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PREAMBULA

,Biata Ksiega Branzy Drogowej” to wspdlna inicjatywa partnerskich organizacji branzowych:
Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa, Polskiej Izby Inzynieréw Budownictwa,
Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcéw Nawierzchni  Asfaltowych, Polskiego Zwiagzku
Pracodawcow Budownictwa, Sekcji Krajowej Drogownictwa NSZZ ,Solidarnos¢”, Stowarzyszenia
Inzynierow Doradcéw i Rzeczoznawcow, Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikdw Komunikacji RP,
Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu oraz Stowarzyszenia Polski Kongres Drogowy.

Niniejszy dokument zawiera postulaty zaréwno ogolne, odnoszace sie do strategicznych
probleméw dotykajacych polityki Panstwa w obszarze catej polityki transportowej, a zwtaszcza
drogownictwa, jak i bardziej szczegotowe, istotne dla poszczegdlnych srodowisk. Pokazuje
jak wiele negatywnych zjawisk jest mocno zakorzenionych w praktyce od wielu lat. Te wadliwe
praktyki trzeba sukcesywnie eliminowac. ,Biata Ksiega” przedstawia rekomendacje pozadanych
kierunkéw tych zmian.

Jest to wspdlny gtos srodowiska drogowego dziatajgcego na co dzien na rzecz rozwoju
i unowoczes$nienia polskiej infrastruktury drogowej, zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego, poprawy jakosci zycia Polakéw, rozwoju polskich firm oraz wzrostu gospodarczego
Polski.

~Jako drogowcyiobywatele mamy uzasadnione powody do dumy. Sie¢ drogowa w Polsce dynamicznie
sie rozwija i jest to widoczne w kazdym zakqtku kraju. Doceniajqc te sukcesy, jako przedstawiciele
branzy widzimy ile jest wciqz do zrobienia. Korzystajqc ze skupionego w naszych organizacjach
doswiadczenia, wiedzy wynikajqcej z wieloletniej praktyki uczestniczenia w projektach drogowych
czujemy sie w obowiqzku zwréci¢ uwage na gtdwne bolqczki i wyzwania drogownictwa. Gteboko
wierzqc w sens konstruktywnego dialogu chcemy takze zasugerowac w jaki sposéb na te wyzwania
powinnismy odpowiedziec.

Wierzymy, ze stworzona wspdlnie ,Biata Ksiega Branzy Drogowej” przyczyni sie do korzystnych
zmian w polskim drogownictwie i gospodarce, a polskie drogi stanq sie symbolem polskiego sukcesu
gospodarczego i spotecznego oraz dowodem na prawdziwy skok rozwojowy naszej Ojczyzny’.

Barbara Dzieciuchowicz Prezes Zarzadu Ogoélnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa

Andrzej Roch Dobrucki Prezes Polskiej Izby Inzynieréw Budownictwa

Andrzej Wyszynski Prezes Zarzadu Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcéw Nawierzchni Asfaltowych
Jan Stylinski Prezes Zarzadu Polskiego Zwigzku Pracodawcéw Budownictwa

Andrzej Tracz Przewodniczacy Sekcji Krajowej Drogownictwa NSZZ ,Solidarnos¢”

Tomasz Latawiec Prezes Zarzadu Stowarzyszenia Inzynieréw Doradcéw i Rzeczoznawcéw

Janusz Dyduch Prezes Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP

Tomasz Borowski Prezes Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

Zbigniew Kotlarek Prezes Zarzadu Stowarzyszenia Polski Kongres Drogowy
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| POSTULATY STRATEGICZNE




1. WERYFIKACJA POD WZGLEDEM RZECZOWYM | FINANSOWYM PROGRAMU BUDOWY
DROG KRAJOWYCH NA LATA 2014 - 2023 Z PERSPEKTYWA DO 2025 R.

Opis problemu:

Od pierwszej petnej perspektywy budzetowej UE dla Polski (2007-2013) budowa drog
krajowych odbywa sie na podstawie wieloletnich Programéw Budowy Drég Krajowych (PBDK).
Zaden z programoéw nie zostat zrealizowany, a zorientowanie sie w stopniu wykonania zatozen
utrudnia uchwalanie kolejnych, zanim zakonczy sie realizacja poprzednich i przenoszenie zadan
i Srodkdéw z jednego do nastepnego. Najnowszy PBDK na lata 2014-2023 z perspektywa do
2025 najprawdopodobniej nie zostanie zrealizowany z powodu braku dostatecznych srodkéw
finansowych. Pierwotng wersje, ktdra opiewata na 93 mld zt rozszerzono o kolejne zadania
i zatozono na ich realizacje 107 miliardéw. W ocenie srodowisk branzowych ten program jest
nierealny i nie da sie osiggnac jego celéw. Sam dokument PBDK jest wadliwie przygotowany,
nie zawiera elementarnych danych dotyczacych szacunkowych kosztéw poszczegdlnych zadan.
Zatozenie, ze czes¢ zakresu bedzie realizowana z ,0szczednosci” jest btedem metodycznym
i dowodzi braku wiedzy na temat faktycznych kosztéw. Istnieje ryzyko, ze préba realizacji btednie
okreslonego programu moze uniemozliwi¢ wykonanie zadan priorytetowych.

Rekomendacja:

Konieczna jest rewizja PBDK na lata 2014-2023 z perspektywa do 2025 pod katem
wykonalnosci, dostepnego budzetu i priorytetow realizacji. Nalezy doprowadzi¢ do
odpolitycznienia programéw budowy drog, urealnienia planéw wydatkéw i roztozenia
w czasie harmonograméw budowy, a takze wprowadzenia jasno zdefiniowanych,
obiektywnych kryteriow wyboru odcinkéw do realizacji i ich hierarchii.

2. DOKONCZENIE BUDOWY PODSTAWOWEJ SIECI DROGOWE)J

Opis problemu:

Pomimo widocznych efektéw, sie¢ drogowa w naszym kraju nie jest kompletna. Nie ukoriczono
w catosci zadnej autostrady i zadna droga ekspresowa nie tworzy petnego ciagu. Zgodnie
z rozporzadzeniem o sieci autostrad i drog ekspresowych, tagczna dtugos¢ autostrad ma wynosic
okoto 2000 km (gotowych jest niespetna 1500 km czyli 75%) a drég ekspresowych okoto 5500 km
(gotowych jest ponad 1550 km czyli 28%).

Rekomendacja:

Nalezy dazy¢ do jak najszybszego dokonczenia budowy podstawowej sieci drogowej
w naszym kraju. Efekty inwestycji bedg w petni odczuwalne po wybudowaniu catego
systemu drdg szybkiego ruchu.
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3. ZASADNICZA ZMIANA PROCEDUR PRZETARGOWYCH | WARUNKOW KONTRAKTOWYCH

Opis problemu:

W Polsce od wielu lat caty system udzielania zamdwien na projektowanie i roboty budowlane
w drogownictwie jest rozregulowany i wymaga przebudowy. Jego wady sg widoczne na kazdym
etapie, od wytaniania Wykonawcéw w procedurach przetargowych, poprzez zawieranie uméw
i wspétdziatanie Zamawiajgcych z Wykonawcami w trakcie realizacji inwestycji. Niesie nadmierne
ryzyka dla Zamawiajacych (opdznienia w realizacji inwestycji, grozba utraty dofinansowania)
i Wykonawcow (wzrost kosztéw, opdznienia w ptatnosciach, do upadtosci witacznie). Ten system
trwa i dotyczy takze bedacych w toku postepowan.

