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pl Kraju (DSRK), ktérg opracowuje
obecnie Rzad RP, poprzedzona Ra-
portem Polska 2030 - Wyzwania
Rozwojowe z 2009 r. oraz kilkoma
znanymi juz koncepcjami i progra-
mami, moze mie¢ duze znaczenie
takze dla planowania autostrad i drég
ekspresowych w Polsce.

W roku 2011 zakonczono obszer-
ne konsultacje spofeczne Koncepciji
Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030, opracowanej w Minister-
stwie Rozwoju Regionalnego [4] oraz
Strategii Rozwoju Transportu, opra-
cowanej w Ministerstwie Infrastruktu-
ry [6].

Wymienione prace powinny przyczynic¢ si¢ do zapewnienia
tadu przestrzennego kraju, zwtaszcza w miastach, pod wa-
runkiem, ze plany zagospodarowania wojewodztw i gmin
bedg wznowione, powszechnie wykonywane i wdrazane.

Drogowcy byli dotychczas prawie wytgcznymi adresatami
réznych zyczen i wymagan dotyczgcych planowania, projek-
towania i budowy drég. Kilka ekspertyz specjalistow trans-
portu i drogownictwa wykorzystano w opracowaniach mini-
sterstw, a w przygotowaniu dotychczasowych strategii roz-
woju wojewddztw do 2020 r. udziat instytucji drogowych po-
legat gtéwnie na udzielaniu informaciji lub uzgodnieniach.

Opinia Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska do
Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015 moze
by¢ dobrym przyktadem pomocy inwestorom i projektantom
drog krajowych. Mozna miec takze nadzieje, ze czes¢ zagad-
nien dotyczacych np. konsultacji spotecznych bedzie w przy-
sztosci przedmiotem przygotowywanych planow zagospo-
darowania przestrzennego. Wnikliwe uzgadnianie tych pla-
now przez inwestorow wszystkich kategorii drog umozliwi
eliminacje mozliwych usterek planowania, ktére mogg by¢
przyczyng utrudnien realizacyjnych a nie oczekiwang pomo-
cg ze strony urbanistéw. Koncepcja [4], zaktadajgca rozwdj
policentrycznej metropolii sieciowej, moze budzi¢ watpliwo-
Sci pod wzgledem przyjetego etapowania sieci autostrad
i drog ekspresowych.

Budowane obecnie drogi ekspresowe miedzy miastami za-
liczonymi do policentrycznej metropolii sieciowej powinny
wedtug Koncepcji [4] stanowi¢ potagczenia autostradowe juz
w 2020 r. Mozna miec¢ tylko nadzieje, ze w dalszych opraco-
waniach oraz w planach zagospodarowania przestrzennego
wojewodztw wprowadzone bedg odpowiednie korekty.
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Planowanie i projektowanie drog
ekspresowych w Polsce

Podjeta préba etapowania w planowaniu przestrzennym
zastuguje na uznanie, gdyz wewnetrznie spéjne uktady w do-
celowych rozwigzaniach dotychczas nie byly najczesciej ta-
kimi w poszczegolnych etapach ich powstawania.

Planowanie zagospodarowania przestrzennego

Wdrozenie Koncepcji [4], opartej na planowanym rozwoju
policentrycznej metropolii sieciowej* i dowigzanych do
niej subregionalnych osrodkow wzrostu [4], zastepujgcej
KPZK z 2001, wykorzystujgcej idee pasmowego rozwoju, be-
dzie mie¢ znaczace skutki, ktore w zakresie planowania sta-
nowig:

* dziewie¢ horyzontalnych strategii rozwoju (w tym trans-
portu),

* dokumenty planistyczne rozwoju wojewodztw i wojewodz-
kich planéw zagospodarowania przestrzennego,

* miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego

(gmin),
 plany zagospodarowania obszarow funkcjonalnych.

Autorzy Koncepcji [4] podjeli tez probe etapowania krotko-
okresowego (do 2015 r.) i Sredniookresowego (do 2020 r.).
Mozna mie¢ nadzieje, ze zbyt uproszczony sposob etapowa-
nia przyjety w Koncepciji, zwtaszcza etapowania sredniookre-
sowego, bedzie znowelizowany w dalszych, bardziej szcze-
gotowych planach. Tworzone dawniej wewnetrznie spoéjne
plany czesto zle funkcjonowaty w czasie ich realizacji i rzad-
ko konczyty sie ich petnym sukcesem. Wewnetrzna spoj-
nos¢é plandéw zagospodarowania przestrzennego pozadana
jest takze przed osiggnieciem efektu koncowego.

