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BARIERY ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU
DROGOWEGO W POLSCE

Wstep

Celem niniejszego artykutu jest wskazanie isyuggh barier w rozwoju
infrastruktury drogowej w Polsce, a fa&k przedstawienie propozycji rozgania tych
problemoéw.Polska po wielu latach infrastrukturalmyzaniedba zaczyna powoli dogania
Europ; Zachodmi inwestugc coraz wgcej, zarowno w infrastruktgr drogows, jak i
kolejowg, a wszystko to gtéwnie dgii temu,ze UEFA przyznata Polsce i Ukrainie prawo do
organizacji Mistrzostw Europy w pitce aoej EURO 2012. Niniejszy artykutsktadac s
fragmentéw pracy podyplomowej wykonanej pod kieiank prof. zw. dr hab. K.
Wojewddzkiej-Krol w Katedrze Polityki Transportowdjydziatu Ekonomicznego UG.

1. Bariery prawne

Istniegce w Polsce rozwrania prawne umiiwiajg budowe infrastruktury drogowej
w roznej formie i ksztalcie. Jednak niektore instrumemawne utrudniaj skuteczne
dziatania w tym obszarze. Do barier prawnych roxwojfrastruktury drogowej w Polsce
mozna zaliczy: niestabilné¢ przepiséw prawa, kwestirozstrzygania przetargéw, martwe
przepisy w zakresie partnerstwa publiczno-prywatn@PPj* oraz ustawyrodowiskowe.

Jedn z ustaw regulucych budow drog jest ustawa z 29 stycznia 2004 r. Prawo
zaméwié publicznyc®. Jest to jeden z najumiejszych, ale i najeZciej nowelizowanych
aktow prawnych w Polsce. Tylko wagu pierwszych piciu lat od jej uchwalenia byta
zmieniana a trzynastokrotnie. Taka niestabikto prawa nie sprzyja podejmowaniu

% Bariera ta zostanie oméwiona w dalszefpsck pracy dotycacej finansowania rozwoju infrastruktury
transportu drogowego.

HUstawa Prawo zaméwhepublicznych z 29 stycznia 2004 r., tekst ustawy: D. z 2010 r. Nr 113, poz. 759,
Nr 161, poz. 1078 i Nr 182, poz. 1228 oraz z 201Nr15, poz. 13, Nr 28, poz 143, Nr 87, poz. 484284, poz.
1386 i Nr 240, poz. 1429).
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inwestycji budowlanych, gdy przedstbiorcy zainteresowani udzialem w projektach
drogowych pozbawieniasmazliwosci diugoterminowego planowarifa

Ustawa ta od samego patas obowbzywania wzbudza svod ekspertow liczne
zastrzeenia, bowiem zapisy ustawy nie tylko nie skracpjocesu inwestycyjnego lecz
dodatkowo daj uczestnikom tego procesu nedzia do jego wydtzania”.

Konieczna wydaje si wigc kolejna nowelizacja tego aktu prawnego w celu
sprecyzowania mdiwie krétkiego rozstrzygania procedur przetargotvyee szczegdlinym
uwzgkdnieniem procedury odwotawczej, po to aby unieimo¢ diugotrwate blokowanie
przysgpienia do realizacji projektu przez zwyece przetargu, a jednocgae skioné
inwestoréw do wiciwego przygotowywania projekt&

Ponadto diym problemem w Polsce jest wspomniana woEg procedura wyboru
oferty. Obecnie pod uwadrana jest przede wszystkim zaoferowana przez mglka: cena.
W latach 2010-2011 cena byta jedynym kryterium wyboferty & w 91% posipowai 0
udzielenie zaméwienia publicznego. Dla poréwnanieolau 2008 byto to 89%, a w 2007 —
87%. Tymczasem inne kraje UE ¢éziej rezygnuy z zakupdw najigszych na rzecz
optymalnych z punktu widzenia potrzeb lub wspélnggaowiska naturalnegd

Taki sposoOb rozstrzygania zamowi@ublicznych sprawiaze na rynku nie maj
szansy zaistnéeprojekty, ktdre wykorzystgjnowinki technologiczne,agsone bowiem ogsto
o wiele drasze od standardowych ofért Ponadto gzac do wykazania jak najpézych
kosztéw wykonawcy ¢&sto oszcgdzap na niewykonaniu szeregu koniecznych dZigfazez
co cierpi jaké¢ budowanych obiekt6w.