Rekomendacja:

Niezaleznie od prac dostosowujacych polskie Prawo zaméwien publicznych do dyrektyw
Unii Europejskiej przed 18 kwietnia 2016 r. konieczne jest opracowanie nowej kompleksowej
ustawy. Jednak jeszcze wieksze znaczenie ma praktyka stosowania przepiséw przez
Zamawiajacych. Kluczowe problemy takie jak: warunki udziatu w postepowaniu, kryteria
wyboru Wykonawcy, sposéb rozstrzygania sporow, opisu przedmiotu zamoéwienia,
realne okresy gwarancji, wysokos¢ kar umownych, odejscie od ceny ryczattowej na rzecz
rozliczenia obmiarowego, przywrécenie rownowagi stron w umowach sg mozliwe do
stosowania w obecnym systemie prawnym - wymagajg decyzji Zamawiajacych i instytucji
nadzorujacych.

4. STWORZENIE NARODOWEGO FORUM KONTRAKTOWEGO

Opis problemu:

System zamoéwien publicznych powinien by¢ uzupetniony o wzory umoéw i standardéw
rownomiernie rozktadajacych ryzyka stron realizujgcych umowy publiczne. Obecnie kazdy
Zamawiajacy sam opracowuje takie dokumenty lub kopiuje od innych Zamawiajacych. Nie istnieje
baza wiedzy, wzoréw dokumentoéw i dobrych praktyk. Umowy razaco faworyzuja Zamawiajacych,
co prowadzi do sporéw, roszczen finansowych i opdznien w realizacji. Obecny system generuje
koszty transakcyjne w bardzo duzej skali i sprawia, ze realizacja zadan publicznych jest bardzo
mato efektywna a kondycja przedsiebiorstw z sektora budownictwa (gtoéwnie srednich i matych)
stale sie pogarsza.

Rekomendacja:

Powotanie ciata zajmujacego sie opracowaniem i publikacjg standardow dokumentow,
wzoréw umoéw i opiséw przedmiotu zamoéwienia — robocza nazwa Narodowe Forum
Kontraktowe. Wzory dokumentéw, standardow i kodekséw dobrych praktyk bytyby
opracowywane wspolnie przez interesariuszy procesow inwestycyjnych.
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5. PODWYZSZENIE JAKOSCI W PROCESIE TWORZENIA PRZEPISOW TECHNICZNO-
BUDOWLANYCH

Opis problemu:

Na obecnga chwile brak w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa specjalistéw kierunkowych
z wieloletnim doswiadczeniem zawodowym, ktérzy mogliby regulowaé zagadnienia branzy
drogowej pod katem probleméw wynikajacych ze stosowania istniejacych przepiséw,
ukierunkowac prace nad nowelizacjg przepiséw techniczno-budowlanych oraz warunkow dla
znakéw drogowych i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zagadnienie to dotyczy przede
wszystkim specjalistow zajmujacych sie budowa drég oraz inzynieria ruchu, w tym stosowaniem
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktérych niewtasciwe wykorzystanie przy braku
odpowiednich przepiséw generuje nie tylko straty finansowe, ale przede wszystkim pogarsza
bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego.

Rekomendacja:

Ze wzgledu naliczne problemy zjakimiboryka sie polskie drogownictwo zasadne wydaje sie
powofanie zespotu lub zespotéw ekspertéw, z udziatem sygnatariuszy ,Biatej Ksiegi Branzy
Drogowej’, przedstawicieli zarzagdcéw drég wszystkich szczebli (gtéwnie samorzadowych),
ktérzy swoja wiedza i wieloletnim doswiadczeniem wespra Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa w pracach legislacyjnych i regulacyjnych.
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Il POSTULATY EKONOMICGZNE | FINANSOWE




1. PRZEPROWADZENIE RZETELNEJ | NIEZALEZNEJ ANALIZY EKONOMICZNEJ W KONTEKSCIE
DOBORU TECHNOLOGII W ZAKRESIE PLANOWANYCH DO 2020 R. INWESTYCJI W DROGI
EKSPRESOWE | AUTOSTRADY W POLSCE

Opis problemu:

16 grudnia 2014 r. podczas posiedzenia Sejmowej Komisji Infrastruktury Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad zaprezentowata dokument ,Kryteria wyboru rodzaju nawierzchni
na drogach zarzadzanych przez GDDKIiA” bazujacy na wielokryterialnej analizie, na podstawie
ktérej podjeto decyzje o wykonaniu w perspektywie PBDK 2014-2020 okoto 810 km drdg
krajowych w technologii betonowej. W prezentacji uzasadniono te decyzje spodziewanymi z tego
tytutu oszczednosciami rzedu okoto 635 min zt. GDDKiA, mimo licznych wnioskéw srodowisk
Wykonawcéw o przedstawienie modelu badawczego, ktéry postuzyt do sporzadzenia tej analizy
i zastrzezen branzy drogowej co do trafnosci podjetej na bazie tej analizy decyzji, nie udostepnita
opinii publicznej szczegotowej metodologii wyliczeh kosztéw budowy i utrzymania nawierzchni
asfaltowej i betonowe;.

Rekomendacja:

Dobér technologii budowy drég musi by¢ poprzedzony niezalezng, rzetelng analiza
kosztow budowy i utrzymania drég (dla wszystkich wariantéw drég przyjetych w,Katalogu
typowych konstrukgji nawierzchni podatnych i pétsztywnych”z 11 marca 2013 r.) wykonang
na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa oraz analizg w zakresie wptywu
wyboru poszczegdlnych technologii na srodowisko naturalne Polski w kontekscie
wytycznych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, przeprowadzong przez
Ministerstwo Srodowiska.

2. ZAPEWNIENIE FINANSOWANIA DROGOWNICTWA, W TYM DROG SAMORZADOWYCH
PO 2020 R.

Opis problemu:

Po zakonczeniu perspektywy budzetowej 2014-2020 prawdopodobnie nie uzyskamy wsparcia
z Unii Europejskiej (lub bedzie ono znaczaco mniejsze) na kolejne przedsiewziecia drogowe
a istotnym problemem, o ktérym powinnismy myslec juz dzisiaj, bedzie kwestia finansowania
budowy kolejnych drog, remontow, modernizacji oraz utrzymania juz istniejgcych. Dodatkowo,
brakuje wiarygodnych danych, czy srodki zgromadzone w Krajowym Funduszu Drogowym pokryja
wydatki na konieczny udziat wtasny w projektach wspétfinansowanych z Unii Europejskie;j.

