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nie rozwijajgcg sie dyscypling. Nikt
nie kwestionuje bowiem koniecznosci
racjonalnego gospodarowania srodkami trwatymi, zasobami,
bedacymi w jego dyspozycji. Kazdy koncern, przedsiebior-
stwo a takze kazda administracja panstwowa lub samorzgdo-
wa jest, a przynajmniej powinna by¢, rozliczana ze sposobu,
w jaki gospodaruje zasobami wtasnymi.

Szczegolng kategorig zasobow jest infrastruktura ekono-
miczna. Zgodnie z definicjg stanowi ona podstawe prawidfo-
wego funkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa i obejmu-
je m. in. nastepujgce systemy: energetyczny, transportowy,
komunikacyjny, wodociggowy, kanalizacyjny i inne. Istotnymi
cechami charakteryzujgcymi wszelkie typy infrastruktury sa:
wysoka kapitatochtonnosc¢, dtugowiecznosc, a takze skoko-
wy charakter generowanych kosztéw kapitatowych. Cechy
te sprawity, ze w ramach ogolnej dyscypliny, jakg jest zarzg-
dzanie zasobami (ang. asset management), uksztattowata sie
z czasem ,poddyscyplina” kompleksowe zarzadzanie infra-
strukturg (ang. infrastructure asset management ). Stanowi
ona zbior regut, metod i narzedzi niezbednych do catoscio-
wego i racjonalnego gospodarowania majatkiem ,zamrozo-
nym” w infrastrukturze. Pojecie ,racjonalne gospodarowanie”
oznacza dziatania prowadzgce do realizacji zatozonych ce-
6w, uwzgledniajgce przy tym wszelkie istotne ograniczenia
i ryzyka.

Wyzwania przy kompleksowym zarzgdzaniu
infrastrukturg

Poczatki nowoczesnego podejscia do kompleksowego
zarzgdzanie infrastrukturg (ang. infrastructure asset manage-
ment) datowane sg na koniec ubiegtego stulecia, jednakze
zdecydowane przyspieszenie rozwoju omawianej dyscypliny
jest obserwowane w ostatnich latach. Wynika to z koniecz-
nosci posiadania narzedzi decyzyjnych, adekwatnych do
nowych wyzwan, z jakimi gospodarka $wiatowa jest konfron-
towana po kryzysie finansowym z konca ubiegtej dekady.
Jedng z konsekwenciji tego kryzysu jest zaostrzona dyscy-
plina finansowa i drastyczne dziatania oszczednosciowe.
Wiele wskazuje na to, ze stan ten utrzyma sie przez kolejne
dziesieciolecia, a jego skutki bedg odczuwalne zaréwno na
poziomie budzetow panstwowych, jak rowniez samorzgdo-
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wych. Rbwnoczesnie daje sie zauwazy¢ wyrazne spowolnie-
nie gospodarki Swiatowej, prowadzgce w konsekwencji do
zmniejszenia wptywow budzetowych, stanowigcych podsta-
we finansowania wszelkiej infrastruktury. W celu powstrzyma-
nia negatywnego trendu, w odniesieniu do poziomu finanso-
wania infrastruktury, konieczne bedzie znacznie silniejsze niz
dotychczas wigczanie prywatnych inwestorow, w tym fundu-
szy emerytalnych, w proces finansowania duzych projektow
infrastrukturalnych [1].

Jedng z konsekwencji ograniczen finansowych oraz coraz
wiekszej dywersyfikacji podmiotéw finansujgcych infrastruktu-
re (budzet, fundusze drogowe, optaty za uzytkowanie, spotki
infrastrukturalne) jest zaostrzenie kryteriow przy podejmowa-
niu decyzji inwestycyjnych. Inwestycje infrastrukturalne, np.
w systemy transportowe, sieci i obiekty energetyczne, a takze
w infrastrukture komunalng, pociggajg za sobg zaréwno bar-
dzo wysokie koszty kapitatowe (ang. CaPex — capital expen-
ditures), jak rowniez wydatki biezgce (ang. OpEx — operatio-
nal expenditures). Swiadomos$é skali kosztéow niezbednych
do wybudowania obiektu infrastrukturalnego, jak i do jego
utrzymania w catym cyklu ,zycia” (ang. live cycle), przy za-
gwarantowaniu wymaganego poziomu ustug, jest elementem
kluczowym do zrozumienia istoty infrastructure asset mana-
gement (rys. 1) [2].