Autorzy Koncepciji [4] zwracajg uwage tez na brak systemu
realizacji celéw polityki zagospodarowania przestrzennego
kraju oraz na nietrwaty i niespéjny system prawny w zakre-
sie planowania przestrzennego.

Nowa idea zagospodarowania przestrzennego spowoduje
tez zapewne dtugi okres przejsciowy. Powszechnie wiadomo
jest, ze kolejne wybory burzg ciggtos¢ dziatan, a nowe zespoty
politykdw przekonane o swojej wyjgtkowosci, ,zacierajg” do-
konania poprzednikéw, dziatajgc niekiedy na granicy prawa.

* Policentryczna metropolia sieciowa jest siecig dobrze powigza-
nych, wspotpracujacych miast. Wspotpraca miast stanowi warunek
dla dynamizowania rozwoju kraju, umozliwia petniejsze wykorzysta-
nie potencjatéw rozwojowych rozmieszczonych w réznych czesciach
kraju, sprzyja osiaganiu spojnosci terytorialnej i stanowi przeciwwage
dla szybko rosngcej dominaciji stolicy. Rdzen metropolii sieciowej sta-
nowi 25 najwazniejszych polskich miast, do ktérych dowigzano osrod-
ki subregionalne i lokalne.
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Konsekwentna realizacja planow dtu-
go i sredniookresowych jest wiec Polsce
niezbedna.

Program Budowy Drég Krajowych
na lata 2011-2015 [5] nie rozni sig za-
sadniczo od przyjetego dla pierwszego
etapu wg Koncepciji [4].

W Programie [5] podzielono zadania
na 3 kategorie w zaleznosci od stopnia
zaawansowania do realizaciji;

e Grupa | — zadania realizowane,

* Grupa Il - zadania przygotowane (ma-
jace decyzje o srodowiskowych uwa-
runkowaniach),

e Grupa lll - zadania studiowane (nie
majgce decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach).

Realnos$¢ Programu [5] zakwestiono-
wana zostata w niektorych przypadkach
przez Generalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska.

Brak wariantéw alternatywnych dla
odcinka Olszyna — Golnice i budowa
mostu koto Kwidzyna (droga nr 90) —
jako wariant najmniej oddziatujgcy na
obszar natura 2000, wymagajg tylko
kompensaciji przyrodniczej. 6

Na odcinku S17, stanowigcym 0 100 k

0 -

wschodnig obwodnice Warszawy wska-
zane zostalo przez GDOS istnienie wa-
riantow alternatywnych, omijajgcych ob-
szar Natura 2000 Strzebla bfotna w Zie-
lonce.

Do 2015 r. nie bedzie prawdopodob-
nie mozliwy dojazd do Warszawy drogg
S17, ktoérej budowe rozpoczeto na od-
cinku Lublin — Piaski w 2010 r..

Strategia Rozwoju Transportu do
2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) opra-
cowana w Ministerstwie Infrastruktury
[6], bedaca na etapie konsultacji spotecznych w pierwszej
potowie 2011 r., opisujgca takze stan infrastruktury transpor-
towej i jego oddziatywanie na srodowisko oraz bezpieczen-
stwo drogowe, nie odnosi sie jednoznacznie do etapu sred-
niookresowego planowania (do 2020r.) proponowanego
w Koncepcji [4], ktéry zdaniem autorow tego artykutu, powi-
nien by¢ skorygowany w dalszych opracowaniach plani-
stycznych.

Wiemy od dawna jak powstaty autostrady (i drogi ekspre-
sowe) w Europie Zachodniej i USA. Byly to najpierw wyloty
z duzych miast, nastepnie potgczenia miedzy tymi miastami
i na koncu odcinki zapewniajgce powstanie sieci. Ruch dro-
gowy i prognoza jego wzrostu stanowity czynnik decydujgcy
o planowaniu, projektowaniu i budowie.

