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KIERUNKI POPRAWY EFEKTYWNOSCI
ZARZADZANIA SIECIA DROGOWA W POLSCE

Wprowadzenie

Systematycznie w Polsce zwigksza si¢ zapotrzebowanie na transport, w tym
transport drogowy'. Wynika to z wielu czynnikow — wymieni¢ mozna wzrost
wielko$ci produkcji, wzrost wymiany mi¢dzynarodowej, koncentracj¢ dziatal-
nosci produkeyjnej i ustugowej — uzyskuje si¢ korzysci skali i w ich efekcie ob-
nizke kosztéw jednostkowych dziatalnosci. Nie bez znaczenia tez jest zmiana
stylu zycia i zwigzany z tym wzrost mobilnosci ludnosci. Zwigkszajace si¢ za-
potrzebowanie na transport wymaga dostosowywania do niego infrastruktury
transportowej, przede wszystkim infrastruktury liniowe;.

Infrastruktura transportowa, w tym infrastruktura transportu drogowego ja-
ko galaz o najwickszej dostepnosci, powinna tworzy¢ warunki rozwoju gospo-
darczego, sprawnego, bezpiecznego i minimalizujgcego koszty zewngtrzne
— przemieszczania 0sOb 1 przewozu tadunkow. Znaczacy przyrost pojazddéw sa-
mochodowych oraz ruchu na drogach, jak rowniez powstawanie nowych zrodet
i celéw ruchu, wymaga ilo$ciowego rozwoju sieci drogowej (budowy nowych
odcinkow drog), ale przede wszystkim zmian jakosciowych, w tym przyrostu
autostrad, czyli drog zapewniajacych szybkie i bezpieczne przemieszczanie si¢
pomiedzy bardziej odleglymi miejscami. Niezaleznie od budowy nowych drog
oraz modernizacji istniejacych, coraz istotniejszego znaczenia nabiera wy-
korzystanie nowoczesnych technologii telematycznych w zarzadzaniu istniejaca
siecig drog. Rozwdj informatyki oraz technologii bezprzewodowego przesytu
danych pozwala na biezgco monitorowac obcigzenie droég, warunki ruchu na
drogach i informowac o nich planujacych przejazdy oraz zarzadzaé systemami

' J. Burnewicz: Prognoza zapotrzebowania na transport w Polsce do 2012 i 2020 roku. Uniwersy-
tet Gdanski, Sopot 2004; Idem: Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych
do roku 2033 ze szczegblnym uwzglednieniem docelowej struktury modelowej transportu.
W: Ekspertyzy do koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju 2008-2033. Tom II. Mi-
nisterstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2008.
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informowania i sterowania ruchem na samych drogach. Mozna stwierdzi¢, ze
W ciagu ostatnich dziesigcioleci w Polsce rozwdj transportu drogowego byt eks-
tensywny, przybywato pojazdéw oraz z réoznym powodzeniem skupiano si¢
przede wszystkim na budowie nowych drog, a nie na poprawie wykorzystania
istniejacych szlakow komunikacyjnych. W tym kontekscie do$¢ istotne staje si¢
poszukiwanie rozwigzan, ktore pozwolg na bardziej efektywne wykorzystanie
istniejgcej juz sieci, m.in. poprzez zarzadzanie siecig drog i ruchem drogowym.

1. Infrastruktura drogowa a liczba pojazdéw oraz przewozy

Praktycznie od momentu rozpoczecia na skalg wielkoseryjng lub masowa
produkcji pojazdow samochodowych, co miato miejsce w Stanach Zjednoczo-
nych w pierwszej 1 drugiej dekadzie lat XX wieku liczba samochodow roénie.
Przyrost ten w roznych krajach jest rézny, w Polsce mozna przyjaé, ze masowa
motoryzacja rozpoczyna si¢ od lat siedemdziesigtych ubieglego stulecia. Przy-
rost liczby samochodéw osobowych, ciezarowych ogdtem oraz w przeliczeniu
na 1 mieszkanca w latach 1950-2010 przedstawia tabela 1.

Tabela 1

Liczba samochodow osobowych, samochodéw cigzarowych i ciagnikow siodtowych
zarejestrowanych w Polsce (w tys.) oraz liczba zarejestrowanych samochodow
osobowych na 1000 mieszkancow

Lata | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 1992 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010
Wyszczegolnienie

Zarejestrowane samo-
chody osobowe w tys.
sztuk 40,1 | 117 | 479 | 2383 | 5261 | 6505 | 7517 | 9991 |12339|17240

Zarejestrowane samo-
chody ci¢zarowe i cig-
gniki siodlowe w tys.

sztuk 43,6 | 130 | 274 | 618 | 1045|1212 | 1354 | 1879 | 2305 | 2982
Zarejestrowane samo-

chody osobowe na
1000 mieszkancow 1,6 | 3,9 | 14,7 | 66,7 | 138 | 169 | 196 | 261 | 323 | 451

Zrodilo:  Opracowanie whasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2011. GUS, War-
szawa 2012, s. 54-64; Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 1994. GUS, Warszawa 1995,
s. 74-84.