Plan ekonomiczny zwigzany z zarzgdzaniem infrastruktu-
rg musi uwzglednia¢ wszystkie koszty inwestycji przewidy-
wane na budowe, wzglednie rozbudowe, koszty inwestycji
restytucyjnych (odnowy) oraz koszty utrzymania biezacego
w catym okresie eksploatacji. Stanowig one istotny element
planu zarzadzania infrastrukturg (ang. infrastructure asset
management plan), ktory z kolei jest kluczowym dokumen-
tem w ramach infrastructure asset management i musi by¢
zaakceptowany przez wtasciwe wtadze polityczne oraz przez
instytucje finansujace.

Nowoczesne zarzgdzanie infrastrukturg dostarcza metod
i narzedzi, wspierajgcych zarzadce w rozwigzywaniu tych
kompleksowych zadan.

Standardy zarzadzania zasobami

W obszarze asset management mozna wyrdzni¢ dwa pod-
stawowe i praktyczne zastosowania:

* opracowanie mechanizmow organizacyjnych w danej insty-
tucji w celu zagwarantowania racjonalnego systemu zarzg-
dzania zasobami, bedgcymi w jej dyspozycji,

* opracowanie planu zarzgdzania srodkami trwatymi.

Pierwsze z powyzszych zastosowan jest zorientowane na
opracowanie systemu zarzgdzania $rodkami trwatymi instytu-
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Naktady biezace
OpEx
Operational Expenditures

Naktady kapitatowe

CapEx
Capital Expenditures

Utrzymanie biezace
W celu zapewnienia
wymaganej sprawnosci
obiektu

Utrzymanie okresowe
W celu zapewnienia
wymaganej zywotnosci
obiektu

Budowa
W celu stworzenia
nowego obiektu

Modernizacja Odnowa Usunigcie
W celu zwigkszenia | | W celu wydtuzenia W celu usuniecia
wydajnosci zywotnosci lub zastgpienia
(np. przepustowosci) obiektu obiektu

Interwencyjne Planowane
utrzymanie utrzymanie
* naprawy * utrzymanie prewencyjne

¢ wymiana elementow » diagnostyka i inspekcja
* planowane zabiegi

korekcyjne

Wymiana Rewitalizacja
Rozpoczecie okresu Petne lub czgsciowe
zywotnosci wydiuzenie zywotnosci

Rys. 1. Kategorie kosztow uwzgledniane w kompleksowym zarzgdzaniu infrastrukturg (life cycle costs) [2]

cji i wpisanie tego systemu w istniejgce ramy organizacyjne.
Konieczne jest przy tym uwzglednienie petnego ,portfolio”
tych $rodkéw, bedgcych w dyspozyciji instytucji, a nie ogra-
niczenie sie tylko do wybranych grup majgtku trwatego, np.
maszyn, urzadzen, sieci drog zaktadowych wzglednie budyn-
koéw. System zarzadzania Srodkami trwatymi musi by¢ zgodny
z celami nadrzednymi i wpisany w system zarzgdzania danej
organizaciji.

Podstawowym wykorzystywanym dokumentem jest seria
norm ISO 55000 Asset Management [3]. Seria norm zostata
wydana w roku 2014 i bazuje na obszerniejszej normie PAS 55
Asset Management [4], opracowanej przez renomowany Insti-
tute of Asset Management. Wdrozenie systemu moze byc¢ za-
konczone certyfikacjg organizacji zgodnie z normg ISO55000.