Etap 2020 r. ww. Koncepciji [4] zaktada wykonanie petnej
dtugosci wybranych drog ekspresowych w Polsce, lub pomi-
niecie ich w planie, oraz powstanie pofgczen autostrado-
wych, tagczacych np. Warszawe z Krakowem, Lublinem, Bia-
tymstokiem, Gdanskiem, Wroctawiem, oprocz istniejgcych
przed 2015 r. (rys. 1).

Osrodki
metropolitalne

O stolica

O pozostate

regionalne Q
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Sie¢ drogowa 2020:

= Qdrzanska Droga Wodna
weautostrady

drogi ekspresowe i Kontynuacja korytarzy
Sieé lotnisk —> sieci TEN-T

(1, 1, 11, VI, TINA)
4 podstawowa
+ uzupetniajgca _ Kontynuacja pozostatych

korytarzy transportowych

Rys. 1. Etapowy rozwdj sieci drogowey i lotnisk 2020 r. [4]

Budowa wylotu autostradowego z Warszawy do Lublina
(np. do Garwolina) bytaby realng do 2020 r., ale przeksztatce-
nie nowo wybudowanego odcinka drogi ekspresowej S17 na
terenie Wojewoddztwa Lubelskiego na autostrade — watpliwe
i nieuzasadnione.

Mato prawdopodobne jest tez wykonanie S19 na petnej
dtugosci przed 2020 r. jak w Koncepciji [3]. Niezbedny i uza-
sadniony natezeniem ruchu i innymi przyczynami (np. zali-
czenie Rzeszowa i Lublina do policentrycznej metropolii sie-
ciowej) jest natomiast odcinek S19 miedzy Rzeszowem, Lu-
blinem i Lubartowem.

Zaktadana w Koncepcji [4] budowa drogi S12 po 2020 r.
nie znajduje uzasadnienia. Oznaczatoby to, ze brak bytoby
dojazdu do mostu na Wisle i obejscia Putaw od budowanej
obecnie drogi S17 oraz potaczenia drogg ekspresowg S12
Lublina i Chetma, ktérej odcinek Lublin — Piaski bedzie wkrot-
ce oddany do eksploatacji (jako pokrywajacy sie z S17).

Podobnych przyktadow do opisanych wczesniej jest
w Koncepciji [4] wiecej w réznych regionach Polski. Swiad-
czg one o potrzebie udziatu takze doswiadczonych drogo-
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wcow w roznych etapach planowania, ktore wkrotce doty-
czy¢ bedzie wojewoddzkich plandéw zagospodarowania ogol-
nego miast i gmin. Wymienione plany powinny uwzgledniac
réwniez potrzeby ochrony srodowiska i krajobrazu.

Zapewnienie tadu przestrzennego zwiaszcza w miastach
jest niezbedne, ale pozostaje czesto w kolizji ze stanowi-
skiem samorzgdow, np. z powodu dodatkowych ograniczen
w podejmowaniu doraznych, lokalnych decyzji. Plany zago-
spodarowania przestrzennego mogag utatwiac¢ projektowanie
i budowe drég, lub stanowi¢ przeszkode, gdy zawierajg
usterki w zakresie ksztattowania sieci drog i ulic.

Znane sg pozytywne i negatywne przyktady z przesztosci.
Rozny byt tez stosunek jednostek drogownictwa do opinio-
wania uzgadnianych plandéw zagospodarowania, a rezultaty
zauwazalne po wielu latach nie stanowity motywacji do zmian
(np. wzmocnienia zespotdw zajmujgcych sie wizjg rozwoju
sieci drogowe;j).

Czas radosnej tworczosci zarzaddéw i gmin w proponowa-
niu kolejnych wariantoéw przebiegu odcinkow drog ekspreso-
wych, nalezy juz do przesztosci. Inwestorom i projektantom
stawiano zarzuty, ze po opracowaniu np. si6cdmego wariantu
trasy na kolejny wniosek gminy — nie od-
byty sie jakoby konsultacje spoteczne,
gdy wybrano ostatecznie pierwszy wa-
riant. Stracony czas i pienigdze oraz wie-
loletnie opdznienia realizacyjne nie po-
wodowaly skutkow prawnych dla pomy-
stodawcow.

