycznych. Wielkie zaniedbania
w zakresie tworzenia i realizacji rozwaznej polityki infrastruk-
tury powodowaly narastajgce zacofanie Polski w tej sferze
w porownaniu z krajami Europy Zachodniej.

Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drég krajo-
wych prowadzona jest w ramach Systemu Oceny Stanu Na-
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minacji z ruchu pojazdéw przecigzonych
oraz wzrastajgce natezenie ruchu samo-
chodowego, w tym ruchu cigzkich pojaz-
déw. Réwnie wazng przyczyng jest niedo-
stateczna (gtéwnie w przesziosci) ilos¢
srodkow finansowych na odnowy i biezg-
ce utrzymanie nawierzchni (w tym reno-
wacje poboczy i odbudowe elementow
systemu odwodnienia drog, ktérych stan wptywa na tempo
degradaciji nawierzchni jezdni).

Najbardziej destrukcyjny wptyw na stan dr6g majg pojazdy
przecigzone. Wazenie pojazdow wykazuje czeste przypadki
przekroczenia dopuszczalnej tadownosci, czy tez znacznego
przekroczenia dopuszczalnego nacisku na o$. W tym miej-
scu nalezy zasygnalizowa¢ problem dostosowania na-
wierzchni sieci drég krajowych do przenoszenia naciskow
11,5 t/0$. Do takich i wiekszych naciskow jest dostosowana
sie¢ gtobwnych drog w krajach Unii Europejskiej. Aktualnie
w Polsce tylko 1/4 nawierzchni drog krajowych jest dostoso-
wana do naciskoéw 11,5 t/0$. Trzeba réwniez pamieta¢, ze
konstrukcja nawierzchni drogi jest projektowana na okres
20 lat, przy zatozeniu okreslonego wskaznika wzrostu ruchu.
Przewazajgca czes¢ obecnie eksploatowanych drég krajo-
wych zostata wybudowana lub zmodernizowana w latach 70.
i nie byta przewidywana do przenoszenia obcigzen, z ktorymi
mamy obecnie do czynienia, a okres projektowanego uzyt-

Stan
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24%

Stan dobry
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59%

Rys. 4. Ocena stanu
technicznego drog kra-
jowych w Polsce na
koniec 2011 r. [10]
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kowania zbliza sie do wyczerpania. Pewna czgs¢ sieci drogo-
wej jest dopuszczona w trybie administracyjnym do ruchu
pojazddéw o naciskach 11,5 t/o$. Oznacza to, ze konstrukcyj-
nie czesc¢ tych drog z zatozenia bedzie niszczona szybciej,
niz to przewidywali projektanci i administracja drogowa [10].
W latach 1990-1995 na wigkszosci drég miedzynarodowych
wystgpit wzrost ruchu o 44%. Liczba pojazdow cigzarowych
w ruchu samochodowym pozostawata na tym samym pozio-
mie, zas$ tonaz przewozonych fadunkow sukcesywnie wzra-
stat. W okresie 2000-2005 rozwoj ruchu pojazdéw poszcze-
golnych kategorii byt bardzo zréznicowany. Najwigkszy
wzrost ruchu, az o prawie 49%, zanotowano w przypadku sa-
mochodow cigzarowych z przyczepami, majgcych decyduja-
cy wptyw na warunki ruchu na drogach oraz proces niszcze-
nia nawierzchni. W okresie 2005-2010 rozwdj ruchu pojaz-
déw poszczegolnych kategorii byt bardzo zroznicowany.
Najwiekszy wzrost ruchu, az o ok. 43%, zanotowano w kate-
gorii samochodow ciezarowych z przyczepami, obejmujg-
cych takze ruch ciggnikow siodtowych z naczepami. W tym
samym okresie ruch samochodow ciezarowych bez przy-
czep ulegt zmniejszeniu o0 2%, co zdecydowato, ze ruch sa-
mochodow ciezarowych ogétem zwiekszyt sie w ciggu ostat-
nich 5 lat o ok. 29%.