Problem raaco niskiej ceny wymaga odpowiedniego uregulowariaywiem jak
pokazaty problemy, ktére pojawityesprzy budowie odcinka autostrady A2, postugiwariée s
wytgcznie kryterium ceny nie jest najkorzystniejszynzw@zaniem. Najnisza cena nie
oznacza bowienye oferta jest najlepsza. Najlepszym rageiniemtej sytuacji bytoby branie
pod uwag, oprdocz kryterium ceny, kryteriow jaktiowych, a take uwzgtdnienie
doswiadczenia firmyi opinii 0 wykonanych przezywczeniej inwestycjach.

®nfrastruktura drogowa i elektroniczny system pabaptat za korzystanie z drég krajowydPracodawcy
Rzeczpospolitej Polskiej,Warszawa 2011, s. 6.
27| i

Ibid.
%8 3. Burnewicz,Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstaw element intensyfikacji proceséw
rozwojowych w projektowanych dokumentach strategiclz Wydawnictwo UG, Gdiask 2010.
2 E. Wiktorowska,Putapka najniszej ceny w przetargach publicznygi;] Euro Infrastruktura nr 8 (16),
marzec 2012.
0 Ibid.
3. Drogi do Euro 2012. Analiza infrastruktury drogowe Polsce. Stan faktyczny i szanse rozwoju,
Amerykaiska Izba Handlowa w Polsce, Warszawa 2007, s. 19.
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Kolejng barieg prawrg w rozwoju infrastruktury drogowej w Polsceg siekorzystne
i uciazliwe przepisy ustawy Prawo ochrosyodowiska z dnia 27 kwietnia 200T% oraz
Ustawy o ochronie przyrody z dnia 16 kwietnia 200%, ktére komplikuj procedury
przygotowywania przedsizig¢ drogowych oraz znagzo zwkkszap ich koszty.
Nowelizacja pierwszej z ustaw, dokonana w 2005 majazyta na realizowane ju
projektydodatkowe wymagania, co spowodowato kome&z dokonania zmian w
projektach, a co za tym idzie wydido czas realizacji projektéw i wywindowato ich
koszty*.

Dodatkowym problemem wynikgym z ustawsrodowiskowych jest tate dowolnd¢
interpretacji przepiséw ustawy, coesto wykorzystuj przeciwnicy budowy danego obiektu
oraz ekolodzy. W 2005 r. z powodu przepisOw ustagrawo ochronysrodowiska
zablokowano ponad60 inwestycji, w tym budosbwodnicy Augustows.

Obecnie obserwowany jest znaczny wzragiadomaci ekologicznej obywateli, co
zdecydowanie utrudnia budewowych odcinkéw drog. Pagia¢ nalery jednak o tym,ze
celem infrastruktury drogowej nie jest zniszczegriedowiskanaturalnego lecz utatwienie
funkcjonowania cztowieka wsrodowisku i spoteczestwie. Rosgca troska o0 ochr@n
srodowiska stata si przyczyry poszukiwania innowacyjnych rozyvian, zmniejszacych
szkodliwy wptyw inwestycji ngrodowisko. Do innowacji tych zalicZymozna m.in. zielone
mosty oraz przepusty dla drobnych zwigrktore umaliwiaja zwierztom migracg™®.

2. Bariery organizacyjne

Op&nienia w realizacji inwestycji infrastrukturalnyciWwynikajas w duzej mierze
Z niesprawnego dziatania instytucji odpowiedziamyra ich przygotowanie, finansowanie
i wykonanie. Do gtéwnych barier organizacyjnychwoju infrastruktury drogowej w Polsce
mozna zaliczy: role Ministerstwa Transportu w procesie rozbudowy istinaktury w Polsce,
oraz braki techniczno-kadrowe.

Jeda z podstawowych barier organizacyjnych jest zbytaduola Ministerstwa
Transportu w procesie rozbudowy infrastruktury wsee. Obecnie ministerstwozuie tylko

programuje i planuje, ale jest takgtownym decydentem. To w resorcie, a nie w organa

32 Ustawa Prawo ochronyodowiska z 27 kwietnia 2001 r., tekst ustawy: D2001 Nr 62 poz. 627.

33 Ustawa o ochronie przyrody z 16 kwietnia 2004ekst ustawy: Dz.U. 2004 Nr 92 poz. 880.
*Infrastruktura drogowa i elektroniczny.s. 8.

