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rozmawia Anna Biedrzycka

- Zdaniem ekspertéw w najblizszej deka-
dzie podwoja sie potrzeby komunikacyjne
Polski. Przewidywane jest zwigkszenie i tak
juz duzego udziatu przewozéw samochodo-
wych. W perspektywie 2020 r. ma nastgpi¢
nawet 300% wzrost tadunkéw polskiego
handlu zagranicznego, przewozonych
transportem drogowym. Jak wedtug Pana,
na co dzien zajmujgcego sie problematyka
prognozowania i strategii rozwoju trans-
portu, Polska jest przygotowana do tych
zmian?

- Bylbym bardziej ostrozny z prognoza
ok. 300% wzrostu tadunkoéw przewozonych
transportem drogowym. Pomiary ruchu
na drogach krajowych wykonane w 2005
r. wskazujg na 19% wzrost natezenia ru-
chu drogowego w poréwnaniu do 2000
r. Wezesniej, w latach 1995-2000, odnoto-
wano wzrost ruchu o ok. 31%. Oznacza to,
ze dynamika wzrostu ruchu na gtéwnej
sieci drogowej zmalata. Wynika to praw-
dopodobnie z ograniczenia wynikajacego
z przepustowosci drég i niewielu ciggéw
dwujezdniowych drég szybkiego ruchu
o odpowiednich warunkach do poruszania
sie pojazdow.

Rozwéj drég w Polsce nie jest procesem
szybkim i dlatego sie¢ drogowa bedzie
w najblizszych latach nadal barierg roz-
woju transportu drogowego. Siedmiolat-
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ka 2007-2013 jest szczegdlna i wyjatkowa
okazja do stopniowego nadrabiania zale-
glosci z uwagi na duze $rodki finansowe
z UE przeznaczone na rozwdj sieci dro-
gowej.

Obecnie nie jestem zwolennikiem
nadmiernego obcigzania istniejacej sieci
drogowej ciezkim ruchem. Trzeba pamie-
ta¢, ze cze$¢ sieci drég krajowych i wo-
jewodzkich nie jest jeszcze wzmocniona
do wymaganej nosnosci 115 kN/o$. Istot-
na barierg sa takze obiekty inzynierskie
(np. mosty, wiadukty) o niewystarczaja-
cej no$nosci lub nieodpowiedniej skrajni.
Pomimo to transport drogowy jest nadal
bardziej atrakcyjny i elastyczny, a czesto
tanszy od innych $rodkéw transportu.

- Jakie sg najpowazniejsze zagrozenia
dla realizacji programu rozwoju sieci dro-
gowej?

— Najpowazniejsze zagrozenia dostrze-
gam w istniejacych uwarunkowaniach
prawnych. Wspomnialem, ze mamy nie-
powtarzalng okazje do wydatkowania bar-
dzo duzych $rodkéw na drogi w najbliz-
szych latach. Krajowy Fundusz Drogowy
jest waznym zZrédiem finansowania lub
prefinansowania przedsiewzie¢ drogo-
wych i jego utworzenie bylo postulowa-
ne przez Srodowisko drogowe. Konieczne
jest jednak zapewnienie odpowiednich
przychodéw tego Funduszu, tak aby za-
pewnic¢ jego skuteczno$¢ przy zwiekszo-
nych wydatkach na drogi. Przy obecnym
poziomie przychodéw nie jest to mozli-
we. Najbardziej wlasciwe byloby zasile-
nie Funduszu $rodkami budzetowymi,
poniewaz inne sposoby (np. obligacje,
pozyczki) niepotrzebnie zwiekszg koszty
rozwoju drog. Wielkos§¢é potrzebnych §rod-
kéw na drogi w poréwnaniu do innych wy-
datkow budzetowych nie jest nadmiernie
duza. Natomiast brak Srodkéw krajowych
jest bardzo niebezpieczny dla realizacji
programu rozwoju sieci drogowej i moze
doprowadzi¢ do zatamania tego programu.
Nalezy takze zwro6ci¢ uwage na zbyt skom-
plikowane zarzgdzanie Krajowym Fun-
duszem Drogowym. Fundusz powinien
by¢ w dyspozycji Ministra Transportu,
ktory odpowiada za realizacje programu
rozwoju sieci drogowej.