Drugie z powyzszych zastosowan wspiera zarzgdce w pla-
nowaniu konkretnych dziatan w odniesieniu do zarzgdzanych
przez niego srodkow trwatych, aby uzyskac¢ zatozone cele.
Wynikiem jest plan zarzgdzania srodkami trwatymi (ang. asset
management plan). Moze on by¢ realizowany jako konkre-
tyzacja pierwszego zastosowania, aczkolwiek ze wzgledow
pragmatycznych plan zarzgdzania srodkami trwatymi jest pro-
wadzony jako dziatanie wyprzedzajgce w stosunku do wpro-
wadzania catosciowego systemu zarzgdzania infrastruktura.

W przeciwienstwie do pierwszego zastosowania, czyli
implementacji cato$ciowego systemu, bedacego zadaniem
o charakterze organizacyjnym i mieszczacym sie w ramach
0golnie rozumianego zarzgdzania jakoscig, opracowanie pla-
nu zarzgdzania infrastrukturg jest zorientowane na specyfike
réznych typow obiektow infrastrukturalnych. Z tego wzgledu
powstato i w dalszym ciggu rozwija si¢ szereg specjalistycz-
nych dziedzin zarzgdzania zasobami infrastrukturalnymi.

Szczegodlne znaczenie odgrywa w tym kontekscie infra-
struktura. Infrastructure asset management, a konkretnie
kompleksowe zarzgdzanie infrastrukturg, stanowi niezwykle
istotny i aktualnie najbardziej dynamicznie rozwijajgcy sie
dziat asset management. Szereg publikacji o charakterze mo-
nograficznym, a takze podrecznikow, zalecen i wytycznych
jest poswieconych wytgcznie problematyce zarzgdzania in-
frastruktura.
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Nowoczesne zarzgdzanie infrastrukturg jest w pewnym
sensie dyscypling ,,posrednig” pomiedzy bardzo ogdinie
definiowanym zarzadzaniem (asset management) a jego
zastosowaniami do poszczegolnych typéw infrastruktury
(rys. 2).

W odniesieniu do infrastructure asset management brak
jest dokumentu o charakterze standardu poréwnywalne-
go z normg ISO 55000. Jednak pewnego rodzaju doku-
mentem odniesienia w zakresie zarzgdzania infrastrukturg
jest podrecznik International Infrastructure Management
Manual [5].

W celu umozliwienia bezposredniego zastosowania
ogolnych regut asset management oraz infrastructure as-
set management w poszczegolnych kategoriach systemow
infrastrukturalnych, powstato szereg opracowan, z ktérych
niektére uzyskaty range ,,quasistandardéw”. Nalezy do nich
zaliczy¢ Asset and Infrastructure Management for Airports —
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Rys. 2. Kompleksowe zarzgdzanie zasobami i specjalistyczne imple-
mentacje do rdznych typdw infrastruktury
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Primer and Guidebook [6], dotyczacy lotnisk oraz Guidelines
for Infrastructure Asset Management in Local Government
[2], dotyczgcey infrastruktury komunalnej ew. miejskiej.

Jakkolwiek drogi kofowe stanowig pod wzgledem wartosci
odtworzeniowej najcenniejszg grupe infrastruktury, to jednak
brakowato do tej pory jednolitego standardu lub przynajmniej
powszechnie uznanego, wiodgcego opracowania w zakresie
road asset management. Luke te wypetnito ostatnio Swiato-
we Stowarzyszenie Drogownictwa, World Road Association-
-PIARC (PIARC). Komitet techniczny PIARC D.1 - Asset Ma-
nagement opracowat w minionej kadencji 2013-2016 projekt
wytycznych Road Asset Management Guide. Dokument ten
jest aktualnie weryfikowany i niebawem bedzie dostepny tak-
ze w interaktywnej wersji online.