Koncentrujac si¢ na zmianach majacych miejsce po 1990 roku, a zatem po
zmianie ustroju gospodarczego, urynkowieniu gospodarki oraz urealnieniu da-
nych opisujacych procesy gospodarowania, nalezy stwierdzi¢, ze znaczacy jest
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przyrost pojazdow samochodowych w Polsce. Liczba zarejestrowanych po-
jazddéw samochodowych i ciaggnikow ogdtem w latach 1992-2010 wzrosta ponad
dwukrotnie, z 10,2 mln w 1992 roku do ponad 23 min w 2010. W tym czasie
liczba samochodéw osobowych wzrosta z 6,5 mln do ponad 17,2 min, tj.
0 165%, autobuséw z 86 tys. do 97 tys., tj. o 13%, samochodoéw ci¢zarowych
i ciaggnikéw siodtowych z 1,2 mln do niemal 3 mln, tj. 0 146%".

W analizowanym okresie, tj. w latach 1992-2010, zwigkszaja si¢ przewozy
transportem drogowym. W 1992 roku transportem drogowym przewieziono
1,12 mld ton tadunkéw, podczas gdy w 2010 1,55 mld ton, co oznacza wzrost
0 38%. Praca przewozowa wykona w tym okresie w transporcie drogowym
wzrosta ponad pigciokrotnie, z 42 mld tonokilometréw w roku 1992 do 223 mld
tonokilometrow w 2010. Znaczaco wigkszy wzrost pracy przewozowej mie-
rzonej liczbg tkm, w odniesieniu do o wiele nizszego wzrostu wielko$ci przewo-
zO6w mierzonego liczba przewiezionych ton, oznacza wzrost $redniej odlegtosci
przewozow z 37,5 km do 143,9 km, tj. 0 284%, a tym samym wzrost zapotrze-
bowania na drogi wyzszej klasy, czyli drogi przenoszace ruch odbywajacy si¢ na
wicksze odlegtosci. W okresie od 1992 do 2010 roku wzrdst udziat transportu
drogowego w obsludze tadunkow w Polsce mierzony liczbg tkm z 13,8%
w 1992 roku do 70,4% w 2010. W 1992 roku transportem drogowym wy-
konano 42 mld tkm, a ogélem wszystkim gateziami — 305 mld tkm, natomiast
w 2010 roku transportem drogowym przewieziono 223 mld tkm, a ogoétem
317 tkm’.

0Od 1992 do 2010 roku Produkt Krajowy Brutto (liczony w cenach statych)
wzrost z poziomu 555,6 mld zt do 1237,8 mld zt, tj. 0 122.8%". Na tej podstawie
wida¢, ze wzrost wielkosci przewozoéw tadunkéw transportem drogowym (tkm)
w latach 1992-2010 byt kilkakrotnie wickszy niz wzrost PKB (rys. 1).

W latach 1992-2010 pasazerskie przewozy transportem samochodowym
odnotowaty znaczacy spadek. W 1992 przewozy pasazerskie transportem samo-
chodowym (bez komunikacji miejskiej) wyniosty 1,5 mld pasazerow, podczas
gdy w 2010 tylko 569 mln pasazeréw, co oznacza spadek o 62,4%. Analogicznie
w 1992 roku praca przewozowa wyniosta 39 mld pkm, a w 2010 roku 21,6 mld,
co oznacza spadek o 44,6%"°. Wiaze sie to przede wszystkim z rozwojem moto-
ryzacji indywidualnej i wzrostem przemieszczen realizowanych samochodami
osobowymi (transportem indywidualnym), gdyz praca przewozowa (pkm) lacz-

2 Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2011. GUS, Warszawa 2012, s. 531; Rocznik
Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 1994. GUS, Warszawa 1995, s. 414.

3 .
Ibid.

* StatExtracts. OECD. http:/stats.oecd.org (28.08.2012).

3 Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2011. Op. cit., s. 531; Rocznik Statystyczny
Rzeczpospolitej Polskiej 1994. Op. cit., s. 414.
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nie komunikacji autobusowej i motoryzacji indywidualnej rosnie’. Oznacza to
znaczacy przyrost obcigzen drég, co zreszta jest widoczne w wynikach ko-
lejnych generalnych pomiaréw ruchu organizowanych przez Generalng Dyrekcje
Drog Krajowych i Autostrad. Wedtug danych z pomiarow w latach 1995 oraz
2000 srednie natezenie ruchu na sieci drog krajowych wzrosto z 5350
w 1995 roku do 7009 pojazddéw na dobe w 2000, tj. o 31% (+5,55% rocznie),
przy czym na sieci drog mi¢dzynarodowych wzrosto z 8543 do 11 448 pojazdow
na dobe (+6,03% rocznie)’. W latach od 2000 do 2005 wzrost ruchu na sieci
drog krajowych wyniost 18%, a w latach od 2005 do 2010 o 22%".
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=== PKB w cenach statych z 1990 roku w milionach zt
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Dhugos¢ drog publicznych o twardej nawierzchni w milionach km

Rys. 1. PKB w cenach statych, praca przewozowa w drogowym transporcie tadunkéw oraz dtu-
gos¢ drog publicznych o nawierzchni utwardzone w Polsce w latach 1992-2010

Zrodlo:  Opracowanie whasne na podstawie: Statistics. OECD. StatExtracts. http://stats.oecd.org
(28.08.2012); Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2011. GUS, Warszawa 2012, s. 54-55;
Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2003. GUS, Warszawa 1995, s. 52-53.

6 J. Burnewicz: Ocena Wstepnego Programu Operacyjnego ,,Konkurencyjno$¢ transportu” w ra-
mach Narodowego Planu Rozwoju 2007-2013, Sopot 2005, s. 10 oraz Idem: Prognoza zapotrze-
bowania..., op. cit.

