badawczego [6], ktéra dotyczy wzrokowej oceny widocz-
nosci w nocy oraz laboratoryjnych pomiaréw wspotczynni-
ka odblasku, po roku eksploatacji urzgdzern w normalnych
warunkach drogowych. Okresla sie w ten sposéb klase
urzadzen danego typu.

Przeprowadzone badania laboratoryjne wptywu sztucz-
nych warunkéw atmosferycznych wykazaty, ze PEO wy-
konane z tworzywa sztucznego powinny poprawnie funk-
cjonowac¢ w okresie 8-11 lat. Natomiast, z przeprowadzo-
nych badan poligonowych wynika, ze najwigkszy wptyw
na zmniejszenie wspotczynnika odblasku i tym samym na
pogorszenie widocznosci punktowych elementéw odblasko-
wych ma Scieranie i uszkodzenia mechaniczne powierzch-
ni odblaskowej (w zaleznosci od natezenia ruchu), co wg
wykonanych badan skrocito ich zywotnos¢ do 1-2 lat. Na
tej podstawie stwierdzono, ze optymalng metodg oceny
degradaciji punktowych elementéw odblaskowych, w diuz-
szych czasach eksploatacji, bedzie okresowa kontrola ich
widocznosci.

Whnioski — rekomendacje dla zarzadéw i firm
drogowych

Kontrola widocznoéci PEO powinna by¢ wykonywana
w warunkach nocnych, podczas przejazdu testowego,
przez przeszkolonego obserwatora, ktory oceni widocz-
nosc poszczegolnych urzgdzen odblaskowych, oswietlo-
nych Swiattami mijania pojazdu testowego. Pojazd powi-
nien poruszac sie z niewielkg predkoscig ok. 30 km/h oraz
mie¢ prawidtowo ustawione i poprawnie funkcjonujace
Swiatfa mijania. W czasie przejazdu obserwator nie moze
jednoczesnie kierowac¢ pojazdem, aby mogt skupi¢ sie na
swoim zadaniu, ktére wymaga rowniez ewidencjonowania
skontrolowanych elementéw. Ze wzgledu na uzyskane wy-
niki badan eksploatacyjnych zasadne jest przeprowadzanie
takiej kontroli przynajmniej raz w roku, najlepiej po sezonie

zimowym, w ktérym istnieje najwieksze ryzyko wystgpienia
uszkodzenn mechanicznych, ze wzgledu na prace ptugo-
-solarek. W przypadku stwierdzenia niedostatecznej widocz-
nosci pojedynczych elementow odblaskowych na danym
odcinku drogowym, nalezy wykona¢ wymiane indywidualng
wadliwych elementéw. Natomiast w przypadku stwierdzenia
stabej widocznosci wiecej niz 10 elementdw, na odcinku
obejmujacym 50 szt. urzgdzen odblaskowych, nalezy wy-
kona¢ wymiane grupowa, obejmujgcg wszystkie elementy
zainstalowane na danym odcinku drogi.

Podziekowanie

Badania punktowych elementéw odblaskowych sg pro-
wadzone w ramach projektu badawczego NCBIR (Krajowe
Centrum Badan i Rozwoju) oraz GDDKIA (Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad): Projekt RID 3B ,Wptyw czasu
i warunkow eksploatacyjnych na trwatos$¢ i funkcjonalnosc
elementow bezpieczenstwa ruchu drogowego”.
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W zdecydowanej wiekszosci sie¢
drog powiatowych zostata uksztat-
towana historycznie w czasach,
gdy na tych drogach samochod byt
rzadkoscig. Czes¢ z nich wybudowano 30-40 lat temu przy
ogromnym braku podstawowych materiatéw, stgd drogi te
zostaty uksztattowane w sposob nie zawsze odpowiadajgcy
obecnym potrzebom komunikacyjnym. W ubiegtych latach,
kiedy finansowano rozwdj infrastruktury drogowej, tych drég
nie zdgzono przebudowac z powodu koncentrowania wysit-
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ku na sieci podstawowej, stgd z reguty posiadajg one waskie
jezdnie, zaniedbane odwodnienie oraz tysigce drzew blisko
krawedzi jezdni. Jedyny wyrazniejszy efekt modernizacyjny
tamtych lat to przykrycie masg bitumiczng wszystkich odcin-
kéw o nawierzchni ttuczniowej oraz wielu odcinkéw brukow-
cowych. Sie¢ drég powiatowych na prawie catej dtugosci
nie odpowiada wysokim wymaganiom stawianym obecnie
drogom publicznym w Rozporzadzeniu Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie wa-
runkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi pu-
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bliczne i ich usytuowanie, jak tez podstawowym oczekiwa-
niom uzytkownikdw drég w zakresie standardéw, warunkow
i bezpieczenhstwa ruchu. Niedostateczna szeroko$¢ pasow
drogowych nie pozwala na szybka i tanig zmiane tej sytuacji
poprzez przebudowe drog, natomiast ich rozbudowa wigze
sie z ingerencjg w tereny sasiednie, w wigkszosci stano-
wigce wiasnos¢ prywatng i zainwestowane. Waskie jezdnie
nie przystosowane do przenoszenia obcigzen nawet do
8 ton/0$ i niedostosowane do obecnych natezen ruchu ule-
gaja przyspieszonemu niszczeniu i narasta na nich zagroze-
nie bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd). Kierowanie na
drogi powiatowe ruchu objazdowego w zwigzku z zamyka-
niem lub budowg drég wyzszych kategorii (fot. 1) prowadzi
do ich catkowitej dewastac;ji.

