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Drogowego, Warszawa, 4-6 pazdziernika 2006 r.

I-szy w powojennej historii, a V-ty uwzgledniajgc czasy przedwojenne Polski Kongres
Drogowy byt waznym wydarzeniem w zyciu Srodowiska drogowcodw poilskich.
Kongres, w tak waznej w dziejach Polski chwili po wstgpieniu do Unii Europejskiej i w
poczgtkowym okresie wtgczania sie w struktury UE wraz z modernizacjq i rozbudowq
naszej infrastruktury drogowej w ramach uktadu komunikacyjnego UE, stat sie okazjg
do podjecia waznych zagadnien przygotowania i realizacji czekajgcych nas
wyzwan. Sesje techniczne i fora dyskusyjne Kongresu daty mozliwos$¢ przedstawienia
interesujgcych rozwigzan prawnych, technicznych, organizacyjnych budownictwa
drogowego. Podjete tematy to: harmonizacja norm europejskich, bezpieczenstwo
ruchu drogowego, przygotowanie i realizacja inwestycji drogowych i bariery tego
procesu, ochrona Srodowiska, finansowanie inwestycji drogowych, zarzgdzanie
siecig drég krajowych i samorzgdowych, budowa i utrzymanie drég i mostow.

Obok prezentaciji i dyskusji polskich problemdw uczestnicy Kongresu mieli mozliwos¢
zapoznania sie z doSwiadczeniami innych krajow w finansowaniu inwestycji
drogowych, nowoczesnych systemach oceny stanu i zarzgdzania drogami,

finansowaniu i zarzgdzaniu siecig dréog samorzgdowych.

Kongres Drogowy ma szanse stac sie platformqg intensywnej miedzynarodowej
wspotpracy naukowej i technicznej, ktérej gtdbwnym celem powinna by¢ unifikacja

standarddw unijnych i adaptacja sprawdzonych praktyk w drogownictwie.
Whnioski | (V) Polskiego Kongresu Drogowego

1. Rozwdj infrastruktury drogowej i regulacje prawne i finansowe
1.1. Redlizacja programdw i projektdw inwestycyjnych jest czesto zagrozona
z powodu niewtasciwych regulacji prawnych procesu inwestycyjnego (w tym
zwtaszcza przepisdw planowania przestrzennego i ochrony srodowiska) oraz
przewlektych procedur uzgodnien i akceptacji, wywtaszczania, proceséw
przetargowych oraz postepowan sgdowych. Konieczna jest szybka,
systemowa zmiana prawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
oraz o ochronie S$rodowiska, zmierzajgca do jego uporzgdkowania
i uproszczenia w celu umozliwienia przyspieszenia przygotowania i realizaciji

inwestycji drogowych.

1.2. Jedng z gtdbwnych przyczyn wydtuzonych okresdw redlizacji programow
i projektéw sqg czeste, lecz nie przynoszgce pozgdanych efektéw zmiany
prawa, procedur, koncepcji i priorytetdw oraz kadr zarzqgdzajgcych siegajace
gtebiej niz to ma miejsce w innych krajach. Stabilno$¢ prawa i programow
oraz kadr organizacji uczestniczgcych w ich realizacji, to kluczowy warunek
efektywnej realizacji programdw przebudowy i rozbudowy sieci drogowe;.

1.3. W celu przyspieszenia procesOdw szczegdlne znaczenie ma sprawne
rozwigzywanie konfliktdw miedzy grupami interesdw. Nalezy w szerszym
zakresie wprowadzac zaawansowane metody komunikacii spoteczne;.

1.4. System finansowania drég powinien uwzglednia¢ wykorzystanie optat za
korzystanie z drog publicznych. Jest to zgodne z ogdlnymi zasadami
sformutowanymi w dokumentach Komisji Europejskiej, w tym w Biatej Ksiedze



+Wspdlna polityka transportowa — czas na decyzje" (2001). Partnerstwo
prywatno-publiczne jest tez w coraz wiekszym stopniu wykorzystywane
w budowie i modernizaciji infrastruktury transportowej w wielu krajach Swiata
(Europa, USA, Japonia, Australia).

2. Normalizacja europejska

2.1.

2.2.

2.3.

