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INFRASTRUKTURA DROGOWA W POLSCE W LATACH 2010-2014

Streszczenie
W artykule oméwiona zostata rola infrastruktury w rozwoju gospodarczym Polski oraz jej specyfika. Gospo-
darka kraju jest w znacznym stopniu uzalezniona od stanu faktycznego oraz cigglego rozwoju infrastruktury dro-
gowej. Budowa sieci drog i autostrad jest jednym z czynnikow przyczyniajgcych sig¢ do bezposredniego postepu
gospodarczego. W ostatnich latach w Polsce znaczgcg role odegraly dofinansowanie z Unii Europejskiej majgce
wplyw na modernizacje oraz rozbudowe. Przedstawiono analize rozwoju infrastruktury drogowej w latach 2010-

2014 oraz perspektywy na kolejne lata.

WSTEP

Infrastruktura stanowi ogot urzadzen oraz instytucji ustugo-
wych, ktére sg niezbedne do funkcjonowania gospodarki i spote-
czenstwa.[1.,5.368] W ujeciu materialnym skitad infrastruktury obej-
muje transport, energetyke oraz telekomunikacjg, natomiast w
spotecznym - to instytucje prawne i edukacyjne, kulturalne, stuzba
zdrowia. Sktadnikiem infrastruktury drogowej jest gtownie sie¢ drdg,
petnigcych rozne funkcje.

Istnieja dwa podstawowe rodzaje klasyfikacji infrastruktury
transportu:

— infrastruktura o charakterze przestrzennym: liniowa i punk-
towa.

— infrastruktura gateziowa.

Infrastruktura liniowa obejmuje: drogi krajowe, wojewodzkie,
ogolnopolskie, ekspresowe, autostrady, drogi powiatowe, miejskie i
gminne. Sktadnikiem infrastruktury punktowej sa;

— obiekty stuzace obstudze $rodkow przewozowych i termi-
nale intermodalne, stacje zaopatrzenia, centra logistyczne, stacje
kolejowe, pony morskie, wodne $rédiadowe, porty lotnicze.

— obiekty do obstugi przewozonych tadunkéw i punkty prze-
tadunkowe, stacje, place.[2, 5.47]

W infrastrukturze gateziowej wyodrebniani} ze wzgledu na ro-
dzaj transportu:

— infrastrukture drogowa- drogi kotowe, skrzyzowania, mo-
sty, tunele, wezty drogowe(place przetadunkowe, parkingi) urzadze-
nia do pobierania optat, sygnalizacja.

— Infrastrukture kolejowa- linie kolejowe (wiadukty, przejazd)
kolejowe, mosty, tunele), urzadzenia zabezpieczenia ruchu, sygna-
lizacji, sieci energetycznej oraz wodno-kanalizacyjnej, stacje oso-
bowe i towarowe.

— Infrastrukture morska- porty morskie z infrastrukturg bu-
dowlang, nabrzeza, utwardzone place do sktadowania i magazyno-
wania, przetadunku, przetadunkéw, miejsca postojowe.

— Infrastrukture wodng $rodladowa- jeziora, rzeki, kanaty,
urzadzenia sygnalizacyjne, nawigacyjne, $luzy, tamy, porty wodne
$rodlgdowe.

— Infrastrukture lotnicza- porty lotnicze, korytarze powietrz-
ne, pasy startowe, urzadzenia do kontroli i nadzoru ruchu.

Znaczacy udziat w realizacji i zaspokajaniu potrzeb transporto-
wych, zwigzanych z przewozem o0s6b oraz fadunkéw w Polsce majg
dwie galezie transportu: samochodowy i kolejowy. W ostatnich
latach uwidocznit sie wyrazny wzrost uzytkowania transportu dro-
gowego nad pozostatymi gateziami transportu, stanowigc jeden ze
znaczacych dziatéw gospodarki w Polsce. Spetniajac swojg naczel-

ng funkcje- ustugi przewozowe wspomaga rowniez inne gatezie
gospodarki i jest czynnikiem wplywajacym na rozwéj gospodarczy.
Transport drogowy petni w gospodarce podwdjng role: dawcy i
biorcy, korzystajac takze z produkcji innych dziatéw gospodarki np.:
przemystu hutniczego, drzewnego, metalowego.[3, s.1-2]

Gtéwng cechg transportu drogowego jest jego dostepno$¢ w
terenie. Powodem tego jest najwieksza gestos¢ drog kotowych,
weztdw, portdw oraz stacji przetadunkowych.

W Polsce transport samochodowy wyrdznia sie przede wszyst-
kim: [4, 5.16-18]

— mozliwoscig wyboru réznego rodzaju srodkow transporto-
wych.

— szybkoScig przewozu, majacg znaczenie na krotkich i
$rednich odlegto$ciach.

— szerokim zakresem obstugi réznego rodzaju potrzeb.

— mozliwoscig wystania taboru, praktycznie w kazde dowol-
ne miejsce.

— terminowoscig i punktualno$cia wynikajacq z odpowiednio
zorganizowanego harmonogramu.