W regionie potnocno-wschodniej Polski obserwuje sie po-
dobne zjawiska jak na terytorium catego kraju. Cechg specy-
ficzng jest ciggle rosngcy ruch pojazdow ciezarowych zmie-
rzajacych z Litwy i Biatorusi do centralnej Polski oraz dalej,
do Europy Zachodniej i Potudniowej. Tymczasem sie¢ drég
w tym regionie jest szczegdlnie zaniedbana. Gestos¢ drog
jest czterokrotnie mniejsza niz na potudniu Polski, a te, ktore
sg eksploatowane wybudowano 20 a nawet 50 lat temu.
Z tego wynika przede wszystkim ich obecny zty stan. Na-
wierzchnie drog oraz obiekty infrastruktury (mosty, wiadukty
itp.) zostaly zaprojektowane na znacznie mniejsze obcigze-
nie ruchem oraz dla pojazdéw o duzo mniejszym nacisku na
08. Zwiekszajgcemu sie obcigzeniu tych drog towarzyszyty
ograniczone srodki na remonty, co doprowadzito do degra-
dacji drég na wielu odcinkach. Dlatego tez z pomocg Polce,
a szczegolnie regionom poétnocno-wschodnim przyszty fun-
dusze UE, z ktorych przeznaczono w latach 2006-2007 $rod-
ki celowe na budowe i modernizacje drog w ramach koryta-
rzy europejskich w tym regionie. Brak srodkéw finansowych,
poza barierami zarzgdczymi, prawnymi i proceduralnymi
wskazywany byt jako jedna z gtownych barier rozwoju sieci
transportowej w kraju. Perspektywy rozwoju sieci drég w Pol-
sce zostaly okreslone w zafgczniku do uchwaty Rady Mini-
stréw nr 10/2011 z dnia 25 stycznia 2011 r. w Programie bu-
dowy drdg krajowych na lata 2011-2015, w ktérym okreslono
réwniez przewidywane cele, priorytety i efekty. Opisany zo-
stat rowniez program finansowania.

Bariery rozwoju sieci transportowej w Polsce

Inwestycje infrastruktury drogowej jako duze przedsiewzie-
cia inwestycyjne wymagajg dokfadnego przygotowania, bar-
dzo dobrego zarzgadzania oraz duzych naktadéw finanso-
wych. W ciggu ostatnich lat zarbwno przepisy prawne, jak
i regulacje ze strony administracji i nadzoru budowlanego
byty stopniowo dopasowywane do zmieniajgcych sie warun-
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kow. Od 2004 r. jestesmy cztonkami Unii Europejskiej i korzy-
stamy ze znacznego wsparcia finansowego z jej budzetu.
Mimo tej pomocy, dynamike rozwoju infrastruktury drogowe;j
nadal ciezko uznac za zadawalajgca. Wniosek z tego, ze brak
odpowiednich srodkéw pienieznych nie jest gtéwng barierg
hamujaca rozwoj infrastruktury w Polsce. W dalszej czesci
artykutu przedstawiono trzy najwazniejsze bariery [4].

Bariery zarzadcze

Budowa drog w Polsce byta przedmiotem licznych sporéw
politycznych. Tym samym, diugoterminowe dgzenia rozwojo-
we czesto zastgpowano doraznie podejmowanymi dziatania-
mi. Codzienng praktyka byta zmiana planéw rozbudowy sieci
drog wraz ze zmiang rzadow. W terminowym osiggnieciu
efektu nie pomagaty rowniez zmiany organizacyjne admini-
stracji, ktora byta odpowiedzialna za zarzgdzanie i budowe.
W zwigzku z tym nadal istniejg typowe problemy sektora pu-
blicznego w Polsce, takie jak: czeste i giebokie zmiany ka-
drowe, brak decyzyjnosci urzednikow panstwowych oraz
brak swiadomosci odpowiedzialnosci mocodawcow za nie-
wtasciwe decyzje [4, 7].