7 Idem: Ocena Wstepnego Programu Operacyjnego ,,Infrastruktura drogowa” w ramach Narodo-
wego Planu Rozwoju 2007-2013. Sopot 2005, s. 10.

8 K. Opoczynski: Synteza wynikéw GPR. Witryna Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Auto-
strad.
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W latach 1992-2010, pomimo znaczgcego wzrostu liczby pojazdow samo-
chodowych, przewozow 1 w rezultacie rowniez ruchu na drogach, nie nastgpit
oczekiwany przyrost sieci drogowej. W latach 1992-2010, czyli w okresie 18 lat,
dlugos¢ sieci drog utwardzonych wzrosla w Polsce jedynie z 229 tys. km
w 1992 roku do 274 tys. km w 2010, tj. 0 19,6%. Jednoczes$nie w strukturze drog
utwardzonych dominujg drogi o najnizszych parametrach jakosciowych, czyli
drogi gminne i powiatowe, ktore w 2010 roku stanowily 82,8% catej sieci dro-
gowej. Drogi krajowe to zaledwie 6,8% calej sieci w Polsce, a drogi wojewodz-
kie 10,4%. W 2010 roku sie¢ autostrad w Polsce liczyta 857,4 km, co stanowi
zaledwie 4,6% drog krajowych, podczas gdy sie¢ drog ekspresowych liczyta
674,7 km, czyli 3,6% drog krajowych’. Zanotowano znaczacy przyrost, gdyz
jeszcze w 2003 roku autostrad w Polsce bylo 405,1 km, a drég ekspresowych
225,6 km'.

Z przedstawionych danych wynika, ze w latach od 1992 do 2010 doszto do
sytuacji, w ktorej wielko$¢ przewozow transportem drogowym oraz samo na-
tezenie ruchu na drogach wzrosly niewspotmiernie do przyrostu iloSciowego
oraz jako$ciowego sieci drogowej. Pomimo wielu deklaracji podejmowania
przedsiewzig¢ majacych na celu przesunigcie czesci przewozow na inne gatezie
transportu, przede wszystkim transport kolejowy oraz wodny, nie wydaje si¢, ze
zajda tu znaczgce zmiany. Juz bowiem wielokrotnie w dokumentach opisujgcych
polityke transportowa zaktadano wzrost udzialu transportu kolejowego i wod-
nego w przewozach, jednak w praktyce okazalo si¢ to trudne do wykonania.
Niezadowalajace sg rowniez rezultaty w zakresie tzw. decouplingu pomiedzy
PKB a wiclkoscig przewozow, dotychczas jest dos¢ silna korelacja pomigdzy
wymienionymi wielkosciami, a wielko$¢ przewozow transportem drogowym
w Polsce ro$nie zdecydowanie szybciej niz PKB. Mozna zatem zakladaé, ze
w sytuacji, gdy uda si¢ utrzymaé rozwoj gospodarczy i rosngce PKB, problem
ten bedzie narastat, gdyz zapotrzebowanie na ustugi transportu drogowego be-
dzie wowczas wzrastalo, chyba ze w sposob niespotykany dotad pojawia si¢
komplikacje z zaopatrzeniem w paliwa ptynne, tj. rop¢ naftows. Ropa naftowa
w nadchodzacych dziesigcioleciach stanie si¢ bowiem zasobem coraz bardziej
deficytowym, pochodzacym od coraz mniej pewnych dostawcow''.

Pomimo w ostatnich latach istotnego zdynamizowania inwestycji dro-
gowych, zwlaszcza w grupie drog krajowych, w tym autostrad, Polska nadal nie
posiada kompletnego autostradowego polaczenia ani w uktadzie pdéinoc-po-
tudnie, ani w uktadzie wschod-zachod (stan wrzesien 2012). Oczywiscie w ciggu

o Transport wyniki dziatalnos$ci w 2010 roku. GUS, Warszawa 2011, s. 119.

' Transport wyniki dzialalnosci w 2003 roku. GUS, Warszawa 2004, s. 68.

' Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konku-
rencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu. Biata Ksigga. Bruksela, 29 marzec 2011.
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ostatnich kilku lat naktady na budowe drog byly znaczace, co zwiazane byto
glownie z realizacja programow Unii Europejskiej dotyczacych projektow infra-
strukturalnych oraz organizacjg Mistrzostw Europy w Pilce Noznej EURO 2012.
Niemniej jednak infrastruktura drogowa jest niewystarczajgco rozwinigta w sto-
sunku do coraz wyzszych oczekiwan. Szybsze, niezawodne, bezpieczne prze-
mieszczanie tadunkow to oprocz innych korzysci takze bardziej efektywne
wykorzystanie potencjalu przewozowego podmiotéw transportowych i logis-
tycznych, to wzrost wydajnosci i przyspieszenie obrotu fadunkoéw w tancuchach
dostaw. To takze skrocenie czasu przemieszczen pasazerow, czy to transportem
zbiorowym czy indywidualnymi $rodkami przewozowymi.

