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Streszczenie:

Ustawa o drogach publicznych stawia dkvee wymagania zwkane z zaliczeniem drog
publicznych do poszczegdlnych kategorii; praktyczmgdziat dokonany po reformie
samoradowej jest jednak istotnie rozhiey z zalaeniami. W niniejszej pracy zawarto
poréwnanie sieci drog krajowych w Polsce, wojewddzkna terenie Wielkopolski oraz
gminnych i powiatowych na terenie wybranych powmatd wymogami stawianymi przez
ustawe. Zaproponowano rowrniezmiany zapiséw ustawy lub zmiany kategorii drég,
a take mechanizm zmian kategorii dla pojedynczych drég.

Osobr, kwesth jest analiza sytuacji drég nie edacych drogami publicznymi,
spetniajcych jednak funkcje publiczne — a ewi na przyktad drég wewitrznych
stanowicych jedyny dojazd z siedziby gminy do drég gmirmy& problemem tym waize
sie rowniez kwestia gwarantowania depu do odpowiedniej drogi, na przyktad dla
cigzkich pojazdéw. W zwizku z tymi problemami przedstawiono propozycje nitahgji
zapisow ustaw o drogach publicznych i planowanaegirzennym.

Summary:

A bill concerning polish public roads sets someureaments for categorisation of public
roads; practical categorisation done after recanstm of three local government levels,
done in 1999, is however visibly incoherent witk firinciples set by the bill. Given in this
paper is a comparison of state road network, \del@®p road network of Wielkopolska
voivodshp, and district and county road networksefected districts, with the bill's
principles. The comparison leads to proposals faanges in the bill and in the road
network categorisation.

An analysis of roads that are not public, but fiilfg a public function, is another case set
in this paper. An example of such case is a ndiiproad being the only road connecting
a seat of a county with some county roads. Thisl$® a problem of accessibility,
especially for heavy vehicles. Due to these prokl@ proposal for modification of bills
considering spatial planning and public roads espnted.



1. WSTEP

Wprowadzona w Polsce zasada pomocriicizayymaga, aby konkretnymi sprawami zajmowat Si
najnizszy szczebel zagdzapcy (samorzd gminny, potem powiatowy, wojewodzki,ack Rzeczypospolitej,
wreszcie w niektorych sprawach ponatgtaowych Komisja Europejska), ktéry jest w stamimti zadaniu
podot&. W zakresie drég samochodowych zasada pomodmicziznacza zrinicowara wlasngé
parstwowych drég, od drég krajowych po drogi gminne,zachowaniem midiwosci istnienia drog
prywatnych. Powstaje pytanie jak oklié ktére drogi powinny b§ zaliczone do poszczegdlnych kategorii,
a w zwhzku z tym jak podzieti subwencje i dotacje na drogi, a2akczy wszystkie szczeble samyuia
powinny zajmowa si¢ drogami.

Osobr, kwesth jest problem poruszaniacgiojazddéw po drogach niepublicznych, aevilojazdu na
zasadzie skebndci koniecznej (ustalonej lub grzecZemwej), jakaci i bezpieczastwa ruchu. Z tym
tematem wize sk tez problem dosfpnacici transportu towarowego do obiektow przemystowyobiektow
generujcych duy ruch samochodowy; liberalne pogteg do problemu oznacza bowiem istotne
zwiekszenie kosztow ponoszonych przez samdyz na budow i utrzymanie drég (nie tylko
samochodowych).

2. SIEC DROG KRAJOWYCH
2.1 Analiza

Weditug Ustawy o drogach publicznych [3] dgolrajows powinna by droga spetniaca co

najmniej jeden z poaszych warunkow:

- droga jest w @igu drogi meédzynarodowej (oznaczonej symbolem E),

- droga ma klasA lub S, lub ley w ciagu przysztej drogi A lub S,

- droga zapewnia spojiosieci,

- droga stanowi dojazd do preija granicznego obstugiiego co najmniej ruch towarowy bez
ograniczé cigzaru catkowitego pojazdow,

- droga jest alternatywardla ptatnych autostrad,

- droga stanowi ag obwodnicowy diej aglomeracji miejskiej,

- droga ma znaczenie obronne.