Niezwykle waznym elementem w planowaniu, przygotowa-
niu oraz realizacji inwestycji infrastruktury drogowej jest za-
pewnienie stosownie stabilnych i profesjonalnych procedur
administracyjno-organizacyjnych. Prébom ulepszenia proce-
dur administracyjnych na poszczegoélnych etapach przygo-
towania inwestycji, podejmowanym przez ustawodawce,
w nieznacznym stopniu towarzyszyto zwiekszenie fachowe-
go dziatania administracji publicznej. Konieczne jest dopre-
cyzowanie roli Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej w catym procesie rozbudowy infrastruktury
w Polsce.

Bariery prawne i proceduralne

Tworzenie warunkow do realizacji inwestycji jest w swietle
polskiego ustawodawstwa zadaniem zaréwno panstwa, jak
i gmin, przy czym ani przepisy normujgce organizacje i funk-
cjonowanie administracji rzgdowej, ani tez przepisy ustrojo-
we majgce zastosowanie do gmin, nie okreslajg doktadnie
zadanh obu tych organéw. Odsytajg w tym zakresie do przepi-
sow tzw. prawa materialnego, a wiec zatozen prawnych nor-
mujacych poszczegoélne dziedziny zycia spoteczno-gospo-
darczego. Juz to powoduje w praktyce liczne watpliwosci in-
terpretacyjne i konflikty kompetencyjne. Tam, gdzie za
tworzenie i realizowanie okreslonej polityki odpowiada kilka
podmiotow, bez zauwazalnego okreslenia ich zakresow prac,
trudno jest méwi¢ o uzasadnionych dziataniach [4, 7].

Zaktadajac, ze sfere dziatania panstwa i gmin w dziedzinie
tworzenia podstaw prawnych procesu inwestycyjnego moz-
na w miare jednoznacznie zinterpretowa¢ w $wietle obowig-
zujgcego prawa, to zastrzezenia budzi przyjeta filozofia tego
podziatu. Zgodnie z tg filozofig do zadan gmin nalezy,
w szczegoblnosci, ustalanie zastosowania i zasad zagospoda-
rowania terenu. To gmina i tylko gmina ma decydowac o te-
renach budowlanych, jako ze kazdy teren znajduje sie na jej
obszarze. Organom administracji panstwowej przypisano
w tym obszarze ksztaftowanie polityki przestrzennej panstwa
oraz tworzenie programéw rzadowych o znaczeniu ponadlo-
kalnym. Jezeli bowiem stosownie do przepiséw o ochronie
gruntéw rolnych i lesnych, grunty, ktére majg taki status
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(a jest to przewazajgca czes¢ obszaréw gmin wiejskich i nie-
znaczna czes¢ obszaréw gmin miejskich) mogg by¢ prze-
znaczone pod zabudowe dopiero po uzyskaniu zgody woje-
wody lub Ministra Rolnictwa i Rozwoju Wsi (do gruntéw okre-
Slonych klas), to prawo gminy do decydowania o ich
przeznaczeniu na cele budowlane jest ograniczone. Jesli do
tego dotgczymy grunty, w poréwnywalny sposob chronione
na podstawie przepisdw o ochronie srodowiska, to wyrazona
w ustawach o samorzgdzie gminnym oraz o planowaniu i za-
gospodarowaniu przestrzennym zasada zwierzchnictwa pla-
nistycznego gminy zostaje wyraznie ograniczona. Wbrew
deklaracjom w/w ustaw ustrojowych, w przepisach prawa
materialnego nastepuje podziat kompetencji do decydowa-
nia o przeznaczeniu okreslonych terendw na cele budowlane
pomiedzy gminy i administracje rzagdowa, a ktérego atrybu-
tem jest brak wiary w to, iz urzad gminy potrafi odpowiedzial-
nie decydowac o przeznaczeniu swoich gruntéw na cele in-
westycyjne. W ten sposob uksztattowany proces decyzyjny
kwalifikowania gruntéw na cele inwestycyjne staje sie pierw-
szg barierg pozyskiwania nowych obszaréw pod budownic-
two. Niejednokrotnie dochodzi do konfliktéw pomiedzy gmi-
ng a administracjg publiczng, a o tym czy dany obszar rolny
albo lesny moze by¢ przeznaczony na cele budowlane, de-
cyduje de facto odlegta administracja rzgdowa (wojewoda,
minister), a nie gmina znajgca dobrze miejscowe warunki.