Konieczne jest pilne uporzgdkowanie trybu opracowywania i notyfikacji
krajowych dokumentéw aplikujgcych normy europejskiego w budownictwie
drogowym i mostowym. W tym celu niezbedne jest zapewnienie Srodkdéw
finansowych niezbednych do wdrozenia nowych norm badan oraz
weryfikacji wymagan wobec wyrobdéw stosowanych w drogownictwie.

Silny merytorycznie i finansowo Departament Drogowy (i Mostowy)
Ministerstwa Transportu powinien sterowac¢ opracowywaniem i wdrozeniem
nowych przepisdw technicznych dotyczgcych wszystkich drég w Polsce:
krajowych i samorzgdowych. Minister Transportu powinien w drodze
rozporzqgdzenia wprowadzac te przepisy w zycie i powinny by¢ one
notyfikowane w Komisji Europejskiej.

W przygotowanie nowych przepisdw technicznych i komentarzy do tych
przepisdbw oraz wdrazania nowych norm metod badah powinien byc¢
zaangazowany caty polski potencjat naukowo-badawczy, projektowy,
wykonawczy i administracyjny.

3. Budowa i utrzymanie drég i mostow

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

Rozwdj polskiego drogownictwa i mostownictwa w ogromnym stopniu zalezy
od prac badawczo-wdrozeniowych prowadzonych w polskich uczelniach
i instytutach badawczych. Niezbedny jest w tych pracach aktywny udziat
mtodych pracownikédw nauki i ich promowanie.

Realizacja programu rozwoju infrastruktury drogowej bedzie wymagata
zatrudnienia znacznej liczby wysokokwalifikowanych pracownikdw wszystkich
szczebli i wielu specjalnosci. Ksztatceniu kadr trzeba poswieci¢ juz obecnie
wiele uwagi i srodkdw finansowych niezbednych do poprawy stanu zaplecza
akademickiego drogownictwa.

Konieczne jest wdrazanie najnowszych, zaawansowanych technicznie
rozwigzan materiatowych, technologicznych i konstrukcyjnych w celu
zapewnienia wysokiej jakosci i trwatosci nowych i modernizowanych drég
i mostow. Niezbedne jest wyrazne zwiekszenie naktaddéw na prace
badawcze, ale w pierwszym rzedzie na wyposazenie instytucji naukowych w
nowoczesny sprzet badawczy.

Iwiekszajgcy sie ruch drogowy stawia nowe wymagania infrastrukturze
drogowej i mostowej Polski. Ze wzgledu na ryzyko przedwczesnych uszkodzen
potrzebny jest skuteczny system kontroli masy, naciskdw na o§ i wymiardw
pojazddw ciezarowych. Duzg role w $wiecie odgrywajg w tym systemy
wazenia pojazddw w ruchu.

4. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

4.1.

Liczba ofiar i rozmiar strat wskutek wypadkdédw drogowych w  Polsce
szacowanych na okoto 30 mid zt rocznie sprawiqjqg, ze konieczna jest szybka
intensyfikacja dziatan prewencyjnych oraz wprowadzenia nowoczesnych



4.2.

4.3.

metod i $rodkdw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Celem
Il Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego UE jest zmniejszenie o
potowe liczby Smiertelnych ofiar ruchu drogowego w ciggu dekady. Stuzyc
ma temu wdrozenie w latach 2005-2013 programu GAMBIT 2005.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, dziatajgca na mocy
ustawy ,Prawo o ruchu drogowym”, odpowiadajgca za planowanie
i realizacje Programu BRD, powinna mieC wiekszy wptyw na dziatania
prewencyjne poszczegolnych resortow. Nalezy rozwazy¢ powrdt do
pierwotnej jej struktury i przewodnictwo powierzy¢ wicepremierowi. Program
Krajowy BRD powinien obejmowa¢ catg sie¢ drédg krajowych
i samorzgdowych.

Stabilno$¢  Zrédta  finansowania  dziatan prewencyjnych jest gtdwnym
warunkiem powodzenia Programu. Krajowy Fundusz BRD powinien byc
tworzony z optat manipulacyjnych zwigzanych z kontrolg bezpieczenstwa:
mandaty, nawigzki sqdowe, optaty rejestracyjne, sktadki ubezpieczeniowe.