Zastosowanie w drogownictwie

Metodyka infrastructure asset management jest stosowana
w drogownictwie juz od kilkunastu lat. Najwieksze osiggniecia
w tej dziedzinie majg takie panstwa, jak Australia, Nowa Ze-
landia, Kanada, USA oraz Potudniowa Afryka. Rowniez w Eu-
ropie w ostatnich kilku latach ma miejsce bardzo dynamiczny
rozwoj tej dyscypliny. Gtéwnymi motorami tego rozwoju sg
organizacje European Union Road Federation oraz wspomnia-
ny juz PIARC.

Jednym z najistotniejszych powodow wzrostu zaintereso-
wania asset management wsrod politykdw oraz zarzgdcow
drog jest bardzo powazne zagrozenie wynikajgce z niedoin-
westowania infrastruktury drogowej, nasilajgce sie w ostatnich
latach. Szczegdlnie niewystarczajace sg wydatki na utrzy-
manie oraz brak mechanizmoéw przektadajgcych potrzeby
finansowe infrastruktury drogowej na programy polityczne
i gospodarcze panstwa, ktore w konsekwencji prowadzg do
degradaciji infrastruktury drogowe;.

Obecnie daje sie zauwazy¢ zwiekszajgca sie dyspropor-
cja pomiedzy wymaganym poziomem finansowania budowy
i utrzymania drog, wynikajgca ze skali zamrozonego w infra-
strukturze majatku, a faktycznie ponoszonymi kosztami. Sza-
cuje sie, ze wartos¢ odtworzeniowa infrastruktury drogowej
w Unii Europejskiej wynosi ponad 8 bilionow euro. Naktady
na utrzymanie powinny wynosic rocznie co najmniej 1,5% tej
kwoty, tymczasem ksztattujg sie one ponizej 1%. Prowadzi to
do postepujgcej dekapitalizacji infrastruktury drogowej, ktorej
skutki sg juz obecnie widoczne i odczuwalne [7].

Federacja Drogowa Unii Europejskiej (ERF) opublikowata
w roku 2013 dokument, wskazujgcy z jednej strony na drama-
tyczne zaniedbania w odniesieniu do rozbudowy i utrzyma-
nia infrastruktury drogowej, z drugiej zas strony na ogromne
szanse i korzysci, jakie niesie ze sobg zastosowanie metodyki
i narzedzi dostarczanych przez infrastructure asset manage-
ment [8].

Do korzysci tych nalezy zaliczy¢ miedzy innymi:

* Zwiekszenie swiadomosci potrzeb w zakresie drogownic-
twa wsrod politykéw i przedstawicieli wtadz samorzgdo-
wych poprzez zagwarantowanie przejrzystosci systemow
decyzyjnych oraz planéw kompleksowego zarzgdzania
infrastrukturg drogowa.

» Stworzenie niezbgdnego pomostu pomigdzy poziomem
politycznym a poziomem zarzgdzania infrastrukturg dzieki
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stabilnym w dtugim czasie systemom zarzadzania oraz po-
sitkowania sie takg samg ,nomenklaturg” i metodyka.
Zwigkszenie jakosci planowania i efektywnosci inwestycji
drogowych.

Redukcja ryzyka poprzez planowg i systematyczng identy-
fikacje i ocene potencjalnych zagrozen, a takze dziafan na
rzecz ich eliminacji lub ograniczania.

Mozliwos¢ certyfikacji jednostki zarzgdcy zgodnie z normag
ISO 55000 Asset Management, pozwalajgcej nie tylko na
optymalizacje wewnetrznych proceséw zawigzanych z za-
rzgdzaniem posiadanymi srodkami trwatymi, ale i prefe-
rujgcymi jednostke zarzgdcy przy zacigganiu zobowigzan
finansowych (np. kredytowanie przez instytucje finansowe).

Siedem regut zarzadzania infrastrukturg

Podreczniki o zarzgdzaniu infrastrukturg eksponujg jego
najistotniejsze zasady w postaci zestawu podstawowych
reguf, ktére muszg bezwzglednie by¢ spetnione, aby kom-
pleksowy plan zarzgdzania infrastrukturg byt zgodny z normg
ISO 55000 oraz z ,duchem” catej dyscypliny. Ponizej zostato
przedstawionych siedem najwazniejszych regut.