- Trwajg prace nad wprowadzeniem
zmian prawnych majacych na celu likwi-
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Polskie przepisy s rozproszone, nadmiernie restrykcyjne, zbyt czesto zmieniane

Przeregulowane autostrady

dyrektorem naczelnym Instytutu Badawczego Drég i Mostéw w Warszawie

dacje barier op6zniajgcych realizacje in-
westycji drogowych. Jakich zmian Pan
oczekiwatby w pierwszej kolejnosci?

— Przede wszystkim uproszczenia wielu
procedur zwigzanych z przygotowaniem
ibudowg drég oraz skrécenia czasu przy-
gotowania tych przedsiewzie¢. Obecnie
przepisy dotyczace drég i ruchu drogo-
wego sg zawarte w 26 ustawach i 75 roz-
porzadzeniach. Przepisy sg rozproszone
i bardzo czesto zmieniane, a niektére
zagadnienia nadmiernie przeregulowa-
ne. Taki system przepiséw nie sprzyja
sprawnej realizacji przedsiewzie¢ drogo-
wych. Szczegdlnie niekorzystnie obecne
przepisy rzutujg na terminy przygotowa-
nia inwestycji drogowych, wydluzajace
czesto czas przygotowania do 4-5 lat lub
nawet dluzej. W ostatnich miesigcach
roézne organizacje i eksperci przedstawili
wiele propozycji zmian ustaw, np. objecie
decyzjami $rodowiskowymi mniejszego
zakresu przedsiewzie¢, diuzszy termin
waznosci tych decyzji i ich mniejsza szcze-
gbélowose, wieksza elastyczno$é w opisie
robot drogowych i mostowych, mniejszy
formalizm w ocenie ofert.

Istotne przepisy dotyczace drég i mo-
stow sg zawarte w rozporzadzeniach do-
tyczacych warunkéw technicznych, ja-
kim powinny odpowiada¢ drogii drogowe
obiekty inzynierskie. Aktualne trzy roz-
porzadzenia sg sformutowane nadmiernie
szczegolowo, co powoduje konieczno$é
bardzo czestych odstepstw. Niektore wy-
magania zostaly Zle przyjete i sg niesp6jne
z innymi przepisami. Obecnie trwa nowe-
lizacja tych rozporzadzen.

Rownolegle toczy sie procedura wdroze-
nia norm europejskich do polskiej prakty-
ki inzynierskiej. Wiele norm europejskich
ma charakter bardzo ogoélny i konieczne
jest opracowanie tzw. krajowych zalaczni-
kow, w ktorych beda zawarte szczegdtowe
wymagania oraz metody badan. Koniecz-
ne jest bardzo umiejetne dobranie wyma-
gan do polskich warunkéw oraz takich
metod badan, ktére moga by¢ wykony-
wane w krajowych laboratoriach.

- Czy technologie i materialy stosowane
przy budowie drég spetniajg europejskie
standardy? Giosno byto np. o nowo wybu-
dowanym odcinku autostrady A2 z Konina
do Nowego Tomysla, ktérego asfaltowa
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nawierzchnia za kilka lat bedzie wymagaé
pogrubienia.

— Materialy i metody stosowane
do budowy i utrzymania drég w Polsce
nie odbiegaja od standardéw europej-
skich. Jest to wynikiem otwarcia polskiej
gospodarki po 1989 r. Wiele materiatéw
spelnia wymagania norm PN-EN. W przy-
padku braku takich norm, konieczna
jest zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi
w aprobatach technicznych.