*Drogi do Euro 2012Analiza infrastruktury., s. 19.

3 Szeroki przegid utatwieh dla srodowiska naturalnego jest przedstawiony na strtdsvarzyszenia Integracii
Stotecznej Komunikacji, http://siskom.waw.pl/, 2d2.2012.
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administracji publicznej powinnoeuzgadnidprojekty oznakowania autostrad czy zmiany w
nadzorze. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Atraxs (GDDKIA) zostata praktycznie
sprowadzona do roli wykonawcy decyzji pggch w ministerstwie. Przy biurokratycznych
ministerialnych procedurach powoduje to wydinie procesu podejmowania decyzji.
Jednoczénie chke¢ podejmowania przez ministerstwo decyzji, a zeakweryfikacji
I zatwierdzania rozstrzygei juz podgtych w GDDKIA sprawitoze urzdnicy tej ostatnie]
instytucji, zarbwno szczebla centralnego jak i oegine oddzialy, coraz eiej odsuwaj od
siebie konieczn&® decydowania i kiergj wszystkie sprawy do Ministerstwa Transportu, co
powoduje centraliza¢jprocesu decyzyjnego, nagromadzenie wnioskow aactym idzie
dodatkowe wydtizenie procesu decyzyjnetjo

Istotry barieg w rozwoju infrastruktury drogowepdakze braki techniczno-kadrowe.
Kadra specjalistow przygotowggych i realizujcych przedswziecia drogowe jest
niewystarczajca. Poziom wynagrodaeoferowanych przez zagdcow drég publicznych jest
stosunkowo niski, przez co nie zapewnia zatrudaiemysoko wykwalifikowane] kadry.
Konieczne jest kadrowe wzmocnienie istgogjj administracji drogowej, czego dokéna
mozna poprzez podniesienie wynagroflzeraz wprowadzenie motywacyjnych systemow
wynagradzani&.

Najbardziej brakujesredniej kadry menegrskiej oraz wykwalifikowane] sity
roboczej. Problemy te dotygzakze administracji drogowej na szczeblu krajowym. Bez

podniesienia wymaggi zarobkéw w GDDKIA zabraknie kompetentnych fachow’®.

3. Bariery polityczne

W Polsce daym problemem w rozbudowie istruepj infrastruktury drogowej jest
takze niestabilné¢ polityczna. Pojawiajce st koncepcje $ zazwyczaj projektami jednej
kadencji, co negatywnie odbijagsna inwestycjach infrastrukturalnych, bowiem obyekt
infrastrukturalne cechyjsic dtugim okresem powstawania oragvotnaici, a co za tym idzie
musz wigzat sie z perspektywicznym planowaniem.

Partie polityczne nie opracowuyvspolnego programu rozbudowy infrastruktury, nie
budup jednego ponadpartyjnego programu rozwoju, zantegb przez potow kadencji
rozliczap z bkdow swoich poprzednikow. Warto w tym miejscu zaayacjak wyghda

dorobek budowy autostrad przez poszczegélne pamiizace (rysunek nr 1), trzeba jednak

*Drogi do Euro 2012Analiza infrastruktury., s. 21.
Bbidem s. 23.
Fbid.
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przy tym pamgta¢ o tym, ze cz$¢ inwestycji realizowanych przez partiegizaca idzie na
konto nasipcow, gdy realizacja projektu jest czasochtonna.
Rysunek nr 1

Dorobek kolejnych rzadéw w budowie autostrad w Polsce

Rzad D. Tuska w latach 2007-2011 399,9*

Rzad K. Marcinkiewicza i J. Kaczynskiego w latach 2005-
2007

Rzad J. Millera i M. Belki w latach 2001-2005

Rzad J. Buzka w latach 1997-2001

Rzad W. Cimoszewicza w latach 1993-1997

Okres rzgdéw T. Mazowieckiego, J.K. Bieleckiego, J.
Olszewskiego i H. Suchockiej w latach 1989-1993
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Zrodio:  Opracowanie  wlasne na  podstawie:  http://wweaney.pl,  http://budownictwo.wnp.pl/,
http://www.bankier.pl/wiadomosc/GDDKiA-Mamy-w-Poksgrawie-1100-km-autostrad-2455167.html,
Transport. Wyniki dziatalnici w latach 2003-2010; Raport Roczny 2011 GDDKIA.
*Dane szacunkowe, stan na grudizZ911°,