Problemy inwestycyjne stwarzajg réwniez przepisy doty-
czace zamowien publicznych. Nieodzowne jest sprecyzowa-
nie mozliwie krotkiego rozstrzygania procedur przetargo-
wych, ze szczegdlnym uwzglednieniem jasnego okreslenia
procedury odwotawczej, aby powstrzymac dtugotrwate blo-
kowanie przystgpienia do realizacji projektu przez zwyciezce
przetargu, a jednoczesnie skioni¢ inwestorow do porzadne-
go przygotowania projektéw. W sytuacji, gdy czynnikiem de-
cydujgcym o wyborze oferty ma by¢ tylko cena, bardzo cze-
sto dochodzi do tego, ze w projekcie oszczedza sie na nie-
wykonywaniu szeregu niezbednych dziatan. Przepisy
powinny wiec by¢ tak sformufowane, aby kryteria wyboru
byty bardziej zroznicowane. Kolejne problemy niosg ze sobg
skomplikowane i ucigzliwe przepisy dotyczace ochrony $ro-
dowiska, ktére bardzo utrudniajg procedury przygotowania
przedsiewzig¢ drogowych oraz zasadniczo zwigkszajg kosz-
ty ich przygotowania i realizacji.

W konsekwencji stworzono system prawa, ktory jest niedo-
pracowany, niestabilny i skomplikowany. Organy i instytucje
realizujgce projekty drogowe nie sg w stanie wypracowac
procedur, ktore mogtyby powtarza¢ przy kolejnych przedsie-
wzigciach, a przedsigbiorcy zainteresowani udziatem w nich
sg pozbawieni mozliwosci diugoterminowego planowania.
Z problemem braku stabilnosci przepisow prawa taczy sie
brak konsekwentnego, wieloletniego planowania inwestycji
w infrastrukture drogowa. Kolejne ekipy rzadowe realizowaty
wiasne programy rozwoju infrastruktury drogowej. Jedno-
czes$nie wprowadzaty zmiany w sposobie i trybie realizacji
inwestycji, niweczgc efekty pracy poprzednikow.

Bariery finansowe

Pierwszorzednym problemem rozwoju infrastruktury dro-
gowej jest spéjny model finansowania budowy droég i auto-
strad w Polsce. Od czasu wejscia Polski do Unii, fundusze
unijne stanowig najwazniejsze zrédto finansowania inwesty-

., Drogownictwo” 5/2013

cji drogowych. Zgodnie z rozporzgdzeniem ogolnym Rady nr
1083/2006 ustanawiajgcym przepisy ogolne dotyczace Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego i Funduszu Spojnosci (rozporzadze-
niem ogolnym), przyjeto w dniu 6 pazdziernika 2006 r. Strate-
giczne Wytyczne Wspdlnoty dla spojnosci, okreslajgce ramy
dla interwencji funduszy w latach 2007-2013. Na podstawie
Wytycznych Wspdlnoty kazdy kraj cztonkowski bedacy be-
neficjentem funduszy przygotowuje Narodowe Strategiczne
Ramy Odniesienia. W oparciu o ten dokument przygotowano
programy operacyjne, bedace podstawowym instrumentem
realizacji zapisanych w nim priorytetow [4]. Program Opera-
cyjny Infrastruktura i Srodowisko jest jednym z wazniejszych
instrumentéw realizacji odnowionej Strategii Lizbonskiej,
a wydatki na cele priorytetowe UE, spetniajgce kryteria okre-
$lone w art. 9 ust. 3 rozporzgdzenia nr 1083/2006 ustanawia-
jacego przepisy ogoélne dotyczace Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecz-
nego oraz Funduszu Spojnosci stanowig w ramach progra-
mu 66,23% catosci wydatkow [7].