Zapewnienie odpowiednich warunkow ruchu to nie tylko kwestia budowy
nowych drog, nawet tych o najwyzszych parametrach. Zwraca uwage fakt, ze
inwestycje drogowe sg bardzo kapitalochtonne, a takze czasochtonne, co wynika
z konfliktow w trakcie ustalania przebiegu trasy, kwestii wiasnosci gruntow,
procedur wylaniania wykonawcow czy tez probleméw z dotrzymaniem przez
wykonawcow przyjetych harmonogramow. Na to naloza si¢ w kolejnych latach
problemy finansowe — ograniczenia wydatkéw sektora publicznego, a takze bra-
ku zainteresowania takimi przedsigwzigciami ze strony przedsigbiorstw prywat-
nych oraz matej popularnosci realizacji inwestycji w formule partnerstwa pub-
liczno-prywatnego. Dlatego tez powinno si¢ podejmowac dziatania majace na
celu lepsze wykorzystanie istniejagcych drog, w tym poprzez wiasciwe zarzadza-
nie samymi drogami oraz ruchem na drogach.

2. Wspoétdziatanie zarzadzajacych drogami oraz ruchem
drogowym

Sie¢ drogowa przenosi rézne rodzaje ruchu, przede wszystkim pod wzgle-
dem odlegtosci przemieszczen, a takze z punktu widzenia znaczenia dla danego
obszaru, np. ruch tranzytowy, ruch majacy swoje zrodto lub cel w danym obsza-
rze lub ruch zamykajacy si¢ w danym obszarze — miescie, wojewodztwie, kraju,
majgcy tam zaroOwno swoje zrodto, jak i cel. Dlatego tez drogi majg zrdznico-
wane parametry, a sg rowniez zarzgdzane i finansowane przez rdzne szczeble
administracji publicznej. Odzwierciedla to jeden z podzialow drég w Polsce
— drogi ze wzglgdu na realizowane funkcje dzieli si¢ na:

— drogi krajowe, istotne z punktu widzenia panstwa, ktore przenosza gtdownie
ruch o znaczeniu krajowym i mi¢dzynarodowym, o najwyzszym standardzie
predkosci 1 najwyzszych parametrach,
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— drogi wojewodzkie, majgce istotne znaczenie z punktu widzenia funkcjono-
wania regiondw, wojewodztw, stanowiace potaczenie migdzy miastami, po-
siadajgce parametry nizsze od parametrow drog krajowych,

— drogi powiatowe, o parametrach niepozwalajacych zaliczy¢ ich do drog kra-
jowych i wojewodzkich, stanowiagce potaczenia miast bedacych siedzibami
powiatéw z siedzibami gmin i siedzib gmin mi¢dzy soba,

— drogi gminne o znaczeniu lokalnym, niezaliczone do innej kategorii, sta-
nowigce uzupekniajgcg sie¢ drog stuzacych gldéwnie miejscowym potrzebom,
z wylaczeniem drég wewnetrznych'.

Drogi maja roznych wiascicieli oraz zarzadzajacych — wilascicielem drog
krajowych jest Skarb Panstwa, a drogi wojewodzkie, powiatowe i gminne sta-
nowig wlasno$¢ wlasciwego samorzadu terytorialnego. Odpowiednio zarzadza-
jacymi drogami sg administracja rzadowa, poprzez Generalnego Dyrektora Drog
Publicznych i Autostrad w przypadku drog krajowych, z wyjatkiem drog kra-
jowych niebedacych autostradami i drogami ekspresowymi w miastach na
prawach powiatow oraz przekazanych innym podmiotom. Zarzadzanie autostra-
dami moze bowiem by¢ przekazane innemu podmiotowi — zarzadcy, ktory przy-
ktadowo bedzie zarzadzat wybudowanym juz odcinkiem autostrady lub ktory
przyktadowo w drodze stosownej umowy o partnerstwie publiczno-prywatnym
wybuduje i p6zniej bedzie przez okreslony okres zarzadzat autostrada. ROwniez
drogi krajowe moga by¢ zarzadzane przez drogowa spotke specjalnego prze-
znaczenia w przypadku powolania takiej spotki. Zarzadcami drog wojewodzkich
sg zarzady wlasciwych wojewddztw, drog powiatowych — zarzady powiatow,
a drog gminnych — wdjt (burmistrz, prezydent miasta). W granicach miast na
prawach powiatu zarzadca wszystkich drog publicznych, z wyjatkiem autostrad
i drog ekspresowych, jest prezydent miasta'”.

Zarzadzanie drogami realizowane jest przez powotane jednostki. W przy-
padku drog podleglych administracji samorzadowej, moga by¢ one organizacyj-
nie wyodrgbnione lub znajdowa¢é si¢ bezposrednio w strukturach urzedéw gmin,
powiatow lub wojewddztw, natomiast w sytuacji braku wydzielonej jednostki
zarzadzajace] drogami, zadania dotyczace drog sa najczesciej podzielone po-
miedzy rézne wydzialy urzedow — np. wydziat drog, wydziat inwestycji, gospo-
darki komunalnej czy tez zamowien publicznych. W przypadku miast, ktdre nie
posiadaja statusu miast na prawach powiatu, gdzie dla cze¢sci sieci zarzadcg jest
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad, wystepuja tez drogi woje-
wodzkie, powiatowe oraz gminne'*.

12 Ustawa z 21 marca 1985 roku o drogach publicznych. Dz.U. 1985, nr 14 poz. 60 wraz pozn.
zm., s. 1-3 oraz A. Austen, G. Dydkowski: Zarzadzanie ustugami uzytecznosci publicznej. Uni-
wersytet Ekonomiczny, Katowice 2012, s. 110-111.

" Ibid., s. 111-113.