. Problemy zarzqdzania drogami samorzgdowymi

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

Potrzebny jest ,,Narodowy program rozwoju drogownictwa” uwzgledniajgcy
catg sie¢ drég publicznych (krajowych i samorzgdowych). Program ten
powinien zapewniac ich zrownowazony i planowy rozwdj infrastruktury
drogowej z uwzglednieniem aktywnego zwalczania bezrobocia, Scistego
zwigzku budowy drég z rozwojem gospodarczym regiondw, planowania
i zarzgdzania regionalnego siecig drogowq, czytelnego @ systemu
finansowania budowy i utrzymania drdég, ochrony prawnej przed
bezpodstawnymi probami blokowania rozwoju infrastruktury drogowe;.

Nie jest uzasadnione koncentrowanie uwagi wytgcznie na autostradach
i drogach ekspresowych. Réwnie a nieraz wiece] efektywne jest
inwestowanie w utrzymanie, modernizacje i rozwdj istniejgcej sieci drég
nizszych klas, w tym w zarzgdzanie ruchem.

Finansowanie zadan zwigzanych z zarzgdzaniem drogami publicznymi musi
by¢ oparte o jasne i przewidywalne mechanizmy. Niedopuszczalna jest
sytuacja, aby 95% infrastruktury drogowej (drogi tzw. samorzgdowe) nie miato
zabezpieczonych zadnych pewnych $Srodkdw finansowych. Muszg zostac
okreSlone standardy (normy techniczne), jakie muszg spetniac drogi
przypisane do danej klasy i musi by¢ to potgczone z odpowiedzialnoscig
zarzgdcow za niedotrzymywanie tych standarddw.

Pracownicy samorzgdowi, w tym pracujgcy w drogownictwie, wskutek
wadliwego prawa obcigzani  sg  niewspotmiernie  rygorystycznymi
obowigzkami przy nieadekwatnie niskim wynagrodzeniu.

. Drogi i drogowcy a media

6.1.

Konieczna jest zmiana negatywnego, niesprawiedliwego wizerunku
drogownictwa w mediach. Drogownictwo nie moze ciggle by¢ ,,chtopcem
do bicia”. Jednym z zadan PKD powinno by¢ przerwanie pasma medialnych
porazek drogownictwa i przedstawienia pozytywnych stron rozwoju
infrastruktury drogowej. Tylko wysoki poziom kadry zarbwno w administracii,
jak i w wykonawstwie jest gwarancjg naleznej pozycji drogowcdodw
i gwarancjg sukcesu. Media mogg przesungc ,Srodek ciezkosci” naszych
staran na strone sukcesu.



6.2. Nalezy sprawi¢, aby drogownictwo stato sie atrakcyjnym miejscem pracy
mtodych, dobrze wyksztatconych ludzi, pracujgcych w Polsce, a nie
w Irlandii, czy Wielkiej Brytanii. Stworzenie dogodnych ku temu warunkéw (np.
Znaczne uproszczenie i przyspieszenie zdobywania uprawnien zawodowych)
musi sta¢ sie z jednym z gtdwnych zadan stowarzyszenia Polski Kongres
Drogowy.

7. Ochrona srodowiska w drogownictwie

7.1 Nalezy rozwaza¢ mozliwos¢ etapowania robdt odwodnieniowych
z urzgdzeniami Ochrony Srodowiska w taki sposdb, aby w pierwszej fazie wykonywad
jedynie urzqgdzenia niezbedne, wystarczajgce dla zachowania normowych
wymogdéw Ochrony Srodowiska. Zaoszczedzone $rodki finansowe nalezy przesungé
na cele zwigzane z przebudowq sieci drog krajowych i samorzgdowych.

7.2 Nalezy dagzy¢ do naukowego i doswiadczalnego ustalenia granicznych
wartosci dotyczgcych oczyszczania Sciekdw pochodzgcych a powierzchni drog
zarbwno pozamiejskich jak i miejskich, gdzie zanieczyszczenie Srodowiska jest
znacznie wieksze, adekwatne do zwiekszonego ruchu w aglomeracjach miejskich.
Stosowanie réznych sposobdw oczyszczania Sciekdw z drég nalezy uzalezni¢ od
natezenia ruchu, rodzaju ruchu i wrazliwosci samego Srodowiska na wystepowanie
zanieczyszczen.

7.3. Konieczne jest ztagodzenie przepiséw dotyczgcych ochrony Srodowiska
i raportdw o oddziatywaniu inwestycji komunikacyjnych na Srodowisko naturalne,
w celu przyspieszenia rozwoju drogownictwa publicznego z wykorzystaniem srodkow
finansowych Unii Europejskiej.
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