Ochrona srodowiska
i waloréw krajobrazowych

Temat ten byt najwiekszym problemem
drogownictwa ostatniego dziesieciolecia.
Btedy wystepowaty na wszystkich pozio-
mach decyzji, poczynajgc od ustaw, or-
ganizacji stuzb, zespotdéw, ocen i umie-
jetnosci  wykorzystania zagranicznych
doswiadczen.

Duzy wzrost kosztow inwestycji drogo-
wych, szacunkowo dochodzacy do 30%
[3] spowodowany jest takze wymagania-
mi ochrony s$rodowiska, zwtaszcza na
obszarach Natura 2000. Poréwnawcze
koszty ekrandéw akustycznych, przejs¢
dla zwierzgt i oczyszczania $ciekow
w Portugalii i Polsce [2] sg zblizone
w przypadku tylko ekranéw (100000
EUR/km w Portugalii i ok. 500000 PLN/
km w Polsce) i znaczgco wieksze w Pol-

brazu obszaréw Polski i negatywnego wptywu dziatalnosci
cztowieka.

Na poziomie ponadregionalnym wykorzystywano dotych-
czas m.in. system tacznosci ekologicznej ECONET dla sza-
cowania konfliktdw ekologicznych w rozwoju infrastruktury
transportowej. Na poziomie regionalnym i lokalnym niezbed-
ne sg uszczegotowienia, ktoére bedg przydatne takze w dal-
szych etapach planowania przestrzennego.

Podkresla sie w opracowaniu [4], ze korytarze ekologiczne
sg formg stabo zdefiniowang prawnie. W miastach maleje
udziat powierzchni zielonych, a zabudowa korytarzy napo-
wietrzajgcych odcina przestrzenie otwarte od wnetrza mia-
sta, powodujgc pogorszenie warunkow klimatycznych i jako-
$ci zycia [4]. Podsumowanie konsultacji i uwagi GDOS do
Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015 [5]
utatwi podejmowanie decyzji przez inwestoréw i projektan-
toéw, ktore powinny rozpoczynac sig¢ od rozpoznania potrzeb
ochrony srodowiska i waloréw krajobrazowych. Tylko lokali-
zacja drogi moze mie¢ znaczenie dla srodowiska, a przypisy-
wanie jej szkodliwosci w czasie eksploatacji jest powszech-
nie stosowanym uproszczeniem, gdyz szkody dla Srodowi-

sce np. w przypadku przejs¢ dla zwierzat
(83750 EUR/km w Portugalii i 2,95 min
PLN/km w Polsce).

W Koncepciji [4] opisany jest ogdlnie
problem utrzymania wysokiej jako$ci wa-
loréw krajobrazowych Polski oraz przy-
wrocenie i utrwalenie fadu przestrzenne-
go. Na rysunku 2 prezentowana jest oce-
na roznej atrakcyjnosci wizualnej krajo-

= prowincji
~ podprowincji
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Granice jednostek fizyczno-geograficznych

makroregionéw
mezoregionow

Negatywny wptyw dziatalnosci cztowieka
0246 -10 -20

L e

Ocena atrakcyjnosci wizualnej
(koncowa liczba punktow)

0 8 12 16 20 24 28 40

Rys. 2. Ocena atrakcyjnosci wizualnej krajobrazu i negatywny wplyw dziafalnosci cziowieka [4]
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ska powodowane sg przez poruszajgce sie pojazdy, ktérych
proekologiczne cechy powinny by¢ uwzgledniane przez ich
konstruktoréw i producentow. tatwiej jest jednak protesto-
wac np. przeciw budowie autostrad niz przed bramami wy-
jazdowymi zaktaddéw produkujacych samochody.

Zastrzezenia Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska
dotyczyty gtéwnie oddziatywania na obszary Natura 2000
i wariantowania inwestycji. Punkty weztowe sieci drogowej,
do ktérych nalezg np. miasta i uzgodnione z sgsiadami przej-
$cia graniczne, nie mogg podlegac wariantowaniu.

Trzeba tez zauwazyc, ze dotychczasowe zasady trasowa-
nia drog, a w szczegolnosci autostrad i drog ekspresowych
miedzy punktami weztowymi powinny by¢ zachowane, mimo
zyczen np. samorzadow gmin i opinii réznych Srodowisk
(niekiedy wzajemnie sprzecznych).

