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Problematyka rozwoju drog samorz gdowych

Wstep

Lepsza polityka transportowa Polski to lepsze zycie. Rozszerzenie hasta ,lepsze

drogi — lepsze zycie” jest konieczne z punktu widzenia pojecia calo$ciowego transportu, w
tym rozwoju zaréwno drogownictwa jak i kolejnictwa, lotnictwa i zeglugi.
W kraju o bogatej historycznie i geograficznie sieci drog komunikacyjnych nalezy
komplementarnie dokonywa¢ rozwoju tej sieci z wykorzystaniem jej majatku w najwyzszym
stopniu. Zaniedbania w zakresie kolejnictwa w latach dziewiecdziesigtych XX wieku i bardzo
szybki rozwdj transportu samochodowego, doprowadzit do degradacji majatku drogowego.
Standard budowanych w poprzednich dziesigcioleciach drog nie odpowiada juz obecnym
wymogom, szczegOlnie w zakresie obcigzen na o$ pojazdow jak i natezenia ruchu. Brak
wiasciwego wykorzystania transportu kolejowego doprowadzit do szybkiej destabilizacji
mozliwosci przewozowych polskich drég. W wyniku przeprowadzonej w 1999 roku reformy
drogownictwa, rozdzielone zostaty drogi krajowe i ekspresowe od drég samorzadowych dla
ktérych gestorem staly sie samorzady wojewodztw.

W latach 1990-2006 rozpoczeto budowe autostrad i drég ekspresowych oraz
dostosowywanie istniejacych drog dwujezdniowych do warunkéw autostradowych. Niestety,
duze braki finansowe, brak przygotowanych terendw i wystepujace problemy ze sposobem
finansowania autostrad, doprowadzity do sytuacji, ze poczatkowy plan budowy ok. 2500 km
autostrad zmniejszano wielokrotnie przez poszczegélne rzady. Przewiduje sie, ze w roku
2013 dlugos¢ autostrad w Polsce wyniesie ok. 1730 km a drog ekspresowych ok. 1800 km.
Zaktada sie, ze do roku 2013 - 80% drog krajowych osiagnie dobry stan techniczny.
Nalezy zadaé¢ pytanie, a jak zmieni si e w tym czasie stan techniczny drog
samorz gdowych?

Juz wykonane lub projektowane odcinki autostrad wymaga ja przebudowy sieci
drogowej, na ktér g zostanie skierowany ruch samochodowy zw  eztéw autostradowych
i drég ekspresowych. Obecnie sie € ta, a sq to drogi wojewddzkie lub powiatowe b  adz
gminne, nie posiada odpowiednich parametréw technic znych, ktére pozwolityby na
przejecie tego ruchu.

Niedostateczna no $no$é mostoéw i wiaduktow, nawierzchni i podbudowy drog,
szeroko sci pasow korpusu drogowego i linii rozgraniczaj acych, nienormatywne tuki
poziome i pionowe oraz spadki podiu zne, powoduj g, ze drogi samorz gdowe nie s g
dostosowane do przej ecia skomasowanego ruchu pojazdéw z sieci autostrad, drog
ekspresowych a nawet drég krajowych.

Samorz ady lokalne, w gestii ktérych znajduje si e ta sie ¢ drogowa nie posiadaj q takich
mozliwo $ci finansowych , aby w stosunkowo szybkim czasie do stosowa ¢ zarzadzang
sie ¢ drog do wia $ciwych wymogdéw zaréwno technicznych jak i ochrony $rodowiska.
Kazda bowiem decyzja o budowie, przebudowie czy remoncie tej sieci uwarunkowana jest
trudnymi i kosztownymi decyzjami w zakresie ochrony Srodowiska. Wydawane coraz to
nowsze akty prawne nie ufatwiajg inwestorom mozliwosci pozyskiwania srodkow na
realizacje koniecznych zadan jak rowniez nie utatwiajg rozbudowy sieci drogowej i godzenia
trudnych do spetnienia warunkéw ochrony srodowiska.