Rekomendacja:

Konieczne jest przygotowanie zasad finansowania budowy, modernizacji i remontéw drég po
2020 r. oraz systemu finansowania zarzadzania i utrzymania sieci drogowej, umozliwiajacych
kontynuowanie jej rozwoju po zakonczeniu finansowania unijnego. Szczegdlnie jest to istotne
w przypadku drég samorzadowych, dla ktérych nie ma zadnych systemowych rozwigzan
finansowych. Konieczna jest petna rewizja wptywow i obcigzen Krajowego Funduszu Drogowego.
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3. ZWIEKSZENIE SRODKOW NA UTRZYMANIE DROG KRAJOWYCH | SAMORZADOWYCH

Opis problemu:

Koszt utrzymania nowo wybudowanej sieci drég, zwtaszcza drog szybkiego ruchu, bedzie bardzo
duzy. Do tej pory priorytet ma budowa nowych elementéw infrastruktury. W tym kontekscie
pozytywnie nalezy oceni¢ zapisanie w Programie Budowy Drég Krajowych 2014-2023 kwoty
46,8 mld zt z budzetu Panistwa na utrzymanie odpowiednich standardéw technicznych istniejacej
sieci drogowej, przygotowanie zadan do realizacji oraz zarzadzanie, jednak dotyczy to jedynie
drég krajowych. Nalezatoby wiec zada¢ pytanie co sie stanie z pozostatymi drogami?

Rekomendacja:

Nalezy zapewni¢ racjonalny podziat srodkéw finansowych miedzy naktady na budowe
nowych elementéw infrastruktury drogowej a jej modernizacje, remonty i utrzymanie.
Podobnie konieczne jest zapewnienie réwnowagi miedzy finansowaniem rozwigzan
obstugujacych ruch tranzytowy, docelowy oraz wewnetrzny.

4. ZMIANA ZASAD KWALIFIKOWALNOSCI WYDATKOW DLA  PROJEKTOW
WSPOLFINANSOWANYCH Z UNII EUROPEJSKIEJ

Opis problemu:

Wytyczne dotyczace kwalifikowalnosci wydatkéw dla projektow wspoétfinansowanych ze srodkéow
pomocowych Unii Europejskiej sa bardziej rygorystyczne nizogoélne wytyczne Komisji Europejskie;j.
Przyjeto btedng zasade, iz kwoty sporne sa wydatkiem niekwalifilkowanym, czego nie wymagaja
przepisy unijne. Moze to prowadzi¢ do ponoszenia nieuzasadnionych kosztow wykonania robét
(wszystkich typéw) w przypadku wystapienia dodatkowych kosztéw realizacji (wystepuja w 99%
kontraktéw na roboty). Dodatkowe koszty mogg siegac 25% kwoty kontraktu.

Rekomendacja:

Rewizja i zmiana wytycznych dotyczacych kwalifikowalnosci wydatkéw ze srodkéw UE.
Dostosowanie wytycznych do tresci wymogdéw unijnych, zmiana zasad dotyczacych
kwalifikowalnosci robét dodatkowych.
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Il POSTULATY RYNKOWE




1. WPROWADZENIE W PROCEDURZE PRZETARGOWEJ MOZLIWOSCI SKLADANIA OFERT
W DWOCH WARIANTACH NAWIERZCHNI DROGOWYCH

Opis problemu:

Nagta, niepodlegajgca konsultacjom branzowym ani niesygnalizowana wczedniej decyzja
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA) o budowie okoto 810 km drog
w technologii betonowej zaskoczyta polskg branze drogowga. Co warte nadmienienia branza
wykonawcza, ktéra zostata mocno doswiadczona w czasie poprzedniej perspektywy finansowej,
w czasie ktérej zbankrutowato kilkaset polskich firm, zostata kolejny juz raz postawiona przed
faktem dokonanym.Wykonawcy dowiedzielisie, ze aby uczestniczy¢ w wartym dziesigtki miliardow
ztotych programie inwestycyjnym, muszg w bardzo krétkim czasie gruntownie przebudowac swoj
park maszynowy i wymieni¢ kadry.

Dodatkowo, klauzula tzw. ,inzynierii wartosci” na ktdrg powotuje sie GDDKIA twierdzac,
ze pozwala ona na zmiane technologii wykonania nawierzchni przez Wykonawce, w praktyce
nie jest stosowana, co wielokrotnie byto potwierdzane przez firmy startujgce w ogfaszanych
procedurach przetargowych.

Inwestycje drogowe po wejsciu Polski do Unii Europejskiej nie wywotaty zjawiska znanego
z Hiszpanii, czy Portugalii, gdzie rodzime firmy budowlane dzieki znacznym unijnym dotacjom
byly w stanie przez lata rozwingc sie i ustabilizowac swojg pozycje. W 1990 r. w Polsce dziatato
kilka duzych panstwowych firm, ktérym powierzano realizacje powaznych inwestycji drogowych.
Firmy te w po6zniejszych latach zostaty sprywatyzowane i obecnie w wiekszosci sq spétkami
z udziatem kapitatu zagranicznego. Mocniejszg pozycje na rynku zdobylty jedynie nieliczne firmy.
Polityka organéw Panstwa, w tym Zamawiajacego, spowodowata kryzys w branzy, a nagte decyzje,
nieuwzgledniajace realidow, kondycji polskich firm, o wspdlnym dialogu srodowisk drogowych
nie wspominajac, dodatkowo caty czas pogarszaja te sytuacje. Ostatnig tak duzg fale inwestycji
drogowych warto spozytkowac w taki sposob, zeby wzmocnic rodzimy biznes, bo jego sukces
przetozy sie na sukces catej gospodarki.

Rekomendacja:

Konieczne jest, ze wzgledu na konkretne wiasciwosci obu technologii i realne zatozenia
danej inwestycji, wprowadzenie w procedurze przetargowej mozliwosci sktadania ofert
w dwoch wariantach nawierzchni drogowej.

2. WYELIMINOWANIE Z REALIZACJI ZAMOWIEN PUBLICZNYCH WYKONAWCOW
-POSREDNIKOW, NIEDYSPONUJACYCH WLASNYM ZAPLECZEM KADROWYM | SPRZETOWYM

Opis problemu:

Srodki na budownictwo drogowe przyciggaja na polski rynek kolejne firmy. Zamawiajacy
w sposéb jedynie formalny bada oferty pod katem potencjatu Wykonawcy i zdolnosci wykonania
zamoOwienia. Zdarza sie, ze do realizacji zamowien publicznych dopuszczani sa Wykonawcy
nieposiadajacy zadnych zasobow wtasnych.Tymczasem jest oczywiste, ze firma posiadajacajedynie
lokal biurowy i telefon komérkowy nie powinna budowac autostrad, bo grozi to opdznieniami
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w realizacji kontraktéw i nie pozwala na ochrone pracownikéw. Firma niedysponujgca potencjatem
w Polsce ryzykuje niewywigzanie sie z kontraktu. A nie jest to problem jedynie jej wtascicieli gdyz
konczenie kontraktéw przez innego Wykonawce podnosi koszt realizacji inwestycji i znacznie
opdznia jej oddanie do uzytku.

