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Dot. Opinii Stowarzyszenia Polski Kongres Drogowy
w sprawie projektu Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2011-2015, przygotowana
w ramach konsultacji organizowanych przez Ministerstwo Infrastruktury.
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W odpowiedzi na pismo z dnia 6 grudnia br. L.dz. TA1EBK-02-03377/10
dot. zglaszania uwag 1 przedstawienie stanowiska w ramach konsultacji spolecznych
do projektu uchwaly w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwa ,,Program
Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015” oraz samego projektu programu - uprzejmie
przedstawiamy ponizej opini¢ i uwagi Stowarzyszenia Polski Kongres Drogowy.

Czes¢ ogolna

1. Nie budzi watpliwosci potrzeba rewizji dotychczas obowiazujacego Programu Budowy
Drég Krajowych. Poza powodami przytoczonymi we wstepie (nowa ustawa o finansach
publicznych 1 przepisy wprowadzajace t¢ ustawe oraz nowe przepisy o strategicznych
ocenach oddzialywania na $§rodowisko) wazne jest takze stwierdzenie niewykonalnosci
programu w jego dotychczasowej wersji. Wg tabeli nr 1 na stronach 9-11 konsultowanego
dokumentu, w latach 2008-2010 (do 15.11.2010) wykonano 1109 km drég w ramach
realizacji dotychczasowego programu, a taczna warto$¢ tych zadan wyniosta 20 737 miln zi.
Tymczasem program z roku 2007 zakladal $rednioroczne wydatki w latach 2008-2012
na poziomie 22,6 mld, z najwigkszym nasileniem prac i wydatkéw w latach 2009-2010.
Aktualizacja programu jest wiec konieczno$cia — z uznaniem nalezy tez powitac
zapowiedziang kolejna, w roku 2012.
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2.Nowy program zasadniczo stawia sobie te same generalne cele i priorytety co poprzedni.
Sq to: pelniejsze wlaczenie Polski w europejski system transportowy (realizacja inwestycji
w korytarzach transportowych Sieci TEN-T) oraz wzmacnianie sieci polaczen miedzy
najwickszymi o§rodkami gospodarczymi kraju, generujacymi najwickszy popyt transportowy
(realizacja sieci drég szybkiego ruchu). Inne zakladane efekty programu to poprawa stanu
drég krajowych oraz wymierny wzrost bezpieczenstwa ruchu na tych drogach. O ile
co do tych priorytetéw panuje zgoda, to ich konkretne przelozenie na zadania inwestycyjne
budzi watpliwosci. Srodowiska samorzadowe wspélpracujace z Polskim Kongresem
Drogowym wskazuja, ze Program budzi niepokéj nie tylko o réwnomierny rozwdj sieci
drogowej w poszczegolnych regionach kraju, ale o szanse rozwoju spoleczno-
gospodarczego, czy wrecz bezpieczenstwo zamieszkiwania w miastach, gminach
i powiatach. Program nie uwzglednia wielu zadan inwestycyjnych przygotowanych pod
wzgledem formalnym i uzgodnionych w $rodowiskach oraz miedzy uczestnikami procesu
inwestycyjnego, jak réwniez nie wskazuje sposobu postgpowania z tymi inwestycjami
w przysztosci. Przedstawiony projekt nie daje podstaw by mie¢ nadziej¢ na poprawe jakosci
polaczen drogowych i ulatwienie dostgpnosci nie tylko w odniesieniu do poszczegdlnych
regionéw, lecz w skali calego kraju, gdyz zaledwie niewielka liczba drég krajowych zostala
objeta programem. Przyjecie ,,Programu” w obecnej formie bedzie oznaczaé de facto
zwolnienie administracji rzadowej z obowiazku troski o polaczenia nie objete tym
dokumentem oraz ze staran o rozwoj pozostalej sieci drég publicznych. Dlatego kolejnym
krokiem powinno by¢ przedstawienie przez rzad spojnego programu dla drég publicznych
wszystkich kategorii, ktérego czescig winien by¢ program rozwoju droég krajowych.

