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1. Wstep

Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku (dalej: Program) jest pierwszym
sredniookresowym dokumentem programowym dotyczagcym kompleksowego utrzymania
sieci drég krajowych, zarzadzanych przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad
(dalej: GDDKIiA), obejmujacego utrzymanie strukturalne i biezace.

Utrzymanie strukturalne obejmuje dostosowanie istniejgcej sieci drog krajowych
do przenoszenia obcigzen 11,5 t/o$ przez wzmocnienie konstrukcji nawierzchni,
dostosowanie do obowigzujacych warunkédw technicznych, w szczegdlnosci przez
poszerzenie jezdni, poprawe geometrii drogi, w tym skrzyzowan i tukow. W ramach
utrzymania strukturalnego beda realizowane kompleksowe przebudowy/rozbudowy
odcinkéw drdog krajowych bedacych w zarzadzie GDDKIA, obejmujace takze m.in. przebudowe
skrzyzowan, obiektow inzynierskich i uzupetnienie infrastruktury o niezbedne elementy
stuzgce niechronionym uczestnikom ruchu.

Utrzymanie biezace obejmuje wszelkie rutynowo wykonywane prace remontowe, naprawcze,
konserwacyjne i porzadkowe, ktérych celem jest zapobieganie degradacji nawierzchni,
elementow drogi, obiektéw inzynierskich i wyposazenia pasa drogowego, a takze zabiegi
majace na celu zachowanie bezpieczenstwa ruchu i estetyki infrastruktury w okresie catego
roku.

Ponadto, majac na uwadze nowoczesny i dynamiczny rozwdj infrastruktury drogowe;j
na terenie catego kraju i réwnolegle liczne wyzwania zwigzane ze zmieniajagcymi sie
warunkami srodowiskowymi, w szczegdlnosci z klimatem i stosunkami wodnymi, Program
obejmuje takze wykonanie projektow nowych rozwigzan w zakresie utrzymania w odniesieniu
do sieci drogowej zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej na srodowisko,
w tym m.in. zastosowanie zielonych filtrow antysmogowych, odnawialnych zrédet energii
lub magazynow energii czy infrastruktury majacej na celu zapobieganie skutkom suszy.

Dokument okresla cele i priorytety inwestycyjne, wskazuje poziom i zrodta finansowania
oraz okresla zakres rzeczowy zadan przewidywanych do realizacji w okreslonej perspektywie
czasowej.
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2. Whnioski z diagnozy

Na podstawie przepiséw ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych’, ze wzgledu
na rodzaj petnionych funkcji, drogi publiczne zostaty podzielone na nastepujace kategorie:

— drogi krajowe,
— drogi wojewddzkie, powiatowe i gminne.

Na podstawie ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu
ladowego?, w odniesieniu do drdg krajowych (z wytgczeniem odcinkéw drog krajowych klasy
G i GP w granicach administracyjnych miast na prawach powiatu, gdzie zarzadca jest
prezydent miasta i odcinkdw realizowanych w systemie PPP), zadania w zakresie budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drég oraz zarzadzania nimi sa finansowane przez
ministra wiasciwego do spraw transportu za posrednictwem Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych i Autostrad.

Powyzsze zadania w odniesieniu do drég wojewodzkich, powiatowych i gminnych sa
realizowane przez odpowiednie jednostki samorzadu terytorialnego.

Wedtug stanu na koniec 2020 r.3, sie¢ drog krajowych obejmowata 19 477 km odcinkéw, w
tym 1712 km autostrad i 2557 km drég ekspresowych (cze$¢ zarzadzanych przez
koncesjonariuszy). Na terenie miast na prawach powiatu (a wiec w zarzadzie prezydentow
tych miast) znajdowato sie 1216 km drog krajowych.

Docelowy ksztatt sieci drog szybkiego ruchu zostat okreslony w rozporzadzeniu Rady
Ministrow z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych®. Wyznacza
ono przebieg i numeracje najwazniejszych arterii drogowych na obszarze Polski.
W rozporzadzeniu wskazano, ze tgczna dtugosc sieci autostrad i drég ekspresowych w Polsce
wyniesie okoto 7980 km, w tym okoto 2100 km autostrad.

! Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 1693, z pZn. zm.), w dalszej czeéci Programu:
ustawa o drogach publicznych.

2 Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lgdowego (Dz. U. z 2021 r. poz. 688).

3 Zrédto: GDDKIA.

4 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych (Dz. U. z 2018 r.
poz. 741 oraz z 2019 r. poz. 1819), w dalszej czesci Programu: rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad idrég
ekspresowych.
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Drogi publiczne w Polsce w wiekszosci byty budowane przed wejsciem Polski do Unii
Europejskiej, zgodnie z obowigzujacymi wowczas przepisami dotyczacymi dopuszczalnych
naciskow osi pojazdu (dla drég krajowych do 10 t na pojedyncza os napedowsa,
a dla pozostatych drog publicznych nizsze parametry naciskowe — 8 t na pojedyncza o$
napedowaq). Z dotychczas przeprowadzonych analiz wynika, ze ponad 9,7 tys. km drég
krajowych nie jest dostosowanych do nosnosci 11,5 t/os.

Od 1 stycznia 2011 r. Polska byta zobligowana do dopuszczenia pojazdéw
w miedzynarodowym ruchu drogowym o nacisku pojedynczej osi 11,5 t na gtdwnych drogach
tranzytowych wymienionych w zatgczniku | do decyzji 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady®. Jednoczesnie, po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, w naszym kraju dopuszczone
zostaty do ruchu pojazdy o nacisku pojedynczej osi 11,5 t. Drogi, po ktérych mogty poruszaé
sie pojazdy o nacisku pojedynczej osi 11,5 t, stanowity ok. od 30 do 50% sieci drog krajowych.
Jednakze nie oznaczato to w kazdym przypadku technicznego dostosowania do przenoszenia
ciezkiego ruchu, a wigzato sie z koniecznoscia zapewnienia spdjnych potaczen
transportowych.

Jak wskazano na Rysunku 3, drogi krajowe w Polsce byty dopuszczone do nosnosci 11,5 t/0$
(kolor zielony), do 10 t/os (kolor pomaranczowy) lub 8 t/o$ (kolor niebieski). Drogi
dostosowane technicznie do najwyzszych obcigzen 11,5 t/o$ to w wiekszosci nowe odcinki
autostrad i drog ekspresowych, realizowane gtodwnie przy wspotudziale finansowania Srodkow
unijnych. Dodatkowo ze wzgledu na protesty przewoznikdbw na znacznej czesci sieci
(oznaczonej kolorem zo6ttym) dopuszczono ciezki ruch ciezarowy o nacisku do 11,5 t/os mimo
braku technicznego przystosowania jezdni do takich obcigzen.

W dniu 10 marca 2017 r. Komisja Europejska wniosta do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej (TSUE) skarge® w zwigzku z niedopuszczeniem polskiej sieci drogowej
do nosnosci 11,5 t/0$, co w opinii Komisji stanowi uchybienie zobowigzaniom wynikajagcym
z art. 3 i art. 7 dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. Konsekwencjg wyroku TSUE z
dnia 21 marca 2019 roku w sprawie C-127/17 Komisja przeciwko Polsce (transport drogowy
- wymog posiadania przez przedsiebiorstwa transportowe specjalnych zezwolen na
korzystanie z niektérych drog publicznych) jest dopuszczenie ciezkiego ruch ciezarowego o
nacisku do 11,5 t/o$ na wszystkich drogach publicznych. Z dniem 13 marca 2021 r. weszta w
zycie ustawa z dnia 18 grudnia 2020 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz
niektérych innych ustaw (Dz. U. z 2021 r. poz. 54), ktéra wdraza wyrok TSUE z 21 marca 2019 r.
nakazujacy Rzeczypospolitej Polskiej zapewnienie mozliwosci poruszania sie pojazdow
o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t po drogach publicznych

5 Decyzja 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz. Urz. UE L 228 2 09.09.1996, str. 1, z pdzn. zm.).
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w Polsce bez koniecznosci uzyskiwania zezwolen na przejazd pojazdu nienormatywnego, przy
czym juz od dnia wydania ww. wyroku TSUE (ktory jest stosowany bezposrednio) pojazdy
o nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t moga poruszac sie swobodnie po wszystkich
drogach publicznych w Polsce bez jakichkolwiek ograniczen.

Ustawa o drogach publicznych przewiduje ustanowienie pewnych ograniczen w ruchu
pojazdow ciezkich, jednak zgodnie z art. 41 tej ustawy, nie mozna wprowadzic¢ ani ustanowic
zakazu ruchu pojazdéw o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej do 11,5 t m.in.
na drogach krajowych lub ich odcinkach, z wyjatkiem drog krajowych zarzadzanych przez
prezydentow miast na prawach powiatu. Tym samym na drogach krajowych zarzadzanych

przez GDDKIA jest dopuszczalny nacisk pojedynczej osi napedowej do 11,5 t.

Rysunek 3. Dopuszczenie ruchu ciezkiego a dostosowanie drég krajowych do nosnosci 11,5 t/o$ (stan sprzed wyroku
TSUE z dnia 21 marca 2019 r. w sprawie C-127/17 Komisja przeciwko Polsce)
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Zdecydowana wiekszos¢ drog krajowych klasy nizszej niz autostrady i drogi ekspresowe nie
jest dostosowana technicznie do przenoszenia takich obcigzen i wymaga pilnego dziatania
w zakresie wzmocnienia konstrukcji nawierzchni, aby zapobiec szybkiej i postepujacej
degradacji sieci. Nalezy podkresli¢, ze dopuszczenie ciezkiego ruchu ciezarowego o nacisku
do 11,5 t/os na wszystkich drogach krajowych, w przypadku braku technicznego
dostosowania odcinka do takich obcigzen, wiagze sie z dodatkowym przyspieszeniem procesu
degradacji infrastruktury.

Sie¢ drog krajowych, chociaz stanowi jedynie niewielki odsetek sieci drég publicznych
ogotem, to z uwagi na petnione funkcje przenosi ponad potowe ruchu ogétem. Konieczna
jest zatem systematyczna poprawa stanu technicznego polskiej sieci drog krajowych w celu
wyeliminowania jej podstawowych ograniczen, do ktérych zalicza sie m.in. jej niepetne
dostosowanie do przenoszenia nacisku 11,5 t/os i zty stan techniczny nawierzchni. Realizacja
niniejszego Programu ma umozliwi¢ bezpieczny ruch pojazdéow o dopuszczalnym nacisku
do 11,5 t/o$ na wszystkich drogach krajowych.

Majac na uwadze gtéwny cel Programu, nalezy wskaza¢, ze aktualny stan istniejacej sieci drog
krajowych zarébwno z punktu widzenia ptynnosci transportu, jak i bezpieczenstwa ruchu,
nie odpowiada oczekiwanemu. Na te sytuacje, mimo wykonanych i rozpoczetych w ostatnich
latach inwestycji w zakresie budowy nowych odcinkéw drdg, oprocz technicznego
niedostosowania infrastruktury do aktualnego ruchu, wptyw ma przede wszystkim brak
zapewnienia stabilnego finansowania w odpowiedniej wysokosci dla jej szeroko rozumianego
utrzymania strukturalnego i biezacego.

Odcinki drog krajowych klasyfikowane sa pod wzgledem stanu technicznego nawierzchni
w trzech kategoriach:

— poziom pozadany - stan dobry — nawierzchnie nowe, odnowione i eksploatowane,
dopuszczalne wystepowanie sporadycznych uszkodzen, nawierzchnie niewymagajace
zabiegow,

— poziom ostrzegawczy - stan niezadowalajacy — nawierzchnie z uszkodzeniami
wymagajace zaplanowania zabiegéw naprawczych,

— poziom krytyczny - stan zly - nawierzchnie z uszkodzeniami wymagajace
niezwtocznych zabiegdéw naprawczych lub, w przypadku braku srodkéw finansowych,
odpowiedniego oznakowania odcinkow.

W ostatnich latach, mimo systematycznej poprawy stanu technicznego ogotem sieci drog
krajowych, ktora niestety nie wynika z modernizacji istniejacej infrastruktury, a z budowy
nowych odcinkéw autostrad i drog ekspresowych, nadal na niskim poziomie pozostaje istotna
czes¢ infrastruktury drog krajowych.
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Rysunek 4. Ogdlna ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drég krajowych zarzadzanych przez GDDKIA na
koniec 2020 r. (Zrodto: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych za 2020 rok, GDDKiA)
Zgodnie z corocznym Raportem o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych,
w ocenie ogodlnej, na koniec 2020 r., na poziomie pozadanym znajdowato sie 59,6% drog
krajowych, co odpowiada prawie 13,3 tys. km drég, a w stosunku do 2019 r. zanotowano
spadek o 2,1 pp. Dalsze 2,6% to odcinki o dtugosci ponad 560 km w trakcie remontu
lub przebudowy, ktorych zakonczenie przewidywane jest nie wczesniej niz w 2021 r., a wiec
ktorych stan wkrotce ulegnie poprawie do stanu pozadanego. Jednakze, na prawie 38%,
tj. ponad % dtugosci sieci, zanotowano poziom nieodpowiadajgcy wymaganiom technicznym,
w tym 24% na poziomie ostrzegawczym i 13,9% na poziomie krytycznym. Dotyczy to
odcinkoéw sieci o tacznej dtugosci odpowiednio 5,3 tys. km i 3,1 tys. km sieci drog.
Na poziomie ostrzegawczym i krytycznym znajduje sie wiec tacznie ponad 8,4 tys. km
odcinkow drég krajowych.

Na odcinkach, ktorych stan nie odpowiada wymaganiom, jest konieczne przeprowadzenie
roznych typow zabiegdw przywracajacych oczekiwany stan nawierzchni, w tym zabiegow
powierzchniowych (polepszajacych stan powierzchni nawierzchni i jej wiasciwosci
przeciwposlizgowych), wyréwnujgcych (poprawiajacych réwnosé¢ podtuzng, likwidujacych
koleiny, polepszajacych stan powierzchni nawierzchni i jej wiasciwosci przeciwposlizgowych)
i modernizujacych (poprawiajacych wszystkie parametry techniczno-eksploatacyjne
nawierzchni).
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Rysunek 5. Procentowy udziat poszczegélnych rodzajow potrzeb remontowych w stosunku do catej sieci drogowej
(Zrédto: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych za 2020 rok, GDDKiA)

Stan nawierzchni drég krajowych w poszczegolnych wojewddztwach jest zréznicowany
i zalezny od szeregu uwarunkowan, takich jak czynniki geograficzne, réznice w obcigzeniu
ruchem, rozktad inwestycji polegajacych na realizacji nowych odcinkéw drog A i S.