Rekomendacja:

Konieczna jest zmiana przepisow o zamoéwieniach publicznych, dzieki ktorej zdolnosc
Wykonawcy do realizacji zamoéwienia bedzie badana na dzien sktadania wnioskow
o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu lub na dzieh sktadania ofert. Pozwoli to
na faktyczng weryfikacje zdolnosci Wykonawcy wedtug tego co posiada ,tu i teraz”
Zamawiajacy powinien wymaga¢, aby kluczowe czesci zamoéwienia realizowane byty
osobiscie, a w przypadku postugiwania sie zasobami podmiotéw trzecich, w szczegélnosci
w odniesieniu do wiedzy i doswiadczenia, aby podmioty te byly podwykonawcami
w zakresie w jakim uzyczaja tych zasobdw.

3. MODYFIKACJA FORMULY ,ZAPROJEKTUJ | BUDUJ” | POWROT DO PRAWIDLOWEGO
ROZKLADU RYZYK

Opis problemu:

Formuta ,Zaprojektuj i buduj” stata sie w obecnej perspektywie budzetowej podstawowg forma
realizacji inwestycji drogowych. Po stronie Wykonawcy jest wykonanie projektu budowlanego
wraz z niezbednymi pracami wstepnymi, opiniami, uzgodnieniami i pozwoleniami, czasem
zmiang decyzji srodowiskowej, az do uzyskania ostatecznej decyzji o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej — czyli wszystko to, co jest obarczone najwiekszym ryzykiem terminowym
i w systemie tradycyjnym jest rolg Zamawiajgcego. Jej naduzywanie jest skutkiem asekuranckiej
postawy Zamawiajacych, odsuwajacych od siebie wszystko co niesie zagrozenia. Problemem jest
tez brak odpowiednich dokumentéw bedacych danymi odniesienia zwtaszcza dla kontraktéw
«Zaprojektuj i buduj”.

Rekomendacja:

Od formuty ,Zaprojektuj i buduj” nalezy stopniowo odchodzi¢, na rzecz takiego systemu,
w ktorym ww. ryzyka zwigzane z decyzjami administracyjnymi, az do uzyskania decyzji
Zezwolenie na Realizacje Inwestycji Drogowej, pozostaja po stronie Zamawiajgcego.
Wykonawca mégtby stosowac innowacyjne rozwigzania w stosowanych technologiach,
na etapie wykonywania projektow technicznych. Wydaje sie, ze takim rozwigzaniem moze
by¢ zmodyfikowany system ,Optymalizuj i buduj”.

Obowiazkowe dotaczanie do Programu Funkcjonalno-Uzytkowego (PFU) jako wiazacych
danych wyznaczajacych zakres zamoéwienia: danych hydro-geologicznych, danych
odnosnie kolizji zurzadzeniami obcymii o koniecznych przebudowach, danych dotyczacych
ochrony srodowiska, wigzacej prognozy ruchu, wigzacej inwentaryzacji stanu istniejagcego
dla przebudowy, odbudowy lub remontu. W przypadku kontraktu w systemie ,Buduj”
za wadliwe powyzsze dane i wady dokumentacji ryzyko ponosi Zamawiajacy.
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4. ZROWNOWAZENIE UMOW O ZAMOWIENIA PUBLICZNE, PRZYWROCENIE
MIEDZYNARODOWYCH PROCEDUR REALIZACJI INWESTYCJI - FIDIC

Opis problemu:

Umowy o zaméwienie publiczne w wiekszosci maja charakter uméw adhezyjnych przenoszacych
niemal wszystkie ryzyka na Wykonawce, nawet jezeli wynikaja one z dziatan i zaniechan
Zamawiajgcego. Umowy te sa réwniez bardzo sankcyjne w stosunku do Wykonawcy poprzez
rozbudowany system kar umownych naliczanych nawet z zupetnie btahych powodéw; naraza to
Wykonawce na straty i zagraza wykonaniu umowy, a w ostatecznosci grozi nawet upadtoscia.

Rekomendacja:

Wprowadzenie do przepiséw o zamodwieniach publicznych postanowien o obowigzku
zrbwnowazenia umow. Rekomenduje sie przywrdcenie petnych miedzynarodowych
procedur FIDIC stosowanych w Polsce na poczatku poprzedniej dekady w przedsiewzieciach
finansowanych z miedzynarodowych instytucji finansowych i przedakcesyjnych funduszy
unijnych.

5. POZBAWIENIE ZAMAWIAJACEGO MOZLIWOSCI UCIEKANIA PRZED
ODPOWIEDZIALNOSCIA PRZEZ ZASLANIANIE SIE TERMINAMI ZAWITYMI

Opis problemu:

Zamawiajacy czesto stosuje terminy zawite na wnoszenie roszczen ograniczone nawet do 2-28 dni
od dnia, w ktorym Wykonawca dowiedziat sie lub mégt sie dowiedzie¢ o problemie. Skutkuje to
wieloma sporamii prébamizwolnienia sie Zamawiajacego zodpowiedzialnosci za wiasne dziatania
i zaniechania poprzez zastanianie sie przestankami formalnymi, czesto btednie interpretowanymi.

Rekomendacja:
Wprowadzenie do przepisow o zamowieniach publicznych postanowien o zakazie
stosowania takich nagannych praktyk.

6. STWORZENIE WARUNKOW DLA REALNEJ OCENY OFERT O CENIE RAZACO NISKIEJ
| WPROWADZENIE ZAKAZU TZW. INZYNIERII CENOWE)J

Opis problemu:

Agregacja ceny oferty, w szczegdlnosci w kontraktach ,Zaprojektuj i buduj” do jednej kwoty
faktycznie uniemozliwia ocene, czy cena jest razgco niska, dodatkowo mozliwos¢ przenoszenia
kosztow pomiedzy poszczegolnymi pozycjami wyceny prowadzi do nieuczciwej konkurengji.
W wielu przetargach rozstrzyganych w 2015 r. wygrywaly oferty na poziomie nizszym od 70%
kosztorysu inwestorskiego. W poprzedniej perspektywie akceptowanie zanizonych ofert
spowodowato zjawisko zrywania kontraktow i wydtuzania sie okresu realizacji inwestycji.
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Rekomendacja:
Konieczne jest przeciwdziatanie zanizaniu cen ofertowych. Wprowadzenie obowigzku
uszczego6towienia ceny oferty i zakazu tzw. inzynierii cenowe;j.