Taka postawa prowadzi doaglego zwekszania si dysproporcji pomidzy Europ
Zachodm a Polslg w poziomie rozwoju infrastruktury drogowej.Ma tgromny wptyw na
atrakcyjnd¢ Polski na arenie madzynarodowe] jako miejsca lokalizacji inwestycji

zagranicznych.

4. Zrodta finansowania

Wydatki na infrastruktur drogows w Polsce pochodzz budetu centralnego,
Krajowego Funduszu Drogowego (KFD),lnetbw jednostek samagdu terytorialnego,
funduszy europejskich oraz kredytBwiak wynika z rysunku nr 2 naptt znaczny wzrost
wydatkéw na budow i modernizagj sieci drog krajowych w Polsce. Do 2008 r. gtéwnym
zrodiem finansowania byt budt pastwa. Jednak juw 2009 r. sytuacja ulegta zmianie i na
pierwsze miejsce wysuely si¢ kredyty udzielane przez GDDKIA oraz KFD. Zauwé
mozna take znaczny wzrost wykorzystania funduszy unijnych2®0 r. a 23% srodkow

pochodzito z tegarodia.

“° Dorobek radu Donalda Tuska zostat obliczony na podstaiiansport. Wyniki dziataln@i w latach 2003 -
20100raz na podstawie Raportu rocznego z 2011 r. GIBDKId liczby kilometréw w 2010 r. o¢fo liczbe
kilometréw z roku 2007. Do otrzymanego wyniku doddinzbe kilometréw autostrad oddanych w 2011 r.

1 Ktéredy droga? Raport a.., s. 31.
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Rysunek nr 2

Zrodia finansowania wydatkéw na drogi krajowe (mld RLN)
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Zrodio: Polska. Dokument dotygay polityki transportowej. W kierunku zréwnaiwaego rozwoju transportu
Igdowego The World Bank, luty 2011, s. 45.

Od potowy lat 70. XX wieku podstawaewbarieg rozwoju infrastruktury transportu
w Polsce stanowity niewielkie naktady na transp&yto to konsekwengjz jednej strony
ograniczonych srodkow budetowych, z drugiej Za niedoceniania roli infrastruktury
w rozwoju gospodarczym. Niewielkie nakiady na tmors powodowaly,ze programy
rozwoju transportu byly esto zmieniane, a inwestycje nie byly realizowane
konsekwentnié&.

Po wejciu Polski do UE wydatki na budew modernizagj drég w Polsce zaely
rosrg¢ w tempie okoto 32% rocznie. W latach 2004-2006sRalmiata do dyspozycji z UE
12,5 mld EUR. Z kolei w okresie bzetowym 2007-2013 Polska ma do zagospodarowania
Z unijnego budetu 67,3 mld EUR- najwce] ze wszystkich krajow UE, w tym okoto
25,1 mld EUR na inwestycje infrastrukturalne w seké transportii.

Dzigki wykorzystaniu funduszy unijnych Polska ma obecrfR012 r.) wgksze
mozliwosci finansowania infrastruktury drogowejznna pocatku lat 90. XX wieku. Jak
wynika z rys. 3, pod wzgtlem poziomu nakladéw na infrastrukiudrogows w 2008 r.
Polska zajmowata 6 pozycjwsréd wybranych krajow europejskich. Pajskwyprzedzaty
jedynie: Wiochy, Francja, Niemcy, Hiszpania i WlBrytania.

“2 R. Rolbiecki, Przyczyny opfhier w rozwoju infrastruktury transportu w PolsceBiuletyn Polskiej Izby
Spedycji i Logistyki” 2011, nr 7-8.
3 K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbieckinfrastruktura transportupVydawnictwo UG, Gdask 2009, s. 314, 319.
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Z rysunku nr 3 wynika tate to,ze Polska, ktdra mimo ziego stanu infrastruktury
drogowej, wydaje na gaimniej niz kraje wysoko rozwinite, ktére obecnie mgjjuz bardzo
dobrze rozwinjta siet infrastruktury drogowej. Innymi stowy, naktady niafrastruktue
drogows, cha: wysokie, wcale nie gwaranty)jze szybko nadrobimy opdienia wobec
krajow Europy Zachodniej.