Nastepng wazng cechg transportu samochodowego jest jego
niezalezno$¢ od pozostatych systeméw transportowych oraz kom-
pleksowa obstuga wydanych zlecen.

Sprawna i nowoczesna gospodarka zalezy w duzym stopniu od
nowoczesnej, dobrze zorganizowanej oraz rozbudowanej sieci
transportowe;.

Rozbudowa infrastruktury drogowej w Polsce stanowi koniecz-
nos$¢ oraz gwarantuje ogromne korzysci dla spoteczenstwa. Rozwi-
nieta infrastruktura drogowa wzmacnia spdjno$¢ ekonomiczna,
przestrzenng oraz spoteczng kraju i jego regiondw: [5, 5.82-83]

— daje mozliwos¢ oszczednosci na kosztach magazynowa-
nia i transportu,

— ufatwia sprzedaz towaréw i ustug poza lokalne rynki,

— umozliwia przeptyw pracownikéw do bardziej wydajniej-
szych i atrakcyjniejszych regionow,

— podnosi poziom mobilnosci spoteczenstwa, skraca czas
podrézy,

— poszerza dostep do opieki zdrowotnej i edukaci,

— zacheca i sktania firmy do inwestowania,

—  przyczynia sie do wzrostu naktadow kapitatu,

Wydatki na infrastrukture drogowa w Polsce pochodzg z:

— budzetu centralnego,

— budzetu jednostek samorzadu terytorialnego,

— krajowego Funduszu Drogowego,

— funduszy europejskich.

W ciggu ostatnich lat kwoty przeznaczone na modernizacje i
rozbudowe drég wzrosty. Byto to efektem poprawy sytuacji gospo-
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darczej, jak rowniez mozliwoscig wykorzystania funduszy europej-
skich.

Klasyfikacja drég w Polsce.

Droga jest to utwardzony pas terenu, z ktérego moze korzystac¢
kazdy. Jego przeznaczenie wykorzystywane jest m.in przez pojazdy
samochodowe, rowerzystow oraz ruch pieszych. Charakteryzuje sie
posiadaniem pobocza, chodnika oraz znakéw drogowych. W Polsce
drogi dzielimy na:

1. Drogi krajowe - sa ponumerowane (odpowiada im liczba
jedno lub dwucyfrowa) na tle czerwonym, istnieje mozliwo$¢ posta-
wienia litery przed numerem. A odpowiada odcinkom drég, ktérym
odpowiadajg parametry autostrady, natomiast S przynalezy do
odcinkow drog, ktére odpowiadajg drodze ekspresowej. Podmiotem
odpowiedzialnym jest Skarb Panstwa oraz Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych. Wykorzystywane sg w celu transportu krajowego,
migdzynarodowego, ruchu tranzytowego oraz diugodystansowego,
zapewniajg komunikacje miedzy miastami.

W sktad drog krajowych wechodza:[6]

— autostrady i drogi ekspresowe jak i réwniez drogi ,ktére
majq stuzy¢ jako alternatywne rozwigzanie do momentu wybudowa-
nia drog ekspresowych oraz autostrad,

— drogi miedzynarodowe,

— drogi zapewniajace zamienne potaczenia niepowodujace
przy tym utraty spojnosci drég krajowych,

— drogi dojazdowe do ogdlnodostepnych przej$¢ granicz-
nych obstugujacych ruch miedzynarodowy osobowy i ciezarowy,

— drogi zastepujace autostrady ptatne,

— drogi stanowigce ciggi obwodnicowe duzych aglomeracii
miejskich,

— drogi 0 przeznaczeniu obronnym. Zaliczenie do kategorii
drég krajowych nastepuje, w drodze Rozporzadzenia Rady Mini-
strow.

Podziat drég krajowych wedtug wymagan technicznych oraz
funkcji uzytkowych:

— autostrada (symbol A) - droga dwujezdniowa, ktdra nie
dopuszcza ruchu poprzecznego przeznaczona wytacznie dla pojaz-
déw samochodowych, ktére rozwijajg predko$¢ min. 40k/h. Na dzien
31 grudnia 2014 oddanych do uzytku byto 1552,2 km autostrad
Autostrady wystepujace w Polsce:

— drogi ekspresowe (symbol S) - Droga jedno lub dwujez-
dniowa posiadajaca skrzyzowania, wykorzystywana tylko przez ruch
pojazdéw samochodowych.

— drogi gtéwne ruchu przyspieszonego (symbol GP) - Jest to
droga publiczna, inaczej zwana drogq szybkiego ruchu nalezaca do
klasy drdg krajowych lub wojewddzkich. Predko$¢ dopuszczalna na
terenie zabudowanym 60 i 70 km/h, poza terenem zabudowanym
dopuszczalne predkosci to 60,70,80 oraz 100 km/h.

— drogi gtowne(symbol G)-Droga publiczna ,ktéra moze
przynaleze¢ do drdg kraj owych, wojewddzkich oraz powiatowych.
Predko$¢ dopuszczalna w terenie zabudowanym 50 ,60 km/h, w
terenie niezabudowanym 50,60,70 km/h.