(1) Podejscie uwzgledniajagce cykl zycia (ang. life cycle ap-
proach)

Planowanie petnych kosztow wynikajacych z realizacji in-
westycji (rys. 1) oraz ich efektow, w tym efektéw ubocznych
takich jak zagrozenia srodowiskowe, musi by¢ realizowane
w perspektywie catego okresu przydatnosci eksploatacyjnej
infrastruktury drogowej. W przypadku niemoznosci zdefiniowa-
nia dtugosci cyklu zycia nawierzchni przyjmuje sie okres 30 lat,
wzglednie dtuzej (40 lat). Tak wiec analiza nie moze by¢ ogra-
niczona jedynie do etapu realizacji okreslonej inwestyciji, lecz
uwzglednia¢ jej konsekwencje w odpowiednio dtugim czasie.

Uproszczonym i niekoniecznie w petni adekwatnym do
rzeczywistosci, teoretycznym przyktadem podejscia life cyc-
le jest znany z literatury dot. systemu utrzymania nawierzchni
PMS (ang. Pavement Management System) szkic przebiegu
zmiennosci stanu nawierzchni, czyli tzw. krzywa degradaciji,
w zaleznosci od typu zabiegu utrzymaniowego (rys.3). Sys-
tem pokazuje tym samym, ze aktywne dziatania utrzymanio-
we, tzn. wyprzedzajgce moment osiggniecia stanu krytyczne-
go, moga w dtuzszej perspektywie implikowac nizszy poziom
kosztow inwestycyjnych.

(2) Efektywne strategie zarzadzania (ang. cost-effective ma-

nagement strategies)

Wszelkie inwestycje infrastrukturalne muszg by¢ poparte
rachunkiem ekonomicznym uwzgledniajgcym konsekwencje
tych zamierzen w przysztosci. Nalezy wzig¢ pod uwage mig-
dzy innymi:

* koszty inwestycji restytucyjnych, czyli niezbednych inwe-
stycji utrzymaniowych, odtwarzajgcych zuzyty potencjat
uzytkowy (ich skala moze w ciggu 30 lat osiagng¢ poziom
50%-60% inwestycji pierwotnej),

* koszty utrzymania biezacego, zwigkszajgce sie z uptywem
czasu wraz z pogarszaniem sie stanu nawierzchni,

* koszty zwigzane z niezbednymi zabiegami w zakresie ochro-
ny Srodowiska; wraz ze wzrostem natgzenia ruchu moze np.
zaistnie¢ koniecznos¢ budowy ekrandéw akustycznych.
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Naktadka,
wzmocnienie nawierzchni
80,0005

Bardzo dobry
Dobry
Zadawalajacy
Ziy

Bardzo zty

Zabieg Zabieg
powierzchniowy powierzchniowy
20,000% 20,000%

Bardzo dobry

Dobry

Zadawalajacy

Zty

Bardzozty P8

ubrzymania po 30

Calkowite koszty
utrzymania po 30

Planowany poziom ustug rozpatrywa-
ny jest najczesciej w nastepujacych ka-
tegoriach:

e dostepnos¢ infrastruktury,

e mobilnosc,

e bezpieczehstwo uzytkownikow i oto-
czenia drogi,

e oddziatywania na srodowisko natural-
ne.

Poziom ustug musi by¢ mierzalny i wy-
razany w postaci wskaznikow. Wsréd tych
wskaznikdéw na szczegolng uwage zastu-
guja tzw. kluczowe wskazniki wydajno-
sciowe (ang. key performance indicators
— KPlIs).

Poziom ustug ma decydujgcy wptyw
na koszt inwestycji i utrzymania infrastruk-
tury drogowe;.