Kategoryzacja od razu budzi dwieytpliwosci. Pierwsza to: czy geli samorzad wybuduje drog lub ulicg

klasy S (o budowie autostrady decydujendiz to czy automatycznie Rstwo musi § przepé na wiasnéc.

Druga watpliwoscia jest problem obwodnic dych aglomeracji, a w zasadzie generalnie obwodnidagu

drog krajowych. Nakgy zad& sobie nasgjpujace pytania:

- czy droga krajowa powinna syt tylko ruchowi dalekobiznemu (np. Berliner Ring, DK-9 koto
Krosna), czy té ruchowi miejskiemu (np. obwodnica Bolestawca)?

- czy skoro wspomina siosobno o cigach obwodnicowych dych aglomeracii, to czy zasadniczy
przebieg drogi krajowej powinien prowadzrzez miasto (np. DK-1 przez tadK-86 przez GOP)?

Argumentem za omijaniem miejsco¥ed jest tranzytowy charakter drog krajowych, natashiproporcje

ruchu w algomeracjach przechylgzat na rzecz wprowadzania ich do miast, bowiem jedghigto 10%

ruchu na drogach krajowych w rejonie aglomeraenetvi tranzyt.

Analiza kryteriow zaliczenia drog do kategorii koajych (tablica 1) i porébwnanie z istriej siech
sktania do wnioskuze jedynie 56% diugai drog krajowych spetnia przynajmniej jedno z krnydw innych
niz znaczenie obronne. #swo w ktérym prawie potowa najumiejszych drég ma przede wszystkim
znaczenie obronne to fiwo silnie zmilitaryzowane, ktorym Polska na pewmie jest, ména wkc
stwierdzt, ze cz$¢ drég zostala zakwalifikowana jako krajowe pomim@espetnianiazadnego z
ustawowych kryteriow.

Zestawienie graficzne drog spehaigych wymogi dla drog krajowych wskazuje na wyra
zagiszczenie sieci przy granicy Niemieckiej i Czeskagj,wynika z kryterium obstugi przgj granicznych.
Kuriozalnie wyghda si€ drog medzy Szczecinem i Gorzowem WIkp., gdzie na zachédad)i DK-3
wystepuje due zagszczenie drog krajowych, a na wschod nie zadnych. Zwraca teuwag; fakt, ze
pomimo tak gstej sieci drog krajowych nie wszystkie p&o# graniczne obstugage ruch towarowy bez
ograniczé wagowych g z 13 siech pofaczone.

Z militarnego punktu widzenia istotne znaczenie amapsty na di#ych rzekach. Rzeczywdie,
wszystkie mosty na e ponizej Krakowa isrodkowej Odrze, z pomigciem aglomeracji Wroctawskiej i
Warszawskiej oraz kilku starych mostow, koto ktdrabudowano nowe, zostaty zaliczone do kategorii



Kryterium Numery drog spetniagych kryterium | Procent dtugoi
drog krajowych

Drogi 0 numerze mdzynarodowym 1,2,3,4,6,7,8,9,17, 18,52 27,5%

Czes¢: 5, 12 2,0%

prawd. uzupetnienie*: ¢ 22, 69 0,5%

Razem: 30 %
Inne drogi ekspresowe 10, 19, 47 5,0%

czesc: 11, 14, 86 1,5%

prawd. uzupetnienie**: reszta 11 1,5%

Razem: 8 %
Inne obwodnice aglomeracji €& 44, 50, 62, 78 2%
Drogi alternatywne do ptatnych autostrad 91, 92,94 10 %
Uzupetnienie spéjnei sieci*** czgsé: 16 2%
Razem: 52 %
Inne drogi dojazdowe do prZéjgranicznych 26, 33, 38, 40, 49, 51, 68 2,0%

czesc: 5, 16, 22, 32, 46, 65, 78 2,0%

Razem: 4 %
Inne drogi krajowe, w tym o znaczeniu obronnym 44 %
UWAGA: uwzgldniono planowane autostrady i drogi ekspresowe ugef#],
* ze wzgkdu na przebieg europejskich korytarzy transportdwyrawdopodobne jest uzupetnienie sieci drog
migdzynarodowych o dregElblag — Kaliningrad i Bielsko Biata Zylina (ominkcie Czech),
** dotaczenie do planowanej sieci drog ekspresowych odciblK-11 mgdzy Kornikiem i Pyrzowicami jest
prawdopodobne, negocjacje traaj
*** sie¢ wyznaczona powsszymi kryteriami wymaga uzupetnienia tylko na p@ngm wschodzie, optymalnym
przebiegiem wydaje sby¢ trasa Grudzidz (DK-5) — Olsztyn — Augustéw (DK-8),