3. Projekt programu skupia si¢ — podobnie zreszta jak poprzedni obejmujacy lata 2008-2012
— na planach budowy odcinkéw drég i dostgpnosci srodkow finansowych. Choé to sa
sprawy kluczowe, nie wystarczaja do zapewnienia realizacji nakreslonych w nim zadan.
Srodowiska producentéw i dystrybutoréw materiatéw: kruszyw, asfaltu oraz w mniejszym
stopniu cementu domagaja si¢ uszczegdélowienia programu o harmonogramy realizacji
poszczegdlnych faz robdt na konkretnych odcinkach drég, po to by lepiej dostosowac
mozliwosci dostaw materialéw oraz logistyke transportu. Wniosek taki zostal
stformulowany w podsumowaniu organizowanego przez PKD cyklu programowego ,,Bilans
zasobow polskiego drogownictwa”. Szczegdlnie wydaje si¢ to istotne w odniesieniu
do asfaltow, gdzie mozliwos$¢ ich pelnych dostaw zalezy od rozlozenia w czasie. Roczne
sumaryczne zapotrzebowanie na ten produkt jest nizsze niz wydajnos$¢ polskich rafinerii,
ale zapotrzebowanie jest bardzo zmienne w czasie. Tymczasem nie ma mozliwosci
dlugoterminowego magazynowania duzych ilosci asfaltu, by go wykorzysta¢c w momencie
szczytu robot. Moze si¢ zdarzy¢ sytuacja, ze np. w pierwszej potowie 2012 roku, gdy beda
konczone najwazniejsze drogi przed Euro, dla drég samorzadowych zabraknie asfaltu
w ogoéle. Aby uniknaé takich sytuacji konieczne jest tworzenie wspomnianych
harmonograméw.  Adresatem  tego  postulatu  jest  Ministerstwo  Infrastruktury,
jako konstytucyjnie odpowiedzialne sie¢ drég w kraju.

4. W dokumencie uzywane sa nieostre sformutowania. Np. ,,powinien zosta¢ przygotowany
system wieloletnich kontraktow na utrzymanie drog” (str. 106), ,,powinna zosta¢ zakonczona
realizacja ostatniego odcinka autostradowego A2 Minsk Maz. — wschodnia granica pafstwa’”
(str. 106), ,,Minister Infrastruktury rozwaza powolanie drogowej spolki specjalnego
przeznaczenia do realizacji zadania Budowa drogi ekspresowej S19 na calym prebiegn za wyjatkien:
odcinka Stobierna — wezel Rzeszow Wsehod (str. 23)”. Nasuwa si¢ pytanie od czego to zalezy -
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czy od innych czynnikéw, dotad nie wymienionych w zalozeniach? W dokumencie,
ktory ma mie¢ dyrektywny charakter, wszystkie sformulowania powinny by¢ jednoznacznie
rozumiane.

5. Brakuje powigzania Programu Budowy Droég Krajowych z obowiazujacymi programami
wykorzystania §rodkéw unijnych: Program Operacyjny ,Infrastruktura i $rodowisko”,
Program Operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej oraz 16 Programéw Regionalnych, ktére
mialy swoje listy indykatywne inwestycji drogowych. Czy one bedg tez zmieniane? Czy to
jest w ogéle mozliwe?

Cze$¢ szczegbolowa

1. Zdecydowanie mniejsze zaangazowanie inwestycyjne w dotychczasowej realizacji
Programu wystapilo we wschodniej cze$ci kraju, o czym S$wiadczy mapka na rys.2.
Zdecydowana wigkszos¢ inwestycji znalazla si¢ na zachodzie kraju. W zwiazku z tym
nasuwa si¢ pytanie o zgodnos¢ dotychczasowego tempa realizacji programu drogowego z
programem rozwoju Sciany wschodniej, zwazywszy, ze gesto$¢ drog ogotem, a zwlaszcza o
wyzszej jakosci technicznej w tej czesci kraju jest mniejsza niz na zachodzie.

2. W rozdz. 2.3. Stadia rozwojowe sieci drég krajowych wsréd kryteriow do ustalania
priorytetow nie ma 3 waznych czynnikéw tj.:

a/ niezbednej poprawy poziomu bezpieczenistwa ruchu dzigki inwestycji,

b/ korzystnego wplywu inwestycji drogowej na rozwdj tych regionéw, ktére dysponuja
potencjalem rozwoju gospodarczego, ale maja ograniczong dostgpno$¢ transportowa,
np. Mazury, Lubelszczyzna. W tym kontekscie szczegdlnie trudne do przyjecia jest
odlozenie w czasie budowy drogi S17,

¢/ znaczenia inwestycji dla odciazenia od tranzytu duzego miasta. Kryterium
bezpieczenstwa pojawia si¢ w innym miejscu tj. przy obwodnicach.