7. DOPRECYZOWANIE ZASAD | ZMIANA PRAKTYKI REALIZACJI KONTRAKTOW
UTRZYMANIOWYCH ,UTRZYMAJ STANDARD"”

Opis problemu:

Problem utrzymania drég bedzie nabierat na znaczeniu w miare oddawania do uzytku kolejnych
inwestycji. Coraz czesciej GDDKIA zawiera kontrakty na utrzymanie odcinkéw drog krajowych,
zwlaszcza drog szybkiego ruchu, w formule ,Utrzymaj standard” Przedstawiciele rynku
Wykonawcdw maja jednak wiele zastrzezeh do konstrukgji tych umoéw i praktyki realizacji.

Na etapie przetargu Wykonawca otrzymuje dane, jaki standard (parametry) drogi ma obowigzek
utrzymac, natomiast okreslenie zakresu ustug (ich ilosci, rodzaju, terminéw) niezbednych do
osiggniecia standardu spoczywa na Wykonawcy. Opisanie w tak ogdélny sposéb przedmiotu
zamoéwienia powoduje konieczno$¢ wyceny wynagrodzenia w oparciu o hipotetyczne zatozenia
prawdopodobienstwa wystapienia zdarzen nieznanych w dniu sktadania oferty. Ma to szczegdlnie
istotne znaczenie w powigzaniu ze sposobem rozliczania, tj. wynagrodzeniem ryczattowym,
niezaleznym od rzeczywistego zakresu swiadczonych ustug.

W przypadku pojawienia sie strat na skutek kradziezy, aktéw wandalizmu lub innych nieznanych
okolicznosci, Wykonawca jest faktycznym poszkodowanym, ale nie ma mozliwosci uzyskania
odszkodowania z ubezpieczenia posiadanego przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych
i Autostrad. Nie przewidziano mozliwosci scedowania przez Zamawiajacego na Wykonawce
uprawnienia do dochodzenia naprawienia szkody bezposrednio od sprawcy zdarzenia. Jedynym
uprawnieniem przewidzianym w umowie dla zadan ,Utrzymaj standard” jest mozliwosc
zawarcia ubezpieczenia od ww. zdarzeh we wiasnym zakresie przez Wykonawce. Koszt takiego
ubezpieczenia, w zwigzku z trudnym do oszacowania przez Ubezpieczyciela ryzykiem ich
wystgpienia, jest niewspotmiernie wysoki do zakresu ochrony ubezpieczeniowe;.

Zasady zaptaty wynagrodzenia przewiduja, ze nie bedzie ono przystugiwato ,w przypadku
niedotrzymania standardu jakiegokolwiek elementu drogi lub innych czynnosci utrzymaniowych”.
Zamawiajacy wskazuje, ze wynagrodzenie Wykonawcy zostanie obliczone na podstawie
przeprowadzonych kontroli, a ,wartos¢ cyklicznego wynagrodzenia jest wynikiem oceny
spetnienia wymagan dla kazdego elementu drogi sprawdzanych podczas kontroli oraz sumy
naliczonych kar”. Taki sposdb ustalenia wynagrodzenia Wykonawcy oznacza, ze wystapienie
jakiegokolwiek, nawet drobnego uchybienia, obarczone jest sankcjg dla Wykonawcy w postaci
braku zaptaty wynagrodzenia w ogole. Sposéb przeprowadzania kontroli, ich czestos¢ i mozliwe
inne dziatania nakierowane na stwierdzenie odstepstw od standardu, powodujg niemoznosc
przewidzenia, jakich srodkéw bedzie musiat uzy¢ Wykonawca, zeby wywigzad sie ze standardu
utrzymania.

16  BIALA KSIEGA BRANZY DROGOWE)J



W umowie w formule ,Utrzymaj standard” przewidziano, ze wszystkie zmiany wynagrodzenia,
w tym wynikajace zwaloryzacjilub przewidzianej mozliwosci wzrostu wynagrodzenia w przypadku
wystapienia katastrofy w ruchu lagdowym, powodzi (czyli wystapienia sity wyzszej) - nie moga
przekroczy¢ maksymalnej wartosci 120% wartos$ci wynagrodzenia. Powyzsze ograniczenie naraza
Wykonawce na straty. Wystapienie zdarzen ekstremalnych, jak np. powddz moze po stronie
Wykonawcy wygenerowac koszty przekraczajgce zatozone przez Zamawiajgcego maksimum.

Dla czesci drég objetych zamoéwieniami ,Utrzymaj standard” obowigzuja gwarancje jakosci
udzielone przez Wykonawcow ktérzy realizowali inwestycje. W takich przypadkach, Zamawiajacy
W umowie na utrzymanie wytaczyt z zakresu,,prace i roboty” zwigzane z usuwaniem wad i usterek
w elementach objetych gwarancja. Mozna przypuszcza¢, ze wielokrotnie beda powstawaty
watpliwosci, czy dana robota jest pracg utrzymaniowg czy tez usunieciem usterki, co bedzie
prowadzito do sporéw miedzy Wykonawcg zobowigzanym z gwarancji, Wykonawca prac
utrzymaniowych i Zamawiajacym.

Ponadto, obecnie Zamawiajgcy wymaga petnego zabezpieczenia na caty okres trwania kontraktu,
czylina6 lat. Bankioraz towarzystwa ubezpieczeniowe nie chca wydawac tak dtugich zabezpieczen
matym i Srednim firmom. Dotyczy to tez umdéw na roboty budowlane.

Rekomendacja:

Rekomenduje sie sporzadzenie precyzyjnego, jednoznacznego katalogu wymagan i zadan,
jednakowego dla wszystkich oferentéw. Wprowadzenie do uméw ,Utrzymaj standard”
uprawnienia do dochodzenia przez Wykonawcéw naprawienia szkody od ich sprawcow;
przyjecie regulacji umozliwiajacej otrzymywanie przez Wykonawce odszkodowania od
Ubezpieczyciela, z ktorym Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad zawarta umowe
ubezpieczenia OC. Wprowadzenie w umowie ,Utrzymaj standard” systemu obnizenia
wynagrodzenia stosownie do stwierdzonych uchybien, a nie brak zaptaty w ogole;
jednoznaczne uregulowanie w umowie, ze obnizenie wynagrodzenia nastapi dopiero po
przekroczeniu przezWykonawce czasu nadoprowadzenie drogidowymaganego standardu;
wskazanie w umowie okolicznosci, ktore ogranicza mozliwosc stosowania sankcji w postaci
braku zaptaty, gdy niedotrzymanie standardu nastapi bez winy Wykonawcy. Te ustalenia
powinny by¢ efektem réwnoprawnego dialogu Zmawiajacego z podmiotami rynkowymi.

Konieczne jest ustalenie w sposob czytelny i jednoznaczny zasad dokonywania napraw wad
i usterek powstatych po zakonczeniu okresu gwarancyjnego. Wykonawca prac
utrzymaniowych powinien uzyska¢ pewnos¢, czy naprawy takich wad wchodza w zakres
przedmiotu zamowienia, czy zostana rozliczone jako prace dodatkowe lub uzupetniajace.