Tablica 1. Spetnianie kryteriow ustawowych przeagikrajowe.

krajowej. Dojazdy do mostowa slla wojska mniej wane, poniewa zazwyczaj jest ich kilka; ksztalt sieci z
cywilnego punktu widzenia, a tai jej spojné¢, wymaga jednate pohczenia strategicznych mostéw z
siech drdg krajowych, a najlepiej przeprowadzeniggbiw drog wykorzystujcych dany most. Filozofia ta
uzasadnia istotne zeggczenie sieci drog krajowych (o prawie poddwmnie wyjania jednak zrénicowania
gestasci sieci w catym kraju — stedrog krajowych nalasku, w potudniowej i wschodniej Wielkopolsce, na
Mazowszu i Mazurach jest bowiem znaczngstgza ni na Pomorzu czy Podkarpaciu.

2.2. Propozycje zmian

Poniewa sie¢ drog krajowych nie spetnia wymagaapisanych w Ustawie [3], konieczna jest
modyfikacja sieci lub zmiana zapiséw Ustawy. Regjalsieci drog krajowych o 44% pagretaby jednak
za soly nastpujace negatywne nagistwa:

- dlugas¢ drég krajowych innych @i miedzynarodowe bylaby mniejsza od didgo drog
miedzynarodowych, co jest sprzeczne z zagaamocniczéci,

- wystapitoby nadmierne zagzczenie sieci przy granicy czeskiej i niemieckagyfaszczaze w wyniku
procesu likwidacji barier coraz wiej prze§¢ granicznych (a docelowo wszystkie #hiowe drogi) kedzie
dostosowanych do obstugi pojazddéwzeirowych,

- 3 miasta licace ponad 100 000 miesfi@w (Kalisz, Waltbrzych, Ptock; miasta GOP pongiaijako
tworzace jedn konurbaat) nie bytyby obstugiwane przez drogi krajowe,

- drogi samorgdowe zostalyby obgrone duym ruchem dalekobimym: obecnie kierowcy nazywaj
DK-12 jako 2bis (alternatygvdla DK-2), a w relacji Warszawa — Litwaesto wybierag drog: przez
tomzg (DK-61, DK-63) zamiast drogi DK-8 / E-67 przez Bystok.

Z tych powodéw wiéciwe wydaje si uzupetnienie kryteriow kwalifikacych drogi krajowe, rozrzedzenie

sieci w obszarach jej obecnego gsarzenia (w tym degradacja drég 56 i 85) i byoze, uzupetnienie sieci

drog krajowych na Pomorzu i Podkarpaciu.

W oparciu o powysze wnioski autorzy proporiujozwazy¢ zmiany zapisow w Ustawie o drogach
publicznych, kwalifikugcych drogi do kategorii krajowych, w nagstijacy sposob:

- uzupeint¢ o zapisze drogi krajowe stanowipofczenia mi¢dzy miastami na prawach powiatu, z
pominiciem niektérych paiczer wewratrz aglomeracji i konurbaciji,



- uzupelné¢ o zapis pozwalapy rozszerzy sig drég krajowych w celu zapewnienia rGwnomiernej
gestaici, liczonej jako ilé¢ km drog krajowych na jednostioowierzchni lub ilé¢ mieszkacow, lub te
maksymalnej odlegkei do drogi krajowej,

- uzupeiné o zapis kwalifikupcy drog; do drogi krajowej jeeli obstuguje ona odpowiednio duudziat
lub odpowiednio dia liczke pojazdow w ruchu dalekokisym,

- zmienk zapisy o0 przégiach granicznych pozostawdaj kategort krajowa tylko dla drég
zapewniajcych spojnéc z sieciy drég pastw sisiednich oraz dla drég doprowadgajch do przei o
znaczeniu mgidzynarodowym (np. droga do prégip dla samochodow giarowych w Kukurykach,
bedaca jednoczénie obwodnig Brzescia nad Bugiem),

- sklasyfikowa& czgs¢ drég o znaczeniu obronnym jako drogi wojewddzkie.