Najwiecej odcinkdédw drog krajowych w stanie ztym zidentyfikowano w oddziale GDDKIiA
w Zielonej Gorze (27,9% sieci na terenie wojewddztwa lubuskiego) i Bydgoszczy (19,7% sieci
na terenie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego), natomiast najmniej w Szczecinie (5,9% sieci
na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego) oraz Biatymstoku i Kielcach (7,5% sieci
na terenie wojewddztw podlaskiego i swietokrzyskiego). Wojewddztwo podlaskie ma takze
najwiekszy udziat sieci w stanie dobrym (78,5%). Najmniejszy udziat sieci w stanie dobrym
wystepuje w przypadku oddziatu GDDKiA w Krakowie (42,5%). Jest to jedyne wojewddztwo,
w ktérym w stanie niezadowalajgcym i ztym znajduje sie ponad potowa sieci drég krajowych
(odpowiednio 40,3% i 17,1%).
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23,9% 17,8%

Rysunek 6. Ocena stanu nawierzchni w poszczegélnych oddziatach GDDKIA (Zrédto: Raport o stanie technicznym
nawierzchni sieci drég krajowych za 2020 rok, GDDKiA)

Tabela 1. Stan nawierzchni drég krajowych w poszczegélnych oddziatach GDDKIiA (Zrédto: Raport o stanie
technicznym nawierzchni sieci drég krajowych za 2020 rok, GDDKiA)

. . Stan dobry Stan niezadowalajacy Stan zly
Oddziat GDDKIA (%) (%) (%)
Biatystok 78,5 14,0 7,5
Bydgoszcz 56,1 24,1 19,7
Gdansk 67,0 23,6 9,4
Katowice 58,1 30,0 11,9
Kielce 67,8 24,7 7,5
Krakow 42,5 40,3 17,1
Lublin 58,3 23,9 17,8
todz 68,0 16,0 16,1
Olsztyn 62,4 26,0 11,6
Opole 54,2 29,6 16,2
Poznan 59,8 25,0 15,2
Rzeszow 61,1 27,0 11,9
Szczecin 74,9 19,1 5,9
Warszawa 57,4 28,8 13,7
Wroctaw 61,1 21,8 17,2
Zielona Gora 53,7 18,4 27,9
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Brak wykonania zabiegéw na odcinkach o stanie niezadowalajagcym (tj. prawie i sieci drog

krajowych) moze w krotkim czasie prowadzi¢ do dalszego pogarszania stanu infrastruktury.
Za taki stan rzeczy odpowiada m.in. rosngce natezenie ruchu przy jednoczesnym braku
dostosowania technicznego drég do wymaganej parametrami nosnosci.

Degradacja i systematyczne pogarszanie parametréw technicznych infrastruktury drogowej
jest procesem ciggtym, zachodzacym mimo wielokierunkowych dziatan i licznych inwestycji,
potegowanym przez rosngce obcigzenie infrastruktury ruchem drogowym. Stan techniczny
jest zas$ istotnym czynnikiem wptywajagcym na efektywnos$¢ transportu i ogdlne
bezpieczenstwo ruchu drogowego, w tym niechronionych uczestnikow ruchu (pieszych
i rowerzystéw). Wypadkowosc i straty czasu podrdznych to natomiast zjawiska kosztochtonne
(zarbwno pod wzgledem finansowym, jak i kosztéw spotecznych). Kazda zwtoka
w przeprowadzeniu zabiegdw poprawiajacych jakosc¢ infrastruktury, tam gdzie to koniecznie
i zalecane, prowadzi za$ do zwiekszenia w dtuzszej perspektywie czasowej kosztow
utrzymania poszczegolnych odcinkéw. Majac na uwadze powyzsze, jest wiec koniecznym
zapewnienie stabilnego zrodta finansowania na odpowiednim poziomie dla kompleksowego
utrzymania catej rosnace;j sieci drog krajowych.

Nie mniej istotnym aspektem zachowania prawidtowego stanu technicznego sieci drog
krajowych jest zapewnienie ich wtasciwego utrzymania biezacego. W ostatnich latach GDDKIiA
rozpoczeta prace majace na celu wdrozenie jednolitego w catym kraju systemu
kompleksowego utrzymania drog opartego na wskaznikowym modelu ,utrzymaj standard”.

System utrzymania drég oparty na wskaznikowym modelu ,utrzymaj standard” polega
na zleceniu wszystkich prac utrzymaniowych na danym odcinku drogi badZ danym obszarze
jednej firmie zewnetrznej zgodnie z okreslonym standardem. Zarzadca, odpowiadajacy
za utrzymanie drég, nie zleca pojedynczych, wybranych asortymentéw, lecz zobowigzuje
wykonawce do osiggniecia oczekiwanego wskaznika oraz do takiego prowadzenia prac,
aby wskaznik ten byt stale utrzymany. Ostatecznej ocenie podlega przede wszystkim stopien
jego spetnienia. Model ,utrzymaj standard" pozwala zarzadcy drog skupi¢ sie na kontroli
standardu, jaki wykonawca musi zgodnie z umowa utrzyma¢. Wykonawcy uméw w ramach
utrzymania maja za zadanie przede wszystkim utrzymac okreslony standard drogi krajowe;j,
tacznie z biezgcymi naprawami, osiggac okreslone wskazniki, z jakich beda rozliczani, oraz tak
zarzadzac swojg pracy, aby byta ona efektywna.

Celem zastgpienia tradycyjnego modelu zarzadzania pracami utrzymaniowymi przez system
kompleksowych uméw obszarowych jest optymalizacja finansowa.

Model ,utrzymaj standard" GDDKiA wprowadzita po raz pierwszy w 2010 r. na drodze
ekspresowej S3 w wojewodztwie zachodniopomorskim. Wykonana dla GDDKIiA analiza
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ekonomiczna, uwzgledniajgca doswiadczenia m.in. z realizacji tego kontraktu, pokazata
wyraznie, ze zlecenie kompleksowych prac utrzymaniowych firmom zewnetrznym znaczaco
obniza koszty utrzymania sieci drogowej. Z analiz przeprowadzonych przez GDDKIA, Bank
Swiatowy i niezaleznych ekspertéw wynika, ze po wdrozeniu kompleksowego utrzymania
drog oszczednosci wahaja sie miedzy 10% a 40%.

Przeprowadzona przez Ernst & Young (E&Y) w 2012 r. w ramach raportu pt. Efektywnosc¢
zarzadzania utrzymaniem drég krajowych w Polsce analiza zarzadzania utrzymaniem drog
krajowych w wybranych krajach europejskich wskazuje model ,utrzymaj standard” w grupie
najlepszych praktyk. Doswiadczenia innych krajow europejskich pokazujg, ze kontrakty
w ramach tego modelu z jednej strony pozwalajg utrzymac standard utrzymania na zagdanym
poziomie, a z drugiej strony przektadaja sie na wiekszg stabilnos¢ finansowa w perspektywie
wieloletniej, co jezeli chodzi o utrzymanie sieci drogowej ma kluczowe znaczenie.
Jak wskazuje E&Y w ww. raporcie profesjonalizacja zarzadzania drogami krajowymi oraz
spojna strategia zarzadzania utrzymaniem we wszystkich analizowanych przez E&Y krajach
jest skorelowana z dobrym stanem drég.

Aktualnie GDDKIA posiada kilkadziesigt uméw obejmujgcych wybrane czesci sieci. Docelowo
jest planowane wdrozenie spdjnego systemu utrzymania opartego na kompleksowych
umowach wskaznikowych obejmujacych cata sie¢ drég krajowych we wszystkich oddziatach
GDDKIA.

Istotnym elementem sieci drog krajowych, w tym zwtaszcza w klasach A i S, majacych
szczegolny wptyw na komfort uzytkownikow sieci, sa miejsca obstugi podréznych (MOP).

MOP to teren wydzielony w pasie drogowym, wyposazony w parking oraz w infrastrukture
zapewniajacag komfort i odpoczynek podréznym. Ze wzgledu na wyposazenie wyrdznia sie
trzy kategorie MOP-6w:

1. MOP kategorii | — o funkcji wypoczynkowej, wyposazony w stanowiska postojowe
(parking), jezdnie manewrowe, urzadzenia wypoczynkowe, sanitarne i oswietlenie;
dopuszcza sie wyposazenie w obiekty matej gastronomii oraz stacje i punkty tadowania
pojazdow elektrycznych,

2. MOP kategorii Il — o funkcji wypoczynkowo-ustugowej, wyposazony w obiekty,
o ktérych mowa w pkt 1, oraz w stacje paliw (w tym alternatywnych), stanowiska
obstugi pojazddw, obiekty gastronomiczno-handlowe, punkty informagji turystycznej,

3. MOP kategorii Ill — o funkcji wypoczynkowej i ustugowej, wyposazony w obiekty,
o ktorych mowa w pkt 2, obiekty noclegowe oraz inne obiekty handlowo-ustugowe
w zaleznosci od potrzeb.
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Rysunek 7. Rozmieszczenie MOP i prywatnych parkingéw niebedacych w zarzadzie GDDKIA na sieci autostrad i drég
ekspresowych, stan na koniec 2021 r. (Zrédto: GDDKiA, aktualny wykaz obiektéw znajduje sie pod adresem
https://www.gov.pl/web/gddkia/wykaz-parkingow-i-mop)

GDDKIA regularnie poprawia stan polskiej infrastruktury drogowej nie tylko przez budowe
nowych odcinkdéw autostrad i drog ekspresowych, lecz takze przez uruchamianie MOP-6w,
ktore stanowiag bardzo wazny element sieci drogowej. Systematycznie sa prowadzone kolejne
przetargi na dzierzawe MOP-6w zlokalizowanych zaréwno przy autostradach, jak i drogach
ekspresowych. Ze wzgledu na realizowane funkcje MOP-y stanowig istotne elementy
wyposazenia technicznego autostrad i drog ekspresowych, ktére wptywaja
na bezpieczenstwo i komfort podrézowania tymi drogami.

Rozwdj sieci drogowej, przenoszacej istotne potoki ruchu w skali kraju, niesie za sobg korzysci
zwigzane ze zwiekszeniem dostepnosci komunikacyjnej skupisk ludnosci i obszarow
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peryferyjnych przez skrocenie czasu podrozy. Rozwdj transportu drogowego jest niezbednym
elementem gospodarczego i spotecznego rozwoju kraju, réwniez na arenie miedzynarodowe;.
Jednak obok niewatpliwych korzysci powoduje takze szereg negatywnych oddziatywan
na srodowisko przyrodnicze zarbwno na etapie budowy, jak i eksploatacji.

Przy budowie drog krajowych dazy sie do zoptymalizowania powstajacej infrastruktury przy
zachowaniu maksymalnych standardow ochrony s$rodowiska. W trakcie planowania
i projektowania drog analizuje sie zagadnienia dotyczace zagrozen poszczegdlnych
komponentéw srodowiska. Realizacja projektéw w obszarze infrastruktury drogowej wigze sie
z

— ochrong wéd i gleb,

— ochrong przed hatasem i zanieczyszczeniem powietrza,
— ochrong $rodowiska przyrodniczego,

— ksztattowaniem krajobrazu,

— ochrong doébr kultury.

Proces przygotowania i realizacji inwestycji jest Scisle powigzany z postepowaniem w sprawie
oceny oddziatywania na srodowisko i musi uwzglednia¢ aspekty ochrony srodowiska. Zgodnie
z przepisami, analizuje oraz ocenia sie bezposredni i posredni wptyw danego przedsiewziecia
na:

— srodowisko oraz zdrowie i warunki zycia ludzi,

— rosliny, zwierzeta i grzyby,

— siedliska przyrodnicze,

— korytarze ekologiczne i formy ochrony przyrody,
— dobra materialne,

— zabytki,

— dostepnos¢ do zt6z kopalin.

Ponadto analizuje sie wzajemne oddziatywanie miedzy czynnikami oraz okresla mozliwosci
i sposoby ograniczania negatywnego oddziatywania na srodowisko, a takze wymagany zakres
monitoringu.

W ciggu ostatnich lat wypracowano dobre praktyki dotyczace dziatan minimalizujacych
i kompensujacych przy realizacji inwestycji drogowych, prowadzacych do przywrdcenia
rownowagi przyrodniczej na danym terenie, wyrownania szkdd dokonanych w srodowisku
przez realizacje przedsiewziecia czy zachowania waloréw krajobrazowych. Znaczaco
przyczyniaja sie one do utrzymania standardéw srodowiskowych i nierzadko ich poprawy,
skutkujacej np. sukcesywnym zwigkszaniem roznorodnosci biologiczne;.
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Zmiany klimatu i degradacja sSrodowiska nadal jednak stanowig zagrozenia o charakterze
srodowiskowym, spotecznym i ekonomicznym, takze dla istniejacej infrastruktury drogowej,
dlatego na szczeblu europejskim planuje sie dalsze intensywne dziatania w tym zakresie.
W tym celu powstat Europejski Zielony tad, czyli plan dziatan majacych na celu bardziej
efektywne wykorzystanie zasobow, dzieki przejsciu na czysta gospodarke o obiegu
zamknietym, oraz przeciwdziatanie utracie réznorodnosci biologicznej i zmniejszenie
poziomu zanieczyszczen. Ich osiggniecie nastgpi przez inwestycje i narzedzia finansowe.
W zakresie transportu nalezy w wiekszym stopniu i szybciej ogranicza¢ emisje z niego
pochodzace.

Mimo znaczacych postepdédw w tym zakresie, sektor drogowy w Polsce nadal wymaga
intensywnych dziatan o charakterze S$rodowiskowym i przyrodniczym, zwiaszcza
w odpowiedzi na zmieniajace sie warunki, w tym w szczegolnosci w zakresie zapobiegania
i ochrony przed zmianami klimatycznymi i susza. Z uwagi na dalsze i nowe potrzeby w tym
zakresie, a takze dostepnos¢ nowych technologii czy praktyk znajdujacych zastosowanie
W procesie utrzymania sieci drog krajowych, zachodzi potrzeba intensyfikacji dziatan.