— drogi zbiorcze (symbol Z) - Droga publiczna nalezaca do
kategorii drog wojewddzkich, powiatowych, gminnych. W terenie
zabudowanym oraz niezabudowanym predko$¢ dozwolona to
40.50,60 km/h .

— drogi lokalne (symbol L) - Drogi powiatowe oraz gminne.
Dozwolona predko$¢ na terenie zabudowanym 30 i 40 km/h poza
teren zabudowanym 40 i 50 km/h.

— drogi dojazdowe(symbol D) - Droga publiczna, na ktorej
dopuszcza sie ruch z predkoscig 30km/h teren zabudowany a teren
niezabudowany 30 i 40 km/h.

2. Drogi wojewddzkie
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Do drég wojewddzkich zalicza si¢ drogi stanowigce potaczenia
miedzy miastami, majgce znaczenie dla wojewddztwa i drogi o
znaczeniu obronnym niezaliczone do drég krajowych. Do drog
powiatowych zalicza sie drogi inne niz podano wczesniej stanowia-
ce polaczenia miast bedacych siedzibami powiatéw z siedzibami
gmin i siedzib gmin miedzy soba. Zaliczenie do kategorii drog po-
wiatowych nastepuje w drodze uchwaly rady powiatu. Do drog
gminnych zalicza sie drogi 0 znaczeniu lokalnym niezaliczone do
innych kategorii, stanowigce uzupetniajgcq sie¢ drog stuzacych
miejscowym potrzebom, z wytaczeniem drég wewnetrznych. Zali-
czenie do kategorii drég gminnych nastepuje w drodze uchwaty rady
gminy.[7]

3. Drogi publiczne
Do drég publicznych zalicza sig:[7]

a) drogi ogdélinodostepne.
b) drogi ekspresowe,
c) autostrady.

Drogi publiczne dzieli sie ze wzgledu na rodzaj nawierzchni

— nawierzchnia twarda ulepszona (kostka kamienna, klin-
kier, beton, ptyty kamienno- betonowe, drogi bitumiczne).

— nawierzchnia twarda nieulepszona (nawierzchnia tlucz-
niowa, brukowa)

— nawierzchni gruntowej( glina, zwir. zuzel, szuter)

Drogi ze wzgledu na ich przebieg dzieli sie na drogi w granicach
administracyjnych miast oraz drogi zamiejskie. Przez drogi w grani-
cach administracyjnych miast nalezy rozumie¢ odcinki drég prze-
biegajace przez gminy miejskie oraz gminy miejsko-wiejskie dla
drég potozonych w granicach miast. Przez drogi zamiejskie nalezy
rozumie¢ odcinki drdg przebiegajace przez gminy wiejskie i gminy
miejsko-wiejskie dla drég potozonych na terenie wsi.

4. Drogi gminne

Sq to drogi, ktdrych nie zalicza sie do pozostatych kategorii
drég. Majg znaczenie lokalne, stuzac miejscowym potrzebom. Za-
rzadca drogi jest wajt, zarzadceg ruchu Starosta, a wiascicielem jest
samorzad gminny.[8]

Drogami ogdlnodostepnymi sgq wszystkie te elementy infra-
struktury liniowej, ktére spetniajq warunki wyrdznione w kryterium
funkcji. Ponadto klasyfikacja dostepnosci i obstugi pozwala wyod-
rebni¢: dwu- lub jednojezdniowg droge przeznaczong wytacznie do
ruchu pojazdéw samochodowych, nieobstugujaca przylegtego tere-
nu, krzyzujacq sie wielopoziomowo z przecinajacymi jg trasami
komunikacyjnymi, z dopuszczeniem wyjatkowo jednopoziomowych
skrzyzowan z drogami publicznymi [9] - jako droge ekspresowg oraz
droge przeznaczong wytgcznic do ruchu pojazdéw samochodowych
i do tego celu specjalnie zaprojektowang i wybudowang, nieobejmu-
jaca przylegtego terenu, poza tym wyposazong w dwie trwate, roz-
dzielone, jednokierunkowe jezdnie, majacq wielopoziomowe skrzy-
zowania ze wszystkimi przecinajacymi jg drogami i innymi pasami
komunikacyjnymi, specjalnie oznakowang [9] -jako autostrada.

Normatywne klasyfikacje infrastruktury liniowej transportu sa-
mochodowego nie wyczerpuja umownych podziatow drég. Do istot-
nej systematyki sieci drogowej nalezy jej podziat wedtug uwarunko-
wan i kwalifikacji technicznej.[10, 5.163-165] Pozwala ona wyr6znié
pie¢ klas technicznych drog publicznych. Zaliczenie okre$lonego
odcinka pasa drogowego do danej klasy technicznej jest uwarunko-
wane przede wszystkim dopetnieniem rygoréw budowy jezdni oraz
korony drogi. Rygory te z kolei okre$lajg graniczng szybko$¢ komu-
nikacyjng i poziom bezpieczeristwa ruchu oraz wspéttworzg przez to
potencjalne natezenie ruchu samochodowego. Stad tez najwyzszq
klase techniczng (I) przyznaje sie¢ autostradom oraz drogom o po-
dobnych parametrach, tzn. o szczeg6lnym znaczeniu w ruchu mig-
dzynarodowym i ogdlnokrajowym. Klase techniczng Il majg drogi o
wysokich parametrach przestrzennych, przeznaczone do ruchu