Do praktyki drogowej zostaty wdrozone
liczne nowoczesne materiaty, np. polime-
roasfalty, emulsje modyfikowane polime-
rami, cienkie warstwy na gorgcoinazimno,
mieszanki mineralno-cementowo-emul-
syjne. Obecnie prowadzi sie prace nad
wdrozeniem mieszanek mineralnych
zwigzanych asfaltem spienionym.

Natomiast o konstrukcjach drég i gru-
bosciach poszczegodlnych warstw decy-
duja inwestorzy. Jednym ze sposobéw
oszczednego budowania jest etapowe
powiekszanie grubo$ci konstrukeji, odpo-
wiednio do zwiekszajacego sie natezenia
ruchu pojazdéw ciezkich, czyli kategorii
ruchu. Jednakze taka technologia czesto
utrudnia uzytkownikom ruchu plynne
poruszanie sie po autostradzie, poniewaz
wykonywanie wzmocnienia wymaga wy-
Iaczenia wzmacnianych paséw z ruchu.
Takie etapowanie budowy konstrukecji na-
wierzchni na autostradzie w mojej ocenie
nie powinno by¢ zalecane.

- W jaki spos6b powinno si¢ tworzy¢ po-
wigzania infrastruktury transportowej Polski
z sgsiednimi krajami? W opinii przecietne-
go Polaka samochody ciezarowe kursujgce
w tranzycie tylko ,rozjezdzajg” nasze drogi,
a nie zyskuje na tym ani budzet panstwa,
ani budzety poszczegdélnych gmin.

— Wrazenie niszczenia drog przez za-
graniczne pojazdy ciezarowe moze wyni-
ka¢ z tego, ze niektére drogi nie zostaly
jeszcze wzmocnione lub przebudowane
do odpowiednich standardéw i no$nosci.
Zdarza sie, ze po pewnym czasie na eks-
ploatowanych przez wiele lat drogach
powstaja koleiny i inne uszkodzenia,
pogarszajace komfort i bezpieczenstwo
jazdy. Tranzyt ma nieduzy udziat w calos$ci
ruchu drogowego w Polsce i przyczyna
wspomnianych uszkodzeh nawierzch-
ni jest w duzym stopniu ruch pojazdéw
krajowych. Sg takze udokumentowane
przypadkiobcigzenia samochodéw cieza-
rowych ponadnormatywnie. Nadmiernie
ciezkie samochody powoduja przys$pie-
szong degradacje nawierzchni. Nalezy
wspomnieé¢ réwniez, ze cze$é ciezkich
pojazdéw ma zawieszenia sprezyste. Po-
jazdy z takimi zawieszeniami oddziatuja
na nawierzchnie w znacznie bardziej de-
strukeyjny sposéb niz pojazdy z zawiesze-
niami pneumatycznymi.

Warto jednak pamietaé, ze do budzetu
panstwa wplywaja podatki i optaty zawar-
te w paliwie. Sg to przychody na poziomie
20-30 mld zI rocznie i uczestnicza w nich

uzytkownicy zaréwno pojazdéw krajo-
wych, jak i zagranicznych. W mojej ocenie
nie nalezy zwieksza¢ kosztow transportu
drogowego, ktory i tak jest nadmiernie
opodatkowany, co rzutuje na poziom cen
towarow i ustug.

- Kwestie ekologiczne maja dzis pierw-
szorzedne znaczenie dla planowania inwe-
stycji drogowych. Jak Panskim zdaniem
mozna rozwigzaé sp6r wokot budowy w Do-
linie Rospudy?

— Polska podpisata umowy miedzyna-
rodowe, z ktérych wynika konieczno$é
rozwijania sieci drogowej i kolejowej
w korytarzach transportowych. Jed-
nym z nich jest korytarz nr I Warszawa
— Kowno - Ryga - Tallinn — Helsinki.
W tym korytarzu jest przewidziana dro-
ga ekspresowa Via Baltica, przebiegajaca
czeSciowo w Polsce. Zasadniczym proble-
mem jest konieczno§é¢ zaprojektowania
tej drogi przez péinocno-wschodnie te-
reny Polski, na ktérych sg duze obszary
Natura 2000.