Fot. 1. Transport materiatow drogg powiatowg przy budowie drogi
krajowej

Charakterystyka drég powiatowych

Drogi powiatowe to w wiekszosci dro-
gi o nieprawidiowej geometrii, zbyt duze;j
dostepnosci (liczba zjazdow i skrzyzo-
wan), z nieprawidtowg organizacjg ru-
chu a przede wszystkim zdecydowanie
zbyt niskiej nosnosci. Ponadto drogi te
charakteryzujg sie:

* niebezpiecznymi i ucigzliwymi zarow-
no dla mieszkancoéw, jak i uzytkowni-
kéw drog przejsciami przez miejsco-
WOSC,

* duzg liczbg nienormatywnych tukow
poziomych i pionowych,

* brakiem dostatecznej widocznosci na
tukach i skrzyzowaniach,

* nieprawidtowg konstrukcjg wielu
skrzyzowan,

* niewystarczajgcg szerokoscig jezdni
i poboczy,

* brakiem bezpiecznych ciggow pie-
szych i rowerowych,

* brakiem odpowiedniego odwonienia.
Coraz ostrzej zarysowujg sie proble-

my zwigzane z odwodnieniem pasow

Drogi gminne
246 983,00

59%
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drogowych, nieuregulowane w przesztosci, na etapie bu-
dowy drog. Powoduje to konflikty zarzgdow drog z wiasci-
cielami dziatek przydroznych oraz prowadzi do niszczenia
zarbwno drog, jak i obiektéw sgsiadujacych z pasem dro-
gowym. W ostatnim czasie problem ten nasilit sie z powodu
bardzo intensywnych opadéw w roku 2017. Prawo wodne
w zakresie melioracji szczegotowej w ogole nie dziatato
przez ostatnig dekade, co doprowadzito do zniszczenia
wigkszosci urzadzen melioracyjnych. Obecnie ani gminy,
ani powiaty nie posiadajg narzedzi do egzekwowania od
poszczegolnych wtascicieli dziatek poprawy odwodnienia na
ich gruntach. Wody opadowe z nieruchomosci przylegtych
do drogi niszczg elementy wyposazenia drog, natomiast
koszty naprawy ponosi zarzadca drogi.

Lata 1970-1987 mozna uznac¢ za okres wyprowadzenia
obecnych drog powiatowych z dtugotrwatej zapasci po dru-
giej wojnie swiatowej. Niestety ostatnie 30 lat drastycznego
zmniejszenia naktadow na drogi samorzgdowe spowodowa-
to, ze samorzad stoi przed problemem koniecznosci odbu-
dowy praktycznie catej sieci drog powiatowych. Zywotno$é
ich konstrukcji juz sie skonczyta a jednoczesnie ruch drogo-
wy na drogach samorzgdowych wzrést ponad dwukrotnie.
Jedynie wyraznemu ociepleniu klimatu w ostatnich kilku-
nastu latach mozna zawdzieczac, ze uszkodzenia drég po
okresach zimy sg bardzo mafe.