szybkiego, jednak z uwagi na mniejsze znaczenie gospodarcze
dopuszcza si¢ na nich jednopoziomowe skrzyzowania z innymi
szlakami. Drogi Il klasy technicznej sg juz pasami jednojezdniowy-
mi o dwéch kierunkach ruchu. Dopuszcza sie na nich pojazdy poza-
samochodowe i dlatego z reguly majg charakter potaczeh miedzy-
regionalnych. Drogi IV klasy technicznej przeznaczone sg juz z
zasady do obstugi ruchu wewnatrzregionalnego. Dlatego tez majg
obnizone parametry przestrzenne w stosunku do wyzszych klas
drég i z reguty niepodzielong kierunkowo jezdnie. Klasa V drdg
publicznych to pasy o waskiej jezdni, przeznaczonej do ruchu lokal-
nego, o niewielkim natezeniu ruchu.

Infrastrukture liniowg transportu samochodowego w Polsce
mozna oceni¢ pod wzgledem:

— ilosciowym, biorac pod uwage charakterystyki osiggniete
przez kraje Unii

Europejskiej,

— jakosciowym, biorgc pod uwage klase techniczng drog
oraz stan obiektéw mostowych.

Nie ulega watpliwosci, ze poszczegéine kraje Unii Europejskiej,
jak i pozostajace w Europie poza jej granicami, charakteryzujg sie
specyficzng - albowiem historycznie uksztattowang - wiasng ilo-
Sciowq i jakosciowq strukturg uktadéw drogowych. Przyjmujac, ze
wieloletnie zaniedbania w inwestycjach drogowych Polski spowo-
dowaly niski poziom rozwoju jakoSciowego drdg krajowych czy
wojewodzkich, nalezy stwierdzi¢, ze nasycenie infrastrukturg dro-
gowa 0 wysokich parametrach jest dziesieciokrotnie nizsze anizeli
ma to miejsce w przodujacych - pod tym wzgledem - krajach Unii
Europejskiej.[10, 5.163-165]

Nie ma metodologicznych podstaw, aby strukture te poréwnaé
wprost z udziatem procentowym drég ktéregokolwiek z paristw Unii
Europejskiej. Niepordwnywalny jest, bowiem poziom rozwoju go-
spodarczego i wynikajaca stad transportochtonnos¢ poszczegédlnych
gatezi produkcji. Mozna jednak przyja¢, ze sie¢ drogowa Polski
znaczaco odbiega poziomem jakosciowym od poziomu techniczne-
go uktadu drogowego panstw europejskich, przede wszystkim ze
wzgledu na:[11]

— brak drég umozliwiajacy bezkolizyjny ruch, w szczegéino-
§ci tranzytowy, na terytorium Polski, z ominieciem osrodkéw miej-
skich oraz skrzyzowan z infrastrukturg transportu kolejowego,

— wieloletnie zaniedbanie w utrzymaniu i remontach drog,
praktycznie wszystkich rodzajéw,

— bliski catkowitemu zuzyciu technicznemu stan obiektow
mostowych, przede wszystkim mostdw, estakad, tuneli oraz przejsé¢
podziemnych,

— wysoki stopien zuzycia jezdni drog na skutek eksploatacji
coraz wiekszej ilosci ciezkiego taboru samochodowego, przy mini-
malnych naktadach na odtworzenie tych elementow infrastruktury
liniowej.

Infrastrukture punktowq transportu samochodowego i jego role
w funkcjonowaniu systemu transportowego nalezy rozpatrywac,
biorac juz pod uwage specyfike przedmiotu i Srodkéw produkcji tej
gatezi przemieszczania.

Przewozy pasazerskie realizowane przez transport samocho-
dowy doprowadzity do wyodrebnienia elementéw infrastrukturalnych
w postaci urzadzen komunikacyjnych. Elementarnym urzadzeniem
komunikacyjnym jest przystanek, definiowany, jako odpowiednio
oznakowane miejsce zatrzymywania sie pojazdéw transportu oséb.
Przystanek petni dwie podstawowe funkcje:[11]

— informacyjna, wynikajacq z faktu umieszczenia na nim
tzw. informaciji trasowej o trasie kursowania pojazdow oraz czasie
ich przybycia lub odjazdu,
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— komunikacyjng, wynikajaca z mozliwosci skorzystania z
oferty przewozowej przez konkretne osoby w miejscu, w ktorym
znajduje sie wtasnie przystanek.

W komunikaciji lokalnej, w tym podmiejskiej, wyksztaicit sie ro-
dzaj specyficznego urzadzenia komunikacji samochodowej, zwany
przystankiem dworcowym. Z reguly jest to zgrupowanie pewnej
niewielkiej liczby przystankéw typu przesiadkowego, wzbogaconej o
poczekalnig i niekiedy kase biletowy.