Konieczno$¢ trasowania odcinka drogi S19 na obszarze
Natura 2000 Jasiotka (miedzy Lutoryzem i Barwinkiem) spo-
wodowana jest lokalizacjg przejscia granicznego ze Stowa-
cja. W pozostatych przypadkach realizacji Programu [5] sza-
cowane jest oddziatywanie na Nature 2000 jako nieznaczace,
podkreslajgc mozliwos¢ uniknigcia kolizji na odcinku:

* A2 Warszawa — Kukuryki w Gofoborzu (PLH 140028),

* S12 - Torfowiska chetmskie (PLH 060023),

* S17 — Piaski — Hrebenne, Izbicki przetom Wieprza,

* S19 — Murawy w Hackach, Dolina Tocznej i Trzcina (k.Bar-
winka),

e drogi Krajowej nr 16 Olsztyn — Augustéw, odcinek w Pusz-
czy.

Ostateczne obszary Natura 2000 nie sg jeszcze wyznaczo-
ne i dlatego wystepuje potrzeba uwzglednienia [4]:

* obszaréw majgcych znaczenie dla Wspdlnoty — zatwier-
dzonych przez KE,

« potencjalnych obszaréw jw. wediug wskazan GDOS,

* obszaréw wskazanych przez Klub Przyrodnikow,

* obszaréw Specjalnej Ochrony Ptakéw, wedtug rozporzg-
dzenia Ministra Srodowiska,

* IBA — obszary opublikowane przez Ogdlnopolskie Towa-
rzystwo Ochrony Ptakow.

Drogowcom pozostaje takze ochrona uczestnikow ruchu
drogowego, a zwtaszcza ich bezpieczenstwa.

Planowanie i projektowanie drog
ekspresowych

Na kierunkach planowanych drog ekspresowych sg juz
drogi GP lub G, najczesciej w dos¢ dobrym stanie technicz-
nym. Sg to czesto zabudowane odcinki drég, utrudniajgce
lub uniemozliwiajgce ich wykorzystanie do projektowania
drogi ekspresowej. Inwestor podejmuje wiec decyzje o wy-
korzystaniu istniejgcej drogi przebiegajacej np. przez tereny
lesne lub wolne od zabudowy (do projektowania drugiej
jezdni drogi ekspresowej) lub projektowanie jej w racjonalne;j
odlegtosci od drogi istniejgce;.

Przypadek drugi tj. projektowanie trasy w matej odlegtosci
od istniejgcej drogi, ma kilka waznych zalet:

* mozliwos¢ wyboru przebiegu trasy z uwzglednieniem
ochrony srodowiska i walorow krajobrazowych,

* tatwos¢ projektowania weztéw, ktore wedfug planowanej
nowelizacji przepisow technicznych zastgpig na drogach
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ekspresowych skrzyzowania jednopoziomowe, dopusz-

czalne dotychczas wyjgtkowo,

» utatwienie mozliwosci przeksztalcenia na autostrady nie-
ktérych drég ekspresowych,

* brak ruchu publicznego i utatwiony transport materiatow
i gruntow (najczesciej niespoistych) w czasie budowy dro-
gi ekspresowe;j.

Mozna przypuszczac, ze ograniczenie dtugosci autostrad
w Polsce na rzecz zwigkszenia budowanych obecnie drég
ekspresowych, uwzgledniato wigkszg mozliwos¢ wykorzy-
stania drdg istniejgcych i obnizenie kosztéw budowy. Na dro-
gach ekspresowych wystepuje jednak potrzeba budowy
wiekszej ilosci weztow niz na autostradach i roznica kosztow
nie zawsze jest znaczgco duza. Mozna tez przypuszczac, ze
autorzy przeksztatcenia kilku drég ekspresowych na auto-
strady ok. 2020 [4] r. nie brali pod uwage oporéw spotecz-
nych przed likwidacjg wielu weztow, obstugujgcych np. mate
miasteczka miedzy duzymi miastami.