3. Cele i wskazniki

Cel gtowny Programu obejmuje zapewnienie stabilnego finansowania dla utrzymania spdjnej,
nowoczesnej i bezpiecznej sieci drég krajowych. Celami szczegotowymi sa:

— zwiekszenie spojnosci sieci drog krajowych dostosowanych do ruchu pojazdéw
o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t,

— zapewnienie wymaganego stanu technicznego istniejacej infrastruktury,

— intensyfikacja dziatan zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej
na srodowisko.

W wyniku realizacji Programu jest planowane osiggniecie nastepujacych wartosci wskaznikéw:

— dhugosc przebudowanych drog krajowych w ramach Programu (km) — 2500 km,
— udziat drég krajowych dostosowanych do nacisku 11,5 t/o$ (%) — 60%,
— udziat dtugosci sieci objetych obszarowymi umowami utrzymaniowymi (%) — 100%.

Posrednio dzieki realizacji Programu bedzie mozliwe utrzymanie dotychczasowych
i tworzenie nowych miejsc pracy, w tym zwigzanych z realizacjg inwestycji i dziatan
utrzymaniowych na sieci drog krajowych.

PROGRAM WZMOCNIENIA KRAJOWEJ SIECI DROGOWEJ DO 2030 ROKU



4. Powigzanie z krajowymi
dokumentami strategicznymi
| uwarunkowania prawne

4.1. Przepisy UE

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013
r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348 2 20.12.2013, str. 1, z pdzn. zm.) okresla
przebieg, w tym réwniez na terytorium Polski, drogowej sieci bazowej i kompleksowej,
tworzacych transeuropejska sie¢ transportowa. Ma ona za zadanie wzmacnia¢ spéjnosé
spoteczng, gospodarcza i terytorialng Unii Europejskiej i przyczynia¢ sie do tworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportowego, a takze zwiekszaé korzysci
dla uzytkownikow i wspiera¢ wzrost sprzyjajacy wiaczeniu spotecznemu. Wsrod celow,
dla ktérych jest tworzona, dokument wymienia zapewnienie dostepnosci i facznosci
regionow, zniwelowanie réznic w jakosci infrastruktury miedzy panstwami cztonkowskimi,
stworzenie potaczen miedzy infrastrukturg transportowg do ruchu dalekobieznego
a infrastrukturg do ruchu regionalnego i lokalnego, zapewnienie ciggtosci tras, spetnienie
potrzeb uzytkowniké4w w zakresie mobilnosci i transportu, zapewnienie bezpiecznych
potaczen. Rozporzadzenie podkresla, ze gtéwnymi podmiotami odpowiedzialnymi
za tworzenie i utrzymywanie infrastruktury transportowej sa panstwa cztonkowskie.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca
2021 r. oraz Zatacznik IV

W ramach programowania nowej unijnej perspektywy finansowej Komisja Europejska
opublikowata pakiet projektow rozporzadzen dotyczacy polityki spdjnosci na okres
perspektywy finansowej 2021-2027. Ws$rdd nich jest m.in. rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajagce wspolne
przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego Plus, Funduszu Spdjnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji i
Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na
potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu
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Bezpieczenstwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia Finansowego na rzecz Zarzadzania
Granicami i Polityki Wizowej (Dz. Urz. UE L 231 z 30.06.2021, str. 159).

Jeden z zatgcznikdw do rozporzadzenia — Zatgcznik IV — okresla warunki podstawowe majace
zastosowanie do Funduszu Spdjnosci oraz EFRR, jakie panstwo cztonkowskie musi spetnic¢
w celu uzyskanie wsparcia UE. W przypadku celu 3 polityki spojnosci ,Lepiej potagczona Europa
dzieki zwiekszeniu mobilnosci”, wsrdd kryteriow warunku podstawowego ,Kompleksowe
planowanie transportu na odpowiednim poziomie” ujete zostato kryterium: ,Dostarcza
informacji na temat zasobow finansowania, odpowiadajacych planowanym inwestycjom,
koniecznych do pokrycia kosztow operacyjnych i kosztéw utrzymania istniejacej i planowane;j
infrastruktury”.

Powyzszy warunek oznacza koniecznos¢ wykazania przez panstwo cztonkowskie zdolnosci
finansowej gwarantujacej wtasciwe utrzymanie infrastruktury. Informacja na temat zrodta
finansowania kosztow operacyjnych i utrzymania istniejacej i planowanej infrastruktury, jakim
jest budzet panstwa, musi zosta¢ odzwierciedlona w rzagdowych dokumentach planistycznych
w postaci programu wieloletniego w zakresie utrzymania infrastruktury drogowej, przy czym
przeznaczane kwoty musza by¢ w odpowiedniej wysokosci.

Niniejszy dokument stanowi element wypetnienia tego kryterium Polityki Spéjnosci UE na lata
2021-2027.

4.2. Przepisy krajowe

Ustawa o zasadach prowadzenia polityki rozwoju

Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju’ okre$la zasady
prowadzenia polityki rozwoju, podmioty prowadzace te polityke oraz tryb wspotpracy miedzy
nimi. Zgodnie z ustawa programy rozwoju to dokumenty realizujgce cele zawarte
w strategiach rozwoju, o ktorych mowa w art. 9 pkt 3, oraz programy wieloletnie, o ktérych
mowa w przepisach o finansach publicznych.

4.3. Krajowe dokumenty strategiczne
Zgodnie z ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, zatozenia,
cele oraz ramy niniejszego dokumentu majg swoje zrédta w nastepujacych dokumentach
strategicznych.

Dziatania realizowane w ramach Programu Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030
roku s3 komplementarne do dziatan realizowanych w ramach nizej wymienionych

7 Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2021 r. poz. 1057, z p6zn. zm.)
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dokumentdw, zapewniajac spdjng i bezpieczng sie¢ drogowg zaréwno w okolicach miast,
jak i poza nimi.

Realizacja zadan w ujeciu wieloletnim, w pofaczeniu z zadaniami realizowanymi w Programie
Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.), a nastepnie
w planowanym Rzadowym Programie Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa
do 2033 r.), Programie Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 oraz Programie Bezpiecznej
Infrastruktury Drogowej 2021-2024 pozwoli na poprawe w perspektywie do 2030 roku
ogdlnego stanu technicznego drog krajowych oraz zmniejszenie liczby odcinkdéw
niebezpiecznych, przy jednoczesnym zwiekszaniu dostepnosci transportowej poszczegdlnych
regiondw. Realizacja zadan umozliwi réwniez eliminacje realnych i potencjalnych zagrozen
dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju

Gtoéwnym celem Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 r.) (SOR) jest tworzenie warunkéw dla wzrostu dochodow mieszkancow Polski,
przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w  wymiarze spotecznym, ekonomicznym
| terytorialnym.

WSsrod obszardw wptywajacych na osiggniecie celow SOR wskazano zwiekszenie dostepnosci
transportowej oraz poprawe warunkow swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw
i pasazeréw, przy czym rozwdj infrastruktury transportu traktuje sie jako czynnik
determinujacy zaréwno jakos$¢ zycia obywateli, jak i konkurencyjnos¢ gospodarki, natomiast
wsréd  dziatan przewidywanych do wykonania do 2020 r. wskazano wprowadzenie
mechanizmdw zapewniajacych utrzymanie infrastruktury transportowej umozliwiajacych
swiadczenie ustug na wysokim poziomie. Niniejszy Program wpisuje sie w obszar transportu
majacy wptyw na osiggniecie celéow SOR i bezposrednio realizuje dziatanie SOR zwigzane
z zapewnieniem jednolitego mechanizmu dla utrzymania infrastruktury drogowe;.

Polityka ekologiczna panstwa

Polityka ekologiczna panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze Srodowiska i gospodarki
wodnej, przyjeta przez Rade Ministrow 16 lipca 2019 r. jest jedng z podstaw prowadzenia
polityki ochrony srodowiska w Polsce. Jest dokumentem wyznaczajgcym ramy
najwazniejszych celow i aspektéw sSrodowiskowych w Polsce. W systemie dokumentow
strategicznych stanowi doprecyzowanie i operacjonalizacje zapisow SOR. Celem gtéwnym jest
rozwoj potencjatu srodowiska na rzecz obywateli i przedsiebiorcéw. Cele szczegotowe zostaty
okreslone w odpowiedzi na najwazniejsze trendy w obszarze Srodowiska, w sposdb
umozliwiajacy zharmonizowanie kwestii zwigzanych z ochrong srodowiska z potrzebami
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gospodarczymi oraz spotecznymi i odnosza sie do rozwoju potencjatu srodowiska na rzecz
obywateli, przedsiebiorcéw, srodowiska, zdrowia, gospodarki, klimatu, edukagji
i administragji.

Program przewidujgc wdrazanie nowych rozwigzan w zakresie utrzymania wpisuje sie
w dziatania na rzecz zmniejszenia presji transportu drogowego na klimat i Srodowisko.
Transport, ze wzgledu na swéj przestrzenny charakter, jest jednym z najbardziej wrazliwych
na zmiany klimatu dziatem gospodarki.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu

Rada Ministrow przyjeta w dniu 24 wrzesnia 2019 r. uchwate w sprawie przyjecia Strategii
Zrobwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT), przedtozong przez ministra
wihasciwego do spraw transportu. SRT jest sredniookresowym dokumentem planistycznym,
wskazujgcym cele oraz kierunki rozwoju transportu, zgodnym z celami SOR.

Gtownym celem SRT jest zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez tworzenie
spojnego, zréwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Osiagniecie tego celu ma by¢ mozliwe dzieki
realizacji celéw szczegotowych, do ktorych zalicza sie m.in. stworzenie nowoczesnej, spojne;j
sieci infrastruktury transportowe;.

Strategia podkresla, ze prawidtowe funkcjonowanie transportu drogowego na nowoczesnej
sieci infrastruktury wymaga zapewnienia utrzymania stanu technicznego drég na dobrym
poziomie, co oznacza z jednej strony ich odbudowe i modernizacje, a z drugiej — biezace
utrzymanie. Zgodnie z SRT nowoczesny model finansowania rozwoju transportu w Polsce,
oprocz kosztow zwigzanych z budowa i modernizacja, musi bra¢ pod uwage wydatki zwigzane
z utrzymaniem funkcjonujacej infrastruktury — Program realizuje wiec bezposrednio dziatania
sprzyjajace budowie nowoczesnego modelu polskiego transportu w obszarze finansowania.

Program realizuje cel gtowny SRT w zakresie transportu drogowego przede wszystkim przez
przebudowe/rozbudowe odcinkéw do oczekiwanych parametréw i zapewnienie biezacego
utrzymania systemu drog krajowych, a tym samym poprawe bezpieczenstwa uzytkownikow
infrastruktury drogowej, i wpisuje sie w kierunki interwencji SRT w zakresie budowy
zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzacej konkurencyjnej
gospodarce oraz poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym.

Wsrod dziatan koniecznych do podjecia zidentyfikowanych w SRT jest rozbudowa
i modernizacja infrastruktury drogowej, w tym przebudowa/rozbudowa istniejacej sieci drog
krajowych zwigzana z dostosowaniem do przenoszenia nacisku 11,5 t/os.
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Program Budowy Drog Krajowych

Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) (PBDK) jest
sredniookresowym dokumentem programowym w sektorze infrastruktury drég krajowych.

Dokument ten okres$la cele i priorytety zarébwno inwestycyjne, jak i w zakresie utrzymania we
wihasciwym stanie technicznym sieci drog juz istniejgcej oraz w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Wskazuje rowniez poziom i zrodta niezbednego finansowania oraz liste zadan
inwestycyjnych kierowanych do realizagji.

Jak wskazano w PBDK, aktualnie wyzwaniem w zakresie infrastruktury drogowej — oprocz
kontynuacji jej rozbudowy — jest takze zapewnienie odpowiednich srodkéw na utrzymanie juz
wybudowanej infrastruktury we wiasciwym stanie technicznym. Aby nie doprowadzi¢
do degradacji majatku, nalezy systematycznie wykonywac zabiegi interwencyjne, do ktérych
nalezag utrzymanie biezace, okresowe remonty nawierzchni i przebudowy/rozbudowy.
Niniejszy Program odpowiada na zidentyfikowang w PBDK potrzebe i zapewni finansowanie
dla biezacego utrzymania sieci drog krajowych, w tym odcinkéw autostrad i drog
ekspresowych, zrealizowanych w ramach PBDK.

Zaktada sie przyjecie nowego programu — Rzagdowego Programu Budowy Drég Krajowych
do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.) — bedacego kontynuacjg obowigzujacego PBDK.

Program Budowy 100 Obwodnic

Celem Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 jest stworzenie drogowych obejs¢
miast zapewniajacych efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego
i towarowego, a takze poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego i jakosci zycia
mieszkancéw. Rozbudowa sieci drog krajowych przez budowe obwodnic wptynie korzystnie
na szerokie spektrum czynnikow warunkujacych sprawne funkcjonowanie panstwa
oraz rozwdj jego regionow.

Budowa obwodnic duzych miast i aglomeracji realizowana jest w ramach rozbudowy sieci
autostrad i drég ekspresowych (obwodnica todzi, Krakowa czy Rzeszowa). Konieczne jest
jednak réwniez realizowanie inwestycji dla miast srednich i mniejszych. Przez tereny
zabudowane tych miejscowosci przebiegaja drogi krajowe o duzym natezeniu ruchu, w tym
samochodow ciezarowych. Czesto drogi krajowe przebiegaja przez centra miast. Budowa
obwodnic poprawi funkcjonowanie miejscowosci najbardziej dotknietych niedogodnosciami
wynikajacymi z ruchu tranzytowego.

Obwodnice w ramach Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 bedga realizowane
na ciggach podlegajagcemu utrzymaniu biezagcemu i strukturalnemu w ramach Programu.
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Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024 (PBID) jest sredniookresowym
dokumentem programowym, ktérego cel obejmuje poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach krajowych bedacych w zarzadzie GDDKIA przez inwestycje
w infrastrukture.

PBID ma zapewni¢ ochrone uczestnikom ruchu oraz infrastrukture drogowa, majaca wptyw
na wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadkéw i ich ofiar),
ze szczegolnym uwzglednieniem przejs¢ dla pieszych.