Zgodnie z ustaleniami Rady Europejskiej w Geteborgu, waz-
nym elementem programu sa tez dziatania wptywajace w ko-
rzystny sposob na srodowisko. To m.in. dziatania wspierajgce
ograniczenie zmian klimatycznych i wzrost znaczenia ,zielo-
nej” energii, usprawnienie i zwigkszenie efektywnosci oraz
bezpieczenstwa systemu transportowego (m.in. poprzez
wsparcie systemow transportu publicznego i kolejowego).
Obydwa dziatania wspierajg sie i uzupetniajg. Ich udziat w srod-
kach Funduszu Spoéjnosci przedstawiono na rysunku 5.

Transeuropejska Sie¢ Transportowa TEN-T, zidentyfikowana
w decyzji Parlamentu i Rady w sprawie wspolnotowych wy-
tycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej (1692/96/WE), obejmuje w Polsce 4 816 km drog.

Sg to gtéwne szlaki drogowe kraju, na ktérych wystepuje
znaczne obcigzenie ruchem, w tym tranzytowym. Projekty
priorytetowe sieci TEN-T oraz gtowne osie transportowe uje-
te w komunikacie Komisji w sprawie wydtuzenia gtownych
transeuropejskich osi transportowych do krajow sagsiaduja-
cych (COM(2007)32) na terenie Polski to:

* autostrada A2 — wchodzgca w sktad Osi Pétnocnej w ra-
mach odcinka Berlin — Warszawa — Minsk;

* autostrada A4 — wchodzgca w sktad Osi Centralnej w ra-
mach odcinka Drezno — Katowice — Lwow;

* autostrada A1 — wchodzgca w sktad projektu priorytetowe-
go 25 — O$ autostradowa Gdansk — Brno — Bratystawa/Wie-
den.

environment
39%

transport TEN-T

61%

Rys. 5. Podziat Srodkéw
Funduszu Spéjnosci po-
miedzy sektor transpor-
tu-TEN-T | Srodowiska
(environment) [6]
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Wsparcie skupiono na znalezieniu alternatywy dla zbyt in-
tensywnego rozwoju transportu drogowego, a takze zapew-
nieniu bezpieczenstwa w polskim transporcie. Realizowano
inwestycje kolejowe, a takze te stuzace transportowi morskie-
mu, a zwlaszcza zeglugi bliskiego zasiegu. W zakresie bezpie-
czenstwa drogowego budowano i modernizowano odcinki
autostrad i drog ekspresowych oraz drég krajowych, co pole-
gato na przystosowaniu nawierzchni drég i mostow do naci-
skow 11,5 t/o$ — poczgwszy od drdg sieci TEN-T oraz innych
drég o duzym ruchu samochodow cigzarowych. Poprawiono
warunki przejazdu drogami krajowymi przez miasta na pra-
wach powiatu, poprzez m.in. budowe obwodnic miast.

Z punktu widzenia systemu transportowego strefy nadbat-
tyckiej, istotne jest wykorzystanie srodkow unijnych na prze-
budowe i modernizacje drog w pétnocno-wschodniej Polsce.
Na uwage zastuguje wybudowanie kilku odcinkow drog w ra-
mach korytarzy europejskich oraz modernizacja drogi krajo-
wej nr 16 tgczacej korytarz 1 IV (rys. 1-2)

W 2012 r. przeprowadzono aktualizacje Programu Budowy
Drog Krajowych [11], majgca na celu podsumowanie realiza-
cji w latach 2011-2012 oraz okres$lenie szczegotowej listy za-
dan i Srodkdw niezbednych na realizacje Programu do
2015 r., m.in. w kontekscie przyznania nowych srodkow z bu-
dzetu UE w ramach kolejnej perspektywy finansowej. Sg to
zadania, ktorych realizacja rozpoczeta sie do 2013 r. Zadania
ujete w Programie finansowane bedg z dwdch podstawo-
wych zrédet, ktorymi sg budzet panstwa i Krajowy Fundusz
Drogowy.