2.3. Drogi krajowe w rejonie aglomeracji

Specyfika obstugi aglomeracji, opisana w rozdz@le, wymaga osobnych rozygen. Z punktu
widzenia wekszaci kierowcow lepiejzeby drogi krajowe wprowadzawglab aglomeracji, natomiast dla
kierowcdw jadcych tranzytem lepszym rozagianiem jest omijanie aglomeracje ,szerokim tukiem”
powstaje w¢C sprzeczng. W tej sytuacji autorzy proporj

jako generalp zasad przyja¢, ze drogi krajowe omijaj miejscowdci, koncentruic sk na obstudze
ruchu tranzytowego,

- zapis& dazenie do zapewnienia mlovosci jazdy z pedkoscia co najmniej 70 km/h (minimalne
ograniczenie mdkosci) poza rondami; gkenie to powinno dotyczywszystkich nowo budowanych
odcinkéw drog krajowych, w tym obwodnic,

- dopuci¢ obstug aglomeracji drogami krajowymi o koowych numerach (od 79 w @jri drogami
krajowymi kaiczacymi bieg w aglomeracji, przy czym dla tych dr6g opaszarze aglomeracji
Zzrezygnowa z wymogu minimalnej midkosci rownej 70 km/h.

W tablicy 2 zawarto propozychumeraciji drdg w rejonie aglomeracji, przy zastesoiu zasadyze
droga alternatywi do DK-X jest droga DK-9X, a do drogi o0 humerze awyinowym — DK-8X. Zgodnie z
ta zasad drogi 8X i 9X nie musz zachowywa ciagtosci.

Aglomeracja / Drogi Drogi obstugujce| Aglomeracja / Drogi Drogi
Konurbacja tranzytowe Konurbacja tranzytowe obstugujce
Gornaslaska* 1,4,11,44,78 | 1,4,79,84,91,94 Pamia 2,511 81,92,95
Warszawska 2,7,8,17,50 61,79,92,97,98 Szazkai 3,6 10,96
t6dzka 1,2,8,14,72 88,91,92, Kujawska 1,5,10,15,280,85,91,95
Krakowska 47,75 79,94,97 €stochowska 1,46,76 86,91
Tréjmiejska** 1,6,7 91,96,97 Lubelska 12,17,19 &8
Wroctawska 45,8 94,95,98 *autostrady A-1 i A-4 bda petnié obie funkcje
**za drogi tranzytowe uznano réwrielojazdy do portow

Tablica 2. Propozycja obstugi aglomeracji drogirajowymi
3. SIEC DROG WOJEWODZKICH

Ustawa [3] do drog wojewodzkich zalicza; sirogi nie kydace drogami krajowymi ,stanowte
pofaczenia mgdzy miastami, mage znaczenie dla wojewddztwa, i drogi o znaczenfmomnym”.
Sformutowanie nasuwa atpliwos¢, czy chodzi o drogiatzace miasta oraz drogi mgje znaczenie dla
wojewoOdztwa, czy te drogi hczace te miasta, ktére mmjznaczenie dla wojewddztwa. Z zestawienia
zawartego w tablicy 3 wynika raczeg chodzi o wszystkie miasta.

Podane w tablicy 3 zestawienie pozwala stwi€rdz si€ drog wojewodzkich generalnie spetnia
wymogi ustawowe. Nakatoby zdegradowal7% dtugdci drég wojewodzkich (wliczap drogi krajowe
ktére powinny by wojewoddzkimi — 12%), z tego 2/3 w okolicy Puszdsgteckiej. Biogc jednak pod
uwag: konieczne uzupetnienia (obstuga najmniejszych iamjndé¢ sieci) redukcja wyniostaby zaledwie
7% (5%).