Program wskazuje rodzaje dziatan, ktére sg potrzebne do wykonania, aby sie¢ drég krajowych
w Polsce byta dostosowana technicznie i organizacyjnie do potrzeb uzytkownikéw, w tym w
szczegdlnosci niechronionych uczestnikbw. Powyzsze dziatania sa konieczne ze wzgledu
na utrzymujace sie wysokie statystyki dotyczace wypadkowosci, ktoére skutkuja wysokimi
kosztami spotecznymi. Realizacja zadan w ramach PBID umozliwi eliminacje realnych
i potencjalnych zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Od 2025 r. realizacja zadan
przewidzianych w PBID bedzie kontynuowana w Programie Wzmocnienia Krajowej Sieci
Drogowej do 2030 roku na zasadach w nim okreslonych.

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 to strategia poprawy
bezpieczenstwa na polskich drogach. Zaktada sie przyjecie nowego programu — Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 - bedacego kontynuacja
obowigzujacego dokumentu.

Podobnie jak w przypadku Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-
2020 gtowne cele przyjete w perspektywie do roku 2030 odnosza sie do liczby ofiar najciezej
poszkodowanych. Nowa strategia stanowi etap w realizacji dalekosieznej wizji catkowitego
wyeliminowania ofiar ciezko poszkodowanych w wypadkach drogowych (tzw. Wizja Zero).
W nawigzaniu do filozofii Wizji Zero zarzadzajacy systemem bezpieczenstwa ruchu
drogowego, Swiadomi ludzkich ograniczen, w tym biomechanicznych, oraz skfonnosci
do popetniania btedéw, powinni dopuszczac¢ do uzytku tylko te rozwigzania, ktére sa w stanie
ochronic zdrowie i zycie cztowieka, gdy popetniajac btad znajdzie sie on w sytuacji zagrozenia.
Przewidywana struktura Programu opiera sie na pieciu filarach bezpieczenstwa — sa to: system
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, bezpieczny cztowiek, bezpieczne drogi,
bezpieczny pojazd, ratownictwo i opieka powypadkowa. Dla kazdego ze wskazanych
w programie filarow okreslono priorytety oraz kierunki dziatan, uwzgledniajace najwazniejsze
problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkujace ich rozwigzanie. Dziatania zostaty
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zaprogramowane w taki sposéb, aby uwzgledni¢ wszystkie najwazniejsze obszary interwengji,
tj. inzynierie, nadzor i edukacje, a takze dziatania o charakterze organizacyjnym i zarzadczym.

Kierunki dziatan Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 beda
spojne z pozostatymi programami z zakresu infrastruktury drogowej i wspolnie wypetnia
podstawowe kryteria warunku podstawowego polityki spdjnosci.

5. Priorytety realizacyjne i kierunki
Interwengji

Program dotyczy drég krajowych bedacych w zarzadzie Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad.

Zgodnie z przyjetym podziatem administracyjnym kraju oraz przypisanym do poszczegolnych
podmiotow rzadowych i samorzadowych podziatem zadan, minister wtasciwy do spraw
transportu nadzoruje jedynie drogi krajowe pozostajgce w zarzadzie GDDKIA. Natomiast
odcinki drég krajowych o klasie nizszej niz A i S w granicach miast na prawach powiatu oraz
tzw. drogi samorzadowe, a zatem wojewddzkie, powiatowe oraz gminne, pozostajg w
zarzadzie i wytacznej kompetencji poszczegdlnych jednostek samorzadu terytorialnego.

W obszarze infrastruktury drogowej w skali kraju odcinki drég krajowych wymagajace
interwencji wyznaczane bedg z uwzglednieniem:

— wynikdw badan stanu nawierzchni,

— wielkosci i struktury ruchu,

— parametréw drogi,

— wypadkow i kolizji, w tym kolizji ze zwierzetami,

— liczby zabitych i rannych,

— zapewnienia tras alternatywnych dla drég objetych przebudowa/rozbudowa,
— zapewnienia ciggtosci drég dostosowanych do nacisku 11,5 t/0s.

Wsréd planowanych do realizacji zadan zwigzanych z dostosowaniem do nosnosci 11,5 t/o$
odcinkéw drég najbardziej uczeszczanych i zdegradowanych nalezy wymieni¢ np.: DK 46
na odc. Nysa — Pakostawice (lata realizacji prac przygotowawczych 2018-2022, lata realizacji
robdt budowlanych 2022-2024), DK 63 tukéw - granica wojewodztwa lubelskiego
i mazowieckiego (lata realizacji prac przygotowawczych 2016-2022, lata realizacji robot
budowlanych 2022-2024), DK 22 Zblewo - Starogard Gdanski (lata realizacji prac
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przygotowawczych 2019-2023, lata realizacji robdét budowlanych 2023-2024), DK 74
Horyszow — Hrubieszéw — Zosin (lata realizacji prac przygotowawczych 2018-2023, lata
realizacji robot budowlanych 2023-2025), DK 22 na odc. Fiszewo — Elblag (lata realizacji prac
przygotowawczych 2018-2023, lata realizacji robét budowlanych 2023-2025), DK 62 na odc.
Ptock — Wyszogrdod (lata realizacji prac przygotowawczych 2017-2024, lata realizacji robot
budowlanych 2024-2025), DK 16 Augustow - Gileboki Brod (lata realizacji prac
przygotowawczych 2020-2025, lata realizacji robot budowlanych 2025-2027), DK 28 Nowy
Sacz - granica wojewoddztwa matopolskiego i podkarpackiego (lata realizacji prac
przygotowawczych 2020-2024, lata realizacji robét budowlanych 2024-2028).

Nalezy przy tym wskaza¢, ze realizacja inwestycji drogowych, a w szczegolnosci
ich przygotowanie, jest procesem ztozonym, dtugotrwatym i roztozonym w czasie oraz
wymaga przeprowadzenia szeregu analiz (np. analizy wielokryterialnej wptywu inwestycji
na srodowisko, ludnos¢, zabytki, krajobraz przyrodniczy i kulturowy, przy uwzglednieniu
dostepnych rozwigzan technicznych, technologicznych i organizacyjnych) wptywajacych
na ostateczny ksztatt inwestycji. Moze to w konsekwencji skutkowac¢ zmiang harmonogramu
niektorych zadan. Ponadto nalezy pamietac, ze potrzeby na sieci drég krajowych bedacych
w zarzadzie GDDKIiA sa realizowane w miare mozliwosci prawnych, technicznych,
organizacyjnych i — przede wszystkim — finansowych. Ograniczenia te réwniez moga wptywac
na ostateczny harmonogram planowanych inwestycji.

W zwigzku z rozwojem nowych technologii oraz potrzebg optymalizacji dotychczasowych
dziatan w ramach Programu wdrazane beda na wybranych odcinkach drog krajowych nowe
rozwigzania w zakresie utrzymania. Dotyczy¢ one beda intensyfikacji dziatan na rzecz
minimalizowania negatywnego wptywu funkcjonowania infrastruktury drogowej
na srodowisko. Ponadto na etapie realizacyjnym Programu kazde zadanie bedzie
rozpatrywane pod katem dbatosci o Srodowisko.

6. Zakres

Program dotyczy drég krajowych bedacych w zarzadzie Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad. Zakres zadan objetych niniejszym Programem bedzie obejmowat
wszystkie kategorie wydatkéw realizowanych na podstawie ustawy budzetowej ze Srodkow
budzetu panstwa, tj. w szczegdlnosci przebudowy/rozbudowy drdg krajowych, remonty drég
krajowych, utrzymanie biezace, dziatania poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego,
prace przygotowawcze (dla istniejacych i planowanych nowych odcinkoéw drog
przewidywanych do wiaczenia do sieci drog krajowych), zarzadzanie drogami krajowymi

PROGRAM WZMOCNIENIA KRAJOWEJ SIECI DROGOWEJ DO 2030 ROKU



(w tym przez Krajowy System Zarzadzania Ruchem), a takze inwestycje kubaturowe i zakupy
dobr gotowych oraz zadania zwigzane z ochrong srodowiska (w tym m.in. zabezpieczenia
przeciwhatasowe, modernizacja systeméw odwodnienia i zbiornikdw retencyjnych,
nasadzenia zieleni).

Tym samym Program obejmuje wszystkie zadania majace na celu zapewnienie prawidtowego
funkcjonowania i ciggtego, kompleksowego utrzymania sieci drog krajowych. Nalezy przy tym
podkresli¢ konieczno$¢ zapewnienia przez Generalnego Dyrektora Drdg Krajowych
i Autostrad, jako zarzadcy drog krajowych, spdjnosci dziatan miedzy zadaniami z zakresu
utrzymania biezacego i z zakresu utrzymania strukturalnego, tak aby celowo i racjonalnie
wydatkowac¢ Srodki dostepne na te cele oraz wykluczy¢ mozliwos¢ nieuzasadnionego
wystapienia robdt utraconych.

Od 2025 r. Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku obejmie réwniez
realizacje zadan rozpoczetych w ramach Programu Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej
2021-2024. Wskazane dokumenty s komplementarne i wzajemnie uzupetniaja swoje zakresy
tematyczne. PBID stanowi swego rodzaju pilotaz inwestycji w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, gdzie realizowane sa najpilniejsze zadania, a ich kontynuacja po 2024 r. nastapi
w ramach PWKSD. Do zakresu rzeczowego zadan ukierunkowanych na poprawe
bezpieczenstwa nalezg prace analogiczne jak w przypadku PBID, tj.:

— poprawa warunkéw niechronionych uczestnikdédw ruchu, a w szczegdlnosci:

o poprawa warunkéw widocznosci pieszego lub rowerzysty przez kierowce oraz
pojazdéw przez pieszych lub rowerzystéw na przejsciach dla pieszych lub
przejazdach dla rowerzystow,

o efektywne oswietlanie i doswietlanie przejs¢ dla pieszych lub przejazdéw dla
rowerzystow (osSwietlenie dedykowane), a takze przystankoéw publicznego
transportu zbiorowego i dojs¢ do nich,

o budowa chodnikow (drog dla pieszych), sciezek pieszo-rowerowych (drég dla
rowerdw i pieszych), sciezek rowerowych (drég dla roweréw),

o rozdzielanie ruchu pieszych od ruchu pojazdéw za pomoca fizycznych srodkow,
w tym wykonywania infrastruktury przeznaczonej dla pieszych,

o rozdzielanie ruchu roweréw od ruchu innych pojazdow i pieszych za pomoca
fizycznych srodkow, w tym wykonywanie infrastruktury przeznaczonej dla
rowerow,

o podnoszenie parametrow uzytkowych nawierzchni infrastruktury dla pieszych
i roweréw,

o wykonywanie peronéw na przystankach publicznego transportu zbiorowego oraz
bezpiecznych dojs¢ do perondw,
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budowa zatok autobusowych,

przebudowa skrzyzowan,

budowa lewoskretow,

budowa ktadek dla pieszych,

montaz znakow drogowych lub sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniach i przejsciach

dla pieszych,

poprawa warunkdéw widocznosci na skrzyzowaniach i wjazdach na jezdnie drég, w tym

na pasach witaczen i wytaczen,

likwidacja punktow kolizyjnych na jezdniach, a w szczegdlnosci ograniczanie liczby

zjazdow z jezdni gtdwnych w wyniku wykonywania dodatkowych jezdni, obstugujacych

tereny przylegte do pasow drogowych,

poprawa geometrii skrzyzowan drég, w szczegolnosci w zakresie kanalizacji ruchu oraz

fizycznych srodkéw ograniczania predkosci przed skrzyzowaniami,

likwidacja zastoisk wod na jezdniach zwiekszajacych prawdopodobienstwo wpadniecia

pojazdu w poslizg, w tym zapewnienie sprawnego odprowadzania woéd opadowych

z pasow drogowych w szczegdlnosci przez poprawe parametrow techniczno-

uzytkowych urzadzen odprowadzajacych wody z paséw drogowych,

korekta tukéw poziomych jezdni w zakresie promieni oraz pochylen poprzecznych, na

ktorych wystepuje duze prawdopodobienstwo wypadniecia pojazdu z toru jazdy,

poprawa bezpieczenstwa w obrebie jezdni, w tym dostosowanie przekrojow

drogowych do faktycznych potrzeb wynikajacych ze struktury ilosciowej, rodzajowej

i kierunkowej ruchu, a w szczegolnosci:

o likwidacja dwukierunkowych przekrojow jednojezdniowych o co najmniej czterech
pasach ruchu,

o wprowadzanie przekroju 2+1 przez wykonywanie dodatkowych, naprzemiennych
pasow ruchu do wyprzedzania,

o likwidacja dwukierunkowych przekrojow jednojezdniowych z szerokimi poboczami
utwardzonymi,

wprowadzanie stref bezpieczenstwa w otoczeniu jezdni ze szczegdlnym

uwzglednieniem ,stref wybaczajacych” btedy kierowcédw, tzn. stref w otoczeniu jezdni

wolnych od przeszkéd, o fagodnie wyprofilowanych skarpach i nasypach,

efektywne oswietlanie lub doswietlanie szczegdlnie niebezpiecznych miegjsc

na jezdniach drog oraz miejsc bez wyodrebnionej infrastruktury dla pieszych

i rowerzystow,

poprawa parametrow uzytkowych jezdni w zakresie likwidacji nierbwnosci

poprzecznych i podtuznych, spekan oraz uszkodzeh poszczegdlnych warstw

nawierzchni,

poprawa przepustowosci drog, a w szczegdlnosci weztoéw i skrzyzowan drogowych,
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— poprawa bezpieczenstwa na dojazdach do przejazdoéw drogowych, w szczegolnosci
w zakresie fizycznego wymuszania redukcji predkosci oraz poprawy warunkdw
widocznosci,

— uporzadkowanie warunkédw parkowania pojazdow wzdtuz droég krajowych przez
tworzenie bezpiecznych stanowisk postojowych,

— likwidacja miejsc o ograniczonych parametrach skrajni poziomej i pionowe;j.

Tam gdzie bedga realizowane kompleksowe prace obejmujace przebudowe/rozbudowe drdg,
zakres wynikajacy z potrzeb bezpieczenstwa bedzie w ich ramach uwzgledniony. W
pozostatych przypadkach beda realizowane samodzielne zadania ukierunkowane na poprawe
bezpieczenstwa. Celem tak przyjetego systemu dokumentow komplementarnych jest z jednej
strony umozliwienie jak najpilniejszego przystapienia do poprawy bezpieczenstwa, a z drugiej
— docelowa realizacja w Scistym powigzaniu z kompleksowym utrzymaniem sieci drogowej
przy zachowaniu priorytetu kwestii bezpieczenstwa.