'* Tbid.
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Podobnie jak w przypadku zarzadzania drogami, réwniez zarzadzanie ru-
chem na drogach jest rozdzielone. W zaleznosci od rodzaju drogi organami za-
rzadzajgcymi ruchem na drogach sga:

— Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad w przypadku drog krajo-
wych, z wyjatkiem drég potozonych w miastach na prawach powiatu, jednak
wyjatku nie stosuje si¢ w przypadku, gdy sa to drogi ekspresowe lub auto-
strady,

— marszatek wojewodztwa w przypadku drog wojewodzkich, z wyjatkiem drog
wojewodzkich w miastach na prawach powiatu,

— starosta w przypadku droég powiatowych i gminnych, z wyjatkiem drog
w miastach na prawach powiatu,

— prezydent miasta w przypadku drog publicznych potozonych w miastach na
prawach powiatu, z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych'.

Wymieniona klasyfikacja drog — podziat ze wzgledu na funkcje, rdéznych
wladcicieli 1 zarzadzajacych jest przyktadem poszanowania zasady subsydia-
rmosci, w ramach ktorej zadania wykonywane sg przez mozliwie najnizszy
szczebel administracji publicznej odpowiedni do wykonywania danego zadania
w taki sposob, aby sprawami lokalnymi zajmowaty si¢ samorzady lokalne, waz-
nymi dla regionow — samorzady regionalne (wojewddzkie), a sprawami istotny-
mi dla kraju — administracja rzadowa.

Jednak wielu zarzadcow drég to najogdlniej najczgsciej rozne standardy
ustug zwigzanych z utrzymaniem i przejezdnoscig drog, to zmiana standardow
przy przekraczaniu granic bedacych w gestii roznych zarzadcow, to takze stab-
sza koordynacja prac na drogach. Problemem jest tez wdrazanie systeméw za-
rzadzania ruchem na drogach — systemy te najczesciej dotycza kategorii drog
bedacych w dyspozycji jednego zarzadzajacego, np. drog krajowych, drog wo-
jewodzkich w danym wojewodztwie albo drog miejskich w konkretnym miescie,
podczas gdy przemieszczenia pojazdami dokonywane sa w taki sposob, ze ko-
rzysta si¢ z réznych rodzajow drdg, majacych roznych zarzadcoOw drogi i ruchu
drogowego. W rezultacie podczas przemieszczen juz w Polsce spotyka si¢ rozne
systemy poboru optat za drogi, nie méwigc o ruchu mi¢dzynarodowym. Systemy
informowania o utrudnieniach lub obcigzeniach dotycza wybranych kategorii
drog, podobnie systemy sterowania sygnalizacjami. Dos¢ trudno jest tez ocenic,
na ile wielu zarzadzajacych drogami i ruchem powoduje lub nie podniesienie
samych kosztow zarzadzania. Pewnym rozwigzaniem jest mozliwo$¢ przekazy-
wania zarzadzania wybranymi odcinkami droég pomig¢dzy zarzadcami w trybie

5 Ustawa z 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym. Dz.U. 2005, nr 108, poz. 908
z p6zn. zm. oraz A. Austen, G. Dydkowski: Op. cit., s. 125.
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porozumienia, regulujacego w szczegolnos$ci wzajemne rozliczenia finansowe.
Ma to na celu zmniejszenie liczby zarzadzajacych drogami w wybranych ob-
szarach czy tez doprowadzenie do sytuacji jednego zarzadzajacego siecia drog
w wybranym obszarze.

Przyktadem wielu zarzadcow jednej drogi moze byé¢ Drogowa Trasa Sred-
nicowa — droga szybkiego ruchu liczaca obecnie 20,5 km, ktora taczy pig¢ miast
centralnej czesci wojewddztwa $laskiego, tj. Katowice, Chorzéw, Swigtochto-
wice, Rude Slaska i Zabrze (w ciggu najblizszych kilku lat zostang wybudowane
kolejne odcinki DTS w Zabrzu i Gliwicach). Drogowa Trasa Srednicowa (DTS)
zarzadza obecnie pie¢ gmin, przez ktore przebiega i ktore sa jej wilascicielami.
Od kilku lat prowadzone s3a rozmowy w celu wspdlnego wykonywania cz¢$ci
prac na DTS, np. prac zwiazanych z utrzymaniem drogi tak, aby ujednolicié
standard utrzymania drogi i takze obnizy¢ zwigzane z tym koszty.

Poprawa koordynacji zarzadzania drogami i ruchem w sieciach ztozonych
z drog réznej kategorii to rowniez jedno z gtownych i pilnych zadan Panstwa
wskazywanych w dokumentach strategicznych. Szczegélne znaczenie przypisuje
si¢ wspotpracy zarzagdcow drog krajowych 1 wojewddzkich z wladzami miejski-
mi w zakresie planowania i realizacji zadan inwestycyjnych. Szczegdlng uwage
w tym kontek$cie zwraca si¢ na fakt, ze najwigcksze natezenia ruchu drogowego
1, co z tym zwigzane, potrzeby w zakresie rozwoju i modernizacji sieci wystepu-
ja w miastach i otoczeniu miast. W sytuacji braku spojnosci sieci drogowej
w Polsce i utrudnien wynikajacych z podziatu drog na cztery kategorie koniecz-
nos$cig staje si¢ usprawnienie procesu planowania i zarzadzania infrastrukturg
przez okreslenie zasad wspoélpracy zarzadcow drog krajowych i samorzadow
terytorialnych réznych szczebli'’,

Wsréd dziatan, ktore warunkujg prawidlowy rozwoj transportu drogowego
w kolejnych latach wymienia si¢ usprawnienie metod zarzadzania ruchem dro-
gowym, w szczegdlnosci na tych drogach, ktore charakteryzujg si¢ duzym na-
tezeniem ruchu, zarowno krajowych, jak i samorzadowych. Szczegdlng role
przywiazuje si¢ tu do tzw. Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS
— Intelligent Transportation Systems), ktore planuje si¢ coraz powszechniej
wdraza¢, a ktore przyczynig si¢ do nie tylko do usprawnienia warunkow ruchu,
ale rowniez do zwigkszenia bezpieczenstwa na drogach'”.