Obecny podziat drog ustalajacy m.in. sie¢ drég publicz-
nych w Polsce powstat z mocy ustawy z dnia 13 pazdzier-
nika 1998 r. przepisy wprowadzajgce ustawy reformujgce
administracje publiczng. W wyniku tego podziatu az 95,4%
dtugosci wszystkich drég publicznych stato sie drogami
samorzgdowymi. Diugos¢ drég powiatowych wynosi 124
944 km, co stanowi 30,1% dfugosci catej sieci. Poprzedni
zarzadcy przekazali drogi powiatom — z mocy prawa — bez
podstawowych dokumentow okreslajgcych granice przej-

Drogi krajowe

19 388,10 Drogi

4% wojewodzkie
28 920,40

7%

W Drogi krajowe
Drogi powiatowe M Drogi wojewodzkie

124 944,60 Drogi powiatowe

30%

Drogi gminne

Rys. 1. Udziat dfugosci drog poszczegoinych kategorii w ogdlnej dfugosci sieci drdog pu-
blicznych w Polsce (wg stanu na koniec 2016 r. — zrddfo Gtéwny Urzad Statystyczny — [1])
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mowanych dziatek, prawo wtasnosci gruntéw, a takze bez
dokumentaciji potwierdzajgcej istnienie drogi jako legalnej
budowli w konkretnych warunkach.

Udziat dtugosci drog poszczegolnych kategorii w ogol-
nej dtugosci sieci drog publicznych w Polsce (wg stanu na
koniec 2016 r. — [1]) zamieszczono na rysunku 1.

Do najwiekszych problemow, z jakimi borykajg sie zarzad-
cy drég powiatowych w zarzadzaniu siecig drogowa, a ktore
majg bezposredni lub posredni wptyw na bezpieczenstwo
uzytkownikéw tych drég nalezy zaliczyc:

* niedoinwestowanie drog powiatowych,

* nienormatywng geometrie drog,

* brak nosnosci drég i obiektow mostowych,

* waskie pasy ruchu i zadrzewienia przydrozne,
* brak odpowiedniej ilosci kadry.

Identyfikacja problemu

Finansowanie sieci drég powiatowych

Zgodnie z ustawg o finansowaniu drég publicznych drogi
powiatowe sg finansowane z budzetu powiatu, co znaczy,
ze wielkos¢ $rodkéw przeznaczanych na drogownictwo
pozostawiono uznaniu organdéw stanowigcych jednostki
samorzgdowe.

W chwili obecnej minimalny koszt przebudowy (bez
obiektéw inzynieryjnych) ,standardowej” zamiejskiej drogi
powiatowej wynosi ok. 1,5 min zt za 1 km. Wskazywane
przez ZDP potrzeby przebudowy i remontéw drog w pro-
pozycjach do planéw finansowych budzetu powiatu, dla
sieci drog liczacej 350-400 km wynoszg okoto 300 min zt.
Tymczasem mozliwosci finansowe powiatow pozwalajg na
przeznaczanie w budzecie srodkow na inwestycje i utrzyma-
nie drég w wysokosci okoto czterdziestokrotnie mniejszej.

Mozliwosci finansowe zarzgdcow drog poszczegodlnych
kategorii (w przypadku drog krajowych dane na podstawie
»Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023, dla
drog wojewoddzkich i powiatowych przyktad wybranego wo-
jewddztwa i typowego powiatu — 400 km drog) przedsta-
wiono na rysunku 2.

Bedac faktycznymi gospodarzami na obszarze powiatu
wtadze samorzgdowe majg skuteczny wptyw na kierunki
i poziom wydatkow w poszczegoinych dziedzinach. Z dru-
giej strony poddawane sg bezposredniej ocenie srodowi-
ska za jakos¢ i sprawnos¢ dostarcza-
nia ustug publicznych. Mechanizm ten
teoretyczne powinien sprzyjac¢ takze
wtasciwemu utrzymaniu i rozwojowi
drog powiatowych oraz ich sprawne-
mu zarzadzaniu. W praktyce koszt re-
alizacji wszystkich zadahn natozonych