Majac na wzgledzie istotne wyzwania zwigzane z gospodarowaniem odpadami, przy realizacji
inwestycji i dziatan w ramach Programu w miare dostepnych mozliwosci szczegdlnie
prawnych i technicznych wykorzystywany bedzie tzw. destrukt asfaltowy. Minister wtasciwy
do spraw transportu wspiera dazenie do minimalizowania wptywu funkcjonowania
i rozwijania infrastruktury drogowej na srodowisko, w tym idee gospodarki o zamknietym
obiegu, stad w zwigzku z podjeciem przez odpowiednie organy inicjatywy legislacyjnej
dotyczacej mozliwosci szerszego wykorzystywania tzw. destruktu asfaltowego, w zakresie
swoich kompetencji wspiera te prace. Analogiczna sytuacja bedzie wystepowata takze
w przypadku innych materiatdw mozliwych do ponownego wykorzystania.

Do szczegdlnych aspektdéw realizacji zadan w sektorze drogowym nalezy zaliczy¢ takze
wyzwania zwigzane z wptywem klimatu na funkcjonowanie i trwatos¢ infrastruktury sieci drdg,
zwtaszcza w obliczu identyfikowanych zmian klimatycznych. W trakcie planowania
i prowadzenia zadan w ramach Programu w miare potrzeb nalezy wiec takze bra¢ pod uwage
dostosowanie infrastruktury do tych zmian w wieloletniej perspektywie czasowej.

6.1. Utrzymanie strukturalne

Utrzymanie strukturalne zaktada kompleksowe przebudowy/rozbudowy drég krajowych
obejmujace dostosowanie do nosnosci 11,5 t/os lub obowigzujacych warunkéw technicznych
wraz z realizacjg innych zabiegow niezbednych do prawidtowego funkcjonowania odcinka
drogi podlegajacego przebudowie/rozbudowie, w szczegdlnosci wykonania elementéw
poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego czy sSrodowiskowych. W ramach
utrzymania strukturalnego realizowane beda takze zadania obejmujace
przebudowe/rozbudowe drogowych obiektéw inzynierskich.
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Utrzymanie strukturalne w ramach Programu dotyczy wszystkich drég krajowych bedacych
kazdorazowo w zarzadzie Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, tj. okreslonych
w rozporzadzeniu ministra wtasciwego do spraw transportu w sprawie ustalenia przebiegu
drég krajowych. Utrzymaniem strukturalnym nie zostang objete te odcinki drég, ktore
na podstawie przepisow (art. 10 ust. 5 ustawy o drogach publicznych) utracg swoj status
w momencie oddania do uzytkowania nowej drogi, np. drogi ekspresowej lub obwodnicy
miejscowosci. Takie odcinki beda podlegaty zabiegom koniecznym, tak aby byty
przekazywane zarzadcom samorzadowym w stanie technicznym pozwalajagcym na ich
prawidtowe uzytkowanie.

Koniecznos¢ dostosowania istniejgcej sieci drogowej do nosnosci 11,5 t/o$ wynika z wyroku
TSUE z dnia 21 marca 2019 r. w sprawie C-127/17 Komisja przeciwko Polsce (transport
drogowy — wymodg posiadania przez przedsiebiorstwa transportowe specjalnych zezwolen
na korzystanie z niektorych drog publicznych). Konsekwencja tego wyroku jest dopuszczenie
ciezkiego ruchu ciezarowego o nacisku do 11,5 t/o$ na wszystkich drogach publicznych.
Zdecydowana wiekszo$¢ drog krajowych klasy nizszej niz autostrady i drogi ekspresowe
nie jest dostosowana technicznie do przenoszenia takich obcigzen i wymaga pilnego
dziatania w zakresie wzmocnienia konstrukcji nawierzchni, aby zapobiec szybkiej
| postepujacej degradacji sieci.

Z punktu widzenia zarzadzania siecig drég krajowych, dopuszczenie ruchu o najwiekszym
dopuszczalnym nacisku na drogach niedostosowanych do tego technicznie powoduje ich
szybka degradacje. W perspektywie wieloletniej generuje to bardzo wysokie koszty zwigzane
z koniecznoscig utrzymania sieci w nalezytym stanie (czeste remonty).

W zwigzku z powyzszym GDDKIA jest zobowigzana do analizy sieci drog krajowych w zakresie
dostosowania do nosnosci 11,5 t/o$ oraz aktualnych warunkéw technicznych. Szczegotowy
zakres analizy, forma przedstawienia wynikéw i termin wykonania zostang okreslone przez
ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu 45 dni od wejscia w zycie uchwaty Rady
Ministrow w sprawie ustanowienia niniejszego programu wieloletniego.

Do czasu przedstawienia przez GDDKIA wnioskow z ww. analizy beda realizowane zadania,
dla ktérych minister wtasciwy do spraw transportu uzgodni programy inwestycji.

Wyniki analizy beda podstawa do dalszego kierowania zadan do realizacji w zakresie
przebudowy/rozbudowy drég krajowych.

Ponadto koniecznos¢ zapewnienia stabilnego finansowania w zakresie utrzymania sieci
drogowej jest wynikiem dotychczasowych prac programowych dla perspektywy finansowe;j
2021-2027, zaktadajacych wymdg dostarczania informacji na temat srodkéw budzetowych
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i finansowych odpowiadajacych planowanym inwestycjom oraz koniecznych do pokrycia
kosztéw eksploatacji i konserwacji istniejacej i planowanej infrastruktury.

6.2. Utrzymanie biezace

Utrzymanie biezagce w ramach Programu obejmuje wszelkie rutynowo wykonywane prace
remontowe, naprawcze, konserwacyjne i porzadkowe, ktérych celem jest zapobieganie
degradacji nawierzchni, elementéw drogi, obiektow inzynierskich i wyposazenia pasa
drogowego, a takze zabiegi majace na celu zachowanie bezpieczenstwa ruchu i estetyki
infrastruktury w okresie catego roku. Utrzymanie biezace dotyczy kazdorazowo catej aktualnej
sieci drog krajowych bedacych w zarzadzie GDDKIA, w tym autostrad, drog ekspresowych
oraz drog krajowych w klasie G i GP (gtowne i gtdbwne ruchu przyspieszonego).

W ramach Programu beda realizowane niezbedne remonty odcinkéw drég krajowych, majace
na celu przywrdcenie pierwotnych parametréw technicznych drogi, w celu zapobiegania jej
degradacji, w tym remonty catosciowe (petne) i czastkowe, ktérych celem jest przywrdcenie
pierwotnych parametrow technicznych odpowiednio wszystkich lub wybranych elementow
drogi. Warunkiem realizacji remontu w ramach Programu bedzie plan remontéw sporzadzany
na zasadach okreslonych w Programie.

Podstawa jego sporzadzenia beda wyniki badania stanu nawierzchni lub oceny stanu
technicznego drogowych obiektéw inzynierskich.

W ramach wykonywanych przez GDDKIA badan stanu nawierzchni gromadzone sa m.in. dane
o nastepujacych parametrach techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni:

— wskazniku stanu spekania,

— wskazniku ugie¢ nawierzchni,

— wskazniku krzywizny ugiecia nawierzchni,
— réwnosci podtuznej,

— réwnosci poprzeczne),

— wskazniku stanu powierzchni,

— wilasciwosciach przeciwposlizgowych,

— makroteksturze.

Zagregowane wyniki stanu technicznego nawierzchni z poszczegdlnych odcinkéw stuza
do wyznaczania oceny ogolnej stanu nawierzchni jezdni, tj. wyznaczenia trzech poziomow
decyzyjnych:

— poziom pozadany,
— poziom ostrzegawczy,
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— poziom krytyczny.

Z uwagi na szczegdlne znaczenie procesu prawidtowego planowania dziatan na sieci drog
krajowych dla jej wtasciwego funkcjonowania w wieloletniej perspektywie czasowej istotnym
jest takze, aby dotyczyto ono nie tylko zadan o charakterze inwestycyjnym, ale takze
remontowym. Stad zobowigzuje sie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad
do opracowania metodologii i przygotowania wieloletniego planu remontow.

W ramach utrzymania biezgcego przewiduje sie zarbwno utrzymanie w okresie letnim, jak i
zimowym, o charakterze rutynowym (planowym) oraz interwencyjnym (zwigzane np. ze
skutkami wypadkow i katastrof naturalnych). Zaktada sie wszelkie dziatania majace na celu
ciggte zapewnienie wiasciwego stanu technicznego i przydatnosci drogi do uzytkowania
wedtug zatozonych standardéow w odniesieniu do nawierzchni, poboczy i paséw rozdziatu,
korpusu drogi, odwodnienia, drég dla pieszych i roweréw, oznakowania, urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i ochrony srodowiska, obiektow inzynierskich, wszelkich
innych urzadzen i obiektéw istotnych z punktu widzenia funkcjonowania sieci drogowe;j.
Nalezg do nich m.in. utrzymanie oznakowania pionowego i poziomego (w tym zapewnienie
ich widocznosci i czytelnosci), utrzymanie nawierzchni (zabezpieczenie i likwidacja
uszkodzen), zapewnienie widocznosci na skrzyzowaniach i fukach, utrzymanie odwodnienia,
utrzymanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (w tym zapewnienie ich
kompletnosci i usuwanie skutkow wypadkow), utrzymanie poboczy i pasow awaryjnych,
nasadzenia i utrzymanie zieleni przydroznej, zapewnienie i utrzymanie urzadzen ochrony
srodowiska, utrzymanie odwodnienia (w tym udroznianie i odtworzenie oraz utrzymanie
odbiornikoéw), utrzymanie infrastruktury energetycznej, utrzymanie drogowych obiektéw
inzynierskich, utrzymanie drég dla pieszych i rowerdw, utrzymanie estetyki i czystosci pasa
drogowego, parkingdw, MOP itp., utrzymanie miejsc do wazenia pojazdow, utrzymanie
urzadzen telematyki drogowej, utrzymanie w okresie zimowym. Utrzymanie biezace obejmuje
takze zakup wszelkich ustug i dostaw niezbednych do zapewnienia powyzszego zakresu
utrzymania.

Szczegotowy zakres i sposdb realizacji utrzymania biezacego okreslaja odrebne dokumenty.

Ponadto zobowiazuje sie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad do zawarcia
obszarowych umow utrzymaniowych dla wszystkich wojewodztw do 2030 r.

6.3. Nowe rozwiazania w zakresie utrzymania
W zwigzku z rozwojem nowych technologii oraz potrzebg optymalizacji dotychczasowych
dziatan zobowiazuje sie Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad do wdrozenia na
wybranych odcinkach drég krajowych nowych rozwigzan w zakresie utrzymania. Ponadto
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Generalny Dyrektor jest takze zobowigzany do systematycznego przedktadania ministrowi
wihasciwemu do spraw transportu propozycji mozliwych do wdrozenia przez GDDKIA dziatan
upowszechniajacych rozwigzania na rzecz poprawy funkcjonowania sieci drog.

W celu niwelowania negatywnego wptywu transportu drogowego na srodowisko,
zobowiazuje sie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad m.in. do zastosowania
zielonych filtrow antysmogowych, realizowania dziatan majgcych na celu ograniczanie
skutkdw suszy oraz zastosowania energii odnawialnej na zasadach okreslonych w Programie.

Dziatania te stuza intensyfikacji wysitkbw zmierzajacych do zmniejszenia pres;ji
funkcjonowania infrastruktury drogowej na srodowisko zgodnie z zatozeniami i sg zbiezne
z celami obszaru polityki zréwnowazonej mobilnosci Europejskiego Zielonego tadu, a takze
z kierunkami interwencji Krajowego Planu na Rzecz Energii i Klimatu.

6.3.1. Zielone filtry antysmogowe
Transport drogowy jest jedna z najistotniejszych przyczyn zanieczyszczen powietrza. W celu
ich ograniczania nalezy budowac naturalne zapory z roslin, ktore dzieki swoim wtasciwosciom
antysmogowym moga neutralizowaé toksyny i pyty, ktérych Zrédtem sg ciggi drogowe.
Funkcje zielonych filtrow antysmogowych moga petni¢ rozne rodzaje roslin — np. trawy,
krzewy lub drzewa.

taka antysmogowa to specjalna mieszanka roslin do stosowania w pasach drogowych,
przystosowana do tego, zeby jak najlepiej wytapywac spaliny i pyt pochodzacy z transportu.
Wstepne badania pokazuja, ze rosliny tgkowe sg w stanie wytapac¢ do 12 graméw pytow PM
2,5 na 1 m? takiej taki, co jest poréwnywalne z piecioletnim drzewem. Mozna dostosowaé
wysokos¢ roslin przez dobdr odpowiednich gatunkéw albo regulowac ja czestotliwosciag
koszenia. Tego typu taki wymagaja tylko dwukrotnego koszenia w ciggu roku, wiec
w poréwnaniu do trawnika ich utrzymanie wymaga mniej zasobow, a dodatkowo lepiej
w poréwnaniu z tradycyjnym trawnikiem zatrzymuja wode w glebie. Dzieki temu moga okazac
sie przydatne w walce z lokalnymi podtopieniami, susza i osuwaniem sie skarp ziemnych.

W trosce o czyste srodowisko sprzymierzencami moga by¢ takze drzewa, ktorych organizmy
wyksztatcity mechanizmy obronne polegajace na wychwytywaniu skazen powietrza, gleby
i wody. Rosliny, nawilzajgc powietrze parg wodna, pomagaja takze oczyszczaé dolne warstwy
atmosfery z pytow. Najskuteczniejsze sg gatunki odporne na trudne warunki miejskie.
Im wieksza masa zieleni i lepiej dobrane gatunki, tym wieksza skutecznosc fitoremediacji.