'8 Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s. 18-19.

'7 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Projekt. Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa 2011, s. 50-51.
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3. Inteligentne Systemy Transportowe jako narzedzie
wspomagajace zarzadzanie drogami i ruchem drogowym

Konieczno$¢ poprawy wspotdziatania zarzgdzajacych drogami oraz ruchem
drogowym, wykorzystanie w zarzadzaniu coraz bardziej zaawansowanych na-
rzedzi informatycznych i przesylu danych zostalo zauwazone w dokumentach
okreslajacych polityke i strategie rozwoju systemu transportowego Polski. Do-
strzega si¢ bowiem brak rownowagi pomig¢dzy dziataniami skierowanymi na
przedsigwzigcia budowy lub modernizacji drog a dziataniami zwigzanymi z za-
rzadzaniem ruchem. Konieczne jest zwigkszenie aktywno$ci administracji dro-
gowej w dziedzinie wdrazania tzw. Inteligentnych Systemoéw Transportowych,
gdyz w naszym kraju sg znaczace opdznienia w poroOwnaniu z innymi krajami
europejskimi'®. Osiagniecie celow polityki transportowej moze by¢ przyspieszo-
ne przez wykorzystanie szans stwarzanych przez postep techniczny oraz w orga-
nizowaniu i zarzadzania transportem'’. Wéréd efektywnych sposobéw pod-
noszenia sprawnosci i jakos$ci systemu transportowego wymienia si¢ stosowanie
zaawansowanych rozwigzan technologiczno-organizacyjnych okreslanych ter-
minem Inteligentne Systemy Transportowe. Zalicza si¢ do nich:

— zaawansowane metody zarzadzania ruchem drogowym, kolejowym, trans-
portem zbiorowym, lotniczym i statkow,

— zarzadzanie flotg i transportem fadunkow,

— zaawansowane systemy wspomagania kierowania pojazdem,

— automatyczne systemy pobierania oplat,

— automatyczne kontrole przestrzegania przepisow,

— systemy dynamicznego informowania uzytkownikow?’.

Rozwigzania z dziedziny ITS sg od wielu lat promowane przez Komisj¢ Eu-
ropejska. W Polsce stosowane sa dotychczas w niewielkim stopniu, pomimo ze
mogg si¢ one w istotny sposob przyczyni¢ si¢ do lepszego wykorzystania infra-
struktury, zwigkszenia efektywnosci i jakosci systeméw transportowych, po-
prawy bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego oddzialywania
transportu na $rodowisko®'.

Jednak coraz silniej zwraca si¢ uwage na fakt, ze w rozwoju ITS nalezy wi-
dzie¢ mozliwo$¢ znacznie efektywniejszego, bardziej ekonomicznego i bez-
pieczniejszego wykorzystania juz istniejacej infrastruktury, pozwalajacego sku-
teczniej wspomagac i chroni¢ uzytkownikow transportu, redukowaé negatywne

'8 Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005, s. 18-19 oraz Strategia rozwoju transportu..., op. cit.

19 Polityka Transportowa Panstwa. .., op. cit. , s. 18.

20 Ibid., s. 31.

*! Ibid.
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oddziatywania na $rodowisko, ksztaltowa¢ dalszy rozwoj branzy transportowe;
z uwzglednieniem wspotczesnych trendow i mozliwosci informatyzacyjnych®.

Stworzenie warunkow dla bardziej dynamicznego rozwoju technologii ITS
majg m.in. zapewni¢ postanowienia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 roku w sprawie ram wdrazania inteligent-
nych systemow transportowych w obszarze transportu drogowego oraz inter-
fejsow z innymi rodzajami transportu oraz w regulacjach polskich wprowadzone
zmiany do ustawy z 21 marca 1985 roku o drogach publicznych.

Dyrektywa jest aktem prawnym o charakterze ramowym, ustalajgcym tzw.
obszary priorytetowe, tj.:

1) optymalne wykorzystanie danych o drogach, ruchu i podrézy,

2) ciggtos¢ ustug ITS zwigzanych z zarzadzaniem ruchem i przewozami
towarowymi,

3) aplikacje ITS zwigzane z bezpieczenstwem i ochrong ruchu drogowego,

4) powigzanie pojazdu z infrastrukturg transportowa, dla ktérych Komisja
Europejska, opracuje specyfikacje ITS oraz zainicjuje powstanie niezbednych
norm, majacych na celu zapewnienie interoperacyjnosci funkcjonujacych i wdra-
zanych w panstwach cztonkowskich ushug i aplikacji ITS.