Sprawne zarz adzanie i w peni utrzymane oraz bezpieczne drogi sa  morz gdowe
sg sitg napedow g i gwarantem szybkiego rozwoju gospodarczego a co z  a tym idzie,



powstawania nowych inwestycji w miejscach oddalonyc h od wiekszych skupisk
ludzkich i tworzenie nowych miejsc pracy bez koniec znych przemieszcze n ludno Sci.
Wykorzystanie $rodkéw finansowych z Unii Europejskiej, przeznaczonych na rozwoj
polskiego transportu, bedzie wymagac spetnienia przez Polske kilku waznych warunkéw:

a) stworzenie stabilnej polityki transportowej na lata 2007-2013 (bedg to cele
Srednioterminowe) i do 2025 roku ((beda to cele diugoterminowe),. Program ten
powinien byC¢ realny, oparty na rzetelnej analizie mozliwosci przerobowych i
instytucjonalnych.

b) wprowadzenie koniecznych zmian instytucjonalnych, ktére dawalyby w pelni
mozliwos¢ wykorzystania srodkow unijnych, tatwos¢ w dostepie do gruntow, szybkie
opracowywanie  programéw  strategicznych i dokumentacyjnych, szybsze
dokonywanie uzgodnien i uzyskiwanie pozwolen wodnoprawnych i na budowe a
takze tworzenie mozliwosci etapowania inwestycji drogowych w czesci dotyczacej
urzadzen ochrony srodowiska naturalnego.

c) szybkie przygotowanie projektéw technicznych do realizacji poprzez powotanie
sprawnych, profesjonalnych instytucji do przygotowania i realizacji szerokiego
zakresu inwestycji drogowych ,od poczatku do konca” t. od podjecia decyzji
realizacyjnych do oddania drég do eksploatacii.

d) zapewnienie wspoéffinansowania inwestycji drogowych z funduszu krajowego.

Dwa problemy chciatbym oméwi¢ szerzej w niniejszej publikacji, to jest dokona¢ proby

rozwigzania probleméw finansowania sieci drogowej samorzaddéw wojewddztw, powiatow i
gmin jako sieci komplementarnej w stosunku do rozwijajagcej sie sieci drog autostradowych i
ekspresowych oraz dokona¢ proby oceny mozliwosci etapowania budowy i przebudowy sieci
drég samorzadowych z odwodnieniem zintegrowanym z urzadzeniami ochrony srodowiska.
Dotychczasowa ocena rozwoju sieci drogowej i jednoc zesnie budowy odwodnienia z
urzadzeniami ochrony $rodowiska naturalnego powinna by € negatywna w tym
zakresie, w ktérym urz adzenia te s g niewykorzystane, wykonane przedwcze $nie lub
~Na wyrost”.
Wartos¢ odwodnienia z zintegrowanymi urzgdzeniami ochrony srodowiska, stanowi okoto
20% wartosci inwestycji, a zatem wykonanie ich w zakresie ,wystarczajgcym” w danym
czasie, mogloby spowodowac skierowanie tych srodkow finansowych na rozwoj sieci
drogowej. Dalsza rozbudowa urzadzen ochrony $rodowiska przy danej sieci drog,
uzalezniona bytaby od wzrostu wskaznikdw degradujgcych $rodowisko, wynikajacych z
systematycznie przeprowadzanych badah przez powotane do tego celu instytucje. Jezel
warto$¢ wskaznikow degradujgcych srodowisko wzrastataby, urzadzenia te systematycznie
bylyby rozbudowywane.

.  Problemy finansowania przebudowy istniej acej
infrastruktury drogowej w celu przej ecia ruchu
z autostrad, drog ekspresowych i drog krajowych.