Przewozy fadunkéw transportem samochodowym doprowadzity
do uksztattowania elementdéw infrastruktury, ktorej celem jest obstu-
ga zatadunkowa, przetadunkowa badz wytadunkowa przemieszcza-
nych towarow. Prace takie sg z reguly czeScig szerszego procesu
spedycyjnego. Wyodrebnity sie jednak réwniez samodzielne punkty
transportowe, spetiajace role tzw. wyladowni publicznej badz tez
stacji przetadunkowej. Jednostki te umozliwiajg kazdemu klientowi
wykonanie, samodzielnie badz na specjalne zlecenia, okreslonego
zakresu czynno$ci tadunkowych, sktadowniczych badz nawet prze-
chowalniczych. Stad tez punkty te wyposazone sg z reguty w tabor i
sprzet do wykonywania czynno$ci przetadunkowych.

Obecnie w transporcie samochodowym mozna wyrdzni¢ pu-
bliczne wyladownie, stacje badz punkty przetadunkowe oraz zakta-
dowe stacje badz punkty przetadunkowe. Obie te formy pracujg na
zasadzie rynkowej sprzedazy wykonywanych ustug, z tym, Ze jed-
nostki dziatajgce jako publiczne traktujg prace tadunkowe jako
produkcje podstawkowa, za$ jednostki dziatajace jako zaktadowa
wykonuja je dodatkowo w ramach potencjatu niewykorzystanego
przy produkcji nie transportowe;.

Na styku dziatalnoci transportu samochodowego, motoryzacii,
drogownictwa oraz handlu dziatajg jednostki gospodarcze, ktore na
podstawie wybranych cech mozna zaliczy¢ do infrastruktury punk-
towej transportu. Nalezg do nich: stacje obstugi samochodow!,
zaktady naprawcze taboru samochodowego, zaplecza techniczne
przedsigbiorstw transportu samochodowego, stacje benzynowe czy
wreszcie hurtownie ropopochodnych artykutbw motoryzacyjnych.
Infrastrukture transportu samochodowego tworzg na tyle, na ile
zajmujg_ sie utrzymaniem gotowosci technicznej taboru samocho-
dowego oraz na ile sg sklonne $wiadczy¢ swoje ustugi na ogoinie
dostepny rynek ustug przewozéw samochodowych. Produkcja tych
jednostek ma juz jednak charakter ustug konserwacyjnych, obstu-
gowych, remontowych i naprawczych, zatem nie tworzy bezposred-
nio samego procesu transportowego.[12, $.59-60] Jednak nalezy
podkreslié, Ze te jednostki gospodarcze coraz bardziej sie zazebiajg
i przenikajg w rozwdj transportu. Tworzenie rdznych sieci relacji i
powigzan stato sie wspotczesnym wyzwaniem praktyki transporto-
wej.

1. ANALIZA ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
W POLSCE W LATACH 2010-2014
1.1. Pordéwnanie stanu infrastruktury

Liczbe kilometréw oddanych do uzytku drog ekspresowych i
autostrad przedstawia tabela ponize;.

Tab. 1. Liczba kilometrow oddanych do uzytku drog ekspresowych
i autostrad w latach 2010-2014 [6]

2010 2011 2012 2013 2014
drogi ekspresowe 153 63 359 143,2 2215
autostrady 8 213 296 129.6 57,6
facznie 161 276 655 27238 279,1
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1 drogi ekspresowe autostrady lacznie

Rys. 1. Liczba kilometrow oddanych do uzytku drog ekspresowych i
autostrad w latach 2008-2012[6]

Z rysunku wynika, ze od 2011 r. liczba oddanych do uzytku ki-
lometréw autostrad zmniejsza sie - w 2014 r. byto to 57,6 km, a w
2011 r. - 213 km. Tymczasem poréwnujac liczbe kilometréw odda-
nych drog ekspresowych i autostrad to od 2013 r - trend wzrostowy
utrzymuije sie.

Kalendarium wydarzen w latach 2010-2013 przedstawia tab.2

Tab.2. Kalendarium wydarzen w latach 2010-2013
Rok Wydarzenia
Krajowy System Opfat Elektronicznych - rozpoczecie budowy systemu
usprawniajacego ruch i stanowigcego nowe zrdto funduszy na budowe
i modernizacje drég Peine uruchomienie Laboratoryjnego Systemu
Kontroli Jako$ci
— Oddana droga ekspresowa S3 (Szczecin-Gorzéw Wielkopolski) -
podréz krétsza o 30 min
—  Autostradowa Obwodnica Wroctawia - skierowanie ruchu tranzy-
towego poza istniejacy uktad ulic miasta
Autostrada z Gdanska do Torunia - podréz krétsza o 40 min Polscy
kierowcy zyskujg bezposrednie potaczenie autostradowe do Niemiec
otwarte pot roku przed zaplanowanym terminem 26.4 mid PLN - rekor-
dowy poziom inwestycji zleconych przez GDDKIA
Oddanie do uzytku ponad 655 km ekspresowych i autostrad. Potacze-
nie Krakow-Tarnéw-podréz krétsza o 20 min
Pofaczenie Warszawy z todzig - podréz krétsza o 30 min
3% PKB to roczne oszczednosci dla polskiej gospodarki zyskane dzigki
realizacji inwestycji przez GDDKIA w okresie 2007-2013

2010

2011

2012

2013
Pierwsze przetargi na budowe obwodnic wskazanych w zatgcznikach nr
516 do Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2011-2015

Stan drég na koniec 2014roku

Stan droég w Polsce poprawia sig, takg tendencja traw od kilku
lat i ma ona charakter dynamiczny.