Policentryczna metropolia sieciowa [4] powstawac be-
dzie prawdopodobnie wolniej niz zakfadali jej autorzy. Jedng
z przyczyn moze by¢ brak plandéw zagospodarowania prze-
strzennego wojewodztw i duzych miast oraz opdznianie (tak-
ze w zwigzku z tym) powstawania wylotéw autostradowych
z tych centrow gospodarczych i mieszkaniowych.

Nie mozna tez wykluczy¢, ze zaktadano mozliwosc rozsze-
rzenia funkcji autostrady i rezygnacji z pojecia droga eks-
presowa w zwigzku z wczesniejszymi dyskusjami o klasyfi-
kaciji i kategoryzacji drég. Obecna droga ekspresowa tylko
z weztami (zamiast jednopoziomowych skrzyzowan) mogta-
by awansowa¢ do miana autostrady w przypadku zmiany
klasyfikacji drog przed 2020 .

Uzyskalibysmy wiekszg liczbe autostrad, nieco mniej bez-
piecznych i bardziej obstugujgcych przylegty teren. Mozna
przy tym podkresli¢, ze poziom bezpieczehnstwa na obec-
nych polskich autostradach, ktore nie réznig sie znaczgco od
niemieckich jest kilkakrotnie nizszy, a wiec zalezy gtdwnie od
kierowcow i ich zachowan w ruchu drogowym.

Projektowanie drég ekspresowych na terenach niezabu-
dowanych powinno, zdaniem autoréw, uwzgledni¢ w wiek-
szym stopniu np. doswiadczenia francuskie [1]. Na podsta-
wie analizy terenu i krajobrazu wybiera si¢ we wstepnym
etapie pas o szerokosci 1000 m, w ktérym analizowany jest
ekosystem i dziatalno$¢ cztowieka oraz przewiduje sie kon-
sekwencje budowy drogi. W etapie drugim wybiera sie pas
o szerokosci 300 m po analizie wptywu drogi na dotychcza-
sowy krajobraz i dziatki. Trzeci etap odpowiada projektowi
budowlanemu wraz z zadrzewieniem, ekranami akustyczny-
mi i sposobem zarzgdzania ruchem [1].

Eksperymentalnie wprowadzona w 1989 r. we Francji tzw.
polityka 1% na krajobraz i rozwdj, formalnie potwierdzona
w 1995 r. przez utworzenie Sekretariatu przy Ministrze Infra-
struktury i komitetu, zatwierdzajgcego dziatania dotyczgcych
obszaréw poza pasem drogowym w strefie widocznosci dro-
gi — przyczynita sie do powstania pojecia ,.ztote wstegi” [1].
Ztote wstegi w polskich realiach bytyby efektem finansowym
i fizycznym, przyczyniajgcym sie do ubiegania sie samorzg-
doéw gmin o projektowanie drog ekspresowych lub autostrad
na ich terenie, a nie negowaniu ich kazdego wariantu, jak
w dotychczasowej praktyce. Wtadza zbyt rzadko stosowata
»,marchewke” zamiast ustawowego ,kija” wzorowanego na
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budowie wczesniej ptatnych autostrad. Diugo i zapewne bo-
lesnie rodzgca sie nowelizacja przepiséw technicznych ma
tez swoje zalety. Wdrozono w tym czasie m.in. normy euro-
pejskie, zastepujgce w wielu przypadkach zasady podane
w zafgcznikach do wymienionej ustawy (zaktadano, ze za-
taczniki bedg wymieniane).

Mniej doswiadczeni projektanci popetniajg btedy takze
z powodu brakujgcej jednoznacznej interpretacji czesci
przepisow, a konsekwencje ponoszg gtownie wykonawcy,
gdyz sg konieczne zmiany np. w specyfikacjach technicz-
nych, ktére w polskim drogownictwie firmujg prawie wy-
tacznie autorzy projektu. Czas przeznaczony na projekto-
wanie jest tez czesto zbyt krotki (bez mozliwosci zastano-
wienia sie nad sposobem rozwigzania niekiedy trudnego
problemu). Zmiany sposobu planowania i projektowania
drog ekspresowych nie sg obecnie bezwzglednie koniecz-
ne do osiggania zatozonego celu, ale zdaniem autorow,
mogtyby korzystnie wptyng¢ na akceptacje spoteczenstwa,
w tym lokalnych samorzgdow, dotyczgcych np. zamierzen
Ministra Infrastruktury i Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad.