900

Rys. 2. Procentowy udziat dfugosci drég ¥

publicznych oraz nakfady finansowe na 1 km

DROGI KRAJOWE
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ustawowo na powiaty drastycznie przewyzsza uzyskiwane
dochody. Sg one ksztalttowane na podstawie ustaw, w zwigz-
ku z czym ani aktywnos¢, ani przedsiebiorczos¢ organéw
powiatu nie wptywajg na poziom dochodow budzetowych.
Dlatego niezwykle cenna jest pomoc rzgdu w realizacji in-
westycji na drogach powiatowych, bez ktorej nie bytoby
mozliwosci stopniowej poprawy jakosci tych drég. Nalezy
jednak wskazac, ze zarowno przy ubieganiu sie o srodki
z ,rezerwy subwencji ogolnej”, jak i w odniesieniu do innych
programéw — np. ,Programu rozwoju gminnej i powiatowej
infrastruktury drogowej na lata 2016-2019” udziat wtasny
absorbuje takg czes¢ budzetu na realizacje pojedynczej
inwestycji, ze wymaga ograniczenia wydatkow zaréwno na
biezgce utrzymanie drog, jak tez na pozostate zadania fi-
nansowane z budzetéw powiatow.

Kryteria obowigzujgce przy ubieganiu sig¢ o $rodki z Unii
Europejskiej w obecnym okresie programowania (2014-
2020) pozbawiajg wiekszos¢ powiatow mozliwosci uzyska-
nia pomocy z tego zrodta. Dostep do srodkow w ramach
~Programu rewitalizacji obszaréw wiejskich” pozwala po-
wiatom ubiegac¢ sie o kwote 3 min zt na caty okres progra-
mowania.

Skutkiem tej sytuacji w odniesieniu do drogownictwa jest:
* brak mozliwosci zauwazalnego rozwoju sieci drogowej,
* ograniczenie do minimum finansowania potrzeb biezg-

cych,
 trudnosc¢ w realizacji wszystkich ustawowych obowigzkow

zarzadcy drogi.

Wobec prawnie ustalonych mozliwosci ksztattowania
dochodow wtasnych powiatéw drastycznemu ograniczeniu
ulegajg takze mozliwosci finansowania zadan w zakresie
drogownictwa, nie tylko zadan inwestycyjnych, ale pozwa-
lajgcych wykonac chocéby cze$¢ najpilniejszych remontow
i zapewni¢ podstawowe warunki bezpieczenstwa ruchu
i komfortu podrézowania. Z drugiej strony niedob6r srod-
kéw finansowych nie zwalnia zarzgdcow drég z realizaciji
ustawowych zadan oraz odpowiedzialnosci za skutki zda-
rzen drogowych.

Na samorzgdy w ustawie o finansach publicznych narzu-
cono wskazniki, ktérym to podlega nie tylko budzet na dany
rok, ale rowniez okres kolejnych dziesieciu lat. Powoduje
to drastyczny spadek zdolnosci finansowych samorzgdu na
wydatkach biezgcych, do ktérych w znacznej mierze nale-
zy zaliczy¢ poprawe bezpieczerstwa ruchu. Bilansowanie
budzetu szczegodlnie w powiatach, gdzie brak jest docho-

W %diugosci M tys. zi/km

250

o m
~ M o~
N ee——

DROGI WOJEWODZKIE DROGI POWIATOWE

387



dow wtasnych jest trudne do osiggniecia.
Powoduje to, ze samorzgdy przeznacza-
ja zbyt mate srodki finansowe na biezgce
utrzymanie drog i obiektdw mostowych, co
skutkuje tym, iz w budzetach zarzad6w drog
nie ma mozliwo$ci wyodrgbnienia srodkéw
na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego. Srodki na ten cel przeznaczane sg
jedynie w przypadku posiadania jakichkol-
wiek oszczednosci w ogolnej puli posiada-
nych srodkow finansowych.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Poréwnanie bezpieczenstwa ruchu na
drogach powiatowych z innymi drogami
publicznymi (w oparciu o dane KG Policji
za 2016 r. [2]) wykazuje narastanie niepo-
kojacych tendencji. W zaleznosci od woje-
wodztwa ponad 50% wypadkdéw ma miejsce
na drogach powiatowych i gminnych. Rbwnoczesnie maleje
liczba wypadkow oraz ofiar Smiertelnych na drogach krajo-
wych oraz wojewodzkich.