Z budzetu panstwa finansowane bedg wydatki o charakte-
rze biezgcym: prace przygotowawcze, zarzgdzanie drogami
krajowymi, utrzymanie biezgce, remonty drég krajowych
oraz wydatki majgtkowe: inwestycje kubaturowe i zakupy
dobr gotowych. Zrodiem finansowania tych wydatkéw sg
m.in. planowane wptywy z akcyzy od paliw silnikowych,
w odpowiedniej proporcji dzielone pomigdzy drogi i koleje
[11] oraz srodki przeznaczone na wspoifinansowanie zadan
finansowanych z udziatem $rodkéw UE.

Wszystkie zadania inwestycyjne, za wyjatkiem inwestycji
kubaturowych, finansowane beda z Krajowego Funduszu
Drogowego /KFD/ ulokowanego w Banku Gospodarstwa
Krajowego. Wydatki realizowane bedg na podstawie corocz-
nego planu finansowego KFD, spéjnego z niniejszym Progra-
mem. Stabilnym zrédtem finansowania wydatkéw KFD jest
optata paliwowa wptywajgca do KFD w odpowiedniej propor-
cji. Ponadto, poczgwszy od 1 lipca 2011 r., do katalogu sta-
tych zZrédet zasilajacych KFD dotgcza sie wptywy z optaty
elektronicznej, pobieranej z sieci autostrad i drog ekspreso-
wych, jak i drog krajowych okreslonych w odpowiednim roz-
porzadzeniu Rady Ministrow, srodki z budzetu UE z nowej
oraz starej perspektywy finansowej UE (refundacji z tytutu
wydatkéw na realizacje zadan w Programie Operacyjnym In-
frastruktura i Srodowisko (POIiS), Programie Operacyjnym
Rozwdj Polski Wschodniej (PORPW) oraz zadan realizowa-
nych z udziatem $rodkéw Funduszu Spojnosci w ramach
perspektywy UE 2004-2006). Zasileniem KFD moga by¢ tez
$rodki z Funduszu Solidarnosci. Fundusz Solidarnosci Unii
Europejskiej (FSUE), ktéry utworzono, aby umozliwi¢ reago-
wanie na kleski zywiotowe, jest wyrazem europejskiej soli-
darnosci w stosunku do mieszkancow obszaréw dotknigtych
kleskami [11].
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Podsumowanie

Ztozony charakter inwestycji drogowych, ograniczenia
czasowe ich realizacji oraz konieczno$¢ wdrozenia i stoso-
wania wymaganych procedur, z jednoczesnym przestrzega-
niem obowigzujgcych przepiséw prawa, wymaga sprawnego
i merytorycznego przygotowania inwestycji, zatrudnienia
i petnego zaangazowania wysokokwalifikowanej kadry.
W perspektywie 2015 r. planowane jest wyeliminowanie wy-
stepujacych w chwili obecnej ograniczen instytucjonalnych.
Proponowane jest wprowadzenie ustawowych zasad podzia-
tu $rodkéw KFD premiujgcych efektywnos¢é ekonomiczng
projektéw inwestycyjnych, ustalenie poprzez zmiany ustawo-
we zakresu zaangazowania KFD, utworzenie organow zarza-
dzajgcych i nadzorujgcych dziatalnos¢ KFD, powierzenie or-
ganom zarzadzajgcym i nadzorujgcym funkcji kontrolnych
wobec inwestycji finansowanych ze srodkéw KFD. Dotych-
czasowe skutki wsparcia finansowego ze srodkéw UE budo-
wy i modernizacji drég oraz perspektywy na najblizsze lata
pozwalajg przypuszczac, ze Polska jako kraj nadbattycki po-
dota zadaniom wynikajacym z potozenia geograficznego.
Budowa nowych odcinkdw drég oraz modernizacja sieci
drog krajowych pozwala juz teraz roztadowac ruch w kierun-
ku potnocnym i wschodnim oraz poprawi¢ jakos$¢ ustug
transportowych.
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