Zastosowanie roslinnosci w ciggach drég krajowych, w tym autostrad i drég ekspresowych,
moze przyczynic¢ sie do zmniejszenia zagrozen wynikajacych z zanieczyszczenia powietrza,
zwtaszcza w obliczu sukcesywnie rosngcego natezenia ruchu drogowego i zmian klimatu.
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GDDKIA w trakcie doboru roslin powinna kierowac sie oprocz wtasciwosci antysmogowych,
takze witasciwosciami retencyjnymi i miododajnoscig. Pszczoty maja kluczowe znaczenie
dla produkgji zywnosci z uwagi na konieczny proces zapylania — wiekszos¢ warzyw i owocow
to rosliny owadopylne. Pytek kwiatowy pozyskiwany z roslin jest dla nich skfadnikiem
pokarmowym. W ostatnich latach obserwuje sie natomiast wymieranie pszczot z uwagi na
zanieczyszczenie $rodowiska, stad koniecznos¢ zwiekszania ich przestrzeni do zycia
I zdobywania pokarmu.

Pilotazowe wdrozenie powyzszego rozwigzania pozwoli na oszacowanie kosztu jego
zastosowania na sieci zarzadzanej przez GDDKIA i zestawienie z dotychczas ponoszonymi
kosztami. Z przeprowadzonego pilotazu Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad
przygotuje wnioski wraz z rekomendacjg w zakresie efektywnosci zielonych filtrow
antysmogowych oraz poréwnania z dotychczasowymi kosztami utrzymania zieleni w okresie
roku. Pilotaz pozwoli takze na wstepne wnioski z obserwacji ewentualnego wptywu
zastosowania tego rozwigzania na pozostatg faune i flore w okolicach ciggéw drogowych.

6.3.2. Zapobieganie skutkom suszy

W ostatnich latach obserwuje sie zjawiska obejmujgce zmiany ilosci i rozktadu opadow
w ciggu roku, a takze szereg gwattownych zjawisk pogodowych wystepujacych z wiekszg niz
dotychczas czestotliwoscia. Wsrdd efektow tych zjawisk nalezy wymieni¢ np. zniszczenia
infrastruktury zwigzane z wystapieniem gwattownych wiatrow czy zalewanie podczas opadow
nawalnych. Zmiany klimatu nie pozostaja bez istotnego wptywu na gospodarke zaréwno
w skali lokalnej, regionalnej, jak i krajowej, np. z uwagi na wystepowanie w ciggu kilku
ostatnich lat suszy, ktéra znaczaco utrudnia produkcje w kluczowym dla Polski sektorze
rolniczym.

Poza strategicznymi dziataniami zmierzajagcymi do zahamowania tempa zmian klimatycznych,
takich jak zmiany struktury zrodet pozyskiwania energii na poziomie krajowym, promowanie
pojazdow elektrycznych czy unowoczesnianie zaktadéw przemystowych w celu ograniczania
emisji szkodliwych substancji do srodowiska i zmniejszenia wykorzystania wody, niezbedne
sg takze dziatania o charakterze sektorowym.

W zwigzku z powyzszym, zasadnym jest, aby takze w obszarze zarzadzania infrastruktura drog
krajowych, realizowac dziatania majace wptyw na przeciwdziatanie przewidywanym skutkom
suszy przez projektowanie, wykonywanie i modernizowanie systemow odprowadzania wod
opadowych i roztopowych w sposdb pozwalajacy na lokalne zwiekszenie retencji wodne;.
Pozwoli to na ograniczenie skutkdw suszy. Dziatania te przyczynia sie takze do likwidacji
ewentualnych zastoisk wodnych na drodze, co z kolei bedzie miato bezposrednie przetozenie
na zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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W zwigzku z powyzszym, w zakresie Programu, w ramach utrzymania strukturalnego
i biezgcego, nalezy potozy¢ szczegdlny nacisk na zapewnienie odpowiedniej gospodarki
opadowo-wodnej. Nalezy dokonac analizy potrzeb realizacji przedsiewzie¢ polegajacych
na wykonaniu, modernizacji czy odtworzeniu elementéw systeméw odwodnienia na sieci
drog krajowych. Zadania tego typu moga byc realizowane jako czes¢ zakresu szerszego
zadania, jako pojedyncze zadanie lub jako cze$¢ wieloetapowego zadania obejmujacego
ingerencje w systemy odwodnienia infrastruktury drég krajowych w wiecej niz jednej
lokalizacji.

Dodatkowo w ramach Programu nalezy przeanalizowa¢ dotychczasowe sposoby utrzymania
terendéw zieleni przy drogach krajowych pod katem poprawy warunkéw wodnych np. przez
ograniczenie czestotliwosci koszenia tradycyjnych trawnikéw potozonych w pasie drogowym.
W szczegdlnosci nalezy przeanalizowa¢ mozliwos¢ ograniczenia koszenia trawnikow i tak
antysmogowych do niezbednego minimum, w szczegolnosci pod katem zachowania
odpowiednich warunkdéw bezpieczenstwa (w tym zwiaszcza drogowego i pozarowego),
dostepu do infrastruktury i urzadzen zlokalizowanych w pasie drogowym, prawidtowego
odwodnienia, przy jednoczesnym zapewnieniu braku ich negatywnego wptywu na uprawy czy
zalesienia i oceni¢ skuteczno$¢ tych dziatan w odniesieniu do sieci drég po wykonaniu
projektu pilotazowego.

Ponadto Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, na zasadach okreslonych
w Programie, zaproponuje projekt o charakterze pilotazowym, ktérego celem bedzie
przetestowanie zastosowania — oprocz zielonych filtrow antysmogowych — nasadzen
roslinnosci do zwiekszenia retencji powierzchni biologicznie czynnej stanowiacej czes¢ pasa
drogowego.

6.3.3. Wykorzystanie odnawialnych zrodet energii
Odnawialne Zrédta Energii (OZE) to takie zrédta, ktore nie wigza sie z dtugotrwatym ich
deficytem, gdyz ich zasoby odnawiajg sie w relatywnie krotkim czasie. Najczesciej tym
sformutowaniem okresla sie energie stoneczng, energie wiatrowa, geotermie, energie
hydrauliczng, biomase, energie z fal. Poniewaz zasobami tej energii sg naturalne procesy, przy
ktorych uwalniana jest energia, mozna traktowaé OZE jako niewyczerpalne.

W ostatnich latach, z uwagi na zwiekszajaca sie Swiadomos¢ spoteczenstwa w zwigzku
ze zmianami klimatycznymi, a takze ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa
energetycznego, OZE stanowig istotng alternatywe dla konwencjonalnych zrodet energii.

Majac na uwadze powyzsze trendy, jest zasadnym podjecie dziatan zmierzajacych do
intensyfikacji wykorzystania alternatywnych metod zasilania infrastruktury transportowej, stad
Program obejmie wykonanie projektu pilotazowego w zakresie odnawialnych zrédet energii
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do zasilania infrastruktury drogowej na przyktadzie MOP. Ze wzgledu na charakterystyke
zuzycia energii elektrycznej przez infrastrukture pod zarzadem GDDKIA projekt pilotazowy
powinien koncentrowac sie na instalacjach maksymalizujgcych autokonsumpcje energii, tj.
instalacjach hybrydowych i potagczonych z magazynami energii.

Pilotazowe wdrozenie powyzszego rozwigzania pozwoli na oszacowanie kosztu jego
zastosowania na sieci zarzadzanej przez GDDKIA (w tym w zaleznosci od lokalizacji)
i zestawienie z dotychczas ponoszonymi kosztami. W analizach nalezy jednak wzig¢ pod
uwage nie tylko kwestie kosztow inwestycyjnych i operacyjnych oraz oszczednosci na energii
elektrycznej. Nalezy rowniez oceni¢ pozafinansowe korzysci z zastosowanych rozwigzan. Do
takich korzysci nalezy zaliczy¢ np. ograniczenie tzw. zjawiska wyspy cieplnej na ptycie
parkingowej przy zastosowaniu wiaty parkingowej z zamontowanymi panelami stonecznymi
czy ograniczenie parowania wody w miesigcach letnich dzieki zadaszeniom nad zbiornikami
przeciwpozarowymi. Przeprowadzenie pilotazu w tym zakresie pozwoli takze na wstepne
okreslenie potrzeb i mozliwosci zmian prawno-organizacyjnych, ktére umozliwig ewentualna
produkcje i rozliczanie wyprodukowanej energii w przypadku decyzji o wdrozeniu
analogicznych projektéw w nowych lokalizacjach w przysztosci.

Z przeprowadzonego pilotazu Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad przygotuje
wnioski w zakresie efektywnosci wraz z rekomendacja dalszego rozwoju sieci drég w tym
obszarze.

Dodatkowo w celu umozliwienia dalszej intensyfikacji wykorzystania odnawialnych zrodet
energii na potrzeby funkcjonowania infrastruktury drogowej i niwelowania negatywnego
oddziatywania transportu drogowego na srodowisko jest zasadnym przeanalizowanie — pod
katem finansowym i organizacyjnym oraz z uwzglednieniem bezpieczenstwa ruchu -
mozliwosci wykorzystania pasow drég, w tym na obszarze weztow drogowych, do produkgji
energii z odnawialnych zZrédet. W przypadku pozytywnych wynikéw analiz w ramach
Programu moze by¢ realizowany projekt pilotazowy w tym zakresie.

Mozliwymi do przeanalizowania rozwigzaniami, poza nachylonymi panelami stonecznymi, sg
rowniez m.in. panele montowane pionowo (szczegdlnie od zewnetrznej strony ekranow
akustycznych, co moze rowniez zapobiegac refleksom swietlnym) oraz niskie turbiny wiatrowe
o pionowej osi obrotu. Do rozwazenia pozostaje takze posadowienie paneli na wiatach
parkingowych, uwzglednienie wiecej niz jednego zrodta energii oraz jej magazynowanie.

Poza rozwigzaniami zwigzanymi z wytwarzaniem energii elektrycznej i jej wykorzystaniem
w czasie rzeczywistym, istotnym do rozwazenia jest takze optymalizacja zagospodarowania
chwilowych nadwyzek. W tym zakresie sg mozliwe rozwiagzania fizyczne, jak magazyny energii
czy przysztosciowo wiasne tadowarki przeznaczone dla firmowej floty samochodow
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elektrycznych, zwigzane z bilansowaniem na innych punktach poboru energii elektrycznej
nalezacych do GDDKIA.

Ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko moze tez odbywac sie przez szeroko
zakrojone dziatania na rzecz poprawy efektywnosci energetycznej zarzadzanej infrastruktury,
tj. wymiane oswietlenia na energooszczedne, zastosowanie w budynkach automatyki
wiaczajacej i wytaczajacej samoczynnie Swiatto oraz ograniczajgcej zuzycie wody.

7. Monitorowanie realizacji i ocena
osiggniecia celow

Za monitorowanie realizacji Programu odpowiedzialny jest minister wtasciwy do spraw
transportu.

Minister wtasciwy do spraw transportu raz w roku i po zakonhczeniu Programu bedzie
przygotowywac informacje na temat stanu realizacji Programu i przedktada¢ ja do
wiadomosci Rady Ministréw, do konca kwietnia roku nastepujagcego po roku
sprawozdawczym. Informacja ta bedzie przedstawiata stan realizacji rzeczowo-finansowej
Programu i zostanie opublikowana w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa
Infrastruktury.

Ponadto w pierwszym kwartale 2026 r. zostanie przygotowane podsumowanie
dotychczasowego wykonania Programu wedtug stanu na 31 grudnia 2025 r. Bedzie
obejmowato podsumowanie wykonania rzeczowego wraz z oceng osiggniecia celéw
i zostanie opublikowana w Biuletynie Informacji Publicznej ministerstwa obstugujacego
ministra wtasciwego do spraw transportu.

Analogicznie, na zakonhczenie realizacji Programu (w | kwartale 2031 r.) zostanie
przygotowane podsumowanie jego wykonania rzeczowego w catym okresie realizacji.

Przygotowane podsumowania beda stanowity podstawe do ewentualnego przedtuzenia
Programu.

Powyzsza ocena osiggniecia celow bedzie dokonywana na podstawie sprawozdawczosci
otrzymywanej od realizatora Programu, czyli Generalnego Dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad oraz innych danych (w tym m.in. na temat ewentualnego wtornego wykorzystania
materiatdw w trakcie realizacji inwestycji), ktorych zakres moze zosta¢ okreslony przez

PROGRAM WZMOCNIENIA KRAJOWEJ SIECI DROGOWEJ DO 2030 ROKU



ministra wiasciwego do spraw transportu na pozniejszym etapie prac, w miare potrzeb
monitorowania Programu.

Ponadto na etapie strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko opracowano system
monitorowania Programu pod katem jego wptywu na srodowisko. System ten bedzie oparty
na monitoringu realizacji zadan, dla ktérych uzgodniono Programy Inwestycji na odstawie
informacji i danych z prowadzonych dla nich procedur srodowiskowych. Stworzony w ten
sposdb rejestr uzyskanych decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach pozwoli na
kwantyfikacje i monitorowanie nastepujacych wskaznikow:

— W1 odsetek projektéw posiadajacych uzgodniony Program Inwestycji, dla ktérych
wystapit obowigzek uzyskania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach,
— W2 odsetek uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, dla ktorych
stwierdzono brak koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko,
— W3 odsetek uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach po
przeprowadzonej ocenie oddzialywania na $Srodowisko z uwzglednieniem
nastepujacego podziatu:
o Wa3a odsetek uzyskanych decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach, w ktérych
okreslono dziatania kompensujace,
o W3b odsetek uzyskanych decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
wskazujacych koniecznos¢ wykonania analizy porealizacyjnej,
o W3c odsetek uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
wskazujacych koniecznos¢ prowadzenia monitoringu przyrodniczego,
o W3d odsetek uzyskanych decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
wskazujacych koniecznoéé ponownej OOS,
o W3e odsetek uzyskanych decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
uwzgledniajacych ocene transgraniczng,
— W4 odsetek wnioskéw, w ktérych odmoéwiono wydania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach z powodu niemozliwych do minimalizacji lub kompensacji
oddziatywan.

Powyzsze wskazniki bedg monitorowane w cyklu rocznym i po zakonczeniu Programu.