Stan drég ekspresowych i autostrad w Polsce przedstawia rys.

2.
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Rys.2. Autostrady i drogi ekspresowe w Polsce[6]
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Eksploatacja

Z rysunku wynika, Ze liczac od 2000 r. zwigksza sig sukcesyw-
nie diugos¢ eksploatacyjna autostrad i drog ekspresowych w Pol-
sce. Najwiecej budowano w latach 2011 - 2013.

Obecny stan autostrad w Polsce przedstawia tab.3

Tab.3. Stan obecny autostrad w Polsce w km - maj 2015[6]

Oznaczanie drogi Odcinki gotowe
Al 406,2
A2 475
A4 630,8
A6 243
A8 22,3
A18 7
tacznie 1565,6

Autostrady dzielimy na odcinki: Al, A2, A4, AB, A8, AI8, auto-
strada A4 jest najdiuzsza z pozostatych i wynosi 630,8 km. Laczna
dtugos¢ autostrad w Polsce wynosi 1565,6 km.

Stan obecny drég na 31 grudnia 2014r. w kraju przedstawia
rys.3.
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§ys. 3. Stan autostrad w Polsce - 31 grudéien 01

W Polsce do uzytku oddano 1599.65 km drdg ekspresowych, w
tym najdtuzsza S8 - 412,2 km. Program budowy drdg krajowych na
lata 2014-2023 stanowi najwazniejszy dokument, na podstawie,
ktérego realizowana jest budowa kluczowych potaczen drogowych.
Istotng cze$cig tego planu ma byé budowa drég ekspresowych,
ktére umozliwig potaczenie istniejacych juz sieci droég szybkiego
ruchu.

1.2. Perspektywy na kolejne lata

Inwestycje budowlane autostrad w najblizszych latach przed-
stawia tab.4.

Tab.4. Inwestycje budowlane na autostrady w latach 2014-2023[6]

Oznaczgnie Odc[nki w Odcinki w Odcinki z DSU Lacznie
drogi realizacji przetargu
Al 37,3 56,9 81,6 1758
A2 0 0 148,6 148,6
Ad 412 0 0 41,2
A6 0 0 4,7 47
A8 0 0 0 0
A8 0 0 715 715
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Rys. 4. Koszty budowy drég w Polsce i innych krajach Europy na
rok 2013(6]

Z rysunku wynika, ze koszty budowy drog w Polsce nie nalezg
do tanich ani do najdrozszych. Najtanszy koszt budowy drég ma
miejsce w Niemczech, najdrozszy w Hiszpanii.

Tab. 5. Koszt budowy 1 km autostrady w Polsce
i innych krajach UE (w min Euro) [6]

Kraje Koszt budowy w min €
Holandia 50,0
Norwegia 18,0

Austria 12.9

Wegry 11,9

Irlandia 10.0
Polska 9.6
Czeska Republika 8,9
Niemcy 8,2
Stowenia 7.3
Hiszpania 6,7
Dania 59

Litwa 4.0

Zrealizowanie inwestycji drogowych na ptaszczyznie perspek-
tywy finansowej 2008-2014 stanowito dla Polski duze wyzwanie,
poniewaz inwestycje na tak duzg skale nigdy dotad nie byly realizo-
wane. Podjecie tego wyzwania wigzato sie z koniecznoscig stwo-
rzenia preznie dziatajacego mechanizmu panstwowego, ktory da-
watby mozliwos¢ na wypetienie wytyczonych celéw wydajnie, ale
réwniez w ustalonym czasie.

W wyniku tego, po siedmiu latach na terenie Polski powstato
okoto 1500km nowych drég ekspresowych oraz autostrad, z kolei
zageszczenie sieci drogowych wzrosto podwojnie. Jednoczes$nie
Zliberalizowanie rynku budowy drdg, jak réwniez olbrzymie inwesty-
cyjne projekty, czy tez ich efekty, przyniosty szanse na poprawe
stanu infrastruktury drogowej, a ponadto odbity sie w pozytywnym
stopniu na gospodarce oraz konkurencyjno$¢ w ciezkim okresie
globalnego kryzysu gospodarki.

Juz na koniec perspektywy finansowej 2007-2013 byto oczywi-
ste, iz zdotano wykona¢ ustalone cele. Ponadto, mozna réwniez
dostrzec, na jakich czynnikach wigzacych sie z realizacjg projektow
winna kierowa¢ swa uwage GDDKIA, ktora odpowiada za realizacje
inwestycji, by na przestrzeni lat 2014-2020 méc sie poszczycié
wyzszymi wynikami.