Jestem zwolennikiem zachowania na-
szej wspanialej przyrody, ktéra w wielu
miejscach jest unikalna w skali europej-
skiej. Dlatego projektowane trasy drogo-
we powinny, jesli to jest mozliwe, omijac
obszary o szczegdblnych walorach przy-
rodniczych i krajobrazowych. Jednakze
nie zawsze to bedzie mozliwe, szczegol-
nie na terenach wschodniej i péinocno-
wschodniej Polski. W takich przypadkach
wyjSciem jest kompensacja, polegajaca
gléwnie na sadzeniu nowych drzew na sg-
siednich obszarach.

Rozwigzaniem sporu wokoét Doliny Ro-
spudy jest zatem zbudowanie zaplanowa-
nego odcinka drogi i zadrzewienie odpo-
wiednio duzej powierzchni nieuzytkéw
w sgsiedztwie Doliny w zamian za drzewa
wyciete na planowanej trasie. Taka pro-
pozycja jest przewidziana w projekcie
budowy drogi.

— Podkresla sie fakt, ze kraje Europy
Zachodniej budowaty sie¢ drogowag w wa-
runkach duzo mniejszej presji ze strony
ekologow i liberalniejszych przepisow
w tym zakresie. Czy zatem wobec tej nie-
przystawalno$ci warunkéw mamy szanse
na doscigniecie Europy pod wzgledem in-
frastruktury drogowej?
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— Toprawda, ze sie¢ drogowa niektérych
krajéw europejskich zbudowano winnych
warunkach i czasami niezbyt dbano o §ro-
dowisko naturalne. Aktualne wymagania
Srodowiska sg bardzo surowe i niekiedy
stanowig powazng bariere w realizacji
nowych inwestycji drogowych. Z moje-
go rozpoznania wynika, ze polskie prze-
pisy sg czasem nadmiernie restrykcyjne
w poréwnaniu do przepiséw stosowanych
w innych krajach, np. tzw. decyzjami
Srodowiskowymi objeto zbyt szeroki za-
kres inwestycji drogowych. Oddzielnym
problemem sg nieprzestrzegane terminy
wydawania tych decyzji, co niepotrzebnie
przedtuza proces przygotowania waznych
inwestycji drogowych. Mozna stwierdzi¢,
ze szanse na zbudowanie podstawowe]
sieci drég szybkiego ruchu sa realne, jed-
nak konieczne beda dalsze modyfikacje
prawa zwigzanego z procesem przygoto-
wania i realizacji inwestycji drogowych
w kierunku uproszczenia i skrocenia pro-
cedur formalnoprawnych.

- Koniecznos$¢é szybkiego unowoczes-
nienia sieci drogowej przystonita nieco
kwestie budowy obiektéw mostowych.
Jaka jest obecnie skala realizacji tego
typu inwestycji? Co ciekawego buduje sie
w kraju?

— W ostatnich latach zbudowano wiele
ciekawych obiektéw mostowych. Do naj-
wazniejszych zaliczam mosty podwie-
szone w Warszawie (Swietokrzyski i Sie-
kierkowski) oraz w Gdansku. Obecnie
w budowie jest most na Wisle w Putawach.
Trudno jest okresli¢ catkowite potrzeby
w zakresie budowy nowych mostéw.
Z analiz robionych kilka lat temu wyni-
kato, ze tylko na Wisle jest potrzebnych
ok. 20 nowych mostéw dla zapewnienia
odpowiednich warunkéw ruchu drogo-
wego w Polsce.

W procesie realizacji programu bedzie
potrzebnych bardzo wiele matych i Sred-
nich obiektéw mostowych. Dlatego obec-
nie przygotowujemy specjalny program
Mosty w trzy miesiqce, ktérego celem
jest przygotowanie i wdrozenie nowoczes-
nych i szybkich metod budowy obiektéw
mostowych, zwlaszcza na autostradach
i drogach ekspresowych.

- Dzigkuje za rozmowe.