Calkowite koszty

latach:
80.000%

latach:
40.000%

(5) Poziom dojrzatosci (ang. maturity le-
vel)

Nowoczesne zarzgdzanie infrastruktu-
rg, jak rowniez jego konkretyzacja w od-
niesieniu do potrzeb drogownictwa, czyli
road asset management, oferujg zestaw
metod i narzedzi, wspomagajgcych za-

Rys. 3. Alternatywne strategie utrzymania i pordwnanie kosztdw inwestycyjnych w dfugim okre-

sie czasu [8]

Konieczne jest ponadto uwzglednienie konsekwencji inwe-
stycji drogowych, ktore wprawdzie nie obcigzajg finansowo
zarzadcy, jednak wplywajg na ocene administracji drogowej
w swiadomosci spotecznej. Do kosztéw tych zaliczajg sie pro-
gnozowane koszty wypadkéw drogowych, szacowanych na
podstawie parametréw technicznych drogi, a takze koszty spo-
teczne zwigzane z emisjg spalin i hatasu. Poza tym coraz silniej
brane sg pod uwage koszty ograniczeh ruchowych w trakcie
realizacji prac drogowych, gtéwnie koniecznych objazdéw.

(3) Analiza potrzeb (ang. demand management)
Identyfikacja aktualnych, a przede wszystkim prognoza

przysztych potrzeb jest niezbednym warunkiem planowania

rozwoju infrastruktury, w tym przede wszystkim ustalania jej

parametréw technicznych. Analiza potrzeb uwzglednia:

* prognoze obcigzenia ruchem,

* prognozowane dopuszczalne obcigzenia osiowe,

* oczekiwane restrykcje i ograniczenia ekologiczne,

* duze imprezy sportowe lub/i polityczne,

* wskazniki polityczne i inne, np. redukcje wypadkow,

* inne aspekty, jak np. prognozy wprowadzenia do ruchu po-

jazdéw elektrycznych.

(4) Poziom ustug (ang. defined level of service)

Decyzje o planowanym poziomie ustug majg z reguty
charakter polityczny i sg wypadkowg oczekiwan wszystkich
interesariuszy zwigzanych z infrastrukturg, aktualnych i plano-
wanych mozliwos$ci finansowych, a takze innych ograniczen,
np. natury prawnej czy ekologicznej.
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! rzgdce w procesie tworzenia planu zarzg-
30 lat dzania infrastruktura. Majac na uwadze
fundamentalng zasade uniwersalnosci
regut asset management, nalezato roz-
wigza¢ problem zréznicowanego po-
ziomu ekonomicznego, uwarunkowan
prawnych, w tym np. norm ekologicznych, w poszczegolnych
panstwach. Nalezato uwzglednic takze zréznicowang swiado-
mosci potrzeb wdrazania takich systemdéw w poszczegolnych
panstwach czy regionach.

Z tego powodu zaréwno sama norma ISO 55000, jak i kon-
kretne zastosowania, w tym Road Asset Management Guide,
uwzgledniajg kilka ,poziomow dojrzatosci” (ang. maturity le-
vel) administracji i dostosowujg proponowane rozwigzania do
jej odpowiedniego poziomu. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
nie chodzi tu o warto$ciowanie stanu zaawansowania danej
gospodarki czy systemu ekonomicznego, lecz o to, aby ko-
rzy$ci zwigzane z wdrazaniem systemu a takze czy metody
bedg harmonizowaly z istniejgcymi warunkami i ogranicze-
niami.