Ciekawostk stanowi gsta sié drog wojewddzkich w Puszczy Noteckiej (tymczasedyny na
diugasci 40 km most na Warciedzacy poligon w Biedrusku z PuszgZielonka, w ktérej stacjonyj tez
jednostki wojskowe, jest kategorii powiatowej, aevhie zostat uznany za most o znaczeniu obronnym),
zwlaszczaze czs$¢ drog zostata podwygzona do kategorii wojewodzkich po reformie adntraisyjne.
Drogi te nie g istotne w skali wojewodztwa, bynaze jednak zostaty przgip ze wzgtdu na stabé&t



Kryterium | Numery drég spetniggych kryterium Dlugéc¢ drog km

Drogi spetniagce wymogi krajowych: 950

Wedlug ustawy 2,5,8,10,11, 92 500

Wedtug zapiséw z p. 2.2. 12, 15, 22, 2438¢25, 72 450

Pozostate drogatzace miasta powiatowe: 1290

Drogi krajowe 32, 36, 39, 83 150

Drogi wojewddzkie 182,185,196,241,260,307,308,312,832,442,470; 880
€z¢$¢:160,178,180,184,187,188,189,190,305,310

Drogi do innych wojewddztw 177,181,241,251,270,308,323,449,473 260
czes¢: 160,178,188,305

Pozostate droghkzace miasta: 680

Drogi wojewddzkie 193,194,197,263,264302,430,433 437,438,441, 640
444,445,450,466,467,471
€z¢§¢:123,174,184,187,190,191,242,306,310,431/434

Drogi do innych wojewddztw 269,450 40

Drogi nie spetniajce wymogi drég wojewodzkich inneznbbronne: 390

Drogi krajowe cgs¢ 25 20

Drogi wojewOdzkie poza PN* |116**,117,179,182,186,242,262,266,314,316,447 130
cze$¢: 189,191,306,431

Drogi wojewddzkie w PN* 118,133,135,140,143,145,149,195,198,309 240
czgs¢: 123,174,180,

Drogi powiatowe spetniage wymogi drég wojewodzkich: 230

Drogi faczace miasta Czerniejewo, Jutrosin, Pogorzela, Poniec, Przedecz, 150
Raszkow/Zerkow

Przydatne uzupetnienie sieci | GnieznoSlesin, Pleszew-Stawiszyn, Wronki-Pniewy** 80

* PN — Puszcza Notecka

** Droga Wronki-Pniewy w 2000 roku skfadata < odcinka kategorii wojewddzkiej, odcinka kategpawiatowe;j i

odcinka kategorii gminnej; obecnie odcinek gminogtat przejty przez wojewddztwo jako DW-116. zii

wojewddztwo przejmie rownieodcinek powiatowy nr 105, to droga 116 staniedsog taczaca miasta powiatowe

Tablica 3. Sié drog krajowych i wojewddzkich w wojewoddztwie Wielolskim

ekonomiczn powiatéw, ktére obejmag Puszcz Notecky charakteryzyj sic mab gestdscia zaludnienia.
Autorzy uwaaja, ze lepszym rozwizaniem bylaby pomoc finansowa dla powiatow z nietyp lub
niekorzystnie uksztattowarsiech drdég — np. na terenach pusatskich, podmoktychZutawy) i gérskich, o
ile interes Pastwa lub wojewddztwa zaleca zachowanie tych drdg.

4. SIEC DROG POWIATOWYCH | GMINNYCH

Drogami powiatowymi powinny ki wedtug [3], drogi 4czace siedziby gmin mdzy sola,
natomiast drogami gminnymi — wszystkie pozostalegdpubliczne. Sie drég powiatowych i gminnych
zanalizowano dla wybranych gmin powiatow Pamiéego, Obornickiego (caty powiat) i Ostrowskiego,
pokazuje tablica 4.

Powiat Poznaski ziemski Obornicki Ostrowski
Gmina Tarnowo| Dopiewo | Murowana| Oborniki | Roga@no | Ryczywét| Ostrow
Podgorne Gaélina gmina gmina Wikp.
gmina gmina
Drogi krajowe 14 9 0 11 17 0 86
Drogi wojewddzkie g 8 22 21 11 8 55
Drogi powiatowe+ 19 31 26 15 16 28| razem5172
Drogi powiatowe- 18 21 33 72 73 28
Drogi gminne* bd bd bd bd 162 bd 1044

Tablica 4. Dhugé¢ [km] drog w wybranych gminach wojewodztwa Wielkégioego

Obecna sie drég powiatowych zostata ustalona z mocy przepisggvowadzajcych reforng
administracyjn panstwa w 1998 roku. Docelowa si€lrég powiatowych powinna stanawkaledwie 25 —



30% dlugdci obecnych drog powiatowych zgodnie z defipidawarh w ustawie [3]. Wekszai¢
nawierzchni byta wykonywana 20-30 lat temu. Stashitéczny wiekszasci drog powiatowych jest zly lub
bardzo zly i wymaga natychmiastowych naktadow irtw@gnych na ich przebudawub modernizag.