Umozliwienie firmom sktadania zabezpieczen na 2 lub 3 lata i przed uptywem ich waznosci
ztozenie kolejnego zabezpieczenia. System taki stosowany jest w innych krajach UE.
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8. UREALNIENIE OKRESOW GWARANCYJNYCH NA KONSTRUKCJE DROGI

Opis problemu:

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad wprowadzita bardzo dtugie okresy gwarangji
jakosci- 10 latiwiecej. Istnienie gwarancji jest niezbedne i uzasadnione z punktu widzenia interesu
spotecznego, ale w obecnej formie instytucja gwarancji jest stosowana btednie i naduzywana.
Wydtuzony okres gwarancji stanowit pozorne nowe kryterium oceny ofert przetargowych
w sytuacji powszechnej krytyki kryterium najnizszej ceny jako jedynego. Sztucznie wydtuzone
okresy gwarancji, oderwane od realiéw ekonomicznych i technologicznych sg praktycznie nie
do wyegzekwowania i sa kolejnym elementem zaburzajacym efektywne procesy przetargowe
poprzez premiowanie ryzykownych decyzji oferentéw.

Rekomendacja:

Urealnienie okreséw gwarancyjnych na konstrukcje drogi w przetargach GDDKIA
i na drogach samorzadowych. Minister Infrastruktury i Budownictwa powinien wyda¢
odpowiednie rekomendacje okreséw gwarancyjnych w zaleznosci od kategorii drogi
i rodzaju zamoéwienia. Gwarancja jakosci i rekojmia muszg by¢ powigzane z charakterem
zamoéwienia (budowa, przebudowa, rozbudowa, remont, remont biezacy).

9. BUDOWA SYSTEMU MONITOROWANIA POJAZDOW PRZECIAZONYCH

Opis problemu:

Jednym z powodow, ktoéry sprawia, ze Wykonawcy, mimo iz deklarujg bardzo dtugie okresy
gwarancyjne faktycznie nie beda ponosili odpowiedzialnosci, jest fakt, iz blisko 25% ruchu
ciezarowego (tak wynika z badan) przekracza dopuszczalne naciski na 0$. To sprawia, ze drogi
eksploatowane sg niezgodnie z parametrami, na jakie zostaty zaprojektowane i wykonane.
Poruszanie sie po drogach duzej liczby przecigzonych pojazdéw spowoduje niszczenie nowych
lub wyremontowanych drég oraz stwarza niebezpieczenstwo w ruchu drogowym. W efekcie,
jakos¢ nawierzchni drogowych bedzie sie pogarszac szybciej niz przewidywano, a koszty napraw
bedzie ponosit Skarb Panstwa, mimo dtugich okreséw gwarancyjnych w umowach na wykonanie.

Rekomendacja:

Budowa systemu monitoringu obcigzenia na os pojazdéw ciezarowych — wagi wbudowane
w nawierzchnie drogowe z identyfikacja pojazdéw. W Polsce powinien by¢ wdrozony
system wazenia pojazdow w ruchu o wysokiej doktadnosci, pozwalajacy na wychwytywanie
pojazdéw przecigzonych, sg techniczne mozliwosci wdrozenia takiego systemu. Wazne
jest by system objat nie tylko drogi krajowe, gdyz zjawisko ruchu pojazdéw przecigzonych
dotyka réwniez zarzadcéw drég samorzagdowych w sytuacji istnienia optat za korzystanie
z drég przez samochody o masie powyzej 3,5 ton.
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10. ROZSTRZYGNIECIE | ROZSTRZYGANIE W PRZYSZLOSCI SPOROW KONTRAKTOWYCH

Opis problemu:

Metoda realizacji zadan inwestycyjnych, ktéra utrwalita sie na przestrzeni ostatnich 7 lat sprawita,
ze sektor firm wykonawczych rosci sobie od Skarbu Panstwa blisko 15 mld zt. W kwotach tych
mozna upatrywac faktycznych przyczyn stabej kondycji firm tego sektora, bowiem spory
kontraktowe, a co za tym idzie otrzymanie zapfaty, rozstrzygane sg wiele lat po ukonczeniu robot.
Kwoty te na 0og6t przekraczajg zyski Wykonawcédw stad brak ptatnosci odbija sie na catym taricuchu
podwykonawcéw i dostawcédw. Utrzymywanie sie tego stanu rzeczy grozi dalszym pogorszeniem
sie kondycji i mocy przerobowych matych i srednich przedsiebiorstw (wcigz borykajacych sie
z problemami z poprzedniej perspektywy), zatorami ptatniczymi, opdznieniami w realizacji czy
upadtosciami. Z kolei przekazanie sporéw od Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad do
Prokuratorii Generalnej Skarbu Panstwa dziata na niekorzy$¢ zaréwno podmiotéw gospodarczych,
jak i Skarbu Panstwa.

Rekomendacja:

Niezbedne jest wprowadzenie zasady, ze spory kontraktowe rozstrzygane sg w trakcie
realizacji, a nie po jej zakonczeniu. Nalezy rozbudowac instytucje mediacji oraz przywroci¢
ja jako tryb rozwigzywania sporéw takze pomiedzy Wykonawca robét a Zamawiajgcym
- Skarbem Panstwa. W tym celu nalezy wprowadzi¢ zmiany do umoéw przysztych i juz
zawartych zastepujace $ciezke sadowg mediacjami i sadami arbitrazowymi, oraz rozszerzy¢
zapisy ustawy o mediacjach réwniez o pomioty publiczne — w obecnym ksztatcie ustawa ta
dotyczy tylko firm komercyjnych. Panstwo powinno dziata¢ w obrocie gospodarczym
w oparciu o te same kupieckie praktyki, co rynek komercyjny.

11. WPROWADZENIE REALNEJ WALORYZACJI PLATNOSCI ZA ROBOTY

Opis problemu:
Obecnie waloryzacja prowadzona jest w oparciu o wskazniki GUS w przedziale od minus do plus
1% wartosci umowy.

Rekomendacja:

Postulat wprowadzenia prawdziwej waloryzacji od (a nie do!) zmiany cen powyzej 1%
wartosci umowy. Korekta na podstawie koszyka cen rynkowych cen zakupowych, a nie
wskaznikéw GUS. Wskaznik GUS tworzony jest w oparciu o ankiete kierowang do firm
wykonawczych - wedtug obecnych cen sprzedazy. Przy obecnie zakontraktowanym ponad
80% wolumenie robét dynamika zmiany wskaznika GUS bedzie minimalna.
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12. ZMIANA RELACJI INWESTORA | WYKONAWCY W TRAKCIE REALIZACJI KONTRAKTU

Opis problemu:

Konsekwencja wadliwej praktyki realizacji inwestycji drogowych sg niezrbwnowazone zapisy
kontraktow i brak partnerskich relacji inwestora (Zamawiajacego) z Wykonawca. Wyraza sie
to w takich praktykach jak: narzucanie Wykonawcy sztywnych godzin pracy od 6 do 22 przez
6 dni w tygodniu, zmuszanie pod grozba kar do przedstawienia Programu Robo6t wedtug
wytycznych Zamawiajacego, naktadanie nieracjonalnie wysokich i licznych kar umownych,
np. za przekroczenie terminu ztozenia raportu, czy wprowadzenie zmian w tymczasowej
organizacji ruchu. Zamawiajacy ma prawo dochodzi¢ odszkodowania do wysokosci poniesionej
szkody (blizej niezdefiniowanej), bez limitu kwotowego, w wielu kontraktach brak jest réwniez
limitu kar umownych. Obecnie Zamawiajacy nie ma okreslonego terminu np. na odpowiedz
na roszczenie Wykonawcy czy na przekazanie wiasnych roszczen, odbiér robot zanikowych,
badania kontrolne, laboratoryjne itp.