(6) Zarzadzanie ryzykiem (ang. risk management)
Zarzadzanie ryzykiem jest zasadniczym elementem Asset
Management. Zaréwno sama norma ISO 55000, jak réwniez
praktycznie wszystkie wyktadnie implementacyjne poswieca-
ja temu zagadnieniu wiele uwagi. Nalezy przy tym podkre-
sli¢, ze zarzgdzanie ryzykiem jest nieodzownym sktadnikiem
wszystkich wspotczesnych technik menadzerskich. Doprowa-
dzito to do opracowania w roku 2009 normy /SO 37000 - Risk
Management, Principles and Guidelines. Kazdy system za-
rzadzania infrastrukturg musi uwzglednia¢ polityke zarzgdza-
nia ryzykiem (ang. risk management policy), za$ koniecznym
elementem kazdego planu zarzgdzania infrastrukturg jest plan
zarzgdzania ryzykiem (ang. risk management plan). Proces
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zarzadzania ryzykiem w rozumieniu normy ISO 31000 zostat
przedstawiony na rysunku 4.

s

¢ ) definiowanie «—»
kontekstu

szacowanie ryzyka ©
s &
S >
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Rys. 4. Proces zarzgdzania ryzykiem (zgodnie z normg ISO 31000)

Definiowanie kontekstu, tzn. ustalenie kryteriéw identyfiku-
jacych i klasyfikujgcych ryzyko jest pierwszym i najtrudniej-
szym elementem zarzadzania ryzykiem. Pomocna jest w tym
metoda PEST (political, economic, socio-cultural and techno-
logical environment).

Szacowanie ryzyka obejmuje zawsze 3 podstawowe ele-
menty:

1) identyfikacja ryzyka,
2) analiza ryzyka,
3) ocena ryzyka.

Ocena jest dwuwymiarowa i uwzglednia prawdopodobien-
stwo zajscia zdarzenia oraz jego konsekwencje. Odpowiedni
system punktujacy klasyfikuje ryzyko i pozwala na ustalenie
listy zdarzen nietolerowalnych, w odniesieniu do ktérych ko-
nieczne jest podjecie konkretnych dziatan wychodzacych
naprzeciw ryzyku.

Wsrod dziatan, wychodzgcych naprzeciw ryzyku (tzw.
Ltraktowanie ryzyka”) najczesciej stosuje sie nastepujgce:

* eliminacja ryzyka poprzez zaniechanie dziatalnosci, beda-
cej przyczyna ryzyka (np. zaniechanie inwestyciji),

e ograniczenie ryzyka (np. poprzez modyfikacje projektu,
najczesciej zwigzang z redukcjg oczekiwanych korzysci),

* roztozenie ryzyka na inne podmioty (np. ubezpieczenie
przed okreslonym ryzykiem),

* zaakceptowanie ryzyka.

(7) Permanentne doskonalenie (ang. continuous improve-
ment)
Stata weryfikacja i sukcesywne doskonalenie zaréwno
systemu, jak i planu zarzgdzania infrastrukturg jest wpisane
w katalog najistotniejszych wymagan wobec menadzera in-
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frastruktury. Preferuje sie przy tym metode bazujgcag na tzw.
Cyklu Deminga, okreslanego niekiedy jako PDCA (plan-do-
-check-act), czyli: zaplanuj, wykonaj (w ramach prototypul!),
sprawdz, popraw. Wszystkie cztery dziatania realizowane
w ramach Cyklu Deminga sg permanentnie powtarzane i od-
powiednio dokumentowane.

Plan zarzgdzania infrastrukturg

Metoda opracowania planu zarzadzania infrastrukturg
(ang. infrastructureasset management plan — IAMP) cechu-
je sie uniwersalnoscig, ktéra umozliwia aplikowanie jej dla
wszystkich typow infrastruktury, wtgczajgc drogi. Szczegol-
nie szerokie praktyczne zastosowanie znajduje ona aktualnie
w odniesieniu do infrastruktury miejskie;.

Na rysunku 5 przedstawiono podstawowe etapy w proce-
sie tworzenia planu zarzadzania infrastruktura.

Nalezy podkresli¢, ze mimo licznych dostepnych publikaciji
i raportow z juz zrealizowanych i wdrozonych planéw zarzg-
dzania infrastrukturg, kazde tego rodzaju przedsiewzigecie ma
charakter indywidualny i musi by¢ dostosowane zaréwno do
konkretnych uwarunkowan zewnetrznych (szary segment na
rysunku 5), jak rowniez do struktury i uwarunkowan konkret-
nej instytucji (czerwone segmenty na rysunku 5).

