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bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;j
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ZYGMUNT UZDALEWICZ,
cztonek honorowy
Stowarzyszenia Klub Inzynierii
Ruchu, reprezentant KLIR
podczas prac parlamentarnych
: & i nad regulacjami dotyczacymi
= A audytu brd:

Przepisy na temat audytu brd sa niewystarczajace

— Od paru lat obserwujemy, ze w kolejnych nowelizacjach ustawy o drogach
publicznych dominujg wewnetrzne sprawy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad, a zaniedbuje sie nowelizacje przepisow dotyczgcych 95 proc.
pozostalych drog. Podobnie jest w przypadku audytu brd. Uchwalane wiasnie
przepisy, nie wplyng istotnie na poprawe bezpieczeristwa w kraju. Dotyczg one
sieci TEN-T, czyli zaledwie 1 proc. drég publicznych, z czasem 5 proc.

Jeszcze na etapie zalozeri do ustawy proponowalismy wprowadzenie zaleceri
do stosowania audytu takze na drogach samorzqgdowych, ale postulat ten nie
zostat uwzgledniony. Zabrakio woli politycznej, by przy tej okazji uregulowac
sprawy brd w sposob kompleksowy. A przeciez drogi i organizacja ruchu majq
bezposredni lub posredni wplyw na 1/3 wypadkow.

To wigze si¢ z innym problemem — minister do spraw transportu w naszym
kraju nie petni nadzoru merytorycznego nad calq sieciq drég publicznych — nie
zaleca wytycznych oraz dobrych praktyk, jak inni ministrowie transportu.

Czuje sie odpowiedzialny wylgcznie za nadzor nad GDDKIA, czyli nad zarzqdcq
najwazniejszych, ale tylko pieciu procent sieci drogowey.

W procedowanych przepisach dotyczqcych audytu brd zapisano, ze na trzech
pierwszych etapach powstawania drogi: planowania, koncepcji i projektu
budowlanego, funkcje audytorow majg petnic pracownicy GDDKIA. Dopiero
w czwartym etapie wkracza niezalezny ekspert. Naszym zdaniem, to zbyt pézno, bo
opinia audytora sugerujgca na przyklad przebudowe drogi, jest nierealna
do wdrozenia na tym etapie. A wiadomo, ze najgorsze sq bledy powstale juz w fazie
planowania. I w tej fazie najlatwiej jest wymusic na podleglych pracownikach
— audytorach, akceptacje niekoniecznie dobrych rozwiqzan. Taki ,,audyt”
funkcjonuje juz na podstawie zarzqdzenia generalnego dyrektora i przepuszcza
absurdalne rozwigzania. Ustawa nie wnosi nic nowego, a wazne byloby np. objecie
audytem drog istiejgcych, na ktorych wiele mozna poprawic niewielkim kosztem.

Prace legislacyjne wywolaly publiczng dyskusje i obawy, ze powstaje nowy
elitarny zawdd. Jako KLIR zwracalismy uwage, ze to jest tylko czes¢ inzynierii
ruchu, formalnie nieistniejgcej w Polsce jako zawdd. Z tego powodu nie ma
wymagan dotyczqcych uprawnieri osob zarzqdzajgcych ruchem i wykonujgcych
projekty organizacji ruchu. A przeciez zarzqdzajgcy ruchem nie tylko zatwierdza
rozmieszczenie znakow i sygnalizatorow oraz programy sygnalizacji, ale takze
geometrie drogi, ktora jest czescig organizacji ruchu. KLIR od dawna zwraca
uwage, ze organizacja ruchu jest czescig projektu wykonawczego, a nie
budowlanego. Jesli stwierdzi sie wady geometryczne na etapie, gdy jest juz
pozwolenie na budowe, to bardzo trudno jest je naprawic znakami.

Dlatego apelowalismy o uznanie zarzqdzajgcego ruchem za budowlarica.
Moim zdaniem, powinien nim by¢ inzynier ruchu o wyksztalceniu drogowym,
chociaz inzynieria ruchu jest interdyscyplinarna.

W definicjach inzynierii ruchu zawsze wystepowato planowanie.

Inzynier ruchu powinien by¢ czlonkiem zespotu autorskiego miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego. Jako KLIR zwracalismy uwage, ze audytor
powinien rowniez spelniac wymagania dotyczqce wiedzy i doswiadczenia

w planowaniu przestrzennym.

W propozycjach uregulowar dotyczqcych audytu znalazly sie tylko nasze
sugestie, ze powinien on byc zlecany przez inwestora, a nie projektanta oraz
ze kwestie te sq w wigkszosci uregulowane w ustawie o drogach publicznych,

a nie w Prawie o ruchu drogowym. Notowata EP