Samorzady lokalne tj. wojewodzkie, powiatowe i gminne nie posiadajg wystarczajgcych
srodkéw na finansowanie przebudowy sieci drogowej i jej dostosowanie do wiasciwych
wymogow technicznych. Obecny stan finansowania drog samorzgadowych oparty o dochody
whasne nie jest wiasciwy i nie odzwierciedla sieci jak réwniez jej usytuowania w terenie,
szczegolnie w obrebie osiedli ludzkich. Sie¢ drég samorzadowych nie tylko bedzie spetniata
swg role po oddaniu sieci drég szybkiego ruchu do eksploatacji, ale réwniez podczas jej
budowy i przebudowy. Drogami tymi bedzie odbywat sie dow6z materiatbw na budowe,
prefabrykatow mostowych, urzadzen bezpieczenstwa ruchu oraz dowdz i wywdz mas
ziemnych. Proces ten ze wzgledow technologicznych odbywa sie wysokotonazowymi
samochodami w ilosciach przekraczajgcych kilkakrotnie dotychczasowe natezenia ruchu, co



powoduje olbrzymig degradacje nawierzchni i podbudowy drég, po ktérych transport ten sie
odbywa. Konstrukcje mostow w ciggach tych drég nie sg réwniez dostosowane do tak
duzych obcigzen, dlatego wymagajg one przebudowy lub wzmocnienia.

Zatem nadmierna eksploatacja drég samorz  adowych powoduje ich szybkie niszczenie

co zaobserwowa ¢ mozna jako koleinowanie, deformacje poprzeczne i podiu  zne,
pekniecia elementdw no $nych mostow, oczepéw, to zysk i podpér. W efekcie
nowobudowane trasy wplywaj a niekorzystnie na stan techniczny drég ni  zszych
kategorii a ich zarz adcy lub w ich imieniu dzialaj agce zarzady drég z powodu braku
srodkow finansowych nie maj a mozliwo sci doprowadzi € ich do wia $ciwego stanu
technicznego. Pogarsza si e komfort u zytkownikéw tych drég, spada bezpiecze RAstwo
ruchu drogowego, szczego6lnie podczas przewozu mater  iatdbw do budowy drég
szybkiego ruchu na catej trasie przewozu a tak ze w obrebie samych robo6t, gdzie
nastepuje zabrudzenie jezdni i zwi ekszone niebezpiecze nstwo ruchu spowodowane
zmniejszeniem pr edko $ci i zjazdami na budow e.

Nie jest zatem mozliwe, aby przyja¢ zasade, ze budowa nowych drég szybkiego ruchu
doprowadza sie¢ drég istniejacych do ich totalnego zniszczenia. Odwrotnie, budowy nowych
drog powinny uwzglednia¢ przebudowe, rozbudowe i remonty tej sieci drdg, ktora
komplementarnie bedzie peti¢ wobec niej role stuzebng. Wniosek zatem nasuwa sie
nastepujacy: rozwdj sieci drég autostradowych i drég ekspresowyc h powinien
uwzgl edniaé takze rozwdj komplementarnej sieci drog, ktére b  eda petnily rol e
rozprowadzaj aca ruch z tych drég na sieci lokalne, powiatowe i woj ewodzkie.
Optymalnym rozwigzaniem byloby stworzenie specjalnego programu lub funduszu celowego,
ktérego zadaniem bytoby finansowanie dostosowania istniejacej sieci drog samorzadowych,
przejmujacej i doprowadzajacej ruch z i do drég szybkiego ruchu.

Nalezy tutaj zada¢ pytanie czy drogi samorzadowe, przynajmniej niektére, bezposrednio
zZwigzane z siecig drog szybkiego ruchu, nie powinny by¢ projektowane na obcigzenie 115
kN/os, wynika to bowiem z Dyrektywy Rady Nr 96/53/WE z 25 lipca 1996 r. (Dz. U. L 235 z
17 wrzesnia 1996), oraz zmienionej Dyrektywa Nr 2002/7/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z 18 lutego 2002 r.)(Dz. U. L 067 z 9 marca 2002 r). Ujete jest to w Zatgczniku XII do
Traktatu Akcesyjnego o przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, w ktorym okreslono okres
przejsciowy do konca 2010 roku na dostosowanie drég samorzadowych do naciskow 115
kN/os.

Problemy powyzsze byly wielokrotnie przedstawiane i dyskutowane na Konwentach
Dyrektoréw Zarzadéw Drog Wojewddzkich, Konwentach Dyrektorow Zarzadéw Drog
Powiatowych oraz na Zgromadzeniach Ogdélnego Zwigzku Powiatéw Polskich.