Nalezatoby dazy¢ do ztagodzenia ilosci konfliktow przy
projektowaniu i budowie drog ekspresowych i autostrad,
przenoszac je takze czesciowo na etap planowania zagospo-
darowania przestrzennego.

Nadmiernie krytyczne czesto media, zabiegajgce o czytel-
nikéw lub stuchaczy, bytyby ostrozniejsze w podejmowaniu
tematéw majgcych duze poparcie spoteczne. Ostro$¢ prote-
stow indywidualnych tez byfaby mniejsza po wdrozeniu ko-
rzystnych zmian.

Podsumowanie

Planowany rozwdj policentrycznej metropolii sieciowej
w Polsce oraz jego etapowanie moze mie¢ istotne znaczenie
do powstawania sieci autostrad i drog ekspresowych. Ochro-
na srodowiska i waloréw krajobrazowych powinna by¢ w réz-
nym stopniu uwzgledniana na poszczegdélnych poziomach
planowania. Udziat doswiadczonych drogowcéw w czasie
planowania zagospodarowania przestrzennego wojewodztw
i gmin jest niezbedny, zwtaszcza w zakresie opracowania we-
wnetrznie spojnych etapow planowania.
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Z prasy zagranicznej

Alternatywny transport

GSM zamierza usprawni¢ dostawy kruszyw w regionie paryskim poprzez
transport dwoma barkami o tadownosci 840 ton, ktore zakupi w Polsce.
Firma, bedaca filig Italcementi, uzyje te 40-metrowe jednostki ptywajace
do dostawy kruszyw wzdtuz Sekwany.

AGGREGATES, 11-12/2010 JG

Unowoczesnienie tuneli w Norwegii

Ostre przepisy dotyczace bezpieczenstwa tuneli zmuszaja Norwegig do
znacznych inwestycji w celu unowoczesnienia istniejacych drogowych po-
taczen tunelowych. Wiele istniejacych w kraju tuneli drogowych wybudo-
wanych w latach 80. i 90. nie spetnia najnowszych europejskich wymagan
dotyczacych tuneli, wprowadzonych po katastrofach, ktore zdarzyty si¢ w
Austrii i Szwajcarii i spowodowaly znaczna liczbg ofiar.

Przeprowadzone nowe studia sugeruja, ze krajowe tunele drogowe, aby
spelni¢ nowe wymagania, moga potrzebowaé¢ nakladow rzedu 890 min
euro. Norweskie wladze drogowe (Statens Vegvesen) Oddzial Zachodni
stwierdzity, ze do konca 2011 r. beda musiaty wyda¢ na ten cel 496 min
euro, co stanowi znaczacy wzrost do wydanych w 2006 r. 147 mln euro.

Norwegia ma 1050 tuneli na calej sieci drogowej i koszt ich wymagane-
go unowoczesnienia bedzie niedtugo ujawniony w szczegdtowym raporcie
opracowanym przez administracj¢ drogowa.

Pomimo, ze Norwegia i Szwajcaria nie naleza do Unii Europejskiej, oba
kraje wyrazily zgodg na przestrzeganie postanowien dotyczacych bezpie-
czenstwa drog obowiazujacych kraje bedace cztonkami Unii.

World Highways, 4/2011 JG
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Pierwszy na Swiecie alarm: ,,jedziesz pod prad”
(ang. wrong-way) w nawigacji satelitarnej

Jedna z firm motoryzacyjnych, w wyniku wspoélnych badan przeprowa-
dzanych z kooperantem opracowata program nazwany ,,wrong-way”, ktory
w systemie nawigacji satelitarnej (GPS), przekazuje kierowcy styszalne
i wizualne ostrzezenia, gdy kierowca pojazdu wykona niewtasciwy ma-
newr, np. pojedzie w zabronionym kierunku. Przypadki jazdy ,,pod prad”
czgsto wystgpuja w Japonii. Nowy program zostal przyjety przez wiasna
nawigacjg jednego z producentéw aut japonskich.
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Caution! Wrong Way!

Rys. 1. Ostrzezenie ,jedziesz pod prad”
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