O tym jak wana role w sieci drog stanowidrogi powiatowe stanowi nie tylko ich diugo ale take
fakt, ze a trzy gminy na terenie powiatu nie posiadpplaczenia z siedzibami innych gmin czy siedzib
powiatu drogami innymi gipowiatowe. Wanaos¢ tych drég powinna pogjna¢ za sol wieksz ingerencg
panstwa w kierunku ujednolicenia ich systemu zdeania poprzez wprowadzenie obligatoryjnego
obowiazku powotywania zawdow drég powiatowych. Nakg rowniez ujednolict na poziomie catego kraju
parametry techniczne tych drég —asye nk dla drég gminnych.

Odrebny problem to system finansowania tych drog, ktdigzna zobrazowa przyktadem Powiatu
Ostrowskiego. Plan Rozwoju Lokalnego powiatu zaijae przy wspoffinansowaniu zérodkow UE w
latach 1999-2013 (14 lat) zostanie przebudowany@® 6l km nawierzchni jezdni drog powiatowych za
taczm kwote 63.488,9 tys. zt. Zakznej dtugéci sieci drog powiatowych, po roku 2013, pozostathie
przebudowy 348,85 km. Koszt przebudowy pozostaleior sieci droég powiatowych konieczny do
poniesienia po 2013 roku wyniesie fnednich cenach z lat 1999-2005): 136.191,04 tysBibrac pod
uwag: mazliwosci finansowe Powiatu Ostrowskiego (wliczajmaksymalny mdiwy poziom zadhienia)
oraz zaktadajc utrzymania maiwosci pozyskania dofinansowania g@dkéw UE na planowanym w latach
2007-2013 niezmienionym poziomie, czas w ktoryegdzie maliwe doprowadzenie do wdaiwego stanu
technicznego nawierzchni na calej sieci drég pawsth wyniesie conajmniej: 30 lat. Zaklagaj
koniecznd¢ przebudowy infrastruktury i systemow odwodniengdey przypuszczé, ze proces odbudowy
calej sieci drég powiatowych Powiatu Ostrowskiegazentrwa: do okoto 2050 roku. Z powigzej analizy,
przy uwzgkdnieniu trwatdci nawierzchni drogowych, wynika niezbicigs proces dekapitalizacji sieci drog
powiatowych kdzie s¢ pogkbiat i zakaoczy sk w niedalekiej przyszkei ich catkowit, degradag. Nalezy
tu podkrali¢, ze Powiat Ostrowski zajmuje drugie miejsc&dd powiatow Wojewodztwa Wielkopolskiego
jezeli chodzi o ilé¢ srodkéw unijnych pozyskanych w latach 2004-2006 taasja w wekszaci powiatdw
jest zdecydowanie gorsza.

Dane zestawione w tablicy 4 wskagupe istnieje potrzeba zachowania na poziomie ustawy
powiatowego i gminnego szczebla zalzania drogami. Nie nale jednak wykluczd& mozliwosci
dobrowolnego przekazywania uprawimieniedzy zaradami powiatowymi i gminnymi, zwlaszczze w
wyniku naciskéw politycznych pojawity sipodczas reformy samadowej mate powiaty — przykladem
moze by powiat Obornicki (3 gminy) nadzougy zaledwie 60 km drég spetnialych wymogi stawiane
drogom powiatowym. Warto terozwazy¢ tworzenie zargdow drog miejskich w miastach nie maych
praw powiatu dogcznego zargzania drogami powiatowymi i gminnymi na tereniexsta.