Jedynie przy takim sposobie finansowania, gdy w pet ni zostan g wykorzystane srodki
na budow e drdg szybkiego ruchu oraz nast agpi w petni komplementarny w czasie i w
swojej wielko $ci rozwdj sieci drog samorz agdowych, mo zna bedzie méwi é o petnym
rozwoju terendw przylegtych do tych drég. Wtedy has to ,lepsze drogi — lepsze zycie”
bedzie miato rzeczywiste uzasadnienie poprzez realiza cje i koordynacj e prac przy
budowie drég szybkiego ruchu z pracami przy przebud owie drog samorz adowych.
Nalezy uswiadomi¢ sobie, ze za drogi samorzadowe odpowiedzialne jest przede wszystkim
PANSTWO a nie tylko samorzady lokalne.

Zatem nalezy dazy¢ uporczywie do $cistego powigzania zarzgdcow drég samorzadowych
zarowno ze sobg jak i z zarzgdcami budowanych autostrad i drog ekspresowych.

Ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego, obowigzujgca od 2004 r, opiera
dochody samorzadowe na odpisach z podatkéw PIT i CIT. Rada Ministrow w tym roku tj w
2006 przedstawi Sejmowi informacje o skutkach obowigzywania takiej regulacji. Samorzady
postulujg réwniez wprowadzenie dodatkowego zrédia finansowania — udzialu w podatkach
posrednich, w tym gtéwnie w podatku akcyzowym od paliw silnikowych. Drogownictwo
samorzgdowe dazy do koncepcji powrotu do formuty subwencji drogowej, zapewniajgcej
srodki na utrzymanie drég (i ich rozwdj) w dobrym stanie technicznym, ktory sprosta
wzrastajgcemu obcigzeniu sieci drogowej. Wysokos¢ subwencji powinna zaleze¢ od kilku
czynnikéw, takich jak: dilugos¢ sieci drogowej danej jednostki samorzadu terytorialnego,
wskaznika nasycenia sieci drog budowlami inzynierskimi czyli do tzw. ,umostowienia tras”,



stanu technicznego drég i budowli inzynierskich, warunkéw terytorialnych, warunkéw
odwodnieniowych regionu, ilosci ciekébw wodnych a nawet od ilosci zarejestrowanych
pojazdow w powiatach i wojewddztwach.

Nie jest istotne jednak w obecnej chwili, jaki b  edzie sposdb naliczania subwenciji
drogowej a wa zna jest konieczno $€ dziatan zmierzajacych do wprowadzenia
subwencji oraz przekonanie wiadz do wprowadzeniaro  zwigzan systemowych.

Innym bardzo waznym problemem, zwigzanym z wykorzystaniem $rodkéw
finansowych, przeznaczonych na drogownictwo publiczne, w tym srodkéw pochodzacych z
Unii Europejskiej, jest istnienie swoistej ,niemoznosci” wynikajacej z Prawa zamowien
publicznych. Jezeli nowelizacje tego prawa nie spowodujg szybkiej likwidacji utrudnien przy
organizowaniu przetargéw publicznych na roboty drogowe, to w dalszym ciggu protesty
oferentéw lub odwolania bedg blokowac i przeciggaé¢ procedury inwestycyjne. Powstat w
Polsce swoisty rynek ptatnych zespotow, zdolnych wbrew interesom kraju, unicestwi¢ kazdy
wiekszej wartosci przetarg.

Czas najwyzszy wprowadzi¢ takie zmiany w prawodawstwie, aby skutkowaly one petnym
wykorzystaniem funduszy Unii Europejskiej, przeznaczonych na rozwdj infrastruktury
technicznej, w tym sieci drogowe;j.