Eksploatacja

W szczegoinosci, nalezy mysleé o realizowaniu inwestycji jak o
ogblnym projekcie, od chwili jego przygotowania, poprzez oddanie
drég az do momentu ich eksploatacii.

W celu zdobycia najwyzszej jako$ci budowanych drég, poste-
powania jednostki dokonujacej zaméwienia, a takze wykonawcy,
winny sie skupia¢ przede wszystkim na kontroli, jak réwniez jako$ci,
w czasie catego procesu zwigzanego z inwestycjami. Do narzedzi,
ktdre sg niezwykle przydatne podczas tego rodzaju realizacji, zali-
cza sie W gtéwnej mierze system kontroli jakosci wdrozony po 2008
r. przez GDDKIA, a takze przedtuzanie gwarancji na prace budow-
lane oraz zachowanie jej kilkuletniego terminu, bedacego norma po
2008roku.

Aby zagwarantowaC stato$C realizacji inwestycji, niewatpliwie
waznym czynnikiem jest podirzymywanie mechanizméw, ktore
zostaty wdrozone przez GDDKIiA w celu przyspieszenia okresow
pfatnosci w stosunku do wykonawcow, a takze innych czynnikéw
dajacych mozliwosé zwigkszenia czestosci tychze zaptat. Wykonu-
jac projekty dotyczace inwestycji drogowych nalezy réwniez mie¢ na
uwadze to, ze inwestor a takze wykonawca, stanowig podmiot
odpowiedzialny za zapewnienie wiasciwej jakosci produktu. To
wiasnie obywatel, czyli podatnik oraz kierowca sg rzeczywistymi
klientami podmiotéw odpowiadajacych za projekty zwigzane z infra-
strukturg drogowa, zatem to oni powinni czu¢ najwieksza satysfak-
cie.

Taki stosunek, a takze utrzymanie jak i kontynuacja wdrozo-
nych w minionych latach rozwigzan, utatwiajg budowaniu nowych
drog w latach 2014-2020, opierajac sie 0 wydajng wspdiprace wy-
konawcy oraz zamawiajacego.

PODSUMOWANIE

Zapoczatkowana w roku 2007 finansowa perspektywa unijnego
kapitatu data Polsce nowe szanse wspierania rozwoju. Przyznanie
woéwczas naszemu panstwu 67 mld EUR do spozytkowania na
nastepne lata, wigzato sie z ogromnymi mozliwo$ciami zniwelowa-
nia dystansu, ktdry dzieli Polske od zamoznych panstw Europy
Zachodniej. Dlatego w 2007 roku w naszym kraju zainicjowano
pewne zmiany na przestrzeni catego systemu rozwojowego, ktére
mialy na celu wzmocnienie gospodarki i przyczynienie si¢ do tego,
by stata sie wiekszg konkurencja. Podwyzszenie poziomu konku-
rencyjno$ci byto strategicznym celem, a do jego realizacji trzeba
byto przeznaczy¢ znaczne $rodki finansowe (infrastruktura drogo-
wa), jednakze jej stan w 2007 roku sytuowat nasz kraj daleko za
innymi panstwami UE.

Do zakresu wsparcia infrastruktury publicznej zalicza sie zada-
nie priorytetowe, jakim bylo utworzenie optymalnej jakosci krajo-
wych drég. Na to zadanie w latach 2007-2013 przekazano powyzej
10 mld EUR z funduszy UE. Wykonanie planu wigzato si¢ z wpro-
wadzeniem madrych i kompleksowych przemian, a takze utworze-
nia wydajnego mechanizmu panstwowego, jak réwniez w tynkowym
otoczeniu. Nadrzedna funkcje powierzono Generalnej Dyrekcji Dréog
Krajowych i Autostrad i nadano jej okre$lone cele, do ktérych zali-
cza sig:

— duza poprawa stanu panstwowej infrastruktury drogowej za

pomoca nowych inwestyciji,

— skuteczne spozytkowanie Srodkéw unijnych, dziatania zwia-
zane z wydajnoscig kosztowa, odpowiednia gwarancja, a
takZze wysoka jako$¢ przedsigwziecia,

— podwyzszenie stopnia konkurencyjnosci na rynku budowla-
nych ustug

Powyzsze zadania zrealizowano w nastepujacy sposob:
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— w stosunku do 2007 roku okoto dwa i pét razy powiekszyta
si¢ ilos¢ kilometréw drdg ekspresowych, a takze autostrad w
naszym kraju;

— 0d 2008 roku liczne czynniki, w tym takze zmiany, ktére zo-
staty wdrozone przez GDDKIA w celu optymalizacji cen bu-
dowy drég znacznie sie obnizyt. Od 2008 r. koszty dotycza-
ce budowy 1 kilometra autostrady spadt az o 36%, nato-
miast koszt 1 kilometra drogi ekspresowej 0 31%;

— gwarancja dotyczaca rob6t budowlanych zwigkszyta sie pie-
ciokrotnie, wzgledem okresu poprzedzajacego 2008 r.;

— na przestrzeni lat 2010-2012 w obrebie Laboratoryjnego
Systemu Kontroli Jako$ci przeanalizowano okoto 140 tysie-
cy prébek. W badanym okresie udziat procentowy akcepto-
walnych prébek podwyzszyt sie o prawie 12% siegajac po-
ziomu 85%;

— prawie pieciokrotnie powiekszyta sie ilo$¢ podmiotéw, za-
wierajacych umowe z GDDKIA na wykonanie drogowych
inwestyciji;

— przeszto podwdjnie podwyzszyta sie ilos¢ ofert, ktére byly
sktadane w przetargach na przestrzeni lat 2007-2012.