Rekomendacja:

Odstapienie od ww. regulacji umownych, ktére stuza tylko i wytgcznie odrzucaniu roszczen
Wykonawcéw. De facto sg pretekstem do niwelowania opdzniern spowodowanych przez
Zamawiajacego. Kary powinny by¢ naktadane za zwtoke, a nie za opdznienie, a ich wysokosc
i faczna kwota powinny by¢ limitowane. Konieczne jest wprowadzenie precyzyjnych
terminéw dla dziatan Zamawiajgcego.

13. ZAGWARANTOWANIE MINIMALNEGO WYNAGRODZENIA ZA PRACE ORAZ
WPROWADZENIE DOBRYCH PRAKTYKW KWESTII ZATRUDNIENIA

Opis problemu:

W obecnym systemie zamowien publicznych w Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad
dominujacym kryterium oceny ofert jest cena. Konsekwencjg takiej sytuacji jest preferowanie
Wykonawcéw, ktorzy nie posiadajg historii podatkowej w naszym kraju, nie ponosza kosztéw
utrzymania majatku ruchomego i nieruchomosci zwigzanych z procesem budowlanym,
nie zatrudniaja pracownikéw i nie sa objeci obcigzeniami wyniktymi z tego tytutu. Taka sytuacja
rodzi patologiczne dla gospodarki Panstwa oraz branzy drogowej mechanizmy braku réwnosci
szans dla firm drogowych, ktére budowaty swoéj potencjat w oparciu o krajowe zasoby z mysla
0 rozwoju, a nie spekulacji finansowej. Szczegdlne waznym obszarem, ktéry zostat rozmontowany
przez polityke najnizszej ceny, to prawa pracownicze, poniewaz przedsiebiorcy konkurowali
kosztami pracy i na takie dziatanie mieli przyzwolenie GDDKIA.
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Rekomendacja:

Wprowadzenie do rozstrzygnie¢ przetargowych zasady, ze oferta zostanie odrzucona
w przypadku gdy Wykonawca nie zapewni wszystkim zatrudnionym przy realizacji
zamoéwienia wynagrodzenia w wysokosci nie nizszej niz minimalne wynagrodzenie za
prace, bezwzgledu na podstawe prawna zatrudnienia. Jesli pozwalajg na to uwarunkowania
zamowienia nalezy wprowadzi¢ do Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamowienia (SIWZ)
wymaég zatrudnienia na podstawie umowy o prace. W przypadku, gdy zamoéwienie dotyczy
outsourcingu zadan GDDKIA nakaz zawierania umow o prace musi by¢ obligatoryjnie
wprowadzony do SIWZ.

14. WPROWADZENIE ELEKTRONICZNYCH NARZEDZI DO BUDOWNICTWA - WDROZENIE
TECHNOLOGII BIM (BUILDING INFORMATION MODELING)

Opis problemu:

Mimo, iz budownictwo wykorzystuje nowe technologie materiatowe, sam proces przygotowania
inwestycji oparty jest na rozwigzaniach XIX-wiecznych. Rozwiniete spoteczenstwa S$wiata
zachodniego coraz szerzej wykorzystujag nowoczesne narzedzia wspomagajace procesy realizacji
powszechnie nazywane technologia BIM (Building Information Modelling). Narzedzia te pomagaja
osiggna¢ 20% oszczednosci przy budowie i eksploatacji obiektéw budowlanych. W Wielkiej
Brytanii zamowienia publiczne beda obligatoryjnie realizowane w technologii BIM od roku 2016.
Brak wdrozenia tych nowoczesnych technologii wptywa negatywnie na efektywnos¢ polskich
inwestycji w porownaniu do tych realizowanych na zachodzie Europy.

Rekomendacja:
Wiaczenie technologii BIM jako jednego z priorytetéw polityki Panstwa w obszarze
budownictwa.

15. REWIZJA KRYTERIOW WYBORU OFERT NA USLUGI INTELEKTUALNE

Opis problemu:

Zgodnie z ostatnimi zmianami w Ustawie Prawo zamoéwien publicznych, Zamawiajacy publiczni
sg zobligowani do stosowania pozacenowych kryteriéw wyboru ofert na ustugi intelektualne
(projektowanie, planowanie itd.). Zmiana ma jednak charakter pozorny, bo wcigz dominujgcym
kryterium wyboru oferty jest cena wykonania. Zapisy obowigzujacej Ustawy Prawo zaméwien
publicznych nakazujg by przy rozstrzyganiu przetargdw wybierac¢ ,oferte najkorzystniejsza
ekonomicznie”. Wobec utozsamiania jej z ofertg o najnizszej cenie (jest to zgodne z prawem),
Zamawiajacy wprowadzili pozornie dodatkowe kryteria: dtugos¢ okresu gwarancji i gotowos¢
wykonania zadania w czasie krotszym do 3 miesiecy.
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Rekomendacja:

Wprowadzenie wymogu aby pozacenowe kryteria oceny dotyczyly technicznych
i jakosciowych aspektow zamowienia oraz aby stanowity co najmniej 50% udziatu w ocenie
oferty na ustugi intelektualne.

16. UREGULOWANIE ROLI INSTYTUTU BADAWCZEGO DROG | MOSTOW (IBDIM)

Opis problemu:

Instytut Badawczy Drég i Mostéw zajmuje sie problematyka infrastruktury komunikacyjne;j.
Tymczasem w organizacji GDDKIiA kosztem wielomilionowych naktadéw wyposazono Laboratoria
Drogowe w sprzet badawczy stosowany w laboratoriach naukowych zajmujacych sie badaniami
poznawczymi oraz opracowywaniem recept. Laboratoria GDDKIiA nie opracowuja recept,
azajmuija sie tylko badaniami kontrolnymi. Uwarunkowania formalno-prawne (Ustawa o wyrobach
budowlanych) spowodowaty, ze mieszanki mineralno-asfaltowe, jako wyréb budowlany moga by¢
kontrolowane przez organ uprawniony. Laboratoria GDDKIA nie sa takim organem, co powoduje,
ze kosztowne wyposazenie nie ma codziennego zastosowania w badaniach kontrolnych
realizowanych projektéw. Zgodnie z obowigzujagcym prawem jest sprawowana obowigzkowa
zaktadowa kontrola produkgji. Jest to dublowanie funkgji, proceséw i sprzetu. Czesto personel nie
potrafi zinterpretowac wynikow badan z kosztownej aparatury.