W podstawowej grupie czynnikow wptywajgcych na
bezpieczenstwo ruchu na drogach powiatowych nalezy
wskazac niedostosowanie parametréw geometrycznych do
wymogow technicznych. Niedostateczna szerokosc¢ korony
drogi, mate promienie tukéw, duze pochylenia niwelety drogi
i jej czeste, gwattowne zatamania wynikajgce z uksztatto-
wania terenu, bezposrednie sgsiedztwo zabudowy, ciekow
wodnych i innych przeszkod terenowych wprost decydujg
0 warunkach przejazdu. Istniejgca szerokos¢ pasa drogo-
wego z jezdnig o szerokosci 4,5-5,5 m i poboczami nawet
0 szerokosci 75 cm nie zapewniajg podstawowych wymo-
goéw bezpieczenstwa kierujagcym pojazdami i pieszym, sg
powodem ucigzliwosci i negatywnego oddziatywania ruchu
na otoczenie drogi. W takich warunkach zasadniczo ogra-
niczone sg mozliwosci ustawiania barier energochfonnych
oraz lokalizacji znakow i urzgdzeh zabezpieczajgcych ruch
drogowy, czy urzadzania bezpiecznych przystankéw komu-
nikacji publicznej oraz przejsc¢ dla pieszych.

Rozwigzanie w/w problemu jest szczegolnie trudne, gdyz
w przeciwiehstwie do drég wyzszych kategorii trudno jest
wskaza¢ na drogach powiatowych tzw. ,czarne punkty”,
czy nawet odcinki, gdzie wystepuje szczegolne zagrozenie
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu, na ktérych nalezatoby
wprowadzac¢ konkretne rozwigzania poprawiajace bezpie-
czenstwo. Zdarzenia rozproszone po catej sieci tych drog
i trudno jest jednoznacznie wskaza¢ prawidiowos$ci dotycza-
ce przyczyn ich wystepowania. Biorgc pod uwage statg po-
prawe warunkoéw podrézowania i parametrow sprzyjajgcych
bezpieczenstwu na drogach wyzszych kategorii, wskazniki
wypadkowosci bedg tam spadaé, nie ma natomiast zadnych
przestanek by podobna tendencja mogta pojawi¢ sie na
drogach powiatowych. Zapotrzebowanie na nowe tereny
pod budownictwo na obszarach w pewnym oddaleniu od
aglomeracji miejskich — a prowadza do nich przewaznie dro-
gi powiatowe — bedzie powodowato staty wzrost natezenia
ruchu (i obcigzenia ruchem) na tych drogach.
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Rys. 3. Wypadki w roku 2016 wg kategorii drog — opracowanie wfasne na podstawie [2]

Nosnosc¢ drdg i obiektow mostowych

Kolejnym problemem, ktéry wymaga zaprojektowania
i przebudowania niedostosowanych do wspoéiczesnych
warunkow obiektow budowlanych jest brak nosnosci drég
i obiektow mostowych. Drogi i mosty powiatowe budowane
czesto kilkadziesiat lat temu nie sg w stanie przenies¢ ruchu
ciezkiego, jaki zostat dopuszczony w Polsce na drogach
publicznych, po wejsciu do UE. Obecnie zgodnie z przepi-
sami jezdzg samochody ciezarowe o dopuszczalnej masie
catkowitej wynoszgcej az 42 tony. Taki ruch odbywa sie po
wszystkich drogach lokalnych, poniewaz dojazd z nawoza-
mi na pola, wywoz zboza, obstuga gospodarstw rolnych,
transport drewna z laséw z uwagi na ekonomig i wymiane
starych srodkéw transportowych na nowe pojazdy prowa-
dzony jest przy pomocy duzych sktadow o maksymalnej
dopuszczalnej masie. Tymczasem powiaty podczas trans-
formacji ustrojowej panstwa otrzymaly w zarzgdzanie sie¢
drog, ktora byta budowana pod zupetnie inne pojazdy i nie
jest dostosowana do takich obcigzen. Konieczne sg wiec

Fot. 2. Osie obliczeniowe ustalajgce kategorie ruchu na drogach po-
wiatowych
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wzmocnienia catej konstrukcji drog wraz z podtozem oraz
przebudowy mostéw. Wigze sig to oczywiscie z ogromnymi
nakfadami finansowymi.

Obok niedostatecznej no$nosci nawierzchni drogowych
na dostepnos¢ komunikacyjng drog powiatowych wptywa
stan mostow. Ich konstrukcja i stan w wielu przypadkach
zagrazajg katastrofg budowlang, a wytgczenie z eksploatacii
przerwatoby dojazd do gmin i sotectw.

Przebudowa mostéw — a w wielu przypadkach budowa
od podstaw nowych obiektéw — przekracza mozliwosci po-
wiatow w oparciu tylko o srodki wiasne.