Podobnie jak w przypadku drog krajowych, wiele dpa@gviatowych nie spetnia wymogow Ustawy
[3]; analogicznie rownie mozna rozway¢ albo degradaegj wiekszaici drog do kategorii gminnej, albo
zmiare przepisobw. Analiza ksztaltu sieci wskazupe drogi powiatowe na terenie badanych gmin i
powiatow hcza nie tylko siedziby gmin, ale zewioski; mazna by bylo wgc zapisa, ze drogi powiatowe
tacza miasta i wsie soteckie ze spbAnalogk do tego zapisu moa znalé¢ w Poznaniu (powiat grodzki, a
wiec podziat na drogi powiatowe i gminne jest tam aej sztuczny), gdzie jako drogi powiatowe
zakwalifikowano wszystkie (poza drogami wojewddzkirkrajowymi) ulice klasy Z i wyszych, natomiast
wszystkie ulice klasy L i D uznano za gminne.

5. PROBLEM PRZEJMOWANIA RUCHU

System finansowania drég opierg sia zalaeniu, ze drogi danej kategorii spetniagtawiane jej
wymagania i prowadzruch o strukturze odpowiadagj tej kategorii. W praktyce mna zauway¢, ze
drogi wojewddzkie przejmajruch z drog krajowych, ale réwrtieze drogi krajowe pehai funkcje drog
lokalnych. Ze wzgldu na rozbiene wymogi ksztalttowania drog tranzytowych i lokalhysytuacja taka
powoduje zmniejszenie bezpieasena i ptynndci ruchu, jest to wic zjawisko niekorzystne; dodatkowo
przejmowanie ruchu ¢tarowego z drog krajowych me w krotkim czasie zniszcéynawierzchng drog
lokalnych. Przyczyn tego zjawiska pma upatrywa w:

- braku drog szybkiego ruchu, co przyzgim natzeniu powoduje zattoczenie drog krajowych i ucieczk
kierowcdw na drogi wojewddzkie,

- niskiej jaka¢ drog wyzszej kategorii przy dobrej jakoi drog nizszej kategorii,

- stabym poziom egzekucji przepiséw drogowych — kiery ktérym zaley na bezpieczestwie omijaj
gtéwne drogi,



- ochronie drog krajowych przez Inspekdjransportu Drogowego, co powoduje uciecekzkiego ruchu
tranzytowego na drogi oxsizych kategoriach,

- przebiegu drog krajowych i wojewddzkich przez néejwaici, przez co drogi te pelprowniez funkcje
lokalne,

- omijaniu przez kierowcow bramek ptatnych autosifiaol chg DW 305, 308, 307, 306, 431 ... 435 ...
466, 263) punktdéw waenia pojazddw itp.

Dodatkowym obeizeniem, zwtaszcza dla nawierzchni, gbjazdy wynikajce z procesdw budowlanych,

blokad i protestow, lub wypadkdéw drogowych.

Aby stopniowo eliminowa przyczyny i skutki przejmowania ruchu przez drogewlasciwej
kategorii autorzy propongjochroné drogi krajowe (i w mniejszym stopniu wojewddzkigjzed obstug
ruchu lokalnego przez:

- odpowiednie zapisy w ustawach o planowaniu przestrgm i drogach publicznych zakagug (dla
wojewodzkich ograniczage) obstugi posesji z nowych drog krajowych i zakaze (dla wojewodzkich
ograniczajce) takiego dzielenia dziatek, aby musiaty¢bgne obstugiwane z drog krajowych
(wojewddzkich),

- zapisanie zasady obstugi posesji graqtief z dwoma drogami z drogizsizej kategorii,

- ograniczenie cgtotliwoici zjazddéw (w tym do stacji benzynowych) z drégjéveych i wojewddzkich,

- wprowadzenie zasad przejazdu tranzytowego opisamyminkcie 2.3.

Z drugiej strony zaegcy drog krajowych i wojewddzkich powinni przéj odpowiedzialné za ruch

,uciekajacy” na drogi niszej kategorii. Rozwrzaniem mae by okrelenie nagzenia i struktury ruchu

kwalifikujacej do danych kategorii drog i ohgenie zarzdow drég kosztami utrzymania drogi

spowodowanymi przez ,uciekgiy” lub skierowany (remont, wypadek) ruch przekejgpzy ustalone limity.

Przy takim rozwizaniu naleatoby jeszcze umiiwi¢ zaradom wyszych kategorii przegie tych drog,

ktore zbyt czstosciagaja nadmierny ruch.