7.1. Utrzymanie strukturalne
Monitoring utrzymania strukturalnego w ramach Programu bedzie oparty na
dotychczasowym monitoringu realizacji zadan, dla ktérych uzgodniono Programy Inwestycji
(PI). Tabela monitoringu jest przekazywana do ministra wtasciwego do spraw transportu
w cyklu miesiecznym — stan realizacji na koniec miesigca kalendarzowego przekazywany jest
do 16 dnia miesigca kolejnego. System ten uwzglednia zarowno stan przygotowania
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rzeczowego, tj.: przygotowanie dokumentacji, wydanie decyzji administracyjnych, ogtoszenie
przetargu oraz podpisanie umowy z wykonawcg, poczatek i koniec robot budowlanych, jak i
wydatkowanie srodkow w kazdym roku realizacji zadania. System ten swoim zakresem
obejmuje dziatania inwestycyjne na sieci drogowej realizowane przez GDDKIiA. Zestawienie
bedzie uzupetnione przez GDDKIA o informacje na temat zadan z zakresu ochrony
srodowiska.

Zakres ewentualnych dalszych zmian w dotychczasowym monitoringu niezbednych z punktu
widzenia Programu moze zosta¢ okreslony przez ministra wtasciwego do spraw transportu
na pdzniejszym etapie prac, w miare potrzeb monitorowania Programu.

7.2. Utrzymanie biezace
W ramach monitowania remontéw GDDKIA bedzie przekazywaé tabelaryczne zestawienie
z wykonania planu remontow wg stanu na ostatni dzien miesigca w terminie 14 dni od
zakonczenia okresu sprawozdawczego. Zakres zestawienia zostanie okreslony przez ministra
wiasciwego do spraw transportu po wejsciu w zycie Programu.

GDDKIiA do dnia 31 lipca i do dnia 31 stycznia w okresie trwania Programu bedzie
przygotowywac i przesyta¢ do ministra wiasciwego do spraw transportu pétroczne
sprawozdanie z dziatan podjetych w ramach utrzymania letniego i zimowego w aspekcie
rzeczowym i finansowym. Pierwsze sprawozdanie z dziatah podjetych w ramach utrzymania
letniego i zimowego GDDKIA zobowigzana jest przekazac¢ do dnia 31 lipca 2023 r.

Sprawozdanie powinno zawiera¢ takze informacje o postepach w zakresie opracowania
metodologii i przygotowania wieloletniego planu remontéw oraz zawarcia obszarowych
umoéw utrzymaniowych dla wszystkich wojewddztw do 2030 r. w odniesieniu do planu dziatan,
o ktérym mowa w rozdziale 9.2. Szczegdtowy zakres sprawozdania moze zosta¢ okreslony
przez ministra wiasciwego do spraw transportu na dalszym etapie prac w ramach Programu.

7.3. Nowe rozwigzania w zakresie utrzymania

Monitoring wdrozenia zielonych filtrow antysmogowych, zapobiegania skutkom suszy,
zastosowania energii odnawialnej (w tym zasilania MOP oraz analizy mozliwosci
wykorzystania pasow drog do produkgji energii odnawialnej) i innych projektéw zostanie
ustalony przez ministra wiasciwego do spraw transportu w porozumieniu z GDDKIiA na
pdzniejszym etapie realizacji Programu. Forma, zakres i terminy monitorowania zostana
okreslone na etapie akceptacji projektéw przez ministra wtasciwego do spraw transportu
z uwzglednieniem ich specyfiki.
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8. Plan finansowy

Zrédtem finansowania Programu bedzie budzet panstwa. W miare dostepnych opgji
w przypadku zadan o charakterze inwestycyjnym zaktada sie mozliwos¢ ubiegania o srodki
z budzetu UE. W celu realizacji Programu jest konieczne miedzy innymi zapewnienie rocznych
limitow srodkow finansowych do 2030 r. przeznaczonych na drogi krajowe.

Zrédtem finansowania Programu beda $érodki budzetu panstwa pochodzace z podatku
akcyzowego od paliw silnikowych. Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 .
o finansowaniu infrastruktury transportu ladowego (Dz. U. z 2021 poz. 688) ,Wydatki
zwigzane z budowa, przebudowa, remontem, utrzymaniem, ochrong i zarzadzaniem
infrastrukturg transportu ladowego, finansowana lub dofinansowang przez ministra
wtasciwego do spraw transportu ustala sie w ustawie budzetowej w wysokosci nie nizszej niz
18% planowanych na dany rok wptywow z podatku akcyzowego od paliw silnikowych.”.

Pomocnicza role w finansowaniu Programu bedzie petni¢ Krajowy Fundusz Drogowy (KFD),
ktory nie moze jednakze by¢ podstawowym zZrédtem finansowania Programu z uwagi na jego
kluczowa role w finansowaniu Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023
(z perspektywag do 2025 roku) wraz z jego przewidywang kontynuacjag do 2030 roku
(ti. Rzadowym Programem Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.))
i Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030. Ponadto zaktada sie mozliwos¢ udziatu
wktadu samorzadowego w realizacje zadan objetych Programem na podstawie porozumienia
zarzadcy drogi z zainteresowang jednostka samorzadu terytorialnego. Powyzsze Zrédta nalezy
traktowac jako uzupetniajace, pozwalajace na elastyczne zarzadzanie biezacymi potrzebami
z tego zakresu.

W okresie realizacji Programu, tj. do 2030 roku, na jego realizacje jest niezbedna kwota
58,3 mld zt. Ponizej przedstawiono w formie tabelarycznej zapotrzebowanie na srodki
finansowe w poszczegdlnych latach realizacji Programu (w mid z4).

Tabela 2. Zapotrzebowanie na srodki finansowe w poszczegdlnych latach realizacji Programu (w mid zt)

2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

5,4 | 5,5 | 6,5 | 6,9 | 7,5 | 8,0 | 8,9 | 9,6

Po wejsciu w zycie Program obejmie takze Srodki na realizacje prac przygotowawczych dla
zadan ujetych w Rzadowym Programie Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa
do 2033 r.) (RPBDK) oraz Programie Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 (P100). Koszt
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realizacji Programu zostat oszacowany na podstawie ponoszonych dotychczas kosztow
realizacji zadan zwigzanych z utrzymaniem istniejacej sieci drog krajowych, z uwzglednieniem
przyrostu sieci nastepujgcym wraz z oddawaniem nowych odcinkow do uzytkowania.
Wstepny podziat kwoty Programu na poszczegolne kategorie wydatkdw zostat przedstawiony
ponizej.

Tabela 3. Zapotrzebowanie na srodki finansowe w poszczegdlnych latach realizacji Programu w rozbiciu na
poszczegodlne kategorie wydatkéw (w mid zi)

2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | razem

ogétem, w tym 5,4 5,5 6,5 6,9 7,5 8 8,9 9,6 58,3
inwestycje 2,00 2,10 2,99 3,24 3,64 3,98 4,52 5,02 27,49
w tym prace przygotowawcze do

oK 0,25 0,32 0,35 0,32 0,36 0,33 0,28 0,29 2,50
,"',’12'(;" prace przygotowawcze do | ) 0,02 0,03 0,06 0,09 0,09 0,05 0,02 0,38
GDDKiA 0,55 0,55 0,56 0,56 0,56 0,57 0,58 0,58 4,51

biezgce (w tym

. 2,85 2,85 2,95 3,1 3,3 3,5 3,8 4,0 26,35
utrzymanie i remonty)

Powyzszy podziat ma charakter indykatywny. Dopuszcza sie przesuniecia miedzy grupami
wydatkéw, jezeli na skutek wykonywanych badan sieci drogowej okaze sie, ze w danym
momencie zaistnieje konieczno$¢ np. przeprowadzenia wiekszej ilosci remontow czy np.
zwiekszenia kwoty na zimowe i letnie utrzymanie sieci. Docelowa wysokos¢ srodkow
przeznaczona na realizacje poszczegdlnych grup wydatkow bedzie ponadto zalezna od
ostatecznie przyznanych srodkéw w ramach limitow finansowych.

9. System realizacji

Zadania w ramach utrzymania strukturalnego, utrzymania biezacego i nowych rozwigzan
w zakresie utrzymania sg finansowane przez ministra wtasciwego do spraw transportu za
posrednictwem Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad. Monitorowanie systemu
realizacji Programu, bedzie odbywato sie na zasadach okreslonych w Programie.

9.1. Utrzymanie strukturalne
W celu polepszenia stanu istniejacej sieci drég krajowych od 2011 r. do czerwca 2021 r.
minister wtasciwy do spraw transportu uzgodnit do realizacji tacznie ponad 1600 Programow
Inwestycji dotyczacych zadan na istniejacej sieci drog krajowych realizowanych ze srodkow
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budzetu panstwa. Sg to roznego rodzaju zadania — kompleksowa przebudowa/rozbudowa
poprawiajaca parametry, budowa obwodnic, oraz zadania punktowe, w tym zadania awaryjne,
takie jak zabezpieczanie osuwisk czy poprawa odwodnienia.

Ponad 280 Programdéw Inwestycji to zadania  obejmujagce  kompleksowe
przebudowy/rozbudowy wpisujace sie w zatozenia programu w obszarze utrzymania
strukturalnego.

Catkowita szacunkowa wartos¢ ww. zadan to ponad 23,7 mld zt, z czego ponad 18 mld zt
przypada na okoto 280 kompleksowych przebudéw/rozbuddw, dla ktérych Pl uzgodniono
przed wejsciem Programu w zycie. Niektore zadania zostaty zakonczone, ale w wiekszosci ich
realizacja i finasowanie bedzie miata miejsce takze po 2021 r.

Uruchomienie tak wielu zadan na sieci drog krajowych byto mozliwe dzieki podjetym przez
ministra wfasciwego do spraw transportu dziataniom, polegajacym z jednej strony na
zwiekszeniu dostepnych srodkéw w budzecie panstwa, a z drugiej strony optymalizagji
doboru zadan i rodzaju robdt w nich wykonywanych. Jest to mozliwe dzieki wzrastajacej co
roku kwocie srodkéw przeznaczonych na drogi krajowe. W latach 2011-2016 ta kwota
wynosita ponizej 3 mld zt rocznie, w latach 2017-2019 ponad 4 mld zt rocznie, a w ustawie
budzetowej na rok 2020 i 2021 zaplanowano ponad 5 mld zt. Tym samym osiggnieto kwote
zapisang w PBDK.

6,00
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508 5,1
425 413 4,17
4,00
300 557 273 2,85 2,83 285 295
2,0
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Rysunek 8. Srodki przeznaczone na drogi krajowe w latach 2011-2021 (mld z)

Dalsze kompleksowe przebudowy/rozbudowy drég krajowych beda kierowane do realizacji
na zasadach okreslonych w Programie. Corocznie ustalana bedzie przez ministra wtasciwego
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do spraw transportu lista zadan kierowanych do realizacji. Bedzie ona publikowana w
Biuletynie Informacji Publicznej ministerstwa obstugujacego ministra wtasciwego do spraw
transportu.

Inwestor, czyli GDDKIA, jak dotychczas bedzie przygotowywat Program Inwestycji dla kazdego
zadania, zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 2 grudnia 2010 r. w sprawie
szczegdtowego sposobu i trybu finansowania inwestycji z budzetu panstwa?®.

Minister wiasciwy do spraw transportu bedzie weryfikowat przekazane Pl w oparciu
0 wewnetrzne procedury.

Po zatwierdzeniu Programu Inwestycji przez dysponenta srodkdw budzetu panstwa, w tym
przypadku ministra wiasciwego do spraw transportu, GDDKIiA bedzie mogta zaciggac
zobowiazania finansowe z przeznaczeniem na realizacje danej inwestycji.

Zadania rozpoczete w czasie obowigzywania Programu beda kontynuowane na odrebnych
zasadach ustalonych w koncowej fazie realizacji Programu.

9.2. Utrzymanie biezace
Niniejszy Program nakfada na Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad
zobowiazanie do realizacji remontow wytacznie na warunkach przewidzianych w Programie.

Warunkiem realizacji remontu w ramach Programu bedzie plan remontéw sporzadzany przez
GDDKIA i przekazywany do ministra wtasciwego do spraw transportu do dnia 30 kwietnia
kazdego roku na dwa lata. Podstawa jego sporzadzenia beda wyniki badania stanu
nawierzchni lub oceny stanu technicznego drogowych obiektdw inzynierskich. Plan moze
podlegac aktualizacji. Minister wtasciwy do spraw transportu moze na dalszym etapie prac
okresli¢ szczegotowe wymagania dotyczace planu remontéw.

Ponadto Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad w terminie do konca 2025 r.
przygotuje wieloletni plan remontéw, ktéry obejmie zadania pozadane do realizacji
w perspektywie co najmniej 20 lat na catej sieci drég krajowych zarzadzanych przez GDDKIA.
Metodologia przygotowania wieloletniego planu remontéw, ktérg Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad opracuje najpdzniej do konca 2024 r., bedzie podlegata akceptacji
ministra wtasciwego do spraw transportu. Minister wtasciwy do spraw transportu moze takze
na dalszym etapie wdrazania Programu okresli¢ szczegdétowe wymagania dotyczace
wieloletniego planu remontow i jego metodologii.

8 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 2 grudnia 2010 r. w sprawie szczegdtowego sposobu i trybu finansowania
inwestycji z budzetu panstwa (Dz. U. poz. 1579)
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W przypadku utrzymania letniego i zimowego zobowigzuje sie Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad do zawarcia obszarowych umoéw utrzymaniowych dla wszystkich
wojewddztw do 2030 r. W tym zakresie Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad
przedstawi ministrowi wtasciwemu do spraw transportu, w ciggu trzech miesiecy od wejscia
w zycie Programu, plan dziatan (okreslajacy ich sposob i harmonogram) majacych na celu
zawarcie obszarowych umow utrzymaniowych dla catej sieci drég krajowych, zgodnie
z Programem.

9.3. Nowe rozwiazania w zakresie utrzymania

Biorgc pod uwage zakres Programu, zobowiagzuje sie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad do wykonania w czasie trwania Programu okreslonych w nim projektow
pilotazowych w zakresie zielonych filtrow antysmogowych, wykorzystania odnawialnych
zrédet energii i zapobiegania skutkom suszy przez ograniczenia koszenia i stosowanie
nasadzen. Ponadto w ramach Programu jest mozliwa realizacja przez GDDKIA innych
projektow majacych na celu testowanie lub wdrozenie nowych rozwigzan z zakresu
utrzymania o charakterze pilotazowym z inicjatywy ministra wiasciwego do spraw transportu
lub Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad w porozumieniu z nadzorujacym
ministrem. Warunkiem realizacji takich projektow jest mozliwos¢ ich ukonczenia
w perspektywie czasowej Programu.