Bardzo istotna jest pomoc z rezerwy subwencji ogolnej
dysponowanej przez Ministra Infrastruktury, jednak ogra-
niczona wysokos¢ srodkow z tego zrddta nie pozwala na
zaspokojenie wszystkich potrzeb w tym zakresie w krotkim
czasie.

Przekrdj poprzeczny i otoczenie

Problemem, ktory rowniez wymaga dziatan inwestycyj-
nych, jest przebudowa lub remont drég wraz z poszerze-
niem jezdni. Nalezy podkresli¢, ze waskie pasy ruchu to
problem, ktory stwarza w potgczeniu z bliskim sgsiedztwem
drzew szczegolnie duze zagrozenie brd. Pojazdy mijajace
sie zjezdzajg na pobocze, blisko pni drzew, natomiast po-
jazdy ciezarowe poruszajg sie srodkiem jezdni, odsuwajgc
sie od drzew dodatkowo ograniczajg szerokos¢ drugiego
pasa ruchu.

Zadrzewienia przydrozne to zdecydowanie najwigkszy
problem zwigzany z brd na drogach powiatowych. Sie¢
drég w przewazajgcej czesci przebiega trasg dawnych
traktow, ktére byly wysadzane drzewami. Po wybudowaniu
utwardzonych drog, drzewa znalazly sie bezposrednio przy
krawedzi jezdni, w odlegtosci czesto mniejszej niz 0,5 m.
Taka lokalizacja drzew w skrajni ruchu pojazdéw, bez za-
chowania nawet minimalnej strefy bezpieczenstwa wolnej
od przeszkod, powoduje w sytuacji najmniejszego btedu
kierowcy, usterki pojazdu lub z innej przyczyny, wypadek
z duzym prawdopodobienstwem wystgpienia ofiary smier-
telnej lub ciezko rannej.

Fot. 3. Obecne pojazdy rolnicze
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Fot. 4. Typowa szerokosS¢ jezdni drogi powiatowej

Wspotczesne natezenie ruchu jest zupetnie inne niz
w czasach, gdy drzewa byty sadzone przy drogach. Przy
gwaltownie rosngcym natezeniu ruchu oraz zupetnie innym
charakterze i predkosci ruchu w stosunku do czasow, gdy
sadzone byty drzewa w poboczach drdg, nie ma zadnego
uzasadnienia pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go dla obejmowania tych drzew r6znymi formami ochrony
i pozostawiania ich bezposrednio przy krawedziach waskich
jezdni.

Fot. 5. Stan i odlegtos¢ od jezdni drzewostanu przy drogach powia-
towych

Drzewa rosngce przy krawedzi jezdni wptywajg w wielu
przypadkach negatywnie na zachowania uczestnikdw ruchu
drogowego, co prowadzi do zwigkszenia ryzyka wystagpienia
wypadkéw drogowych:

* zawezajg skrajnie drogi zmuszajac do zjazdu na prze-
ciwny pas ruchu, co przyczyni¢ sie¢ moze do zderzenia
czotowego z pojazdem nadjezdzajgcym z przeciwnego
kierunku,

* ograniczajg widocznosc na skrzyzowaniach i zjazdach,
co moze spowodowac zderzenia boczne,
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 zastaniajg znaki drogowe powodujgc nieczytelnos¢ i nie-
rozpoznawalno$¢ warunkéw drogowych przez kierowcow,
* nie pozostawiajg miejsca dla ruchu pieszego, wymusza-
jac poruszanie sie pieszego po jezdni, co stwarza zagro-

Zenie wystgpienia wypadkow zwigzanych z najechaniem

na pieszych,

* zastaniajg widocznos¢ na przejsciach dla pieszych powo-
dujgc zagrozenie wyjscia pieszego przed jadacy pojazd,
* powodujg szkody w infrastrukturze drogowe;j.

Zadrzewienia przydrozne, szczegodlnie wystepujace na
terenie Warmii i Mazur, dodatkowo utrudniajg pozyskiwa-
nie srodkéw finansowych krajowych i pochodzacych z UE
na przebudowe drog. Majg na to wptyw dtugotrwate pro-
cedury zwigzane z otrzymaniem zgody na wycinke drzew
przydroznych, ktorych usunigcie jest niezbedne do osig-
gniecia wymaganych parametréw technicznych wynikaja-
cych z rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowa-
nie. Bardzo czesto z uwagi na wystepowanie na drzewach
réznego rodzaju form chronionych uzyskanie takiej zgody
jest wrecz niemozliwe. To powoduje dodatkowe wydtuzenie
procedur przygotowania inwestycji, jak rowniez bardzo cze-
sto zwiekszenie ich kosztéw z powodu narzucania dodatko-
wych prac zwigzanych z ochrong srodowiska. Zwiekszenie
kosztow inwestycji z powodow srodowiskowych przy i tak
ogromnym ich braku w samorzgdach jest powodem rezy-
gnacji z wielu zamierzen inwestycyjnych.