Wskazujgc zrédita finansowania budowy, rozbudowy i utrzymania drég
samorzadowych, nalezy podkresli¢é ze sg dodatkowe dwa zrodla wsparcia finansowego
a mianowicie:

1 — ZzrGdta krajowe jak:

- Krajowy Fundusz Drogowy,

- przekazywanie calosci lub czesci podatku VAT od towardw i ustug, wnoszonego w
ramach rozliczen realizowanych inwestycji drogowych, (postuluje sie takze
zmniejszenia podatku VAT z 22 do 7 %, poniewaz jego wprowadzenie spowodowato
raptowne zwiekszenie kosztéw inwestycji drogowych o 15 %).

- rezerwa w budzecie panstwa, z ktérej moga by¢ dofinansowywane inwestycje na
drogach powiatowych i wojewddzkich oraz na drogach powiatowych, wojewddzkich i
krajowych w granicach miast na prawach powiatu.

2 - zrodfa Unii Europejskiej jak:

- fundusze strukturalne o zasiegu regionalnym,

- Fundusze Spoéjnosci o zasiegu krajowym w sektorach
a) srodowiska
b) transportu

Wsérdd szesciu funduszy z programéw operacyjnych, ktére stuzg realizacji Narodowego
Planu Rozwoju (fundusze strukturalne) istotne znaczenie dla drogownictwa majg dwa
programy:

- Zintegrowany Program Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR),
wspoifinansowany z zasobow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz
Europejskiego Funduszu Spotecznego.

- Sektorowy Program Operacyjny ,Transport” (SPO-T)

Nalezy podkresli¢, ze srodki ze zrédet Unii Europejskiej zgodnie z obecnymi wymogami
zapotrzebowujg s$rodki wlasne samorzadow w granicach 20-40 % warto$ci inwestycji.
Warunkiem otrzymania srodkow unijnych jest wykazanie posiadania srodkow witasnych, co
moim zdaniem nie powinno mie¢ miejsca. Srodki unijne powinny byé Polsce przekazane bez
jakichkolwiek warunkéw a Polska powinna je wykorzystywa¢ wg wiasnych, uzgodnionych
wczesniej potrzeb, przedstawiajac jedynie rozliczenia koncowe. System rozliczen powinien
by¢ maksymalnie uproszczony.

Jednak rzeczywisto $¢ obecna wymaga, aby przy planowaniu  $rodkéw krajowych na
drogownictwo w peini zapewni ¢ absorbcj e funduszy z Unii Europejskiej a jest to w
petni mo zliwe, niezale znie od wielko $ci tych funduszy.



ll. Propozycja etapowania budowy urz adzen ochrony
srodowiska dla wszystkich kategorii drog, zaréwno
krajowych jak i samorz gdowych.

Prawo wodne, Prawo ochrony $rodowiska i inne regulacje ustawowe dotyczace ochrony
Srodowiska, nakitadajg na drogownictwo wiele probleméw i stawiajg zupetnie nowe
wymagania, nieznane jeszcze 10-15 lat temu. W$rod tematow waznych sa:

- ochrona srodowiska naturalnego przed negatywnym oddziatywaniem ze strony

wszystkich rodzajow transportu, w tym ze strony drogownictwa,

- oraz prawidlowa gospodarka odpadami, w tym pochodzacymi z drogownictwa, ich

utylizacja lub ponowne wykorzystanie w budownictwie drogowym.

Ochrona srodowiska naturalnego przed negatywnymi oddzialywaniami ze strony
drogownictwa polega na stosowaniu urzgadzen ochrony srodowiska zintegrowanych z
elementami odwodnienia korpuséw drogowych w taki sposdb aby ograniczy¢ szkodliwosé
sciekbw odprowadzanych z powierzchni drég do wod lub do ziemi, do wartosci
zminimalizowanych, mieszczacych sie w granicach dopuszczalnych przez normy.
Potwierdzeniem tego stanu powinny byC systematyczne, zgodne z ustawg |
rozporzadzeniami badania sciekéw z powierzchni drég. Fakt odprowadzania tych $ciekéw do
wod lub do ziemi rodzi konieczno$¢ uiszczania stosownych optat na rzecz ochrony
Srodowiska. Koniecznos¢ realizacji ustawowych optat tzw. ,Srodowiskowych”,
eksploatacyjnych, za zrzuty wéd i za grunty pokryte wodami Skarbu Panstwa, zajete przez
podpory mostow, byly przez lata krytykowane przez rézne srodowiska drogowcow.
Postulowano zniesienie tych optat, argumentujac celami, jakie zarzadcom drég natozono w
zwigzku z koniecznoscig utrzymania w dobrym stanie technicznym posiadanej substancji
drogowo-mostowej. Pod koniec 2005 roku ustawa Prawo wodne zwolnita z optat
drogownictwo samorz adowe, za zajmowanie gruntow pokrytych wodami Skarbu
Panstwa przez podpory mostow stoj acych w wodzie.