Przyjeta nowelizacja ustawy z 21 marca 1985 roku o drogach publicznych
w zakresie implementacji do krajowego porzadku prawnego dyrektywy 2010/
40/UE dotyczy organow administracji realizujacych funkcje budowy, rozbudo-
wy 1 modernizacji sieci drogowych roznych kategorii (zarzadcoéw drog), jak
rowniez jednostek realizujacych zadania z zakresu zarzadzania ruchem oraz
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ratownictwa i tgcznosci, jak Policja, Gtowny
Inspektorat Transportu Drogowego, Centra Powiadamiania Ratunkowego, Pan-
stwowa Straz Pozarna i Ochotnicza Straz Pozarna. Dotyczy w szczegdlnosci in-
stytucji i jednostek sektora ustug transportowych, ktore uczestniczg w tworzeniu,
rozpowszechnianiu badz wykorzystaniu informacji o drogach i ruchu. Sg to za-
rzadcy drég publicznych, uzytkownicy koncowi ustug informacyjnych i tele-
komunikacyjnych dotyczacych transportu i ruchu drogowego, w tym uczestnicy
ruchu drogowego jako klienci korzystajacy z ustug $wiadczonych przez zarzad-
cow drog, jednostki zarzadzajace taborem transportowym, organy administracji
lacznoscei, operatorzy sieci telekomunikacyjnych, podmioty posiadajagce prawo
do wykorzystania cze¢stotliwo$ci, dostawcy sprzetu i ustug wykorzystujacych

2 Strategia rozwoju transportu..., op. cit., s. 9 oraz 71-76.

% Uzasadnienie do projektu zmiany ustawy z dnia 21 marca 1985 o drogach publicznych. Witryna
internetowa Biuletynu Informacji Publicznej Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej.
http://bip.transport.gov.pl/pl/bip/projekty aktow prawnych/ projekty inne/zalozenia_dr publ/
px_proj_zal proj ust dr publicz.pdf
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rozwigzania ITS oraz Generalny Inspektor Danych Osobowych. Rozwiazanie to
shuzy¢ bedzie wdrazaniu interoperacyjnych rozwigzan na drogach publicznych®.
Oczekuje sig, ze przyjete zmiany w ustawie z 21 marca 1985 roku o dro-
gach publicznych stworza podstawy dlugofalowego wspotdziatania ze soba
zarzadcow drog (sieci drogowe réznych kategorii) oraz innych organdéw ad-
ministracji r6znych szczebli, w celu utatwienia skoordynowanego wdrazania
1 wykorzystania rozwigzan ITS. Kolejnym pozadanym efektem bedzie lepsze
wspotdziatanie wymienionej grupy jednostek z przedsigbiorstwami sektora pry-
watnego $wiadczacymi ustugi informacyjno-telekomunikacyjne i transportowe
(jak operatorzy taboru transportowego), w celu wdrazania i efektywnego wy-
korzystania rozwigzan ITS. W rezultacie spodziewana jest (wynikowo) poprawa
jakosci ustug transportowych i funkcjonowania transportu drogowego™.
Zaktadanie wielu korzysci mozliwych do uzyskania w wyniku stworzenia
ram prawnych, wynika z doswiadczen krajow bardziej niz Polska rozwinigtych
gospodarczo, w ktorych dynamiczny rozwdj transportu drogowego mial miejsce
znaczaco wczesniej niz w Polsce. Korzysci wynikajace z zastosowan rozwigzan
ITS leza zaréwno po stronie sektora publicznego, jak i prywatnego. ITS stosuje
si¢ z jednej strony w celu zaspokojenia potrzeb uzytkownikow systemu, z dru-
giej w celu obnizenia kosztow zwigzanych z obstugg podréznych oraz negatyw-
nym wplywem ruchu na Srodowisko naturalne. Mozna wymieni¢ nastgpujace
korzysci, ktore niesie ze sobg zastosowanie ITS:
— zwigkszenie przepustowosci sieci ulic 0 20-25%,
— poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego (zmniejszenie liczby wypadkow
0 40-80%),
— zmniejszenie czasOw podrézy i zuzycia energii (0 45-70%),
— poprawe komfortu podrézowania i warunkéw ruchu kierowcow, podrozuja-
cych transportem zbiorowym oraz pieszych,
— redukcje kosztow zarzadzania taborem drogowym,
— redukcj¢ kosztéw zwigzanych z utrzymaniem i renowacjg nawierzchni,
— poprawg jakosci srodowiska naturalnego (redukcja emisji spalin o 30-50%),
— zwickszenie korzysci ekonomicznych w regionie®.
Bardzo istotnym czynnikiem przemawiajacym za zasadnos$cig stosowania
systemow ITS jest ich efektywnos$¢. Juz w pierwszym, ewentualnie drugim roku

** Thid.

> Tbid.