Rysunek nr 3

Naktady na infrastruktur ¢ transportu drogowego w wybranych krajach Europy

w 2008 r. (mld EUR)
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: EuropeamdRRtatistics 2010. European Union Road Federation
(EFR), Bruksela 2011.

Planugc inwestycje naley rozway¢ rozne formy finansowania, wtzapc w to
partnerstwo publiczno-prywatne, kredyty z edwynarodowych instytucji finansowych,
instrumenty dogpne w ramach UE oraz mde struktury dczace ze sob kilka zrédet
finansowania. Poszukyg optymalnegazrodia finansowania, oprécz analizy kosztow warto
wzig¢ pod uwag takze inne widciwosci danegozrodia, w tym w szczegolgoi termin
uzyskania finansowania i wplyw na termin realizagjwestycji, czy te mazliwosé
wykorzystania déwiadczenia ewentualnego partnera w realizacji tajeNalery przy tym
podkreli¢, ze nie istnieje jedno optymalieddio finansowania wszystkich inwestyé;i

Duzym problemem przy pozyskiwaniu funduszy unijnyctstjevymagany wkiad
wiasny. Projekty transportowe mpgzysk& dofinansowanie w wysokoi maksymalnie do
85 proc. kosztow kwalifikowanych, co oznacza pozostatesrodki musz pochodzt z
budzetu paistwa lub od inwestora prywatnégoDofinansowanie zérodkéw unijnych jest
bezzwrotne, jednak wie st z koniecznécig spetnienia szczegétowych kryteriow oraz
poddania s procedurom monitorggym, w tym maliwg szczegoOtow kontroh projektu

w ramach audytu danego Programu Operacyjnego.

*Ibid., s. 35.
> http://pois.nfosigw.gov.pl/.
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Jak ju wczeéniej wspomniano wklad witasny me pochodz takze ze zrodet
prywatnych. Jest to dobry sposéb na podniesiergktyfnaci inwestycji w infrastruktuy
drogowg. Partnerstwo publiczno-prywatne (PPP) to ¢p@ coraz bardziej popularne
w wickszaci krajow $wiata, ktore jednak nie zostato zdefiniowane w fEdraczny sposob.
Taka definicja nie wyspuje w systemach prawnychekszaci parstw europejskich, a tak
na poziomie prawa  wspolnotowego. Definicie  legalngojawiapce  sé
w ustawodawstwach patw cztonkowskich najegciej ograniczaj sic do niektérych typow
PPP, lub wyartykutowania niektérych aspektow PRRpptawiajc inne formy lub elementy
partnerstwa jako procesy niezdefiniowane. Taka axytu ma miejsce mdzy innymi
w Polsce. Zgodnie z obogdujaca ustawg z 2008 r. o PPP, ,przez umeww partnerstwie
publiczno prywatnym partner zobazuje s¢ do realizacji przedswzigccia
za wynagrodzeniem oraz poniesienia w g@talbo w czsci wydatkdw na jego realizagcjub
poniesienia ich przez oselirzech, a podmiot publiczny zobowzuje s¢ do wspotdziatania
w osignicciu celu przedsivziecia, w szczegélni poprzez wniesienie wktadu wtasnégo

PPP pozwala na realizacjnwestycji bez obarzenia limitu diugu publicznego
jednostki publicznej oraz roztenie zobowjzan jednostki publicznej na wiele lat. Partner
prywatny, ktéry jednoczmie projektuje, buduje i obstuguje infrastruktuwldrogows przez
wiele lat, ma motywae¢] do wykorzystania w projektowaniu i budowie najlaeg
efektywnych rozwjzan i dostosowania infrastruktury do przysziej eksgdoa. W ten sposéb
jednostka publiczna korzysta z $oadczenia partnera prywatnego oraz zsaej
efektywndici pracy, jaka charakteryzuje sektor prywdfny

W Polsce mato jest przypadkéw zastosowania patimarpubliczno-prywatnego
w budowie infrastruktury drogowej. Inwestycjami wnmach PPP w Polsce s.in.: dwa
odcinki autostrady Al: Rusocin-Nowe Marzy oraz NoWearzy-Czerniewice —gktznej
dhugcsci 152 km, ktérego koncesjonariuszem jest firmas#a ransport Company S.A. oraz
odcinek autostrady A2:Swiecko-Nowy Tomyl — dilugdgci 105,9 km, ktérego
koncesjonariuszem jest firma Autostrada WielkopalBIS.A.