Srodowisko drogowe oczekuje réwnie z zwolnie i z innych optat na rzecz ochrony
srodowiska, bowiem drogownictwo, jak zadna inna dziedzina budownictwa, ma
poczucie dbalo $ci o zachowanie cudow natury i pozwala poprzez budo  we atrakcyjnie
wkomponowanych w krajobraz tras komunikacyjnych pod ziwia€ i zachwyca € sie
ogotowi spotecze nstwa, nasz g piekna natur a.

Spotecze nstwo bowiem wie, ze pieknie zaprojektowane i wkomponowane w krajobraz
budowle in zynierskie i drogi, naturalne pi  ekno krajobrazu uwypuklaj g iwzbogacaj a.

Stosowane urzgdzenia ochrony $rodowiska wynikajg z decyzji wodnoprawnych i sg
integralng czescig inwestycji drogowych i elementami kosztorysow. Warto$¢ wykonania
odwodnienia drég i urzadzen ochrony srodowiska dochodzi niekiedy do 20% kosztéw cate]
inwestycji. Jednak potrzeba diugiego czasu w latach liczac, aby urzadzenia te byly w pemni
wykorzystane i przyniosty zaktadany efekt ochrony srodowiska. Zalezy to od wielkosci ruchu
na drogach, uksztaltowania terenéw przy drogach, stosowanych paliw, stanu technicznego
pojazddéw poruszajacych sie drogami i zabudowy technicznej tych tras.

Znane sg w kraju przyklady wykonania takich urzadzen ochrony srodowiska przy
trasach szybkiego ruchu, ktére ze wzgledu na brak srodkéw finansowych na ich utrzymanie
w petnej zdolnosci oczyszczajacej, nie spetniajg swoich zadan. W kraju, w kazdym zarzadzie
drdg istnieje dylemat, czy wyda¢ skromne srodki finansowe na utrzymanie nawierzchni drog i
mostéw w dobrym stanie technicznym, czy przeznaczy¢ je na utrzymanie odwodnienia i
urzadzen ochrony srodowiska.

Odwaodnienie a szczegblnie urzgadzenia ochrony srodowiska, wymagajg wielokrotnego
w ciggu roku kontrolowania ich stanu technicznego i skutecznosci oczyszczania wod
opadowych i roztopowych. Pojemnosci tych urzadzen, stosowanych w drogownictwie sg
stosunkowo mate, stad tatwos¢ w ich zamulaniu sie, co powoduje zaktdcanie procesu
oczyszczania sciekow. Im wiecej zainstalowanych zostanie urzadzen ochrony srodowiska jak
separatory, odstojniki, doty chionne, zbiorniki terenowe z ukladem rur rozsgczajgcych,



przegrody i inne, tym wiecej srodkéw finansowych bedzie musiato byé przeznaczonych na
ich prawidlowg eksploatacje i utrzymanie w dobrym stanie technicznym. Do tego dochodzi
stosunkowo mata znajomo $é¢€ techniki oczyszczania wéd opadowych i roztopowych
réznymi metodami, w $roéd pracownikéw drogownictwa a nawet w  $réd fachowcow

inzynierii  $rodowiska, bowiem jest to dziedzina zbyt mioda aby byta
rozpowszechniona. Konieczne s g szkolenia kadry, przekazuj ace wiedze dla stu zb
techniczno-eksploatacyhnych  zarz adéw drég publicznych i wykonawcow

podejmuj acych si @ zadan w dziedzinie eksploataciji i utrzymania tych urz ~ gdzen.