%6 J. Oskarbski, K. Jamroz, M. Litwin: Inteligentne systemy transportu — zaawansowane systemy
zarzadzania ruchem. www.pkd.org.pl, za: Proper, T. Allen: Intelligent Transportation System
Benefits: 2000 Update. U.S. Department of Transportation Washington D.C., 2001. M. Litwin:
The Role of Intelligent Transportation System (ITS) National Architecture and Standards — the
Canadian Experience. W: IV Konferencja Naukowo-Techniczna ,,Problemy komunikacyjne
miast w warunkach zatloczenia motoryzacyjnego”. Poznan, Bedlewo 2003.
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funkcjonowania systemu oszczednosci finansowe przekraczaja koszty jego wy-
konania. W przypadku systemow zamiejskich, stosunek zyskow do kosztow
liczony w ciggu 10 lat wynosi od 1,7-8,5, przy czym najwigkszg rentownoscig
wykazujg si¢ systemu zarzadzania predkos$cia i systemy zarzadzania ruchem na
wjazdach. W przypadku systeméw miejskich stosunek zyskow do kosztow
liczony w ciggu 10 lat wynosi od 1,7-34,0, przy czym najwicksza rentownos$cig
wykazujg si¢ systemy sterowania ruchem na skrzyzowaniach i obszarach cent-
ralnych miast”’. Szacunki w innych zrédtach wprowadzania rozwiazan tele-
matycznych w transporcie specyfikujg nastepujace korzysci:

— poprawg bezpieczenstwa o ok. 30-40%,

— zmniejszenie zanieczyszczen srodowiska ok. 10%,

— zwigkszenie efektywnosci dziatania transportu o ok. 20% (kosztow zarzadza-
nia taborem drogowym, kosztoéw utrzymania i renowacji nawierzchni, zu-
zycia paliwa itp.),

— lepsze wykorzystanie infrastruktury (np. 20-25% zwigkszenie przepusto-
wosci ulic),

— ulatwienie, a nawet umozliwienie integracji ré6znych rodzajéow transportu
oraz polaczenia z innymi systemami (granice, bezpieczenstwo publiczne)
z usprawnieniem ich dziatania,

— zwigkszenie ogolnogospodarczych korzysci poszczegolnych krajow i re-
gionow™.

Na tej podstawie widoczne jest, ze ITS oprocz innych korzysci pozwala na
zwigkszenie przepustowosci drog o okoto 20%, poza tym nie bez znaczenia sg
tez inne korzysci dla uzytkownikéw — zmniejszenie zanieczyszczen czy poprawa
bezpieczenstwa, ktére czesto sa uzasadnieniem budowy nowych drog. Na tej
podstawie mozna sadzi¢ ze rozwigzania ITS mogg by¢ w czesci przypadkow
substytucyjne, ale 1 komplementarne z budowa i modernizacjg drog.

Podsumowanie

W okresie ostatnich kilkunastu lat znaczaco wzrosto zapotrzebowanie na in-
frastruktur¢ drogowa, zwigkszyla si¢ liczba pojazdéw samochodowych, a takze
wielko$¢ realizowanych przewozow transportem drogowym. Jednocze$nie, po-
mimo znacznego zaangazowania administracji w rozbudowe uktadu drogowego,
rozwoj iloSciowy i jakoSciowy infrastruktury drogowej oraz jej stan nie sg

27 1
Ibid.

8 Strategia rozwoju transportu..., op. cit., s. 76, za: K.B. Wydro: Koncepcja rozwoju inteligent-
nych systeméw transportowych i sposob ich ujecia w opracowywanej strategii rozwoju trans-
portu. Warszawa 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury).
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adekwatne do oczekiwan oraz pozycji Polski w Europie. Co wigcej, nie ma prze-
stanek pozwalajacych na prognoze poprawy sytuacji. Rozwoj infrastruktury dro-
gowej bedzie coraz trudniejszy, budowanie nowych drog to nie tylko znaczace
naktady inwestycyjne, to takze czesto trudne do akceptacji przeobrazanie 1 zaj-
mowanie terenow, ktore ma i bedzie mialo swoje granice. Konieczne staje si¢
zatem lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury drogowe;.

Wymieni¢ mozna dwa podstawowe kierunki poprawy wykorzystania drog
— Scislejsze wspotdziatanie zarzadcow drog i zarzadzajacych ruchem na drogach,
przede wszystkim w wyniku uzgodnien, zawierania porozumien czy tez wrecz
przekazywania pomiedzy jednostkami zarzadzania odcinkami drog. Oczywiscie
powinno to by¢ ukierunkowane na uzyskanie konkretnych efektow, m.in. w po-
staci sprawniejszego zarzadzania siecig i efektywniejszego wydatkowania $rod-
kéw na drogi. Drugim kierunkiem jest wdrazanie narz¢dzi informatycznych,
zaliczanych do ITS, umozliwiajacych uzyskanie znaczacych korzysci, w tym
takze w zakresie zwigkszenia przepustowosci sieci, poprawy bezpieczenstwa,
komfortu podrézowania z jednej strony, a z drugiej bedacych platformami
wspotdziatania zarzadcow drog, stuzb ratowniczych, podmiotdéw transporto-
wych, podmiotow gospodarczych $wiadczacych ushugi mieszczace si¢ w za-
kresie czynno$ci zarzadzani drogami lub zarzadzania ruchem na drogach, a takze
indywidualnych uzytkownikow drog. Wymagane jest tu wspolne podejscie do
sieci drogowej w danym obszarze lub na danych ciggach pomigdzy wybranymi
zrddtami i celami ruchu, a nie rozdzielane sieci na poszczegolne odcinki, bedace
w gestii roznych zarzadcow.
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DIRECTIONS FOR IMPROVING THE EFFICIENCY OF ROAD NETWORK
MANAGEMENT IN POLAND

Summary

Transport infrastructure plays a vital role in the economic development of the coun-
try. The increase in passenger and freight transport increases the demand for quality and
quantity infrastructure. The purpose of this article is to provide guidelines for improving
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the efficiency of road network management in Poland. The importance of modern
telematics technology in the management of the existing road networks and the need
for cooperation of transport infrastructure management bodies have been pointed out.