Wielokrotnie brak zgody na wycinke drzew wprost unie-
mozliwia uzyskanie dofinansowania, gdyz bez wyciecia
drzew niemozliwe jest uzyskanie odpowiednich parametrow
drogi zgodnych z obecnie obowigzujgcymi warunkami tech-
nicznymi okreslonymi we wspomnianym rozporzgdzeniu,
a to rzutuje na zdobycie w ogtaszanych w ramach réznych
programéw konkursach odpowiedniej liczby punktéw gwa-
rantujgcych otrzymanie dotacji.

Kadra

Model zarzgdu drog w powiecie jest wypadkowg jego
mozliwosci — finansowych, technicznych, kadrowych, stanu
drog itp. (wydziaty, referaty, zarzady drég). Organizacja za-

rzagdu drog, liczba pracownikéw, zakres obowigzkow i kom-
petencji oraz mozliwosci wykonywania ustawowych zadan
zarzadcy drogi zalezg od lokalnych mozliwosci i woli wtadz
samorzgdowych. Nasuwa sie refleksja, czy ta dowolnos¢
zapewnia racjonalne i efektywne zarzadzanie drogami.

Podczas reformy administracji drogowej dokonanej
w 1999 roku Generalna Dyrekcja Drég Publicznych opraco-
wata wytyczne organizacji rejonu drég krajowych. Wytyczne
te wskazywaty niezbedny potencjat kadrowy oraz wyposa-
zenie dla skutecznego zarzadzania okreslong iloscig sieci
drogowej. Wytyczne optymalizowaly sity i Srodki niezbedne
do zarzgdzania w tym wypetniania obowigzkoéw natozonych
na zarzadce drogi w art. 20 ustawy o drogach publicznych
siecig drogowg. W wytycznych przyjeto, ze rejony beda
usytuowane w punktach weztowych zarzgdzanej sieci drog
krajowych o $redniej dfugosci 134 km na rejon.

Przyjecie tych standardow wskazanych w wytycznych
przez nowo utworzone zarzady drog powiatowych z pew-
noscig pozwolitoby sprawniej zarzgdzac siecig drog powia-
towych, jednakze tak sie nie stato z uwagi na ograniczenia
finansowe.

Model funkcjonalny zarzgdcy drogi powiatowej, rowniez
z uwagi na brak odpowiednich srodkéw finansowych, jest
swoistg hybrydg pomiedzy wtasnym potencjatem technicz-
nym w aspekcie robot utrzymaniowych, czyli systemem
powszechnie stosowanym przez administracje drogowg
do czasu reformy drogownictwa w 1992 r., a wynajmowa-
niem sprzetu lub ustug sprzetowych i wykonywaniem robot
przez podmioty gospodarcze. Obecnie gtdéwnie z przyczyn
finansowych nieosiggalne jest funkcjonowanie na drogach
powiatowych systemu kontraktéw na kompleksowe utrzy-
manie sieci drogowej, ktore staje sie gtownym systemem
zarzgdzania siecig drog na drogach krajowych.

Jak pokazuje praktyka zarzgdca drég powiatowych posia-
da siedzibe, ktoéra jednoczesnie stanowi jeden obwdod dro-
gowy do catej zarzgdzanej sieci o wielkosci srednio ponad
300 km. Zaréwno liczba kadry kierowniczej, jak i pracowni-
kéw fizycznych jest nieadekwatna do iloci zarzgdzanej sieci
drogowej oraz do wcigz rosngcej ilosci zadan do realizacji,
jak i dokumentow wydawanych przez zarzgdce drogi.