5. Kryzys gospodarczy a&rodki na infrastruktur ¢

W kazdej dziedzinie warunkiem realizacji oklenych zalgen programowych jest

dostp do odpowiednich zasobdéw finansowych. Nieuwdglenie podczas planowania

“®Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym z dniagii@dnia 2008 r., tekst ustawy: Dz. U. z. 2009 1M,
poz. 100.
“’PPP w projektach autostradowych i drogowych. Masighétpracyhttp://edroga.pl/[31.03.2012 r.]
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inwestycji istniegcych ograniczé maze wplywa& na skuteczni@ jej realizacji. Spérdd

réznych barier rozwoju infrastruktury transportu szgzee znaczenie mapgraniczeniatypu
ekonomicznego wynikage z braku odpowiednich w stosunku do potrzebdkow

finansowycH®.

W 2007 r. rozpocg sie swiatowy kryzys finansowy, zapogikowany pgknigciem
banki spekulacyjnej na rynku nieruchodwp w Stanach Zjednoczonych, powszechnie
oceniany jest jako najgbsza recesja gospodatkiatowe] od czasu Wielkiego Kryzysu
z przelomu lat dwudziestych i trzydziestych minigoestuleci&’. Kryzys ten rozlat si na
reszt swiata bardzo szybko, szczegolnie mocno dotykajektére gospodarki krajow UE.

Kryzys finansowy ména odczd byto takze w polskiej gospodarce, czego przyktadem
moze by spowolnienie wzrostu PKB w 2009 r. w poréwnaniuatovczeniejszych’.

Z jednej strony stabsza koniunktura oznacza mmjegkionndé do inwestyci,

z drugiej jednak strony realizacja przesisic¢ inwestycyjnych naley do jednego

z mechanizméw pobudzania koniunktury gospodarczejaszcza przy realizacji duch
projektow inwestycyjnych. Dlatego#ev ramach dziaka antykryzysowych szczegdolg
powinny odgrywa inwestycje, zwtaszcza z zakresu infrastrukturpgportu. W tymswietle
istotne znaczenie ma proces sprawnego xegia programéw UE wspieegych rozwoj
infrastruktury. Weksza absorpcjarodkéw unijnych oznacza bowiem wzrost naktadow
inwestycyjnych, bdacychzrédtem dalszych efektéw maoikowyct.

Dla rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce ima okazata giwalka z kryzysem,
polegajca na zwgkszeniu naktadow na inwestycje. W obliczu spowali@egospodarczego
rzad polski podj dziatania majce na celu przyspieszenie realizacji programéwnyulj.
Skrécono procedury oceny wptywu projektowsnadowisko oraz uproszczono szereg innych
przepisow, w tym dotyexych partnerstwa publiczno-prywatnego. Wszystko tpo aby
zacleci¢ podmioty prywatne do inwestowania w infrastruktar

Pobudzanie gospodarki poprzez gvgizanie wydatkdw ma jednak swoje negatywne
strony, gdy prowadzi do znacznego wzrostu deficytu etdwego (rysunek nr 4), a co za

tym idzie dlugu publicznego (rysunek nr 5). Na mjsu nr 5 zaprezentowane zostaty zak

8 K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbieckinfrastruktura transportuUG, Gdask 2011, s. 297.
““Polska wobeswiatowego kryzysu gospodarczedtBP, Warszawa 2009.
*http://www.worldbank.org[31.03.2012 r.].
*l R. Rolbiecki, Wykorzystanie funduszy unijnych na infrastrukturansportu w Polsce w warunkach
gzpowolnienia gospodarczegdattp://www.logistyka.net.pl[01.04.2012 r.].