Zakres proponowanych projektéw pilotazowych moze podlegaé modyfikacjom z inicjatywy
ministra wiasciwego do spraw transportu lub Generalnego Dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad w porozumieniu z nadzorujgcym ministrem. Ponadto zaktada sie mozliwos¢
konsultacji zaproponowanych rozwigzan z innymi podmiotami. Ostateczny zakres projektow
pilotazowych do realizacji i sposdb ich wdrozenia zostanie ustalony w porozumieniu
z GDDKIA przez ministra wtasciwego do spraw transportu na dalszym etapie prac w ramach
Programu. Realizacja projektow bedzie sie odbywa¢ na podstawie uzgodnionych PI,
analogicznie jak w przypadku projektéw z zakresu utrzymania strukturalnego.

9.3.1. Zielone filtry antysmogowe
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad jest zobowigzany do przekazania do
akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od wejscia w
zycie Programu informacji na temat projektu (projektéw) w zakresie zielonych filtréw
antysmogowych. Zakres projektu (projektow) powinien obejmowac wykonanie zielonych
filtrow antysmogowych zaréwno w formie 13k, jak i nasadzen drzew.

Powyzsza informacja powinna zawiera¢ w szczegolnosci odcinki drog bedacych w zarzadzie
GDDKIA, ktoére zostang objete pilotazem, harmonogram realizacji, zaktadane koszty i cel
zadania. Dobor odcinkow powinien umozliwi¢ uniwersalne wnioskowanie o zasadnosci
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ewentualnej docelowej realizacji zielonych filtrbw antysmogowych na sieci wzgledem
roznorodnych czynnikéw, w tym m.in. takich jak warunki klimatyczne, fizjogeograficzne czy
lokalizacja na terenach miegjskich lub pozamiejskich. W celu minimalizacji ryzyka negatywnego
oddziatywania na obszary podlegajace ochronie prawnej projekt (projekty) nie powinny by¢
lokalizowane w ich sasiedztwie, a dobdr roslinnosci planowanej do wykorzystania przy
realizacji projektu (projektéw) powinien uwzglednia¢ minimalizowanie ewentualnego
negatywnego wptywu na flore i faune. Po akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad bedzie zobowigzany do niezwtocznego
przystapienia do realizacji projektu pilotazowego (projektow pilotazowych).

Realizacja projektu (projektow) bedzie sie odbywac na podstawie uzgodnionego Programu
Inwestycji (uzgodnionych Programéw Inwestycji), analogicznie jak w przypadku projektow
z zakresu utrzymania strukturalnego.

Whioski i rekomendacje z pilotazu zostang przekazane do ministra wtasciwego do spraw
transportu w terminie 60 dni po zakonczeniu pilotazu, ktéry powinien zakonczy¢ sie nie
pdzniej nizw 2029 r.

W zaleznosci od otrzymanych wynikdw minister wtasciwy do spraw transportu podejmie
decyzje o rozszerzaniu dziatah na inne drogi bedace w zarzadzie GDDKIA.

9.3.2. Zapobieganie skutkom suszy
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad jest zobowigzany do przekazania do
wiadomosci ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od wejscia w
zycie Programu informacji na temat zidentyfikowanych potrzeb w zakresie wykonania,
odtworzenia i modernizacji odwodnienia w ciggu drog krajowych.

Powyzsza informacja powinna zawiera¢ w szczegdlnosci odcinki drog bedacych w zarzadzie
GDDKIA, ktére zostang objete zadaniami, harmonogram realizacji, zaktadane koszty,
uzasadnienie wyboru.

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad jest zobowigzany do przekazania do
akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od wejscia w
zycie Programu informacji na temat planowanych projektow w zakresie:

— zapobiegania skutkom suszy przez ograniczenia koszenia,
— zapobiegania skutkom suszy przez stosowanie nasadzen.

Powyzsza informacja powinna zawiera¢ w szczegolnosci liste odcinkéw drog z wszystkich
kategorii (A, S, G i GP) bedacych w zarzadzie GDDKIA, ktére zostang objete pilotazem,
harmonogram realizacji, zaktadane koszty i cel zadania. Dobor odcinkéw powinien
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uwzglednia¢ zréznicowanie warunkow klimatycznych oraz fizjogeograficznych, tak aby
umozliwi¢ uniwersalne wnioskowanie o zasadnosci ewentualnej docelowej realizacji na sieci
drog krajowych.

Po akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu Generalny Dyrektor Drog Krajowych
i Autostrad bedzie zobowigzany do niezwtocznego przystgpienia do realizacji projektu
pilotazowego (projektow pilotazowych).

Realizacja projektu (projektéw) bedzie sie odbywac na podstawie uzgodnionego Programu
Inwestycji (uzgodnionych Programow Inwestycji), analogicznie jak w przypadku projektéw
z zakresu utrzymania strukturalnego.

Whioski i rekomendacje z pilotazu zostang przekazane do ministra wtasciwego do spraw
transportu w terminie 60 dni po zakonczeniu realizacji projektu, ktore nastapi nie pozniej niz
w okresie trwania Programu.

W zaleznosci od otrzymanych wynikdéw minister wtasciwy do spraw transportu podejmie
decyzje o rozszerzaniu dziatan na inne drogi bedace w zarzadzie GDDKIA.

9.3.3. Wykorzystanie odnawialnych zrodet energii
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad jest zobowigzany do przekazania do
akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu w ciggu szesciu miesiecy od wejscia w
zycie Programu informacji na temat planowanego wykorzystania odnawialnych zrodet energii
do zasilania MOP-o6w.

Powyzsza informacja powinna w szczegolnosci wskazywa¢ MOP-y (co najmniej piec
rozmieszczonych rownomiernie na terenie kraju na obszarach o réznych uwarunkowaniach
(w tym klimatycznych i fizjogeograficznych) pozwalajacych na wykorzystanie odnawialnych
zrédet energii), ktore zostang objete pilotazem, harmonogram realizacji, zaktadane koszty. Po
akceptacji ministra wtasciwego do spraw transportu Generalny Dyrektor Drég Krajowych
i Autostrad bedzie zobowigzany do niezwtocznego przystapienia do realizacji projektu
pilotazowego.

Realizacja ww. projektu (projektow) odbywac sie bedzie na podstawie uzgodnionego
Programu Inwestycji (uzgodnionych Programow Inwestycji), analogicznie jak w przypadku
projektéw z zakresu utrzymania strukturalnego.

Whnioski obejmujace w szczegdlnosci ocene efektywnosci ekonomicznej opisanego
rozwigzania wraz z rekomendacjg dalszego rozwoju sieci drog w tym obszarze zostana
przekazane do ministra wiasciwego do spraw transportu w terminie 90 dni po zakonczeniu
co najmniej rocznego okresu wykorzystania odnawialnych zZrédet energii na zgtoszonych
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do pilotazu MOP-ach. Pilotazowy projekt zasilania MOP-6w powinien zakonczy¢ sie do konca
2026 r.

W zaleznosci od otrzymanych wynikdw minister wtasciwy do spraw transportu podejmie
decyzje o rozszerzaniu dziatan na inne MOP-y zlokalizowane na autostradach i drogach
ekspresowych bedacych w zarzadzie GDDKIA.

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad jest ponadto zobowigzany do
przeprowadzenia analizy mozliwosci wykorzystania paséw drog do produkgji energii
z odnawialnych Zrédet. Analiza powinna obejmowaé aspekty organizacyjne, prawne
i finansowe ewentualnego przedsiewziecia w tym zakresie, a takze uwzgledniaC kwestie
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu oraz umozliwi¢ uniwersalne wnioskowanie o zasadnosci
ewentualnej docelowej realizacji na sieci drég krajowych. Wnioski z analizy powinny zostac
przekazane do ministra wiasciwego do spraw transportu w ciggu dwunastu miesiecy od
wejscia w zycie Programu. Szczegotowy zakres analizy i wnioskow moze zosta¢ okreslony
przez ministra wtasciwego do spraw transportu w ewentualnej wspdtpracy z ministrem
wiasciwym do spraw klimatu na dalszym etapie prac. Na podstawie wnioskéw
z przeprowadzonych analiz, minister wiasciwy do spraw transportu moze podja¢ decyzje
o realizacji przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad w ramach Programu
projektu pilotazowego w zakresie wykorzystania paséw drogowych do produkcji energii
z odnawialnych zrodet. Szczegotowy zakres i zasady ewentualnej realizacji projektu moga
zostac okreslone przez ministra whasciwego do spraw transportu w ewentualnej wspotpracy
z ministrem wtasciwym do spraw klimatu na dalszym etapie prac.

10.Wnioski z Prognozy Oddziatywania
na Srodowisko

Projekt Programu zostat poddany strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko przez
Ministerstwo Infrastruktury przy udziale firmy ekovert, na zasadach okreslonych w ustawie z
dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. z
2022 r. poz. 1029, z pézn. zm.) — tzw. ustawa OOS.

Ocena zamierzen Programu w odniesieniu do krajowych i unijnych celéw srodowiskowych
dotyczacych sektora transportowego nie wykazata zadnych sprzecznosci. Jednak szczegotowa
analiza wskazata na mozliwo$s¢ wzmocnienia pozytywnych oddziatywan na srodowisko,
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np. przez wiaczenie wskaznika pokazujacego efekty zaproponowanych rozwigzan stuzacych
ochronie srodowiska czy uszczegdtowienia, na czym beda polega¢ zadania stuzgce ochronie
srodowiska i wspierajgce wdrazanie polityki klimatycznej.

Wptyw Programu na osigganie celéw zrownowazonego rozwoju (wyznaczonych
w dokumentach, takich jak Agenda 2030 czy w stanowisku Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ) oceniono jako prawidtowy. Realizacja Programu bedzie wspierac¢ wysitki we wdrazaniu
zrbwnowazonego rozwoju przez tworzenie przemyslanego systemu transportowego,
uwzgledniajgcego uwarunkowania srodowiskowe oraz rozwijajac rozwigzania majace
mozliwie najmniejszy negatywny wptyw na srodowisko.

Przeprowadzone analizy szczegdtowej oceny oddziatywania na poszczegdlne komponenty
srodowiska, tj. roznorodnos¢ biologiczng, ludzi, wody, powietrze, powierzchnie ziemi,
krajobraz, klimat akustyczny, zasoby naturalne, zabytki, dobra materialne, klimat oraz jego
zmiany, jak rowniez adaptacje do tych zmian, pozwalaja stwierdzi¢, ze wdrazanie Programu
nie bedzie wigzato sie z wystgpieniem znaczacego negatywnego oddziatywania, ktérego nie
mozna zminimalizowal przez prawidiowe, uwzgledniajagce lokalne uwarunkowania
i mozliwosci stosowanie rozwigzan stuzacych ochronie przyrody i sSrodowiska.

Wykonane oceny potwierdzaja, ze w Programie nie ma zapisoéw, ktére moga bezposrednio
spowodowacl znaczace negatywne oddziatywanie na obszary Natura 2000 oraz obszary
majace znaczenie dla Wspdlnoty.

Szacowaniem mozliwosci wystapienia transgranicznego objeto odcinki drog, na ktérych beda
realizowane prace w ramach utrzymania strukturalnego w pasie przygranicznym o szerokosci
500 metrow. Analiza przestrzenna wykazata, ze bedzie to okoto 16 km w skali kraju.
Przeprowadzone analizy wykazaty, ze wdrazanie Programu nie bedzie sie wigzato
z negatywnym oddziatywaniem na kraje sgsiadujgce z Polska — wobec czego nie stwierdzono
koniecznosci przeprowadzenia procesu transgranicznego oddziatywania na srodowisko.

Oddziatywania skumulowane zostaty przeanalizowane przez pryzmat zatozenia, ze inwestycje
wynikajace zarowno z Programu, jak i z innych dokumentow strategicznych sektora
transportowego moga by¢ realizowane w tym samym czasie i przestrzeni.

Przeprowadzona w tym zakresie analiza przestrzenna wskazata, ze odcinki zidentyfikowane
do objecia utrzymaniem strukturalnym w ramach Programu sa zlokalizowane w obszarach
realizacji inwestycji wynikajacych z czterech roznych dokumentdéw dotyczacych sektora
transportowego:
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— Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) wraz
z aktualizacjg — Rzadowym Programem Budowy Drég Krajowych do 2030r.
(z perspektywa do 2033 r.),

— Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego,

— Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030,

— PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030
z perspektywa do 2040 roku.

Negatywne oddziatywania, ktére moga pojawic sie na etapie wdrazania Programu, moga
i powinny by¢ minimalizowane z wykorzystaniem znanych i sprawdzonych rozwigzan.

Wynikiem wnioskdw z przeprowadzonych analiz i ocen s3 rekomendacje dotyczace
zalecanych zmian w Programie, ktore zostaty uwzglednione w tresci Programu lub beda miaty
zastosowanie na poOzniejszych etapach jego wdrazania, oraz zaproponowany sposéb
i czestotliwos¢ prowadzenia monitoringu na podstawie informacji o prowadzonych
procedurach srodowiskowych, ktory zostat przyjety jako czes¢ kompleksowego systemu
monitorowania Programu.

Opracowane w toku strategicznej oceny rekomendacje, wprowadzone do finalnej wersji
Programu jako alternatywne warianty zapisow, pozwolity podnies¢ poziom uwzglednienia
w nim aspektow istotnych z punktu widzenia ochrony srodowiska, w szczegolnosci w obrebie
kluczowych z punktu widzenia oddziatywania sektora transportu zagadnien, jak standaryzacja
procedur czy dziatania ograniczajace oddziatywanie transportu drogowego na srodowisko.

Projekt Programu wraz z projektem Prognozy oddziatywania na sSrodowisko podlegaty
konsultacjom, ktére trwaty od dnia 20 czerwca 2022 r. do dnia 11 lipca 2022 r., a takze zostaty
pozytywnie zaopiniowane przez Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska i Gtéwnego
Inspektora Sanitarnego.

W zwigzku z powyzszym zostaty spetnione wszystkie wymogi tzw. ustawy OOS i dokument
moze zostaC przyjety w ostatecznym ksztatcie, wynikajacym z uwzglednionych w ramach
przeprowadzonego postepowania w sprawie strategicznej oceny oddziatywania na
srodowisko uwag, wnioskéw z konsultacji, opinii organéw i rekomendacji z prognozy oceny
oddziatywania na srodowisko.
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