Zagrozenia i perspektywy europejskie

Infrastruktura drogowa panstw Unii Europejskiej jest w po-
waznym stopniu zagrozona. Istniejg uzasadnione obawy, ze
juz niebawem nie bedzie ona w stanie sprosta¢ wymaganiom
rozwijajgcych sie gospodarek poszczegolnych panstw i ocze-
kiwaniom spotecznym. Dekapitalizacja i niedofinansowanie
stanowig juz teraz powazng bariere rozwoju. Jakkolwiek sy-
tuacja w panstwach tzw. ,starej” i ,nowej” Europy jest nie do
konca porownywalna z powodu innych uwarunkowan oraz
innego nasycenia infrastruktura, to jednak zagrozenia sg po-
dobne. W panstwach ,starej” Europy, czyli tzw. pietnastu pan-
stwach EU15, kryzys niedofinansowania utrzymania, wynika-
jacy z braku $wiadomosci zagrozen wsrod elit politycznych
jest juz faktem. Bedzie sige on w nastepnych latach nasilat wraz
z kontynuacja polityki konsolidacji budzetow, o ile nie zosta-
ng wprowadzone mechanizmy aktywowania alternatywnych
zrodet finansowania drogownictwa.

W panstwach ,,nowej” Europy (EU 13), do ktérych nalezy
Polska, boom inwestycyjny ostatnich lat odwrécit uwage od
faktu, iz decyzje o inwestycjach infrastrukturalnych na tak
duzg skale i o dtugim okresie uzytkowania oraz zwrotu ka-
pitatowego wigze sie z podjeciem zobowigzania w imieniu
przysztych pokolen i kolejnych generacji zarzadcow drog.
Chodzi nie tylko o zobowigzania do sptfacania zaciagnie-
tego diugu finansowego, lecz takze do realizowania w przy-
sztosci bardzo kosztownych inwestycji restytucyjnych. Jesli
inwestycje w odniesieniu do budowy autostrad lub moderni-
zacji sieci drogowej byly skoncentrowane na przestrzeni nie-
wielu lat i realizowane w tej samej lub zblizonej technologii
(co bytoby ewidentnym btedem strategicznym), skutkowa-
toby to spietrzeniem w przysztos$ci wydatkow na gruntowne
remonty realizowane w krotkim okresie czasu, nierzadko
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% Potrzeby uzytkownikow
#+ Wymagania prawne
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Rys. 5. Podstawowe etapy
w procesie tworzenia planu
zarzgdzania infrastrukturg
(IAMP — infrastructure asset
management plan) [2]

przy braku odpowiednich funduszy. Wynika to ze znanych,
obiektywnych cykli miedzyremontowych, charakterystycz-
nych dla poszczegodlnych technologii. Odraczanie w czasie
niezbednych remontow w przypadku drog o duzym obcig-
zeniu ruchem jest mozliwe jedynie w bardzo ograniczonym
zakresie.

Podsumowanie

Nowoczesne zarzgdzanie infrastrukturg jest komplekso-
wym instrumentem wspierajgcym zarzgdcoéw drog w pro-
cesie tworzenia zaréwno polityki zarzadzania infrastruktura,
strategii zarzgdzania, a takze plandéw zarzgdzania zgodnego
z uwarunkowaniami formutowanymi przez czynniki politycz-
ne. Dzieki zintegrowanemu systemowi komunikowania ze
spoteczenstwem i z organami ustawodawczymi, poprzez
jednoznaczne i czytelne w powszechnym odbiorze wskazni-
ki wydajnosciowe, kompleksowe zarzgdzanie infrastrukturg
pozwala ksztattowaé¢ swiadomos¢ potrzeb w zakresie utrzy-
mania ogromnego kapitatu zamrozonego w infrastrukturze
transportowe;.
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