Ibid.
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trzy progi ostranaiciowe wprowadzone przez Ustaw finansach publicznych Jak widé
na rysunku Polska przekroczyta pierwszy prég w 2009rugi w 2010 r. izbka st do
ostatniego z progow. Jego przekroczenigzad sig bedzie ze znacznym ograniczeniem
wydatkéw zaréwno na szczeblu centralnym jak i rezshlach terytorialnych.

Rysunek nr 4
Deficyt budzetowy Polski w latach 2004-2011 (%PKB)

10
8 /ﬂ
6

% PKB

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Eurostpt/lepp.eurostat.ec.europa.eu/.

Rysunek nr 5
Dtug publiczny w Polsce w latach 2004-2012 (%PKB)
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* Prognozy dla 2011 i 2012 r.na podstawie: Europ@ammission DG-EC FIN,
Economic Forecast - Autumn 2010
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie: Eurostyt;/fepp.eurostat.ec.europa.eu.

Z powyzszych rozwaan wynika, ze kryzys gospodarczy bezpednio nie wplywa
negatywnie na inwestycje w infrastrukiurjednak jego skutki, zwrane z zadteniem
panstwa, mog znacaco spowolnt w przyszidci tempo rozwoju infrastruktury drogowej

w Polsce.

3 Ustawa o finansach publicznych ollee zasady pospowania w zalenosci od tego, jak wielkos¢ oshga
relacja hcznej kwoty pastwowego diugu publicznego do waito PKB. Artykut 86 Ustawy wprowadza trzy
progi ostranosciowe w wysokéci 50%, 55% i 60% rocznego PKB. Zdbstawa o finansach publicznyeh27
sierpnia 2009 r., tekst ustawy: DZ.U. z 24 wria 2009 r., nr 157, poz. 1240.
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Zakonczenie

Przyznanie Polsce i Ukrainie praw do organizacjstkfiostw Europy w pitce rinej
Euro 2012 w znagry sposOb przyspieszyto rozwdjinfrastruktury drogpwv Polsce.
Pomimo tego, 7 Polska w przeggu ostatnich piciu lat nie zrealizowala wkszaci
planowanych inwestyciji infrastrukturalnych, to k tdokonata ogromnego pepu.

W niniejszej pracy przedstawiono bariery napotgkampodczas rozbudowy
infrastruktury drogowej w Polsce. Do napméejszych przeszkd6d mipna zaliczy:
niestabilng¢ prawa,zle rozstrzygnjta kweste przetargdw na zamowienia publiczne, brak
ponadpartyjnego planu rozbudowy infrastruktury @nwgj, niewykorzystanie instytucji
partnerstwa publiczno-prywatnego oraz kryzys goapzxy.

Podsumowujc mazna powiedzié, ze Polska znagzo przyspieszyta rozbudew
infrastruktury drogowej, jednak nadrobienie straynikajagcych z kilkudziesiciu lat

op&nienoraz przezwyeizenie licznych barier zajmie polskiemwdowi sporo czasu.
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Streszczenie

Niniejszy artykut porusza kwesti istniegcych w Polsce barier w rozwoju

infrastruktury transportu drogowego. W pracy zostakzedstawione gtdwne bariery rozwoju.

Podzielone zostaty na cztery grupy: bariery pragmestabilnd¢ przepiséw prawa, kwesti

rozstrzygania przetargbw, martwe przepisy w zakrgmrtnerstwa publiczno-prywatnego

oraz ustawy srodowiskowe), organizacyjne (kolMinisterstwa Transportu w procesie

rozbudowy infrastruktury w Polsce, braki technickamlrowe), polityczne (niestabilbd
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polityczna) oraz ekonomiczne (niewielkie nakfady trensport, trudnai w pozyskiwaniu

funduszy unijnych, kryzys gospodarczy).

BARRIERS TO ROAD TRANSPORT INFRASTRUCTURE
DEVELOPMENT IN POLAND

Summary

This article raise the issue of barriers existing®bland in the development of road
transport infrastructure.In this study there arespnted the main barriers, which are divided
into four groups: legal barriers (instability ofethaw, problems with adjudge the auctions,
defunct rules on public-private partnerships andvirenmental law), organization
barriers(part of the Ministry of Transportin thevdlpment of infrastructure in Poland,the
lack of technical and human resources), politiaatibrs (political instability) and economic
barriers (low expenditure on transport, difficudtien obtaining EU funds, the economic

Crisis).
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