Do wrze$nia 2013 roku Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i
Autostrad zdobyta 77% refundacji w obrebie unijnych $rodkéw z
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, ponadto zosta-
to zakontraktowane 100%. co potwierdza catkowite wykorzystanie
wsparcia finansowego.

W przeciag lat 2007-2012 z perspektywy dynamiki rozwoju sie-
ci autostradowej nasz kraj, odznaczajacy sie 106% przyrostem iloSci
kilometrow autostrad, zdobyt status lidera wsrod panstw nalezacych
do Unii Europejskiej, z kolei sie¢ ekspresowych drég powiekszyta
sie 0 wiecej niz 230%.

Oszacowanie catkowitych wynikow wykonania programu zwia-
zanego z budowa nowych drog w naszym kraju mozliwa bedzie za
kilka, a nawet kilkanascie, bowiem wigze sie to ze specyfikg inwe-
stycji, ktorych wyniki uwidaczniaja sie ze sporym opdznieniem.
Aczkolwiek, juz na chwile obecng jest oczywiste, iz rozwdj infra-
struktury drogowej jest bezposrednig korzyscig dla wszystkim uzyt-
kownikdw, jak rowniez wigze si¢ to z wyraznymi jak i pozytywnymi
nastepstwami dla gospodarki i catego spoteczenstwa. Zgodnie z
licznymi analizami, a takze opracowaniami, funkcjonuje pewna
zalezno$¢ zachodzaca miedzy dostatkiem spoteczenstwa a dtugo-
Scig sieci drogowej, ktdrg szacuje sie wskaznikiem PKB.

Rozwéj infrastruktury drogowej daje takze mozliwo$C generacii
oszczednoSci ptynacych z krotszego przejazdu migdzy miastami.
Obliczenia PwC dowodzg, iz oszczednosci w zakresie roku dla
gospodarki wigzace sie ze skroceniem czasu przejazdu na pieciu
przyktadowych odcinkach krajowych drég, ktére zostaty oddane do
uzytku na przestrzeni lat 2007-2013 siegajg od 1,3 mid PLN az do
2.0 mid PLN, zatem ok. 0,1% PKB. Oszczednosci zwigzane z for-
malizacjg wszystkich odcinkow autostrad, a takze ekspresowych
drég w tym czasie siegajg nawet 0,3% PKB.

PodwyZzszenie sie poziomu bezpieczerstwa na drogach, a w
gtéwnej mierze zmniejszenie sie ilosci wypadkéw to niebezposredni
wyniki spoteczno-gospodarczym zwigzany z poprawq stanu infra-
struktury drogowej. W naszym kraju migdzy 2007 a 2012 rokiem
ilo5¢ wypadkow na przestrzeni catego roku zmalata o0 25%. Rowniez
w tym czasie, liczba ofiar $miertelnych zmniejszyta sie 0 37%.

Dobieganie do korica perspektywy budzetowej Unii Europej-
skiej 2007-2013 skfanialo do oceny powzietych dziatan. Dzieki
wybudowaniu niemalze 1500 km drog w przeciggu siedmiu lat nasz
kraj moze mowi¢ o sukcesie, jednakze wcigz znajduje sie przed
licznymi  wyzwaniami  dotyczacymi prowadzenia inwestycyjnych
procesow.
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Eksploatacja

Inwestycje drogowe, ktdre byty realizowane na przestrzeni kilku
lat, wigzaly sie z powstaniem wielu mitéw, ktére zapisaly sie w
spotecznej $wiadomosci. Poza mitami funkcjonujg tez fakty opisuja-
ce rzeczywistos¢, jak rowniez podkreslajace pewne luki znajdujace
sie w systemie drogowych inwestycji.

Poszukuje sie zatem, pewnych rozwigzan, ktére mogtyby sie
przyczyni¢ do tego, by nieprzychylne fakty dotyczace prowadzenia
inwestycji zostaty wyeliminowane, a co sie z tym wigze staly sie
jedynie mitami.
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ROAD INFRASTRUCTURE IN
POLAND IN THE YEARS 2010-2014

Abstract

The article discussed the role of infrastructure in
economic development and its Polish specificity. The
country's economy is largely dependent on the facts and
the continuous development of road infrastructure.
Building a network of roads and highways is one of the
factors contributing to direct economic progress. In
recent years, Poland has played a significant role fund-
ing from the European Union affecting the moderniza-
tion and upgrades. We present an analysis of road in-
frastructure development in 2010-2014 and prospects
for the coming years.
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