3. Przy zamieszczonych mapkach z prognozami ruchu na 2025 (str. 14-15) nie podano,
czy uwzgledniony byl wplyw oplat za korzystanie w cz¢sci drég krajowych przez pojazdy
cigzarowe. Prognozowane potoki ruchu ci¢zarowego (rys.4) trzeba oceni¢ jako b. duze
(w ocenie wzrokowej do 40% SDR na gltéwnych kierunkach) i zupelnie znikome na innych,
zwlaszcza korytarz S19.

4. Wsroéd celéw programu na ostatnim miejscu (str.21) wymienia si¢ poprawe stanu
nawierzchni na drogach krajowych tak, aby w roku 2012 66% sieci drég krajowych bylo
w stanie dobrym, a 34% w stanie niezadowalajacym lub zlym. Nasuwa si¢ pytanie dlaczego
w programie na lata 2011-2015 méwi si¢ o celu roku 2012. Wydaje sig, ze celem programu
powinno by¢ to, zeby w perspektywie do 2015 nie bylo w ogodle odcinkéw o zlym stanie
nawierzchni. Skala planowanych wydatkow, jak tez znaczenie stanu technicznego drogi
dla bezpieczenistwa ruchu powinno by¢ wystarczajacym uzasadnieniem tej sugestii.

5. Nasuwa si¢ pytanie jaki bedzie tryb realizacji budowy S19, trasy waznej dla ozywienia
wschodnich wojewddztw, w przypadku, gdy nie zostanie powolana spélka drogowa.
Nie przewidziano takiej sytuaciji.
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0. Rys.5 przedstawia stan realizacji sieci drog ekspresowych 1 autostrad na koniec 2013r.
Niestety opozniony start realizacji warszawskiego wezla drég tej kategorii utrzymuje sie,

a gléowne koncentracje ruchu na sieci krajowej ( i wojewodzkiej) wigza si¢ ze stolica,
do ktorej z kierunku Gdanska, Lublina i od wschodu dojecha¢ ani wyjecha¢ w racjonalnym
czasie dalej nie bedzie mozna. Warszawa jest podstawowym na dodatek przecigzonym
wezlem drogowym o znaczeniu ponad krajowym. Z tego powodu umieszczenie gtownych
elementow tego wezla w okresie po 2013 wymaga krytycznej analizy. Chodzi o S2 1 A2
na wschod (odcinek co najmniej do Mifska Maz.) oraz wylot S7 na péinoc.

7. Program ustala, ze prace przygotowawcze nowych inwestycji, podobnie jak utrzymanie
biezace 1 remonty bedg finansowane z budzetu panstwa. W zwigzku z tym jak nalezy
rozumie¢ warunek zapewnienia w budzecie panstwa dodatkowych srodkéw na prace
przygotowawcze?  Poniewaz w obowigzujacych uwarunkowaniach czas potrzebny
na pozyskanie wymaganych decyzji administracyjnych dla nowych inwestycji jest wieloletni,

dlatego zasob srodkow na prace przygotowawcze powinien by¢ wystarczajacy dla realizacji
planéw, w innym przypadku pewne beda opéznienia w uruchomieniem nowych budéw.

8. Wsréd zrédel finansowania nie ma slowa o przychodach z oplat elektronicznych
wprowadzanych na miejsce winiet. Dopiero w punkcie Wplyw programu na deficyt i dlug
sektora finanséw publicznych jest informacja o tej oplacie, ktéra trafi do KFD. Majac
na uwadze zasadno$¢ maksymalnego wykorzystania autostrad i drég ekspresowych
przez ruch ci¢zarowy (prognoza na 2025 r. sygnalizuje znaczacy przyrost tego ruchu) oplaty
te powinny by¢ umiarkowane, niemniej beda jakim$§ przychodem.