Poza brakiem srodkéw finansowych, w skutecznym za-

Fot. 6. Zréznicowanie standardu technicznego na drogach powiatowych
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Fot. 7. Skutki odprowadzania wdd opadowych z terendw przyleglych do pasa drogowego

rzgdzaniu drogami przeszkadza niespojne prawo, w tym

przepisy dotyczace m.in. nastepujgcych aspektow:

* drogi powiatowe nie spetniajg ustawowych zapisow art.
6a, nalezy wyegzekwowac zaliczenie do drég powiato-
wych ciggéw drogowych tgczgcych miasta bedace sie-
dzibami powiatéw z siedzibami gmin i miedzy siedzibami
gmin,

* postepowan w sprawach uzyskania zezwolenia na re-
alizacje inwestycji drogowych, decyzji Srodowiskowych,
pozwoleh wodnoprawnych,

e ochrony drég w Swietle realizacji innych programoéw (lo-
kalizacja sieci internetu szerokopasmowego, program
usprawniajgcy gospodarke wodno-$ciekows itp.),

e zarzgdzania pasem drogowym (lokalizacja urzgdzen in-
frastruktury technicznej, lokalizacja zjazddw, wycinanie
i nasadzanie drzew),

* planowania przestrzennego w $wietle warunkow technicz-
nych — dostepnos¢ drogi — zakres ingerenciji zarzadcy
drogi,

* odprowadzenia woéd opadowych z paséw drogowych,

* brak mozliwosci egzekwowania przez zarzadce drogi re-
gulowania stosunkéw wodnych na terenach przylegtych
do pasa drogowego,

e kategoryczny zakaz odprowadzania wéd opadowych
do rowéw przydroznych z dziatek przylegtych do pasa
drogowego.

Podsumowanie

Wsrod zarzgdcow drog powiatowych nie ma jednolitej
i dtugofalowej polityki w zakresie bezpieczenstwa na dro-
gach. Kazdy z zarzgdcéw, w ramach swoich ustawowych
dziatan, probuje poprawi¢ bezpieczehstwo na drogach,
jednak zaden budzet powiatu nie dysponuje wydzielonymi
srodkami przeznaczonymi wyfgcznie na zapewnienie bez-
pieczenstwa.

Na drogach powiatowych niezbednych jest wiele dziatan
majgcych na celu poprawe warunkéw ruchu, a w efekcie
podnoszacych bezpieczenstwo uzytkownikow. Poczgwszy
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od uporzadkowania szerokosci paséw drogowych w celu
zapewnienia normatywnych parametrow drogi oraz wszyst-
kich elementéw pasa drogowego a skornczywszy na zwiek-
szeniu nosnosci drog powiatowych, gdyz obecne konstruk-
cje nie sg przystosowane do przenoszenia tak duzych ob-
cigzen.

Drog zadnej kategorii nie da sie wtasciwie budowac,
utrzymywac i zarzgdza¢ nimi bez $rodkéw finansowych.
Zarzgdcy drog powiatowych poza Srodkami przewidziany-
mi w budzecie, starajg sie pozyskiwac¢ srodki zewnetrzne
na przebudowy drog i mostow, dzieki czemu réwniez po-
prawia sie bezpieczehstwo uzytkownikédw. Pewng pomoc
w tym zakresie stanowig programy rzgdowe dedykowane
dla drog samorzadowych. Jednak giéwnym bodzZcem, ktory
zintensyfikowatby dziafania w dziedzinie bezpieczenhstwa, sg
zewnetrzne wyodrebnione srodki na brd, przeszkolenie ka-
dry technicznej oraz przygotowanie praktycznych narzedzi
adekwatnych dla drog powiatowych.

Oznakowanie i zabezpieczenie kazdej drogi powinno by¢
~przyjazne” jej uzytkownikom oraz prowokowac kierowcow
i pieszych do zachowan zapobiegajgcych powstawaniu za-
grozen. Nalezy tego takze oczekiwa¢ od samej drogi, jej
parametrow technicznych, jakosci wykonania i poziomu
utrzymania.

Powiaty bez wsparcia zewnetrznego w postaci nakfa-
déw finansowych, kadry technicznej oraz wzorcowych
procedur i wytycznych nie bedg w stanie ograniczy¢ ryzy-
ka na drogach powiatowych. Zarzadcy drég powiatowych
dysponujac zbyt niskimi Srodkami finansowymi na biezace
utrzymanie drog, niejednokrotnie nie sg w stanie realizo-
wac zadan z zakresu bezpieczenstwa ruchu. Liczba pra-
cownikéw w Zarzadach Drég Powiatowych nie pozwala na
delegowanie os6b wytgcznie do poprawy bezpieczenstwa
na drogach, wielokrotnie brakuje tez specjalistycznego prze-
szkolenia w tym zakresie.
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