6. DOSTEP DO SIECI DROGOWEJ

Parametry drogi takie jak uklad geometryczny, pragkgestas¢ skrzyzowan i konstrukcja
nawierzchni zalke od przewidywanego ngtenia ruchu i obaizenia przewgona mas tadunkéw. Po
drogach krajowych jalzi¢ mog pojazdy o nacisku nasado 10 ton (na wybranych drogach do 11,5 ton),
tymczasem przylegle posesje nie powinny loppstugiwane z drogi krajowej. Oznacza te, faktycznie
cigzarOwki musz zjezdza¢ na inne drogi, ktére wobec tego mashy¢ dostosowane do naciskow
przekraczajcych normalne naciski dla ich kategorii. Likwidacskrzyowania z tak droga dojazdow
drogi krajowej, uzasadniona np. dostosowaniestdci skrzyzowan do wytycznych [1], mee spowodowa
konieczné¢ przebudowy kilku innych drég lokalnych. Podobrrelpemy mog wystpic, jezeli dojazd
samochodow eizarowych do zaktadu przemystowego prowadzi dregewretrzna, maze st bowiem
okaza, ze wiaciciel drogi wypowie umow stuzebnaci argumentujc, ze posesja ma dagt do drogi
publicznej. Jeeli jednak ta droga publiczna jest alitokalna obstugujica mieszkacéw, to albo bhdzie
musiata by natychmiast przebudowana (a co z bezpiesteeem ruchu?), albo zezaktad przemystowy nie
bedzie miat mdliwosci dowozu lub wywozu materiatbw. Podobne problemystepuja z bocznicami
kolejowymi, kiedy obstugujcymi kilka zakladow — nieprzemdhane decyzje prywatyzacyjne mpg
uniemaliwi ¢ korzystanie z bocznicy, a gd obchzenie lokalnych drég diym ruchem gizarowym, czyli w
praktyce ich zniszczenie.

W zwiazku z powyszym naley wzmocnié role miejscowych planéw zagospodarowania [4].
Wyznaczone w nich przebiegi dowozu (samochodengjgokanatem wodnym) materialtéw do zaktaddw
przemystowych nalg traktowa jako nienaruszalne (poza modyfikagplanu) i uzasadniage, w razie
potrzeby, stazebnaé¢ gruntu. Podobnie zapisy powinny chrordrogi tranzytowe przed ,obrastaniem”
Zjazdami, jak te drogi lokalne przed nadmiernym ruchem, przede st&ay dajpc mazliwosé blokowania
ruchotwaorczych inwestycji.

7. WNIOSKI

- Krytyczne spojrzenie na kategoryzagieci drég publicznych wykazujege wiele drég nie spetnia
wymogéw Ustawy [3]. Autorzy postulajzaréwno rozszerzenie kryteriow klasyfikacji do gir6
krajowych i powiatowych, jak tezmiarg kategorii czsci drog.

- Autorzy postuluy projektowanie przebiegu drog krajowych wgznie jako tranzytowe, z wytkiem
drdg kierugcych ruch do diych aglomeracji miejskich.



- Autorzy postuluy wprowadzenie odpowiedzialfm zarzadcow drég wyszych kategorii w przypadku
wucieczki’ lub kierowania nadmiernego ruchu na dmoigszych kategorii.

- Nalezy zmient obecra polityke transportow paistwa w kierunku realnej poprawy stanu drég
samoradowych co zapewnitoby zréwnowany rozwoj wszystkich terenéw kraju, a nie tylko
przylegajcych do autostrad czy drég krajowych.

- Nalezy wzmocni role miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennezgikresie:

o ochrony drég tranzytowych przed ,obrastaniem” zgmddo ustug i zakladow,

o blokowania podziatu dziatek jeli wiaze sk to z koniecznécia obstugi z drogi tranzytowej,
dodatkowo wpisania generalnej zasady obstugi piasespgi nizszej klasy / kategorii,

0 zagwarantowania wyznaczonych w miejscowych planaelyospodarowania przestrzennego
przebiegéw drog dojazdu dla samochoddgzaiowych, wagonow kolejowych i barek,

o0 ochrony drog lokalnych przed nadmiernym ruchem.
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