9. Wydaje si¢ niestuszne stwierdzenie, w omoéwieniu modelu finansowania PPP na A2,
ze pafstwo nie ma wplywu na poziom oplat od uzytkownikow. Przeciez to rzad (wskazane
organy) akceptuja poziom tych oplat, a robia to biorac zapewne pod uwage wplyw
wysokosci tych oplat na wykorzystanie autostrady z jednej strony i rozklad ruchu na siect
polaczen alternatywnych z drugiej).

10. Zal. Nr 3 zawiera kryteria wyboru do realizacji obwodnic miejscowosci. Kryteria te
nasuwaja 2 uwagi:

a/ Wsrdd nich jest stan przygotowania do realizacji. Jest oczywiste, ze bez wymaganych
decyzji administracyjnych nie mozna budowaé. Niemniej stan przygotowania powinien
sprzyja¢ tym inwestycjom, ktére w Swietle pozostatych kryteriéw sa przed innymi.
W tej sytuacji, z uwagi na organizacyjny charakter tego kryterium, powinno ono by¢
traktowane wylacznie pomocniczo.

b/ Kryterium selekeji Nt 1- SDR ponad srednia dla sieci drog krajowych jest stuszne. Watto
uzupelni¢ go o udzial ruchu cigzarowego w SDR, gdyz to ten ruch jest szczegdlnie uciazliwy
1 powinien prowadzony by¢ poza terenem zabudowy. Korekta ta moze zmieni¢ kolejnosé
realizacji obwodnic.

11. Zapewnienie utrzymania istniejacych DK, ktére obstuguja ok. 40% przewozéw
drogowych, na odpowiednim poziomie jest podstawowym zadaniem zarzadu tych drég.
W tej sytuacji wszystkie potrzeby powinny mie¢ pokrycie finansowe. Z tego powodu
zwrdcono uwage, ze pozostawienie 1/3 dlugosci sieci drogowej do 2013 w zlym stanie
technicznym zastuguje na oceng krytyczna.
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12. Analiza sieci drog A 1 S wskazuje, ze regiony pélnocne majq luki, tj. gestos¢ drog tej
kategorii jest zdecydowanie mniejsza niz na pozostalych polaciach kraju. Sugerujemy
rozwazenie mozliwosci uzupelnienia ukladu docelowego tych drég o S5/516 o przebiegu
do ustalenia. Réwniez poédlnocno-zachodnie regiony wymagaja —analizy potwierdzajacej
celowos¢ uzupelnienia tam sieci ekspresowej, z uwagi na gorsza dostepnosc transportows
tych terenow.

13. Niedoceniany jest wplyw budowy obwodnic, zwlaszcza o parametrach drogi S,
na poprawe plynnosci ruchu, skracanie czasu i komfortu podrézowania. W obecnym stanie,
gdy realizowane odcinki drog dzieli si¢ na mniejsze (np. A2 od Strykowa do Konotopy
podzielono na 5 odcinkéw) moze to by¢ dobra alternatywa dla odsuwania w czasie budowy
drog zwlaszcza ekspresowych. Przykladem jest droga S-17 od Zakretu do Kurowa, ktéra na
znacznym odcinku ma biec po §ladzie istniejacej, a nowe odcinki majg stanowi¢ obejscia
miejscowosci jak Kolbiel, Ryki czy Kuréw. Zamiast odsuwaé calo$¢ inwestycji, mozna ja
podzieli¢ i przystapi¢ w pierwszym rzedzie do budowy odcinkéw stanowiacych obejscia,

a dokonczy¢ zadanie przebudowy reszty drogi w pézniejszej perspektywie.

W imieniu zarzadu, jak i czlonkéw Stowarzyszenia Polski Kongres Drogowy
pozwole sobie mie¢ nadzieje, ze zgloszone uwagi i opinie zostang uwzglednione w pracach
nad ostatecznym ksztaltem programu, ktérego realizacj¢ nasze Stowarzyszenie bedzie
goraco wspiera¢, majac na uwadze takze uzyskanie w mozliwie bliskiej perspektywie efektu
synergii w ramach calej sieci drég publicznych w Polsce.

4 wyrazam/ szacantk,

Zbigniew Kotlarek

Prezes Zarzadu
Stowarzyszenia Polski Kongres Drogowy
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