Powszechnie znany jest fakt, ze gérne warunki projektowe w dziedzinie ochrony
Srodowiska naktadane przez projektantow lub przez starostwa powiatowe w decyzjach
wodnoprawnych, zarzadcom drég i inwestorom sg uzyskiwane dopiero po wielu latach
eksploatacji tras komunikacyjnych. Ruch drogowy potrzebuje bowiem czasu ha
przewidywane projektami zmiany na sieci drogowej, na rozwéj zabudowy wokét nowych tras
i tzw. ,przyzwyczajenie sie” uzytkownikéw drég. W tym czasie zaprojektowane i wykonane
urzadzenia ochrony srodowiska na odwodnieniu drég jako ich integralne elementy, nie sg w
peini wykorzystane. Badania $ciekow pochodz acych z nowo wybudowanych drog
dowodz g, ze parametry $ciekbw s g wielokrotnie ni zsze niz zakladane w
opracowaniach technicznych i w normach. Fakt ten po winien by ¢ wykorzystany
rownie z przy projektowaniu ci agéw komunikacyjnych, jako mo zliwo $¢ etapowania
poszczegdélnych elementdéw odwodnienia i urz  gdzen ochrony $rodowiska, licz ac w
latach. W pierwszym etapie budowy trasy, nale zatoby wykona € niezbedne ale
wystarczaj qce urzadzenia do ochrony sSrodowiska, tak aby speilnione zostaty
podstawowe parametry normowe. Bylyby to urz  adzenia proste, niewymagaj ace
duzych nakladéw finansowych zaréwno na ich budow e jak i utrzymanie. Nast epny
etap (lub etapy) wynikatyby z systematycznie przepr = owadzanych bada n sciekow wod
opadowych i roztopowych a w momencie osi  ggniecia zbli zonych do gornych putapow
stezen normowych substancji ropopochodnych i innych, nale zatoby przyst gpié do
realizacji wcze $niej zaprojektowanych bardziej zto 2zonych urz adzen ochrony
srodowiska.

Etapowanie takie powinno by¢ przewidziane w dokumentacjach technicznych i

kosztorysach. Aby mozna bylo ten pomyst zrealizowac, nalezaloby dokona¢ zmian
ustawowych, ,zlagodzi¢” wymogi ochrony srodowiska pod katem dostosowywania ochrony
do rzeczywistych potrzeb, wynikajgcych w danym miejscu i czasie. Odpowiednio
przygotowane dokumentacje techniczne i kosztorysy inwestorskie, pozwalatyby roztozy¢
koszty budowy jak i koszty utrzymania urzadzen ochrony srodowiska w czasie, nawet kilku
lub kilkudziesieciu lat. Tak zaoszczedzone srodki finansowe zainwestowane w podstawowe
potrzeby rozwoju sieci drogowej krajowo — samorzadowej, przyniostyby w krétszym czasie
efekty w postaci wiekszej powierzchni przebudowywanych i dostosowanych do wiekszych
obcigzen drdg.
Wprowadzone zmiany w ,Prawie ochrony srodowiska” nie tylko nie utatwiajg rozwoju
drogownictwa w latach 2006 — 2013 ale w zasadniczy spos6b moga uniemozliwiaé
prawidtowy rozwodj. Powotana komisja przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i
Autostrad stwierdzita jednoznacznie, ze urzednicy polscy opierajgc sie na dyrektywach Unii
Europejskiej wprowadzili znacznie ,ostrzejsze” warunki ustawowe niz wymagajg tego te
dyrektywy.

Hasto ,lepsze drogi — lepsze zycie” byloby i w tym przypadku jak najbardziej
stuszne, bowiem umiej etnos$¢é podejmowania wia $ciwych decyzji o zastosowaniu
etapowania budowy odwodnienia i integralnie z nim z ~ wigzanych urz gdzen ochrony
srodowiska, dostosowana do wyst  epujacych potrzeb w miejscu i czasie, przyniostaby
rzeczywiste zyski w wydatkowaniu  $rodkéw finansowych na budow e i pdzniejsze ich
utrzymanie, przy jednoczesnym zachowaniu wymogow no rmowych ochrony
srodowiska naturalnego.



Whnioski.

w dziedzinie ekonomiczno — prawnej

1)

2)

3)

4)

Konieczne sg zmiany instytucjonalne, umozliwiajgce wykorzystanie
funduszy z Unii Europejskiej na budowe sieci drég zaréwno
szybkiego ruchu jak i samorzadowych,

Konieczne staje sie powotanie specjalistycznych jednostek
koordynujacych zadania zwigzane z rozwojem sieci drog szybkiego
ruchu z drogami samorzgdowymi, komplementarnie zwigzanymi z
siecig autostrad i drog ekspresowych. Jednostki te powinny by¢
powotane do realizacji konkretnych zespotow sieci drogowych w
danym terenie — autostrad i drég samorzadowych.

Konieczne sg zmiany finansowania droég samorzadowych poprzez
stworzenie funduszu dotacji celowej, ktéry przeznaczony bytby na
poprawe oraz dostosowanie drog samorzgdowych przenoszacych
transport materialtbw do budowy drég szybkiego ruchu a takze
przenoszacych ruch kotowy z tych drég po ich wybudowaniu i
oddaniu do ruchu.

Pilne staje sie dostosowywanie konstrukcji nawierzchni drég
samorzadowych do naciskow 115 kN/os, zgodnie z przyjetymi przez
Polske wymogami Traktatu Akcesyjnego o przystgpieniu Polski do
Unii Europejskiej, a przynajmniej dla drog o charakterze regionalnym
majgcych duze znaczenie dla poszczegolnych regionéw kraju i drog
rozprowadzajacych ciezki ruch z autostrad i drog ekspresowych do
miejsc docelowych.

w dziedzinie ochrony srodowiska

1)

2)

3)

Rozwazac kazdorazowo mozliwos¢ etapowania robot
odwodnieniowych z urzadzeniami ochrony srodowiska w taki
sposoOb, aby w pierwszej kolejnosci wykona¢ jedynie niezbedne
urzadzenia przy zachowaniu wszystkich normowych wymogow
ochrony srodowiska naturalnego. Nastepne etapy powinny wynikac z
potrzeb  popartych systematycznymi badaniami Sciekéw z
powierzchni drog i parkingbw. Tak pozyskane srodki finansowe,
zaoszczedzone na przesunieciu w czasie budowy urzadzen ochrony
srodowiska jak i wynikajace z potrzeb utrzymaniowych tych
obiektow, moga by¢ przeznaczone na cele zwigzane z przebudowg
sieci drég krajowo — samorzgdowych.

Nalezy w trakcie procesu projektowego rozwaza¢ mozliwosc
zastosowania tanszych i prostszych urzadzen ochrony srodowiska
(jak np. rowy trawiaste z przegrodami) wszedzie tam gdzie ruch
kotowy bedzie maly i nie przewiduje sie jego wzrostu lub wynika to z
innych czynnikbw np. zaleznych od zagospodarowania terendw
zlewni i dziatania cztowieka na tych terenach. Zapotrzebowanie na
srodki finansowe zwigzane z budowa i utrzymaniem takich urzadzen,
bedzie zdecydowanie mniejsze a do tego dochodzi mozliwos¢ ich
prostego oczyszczania przez stuzby utrzymaniowe zarzadcow drog,
zmniejszajac w ten sposOb koszty realizacji przedsiewzie¢
drogowych.

Ztagodzenie przepisow dotyczacych ochrony srodowiska i raportéw
0 oddzialywaniu inwestycji komunikacyjnych na $rodowisko
naturalne w celu uzyskania mozliwosci etapowania wykonawstwa i
eksploatacji urzadzen ochrony sSrodowiska naturalnego w celu
przyspieszenia rozwoju drogownictwa przy  maksymalnym
wykorzystaniu srodkoéw finansowych, mozliwych do pozyskania z
ré6znych zrédet, w tym szczegolnie z Unii Europejskie;.
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