Rekomendacja:

GDDKIA powinna $cisle wspétpracowac z IBDiM, ktory jest jednostka panstwowa podlegta
Ministerstwu Infrastruktury i Budownictwa. IBDiM powinien by¢ zorientowany na badania
naukowe i rozwdj nowych technologii. Powinien by¢ instytucja, ktéra bedzie miata
decydujacy glos w przypadku sporéw technicznych pomiedzy Zamawiajagcym i Wykonawca.
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IV POSTULATY PRAWNQ-ADMINISTRACYINE




1. OKRESLENIE ZAKRESU ODPOWIEDZIALNOSCI URZEDU GENERALNEGO DYREKTORA
GDDKIiA

Opis problemu:

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, ktéry zgodnie z ustawa o drogach publicznych,
jest centralnym organem administracji rzadowej witasciwym w sprawach drég krajowych,
jest odpowiedzialny za proces inwestycyjny oraz przyjecie drogi do uzytkowania. W celu
dotrzymania terminéw, ktére czesto sa dyktowane wzgledami politycznymi, rodzi sie patologiczny
mechanizm, ktoéry skutkuje presjg na pion utrzymania, aby droga zostata dopuszczona do ruchu
w oznaczonym czasie bez spetnienia norm technicznych (specustawa z 2012: ,osiggniecie
przejezdnosci”).

Rekomendacja:

Zakres kompetencji i odpowiedzialnosci Generalnego Dyrektora powinien zostac okreslony
od nowa. W miejsce GDDKIA nalezy powota¢ dwie odrebne instytucje, jedna zajmowataby
sie inwestycjami, a druga odpowiadataby za zarzadzanie drogami. W trosce o najwyzsza
jakos¢ kompetencji Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad zasadny iwymagany
prawem jest jego wybor w drodze otwartego i konkurencyjnego naboru.

2. ZWIEKSZENIE KOMPETENCJI DYREKTORA ODDZIALU GENERALNEJ DYREKCJI DROG
KRAJOWYCH | AUTOSTRAD

Opis problemu:

Obecnie kompetencje Dyrektora Oddziatu GDDKIA sg ograniczone w stosunku do umocowan
sprzed 2008 r. Ma to negatywny wplyw na efektywnos$¢ wykorzystania zasobéw GDDKIiA
oraz mozliwos$¢ elastycznego korygowania polityki Generalnego Dyrektora w odpowiedzi na
zréznicowania regionalne w zakresie mozliwosci i potrzeb sektora przedsiebiorstw i spotecznosci
lokalnych.

Rekomendacja:

Dyrektor oddziatu powinien mie¢ wieksze mozliwosci wspotpracy z samorzadami
i przedsiebiorcami, aby moégt by¢ partnerem dla tych podmiotéw, co zapewnitoby wieksza
konsensualnos$¢ polityki Generalnego Dyrektora GDDKIA, a takze powinien mie¢ wieksze
mozliwosci swobodnego ksztattowania organizacji oddziatu dostosowanej do mozliwosci
i potrzeb regionalnego rynku pracy oraz zakresu zadan.
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3.ZMIANA USTAWY O DROGACH PUBLICZNYCH

Opis problemu:

Obowiagzujaca Ustawa o drogach publicznych pochodzi z 1985 r. Wielokrotnie nowelizowana,
zawiera wiele przepiséw niespoéjnych i niedostosowanych do wspotczesnych wymogoéw. Pozostate
gatezie transportu maja swoje ustawy powstate juz w czasach po zmianie systemu polityczno-
gospodarczego, utworzono réwniez dla nich jednostki regulacyjne: Urzad Transportu Kolejowego,
Urzad Lotnictwa Cywilnego, Urzedy Zeglugi Srédladowe;j.

Rekomendacja:

Konieczne jest podjecie prac legislacyjnych nad nowg Ustawa o drogach publicznych.
Powinna ona zreformowac zarzadzanie drogami, w tym: wprowadzi¢ regulatora, ujednolici¢
zarzadzanie w miastach na konsekwentnie obszarowe itp.

4. UPORZADKOWANIE RELACJI ZARZADZANIA DROGA | ZARZADZANIA RUCHEM

Opis problemu:

W obecnym stanie obowigzuje rozdzielnos¢: zarzadzajacy droga nie zarzadza ruchem na tej drodze,
a w tym celu powotywac trzeba niezalezne biura lub stanowiska. W przypadku wielu powiatow nie
ma potrzeby rozbudowywania administracji drogowe;j.

Rekomendacja:

Wprowadzi¢ zmiany w Ustawie o drogach publicznych oraz w Ustawie Prawo o ruchu
drogowym dla rozszerzenia kompetencji zarzagdoéw drég o sprawowanie zadan zwigzanych
z zarzadzaniem ruchem, o ile otrzymajg stosowne upowaznienia organu wykonawczego
jednostki samorzadu terytorialnego. Réwnoczesnie sprecyzowa¢ odpowiedzialnosc
instytucji zarzadzajacej ruchem. W obecnym stanie prawnym konieczne sg rowniez zmiany
w zakresie kontroli prawidtowosci funkcjonowania organizacji ruchui procedur nadzoru nad
zarzadzaniem ruchem drogowym. Rekomenduje sie aby okres kontroli byt 12-miesieczny,
a do sprawowania kontroli powinny by¢ upowaznione zaréwno stuzby zarzadzajacego
ruchem, a w przypadku rozdzielenia struktur, takze zarzadcy drogi.

5. UPORZADKOWANIE | USPOJNIENIE PRZEPISOW TECHNICZNYCH W DROGOWNICTWIE

Opis problemu:

Obowigzujace obecnie przepisy zawierajgce wymagania techniczne dotyczace drog i drogowych
obiektow inzynierskich sg przestarzate. Zawierajg wiele niepotrzebnych szczegétowych wymagan
inzynierskich, sg niespdjne i niekorzystne dla Wykonawcow, jak ma to przyktadowo miejsce
w przypadku warunkow technicznych WT-1, WT-2, instrukcji DP-T14 (instrukcja dokonywania
odbioréw robot drogowych realizowanych na drogach krajowych i autostradach), czy Gwarangji
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Jakosci. Nie sa prowadzone zadne kompleksowe prace nad ich zmiang, co nabrato szczegdélnego
znaczenia po przystapieniu Polski do UE i przyjeciu jednolitych Norm Europejskich. W Polsce
nie ma systemu przygotowywania krajowych dokumentéw aplikacyjnych koniecznych
do wdrozenia Norm Europejskich w praktyce.

Rekomendacja:

W interesie publicznym jest, by wymagane witasciwosci poszczegdlnych klas i kategorii
drég publicznych byty jednoznacznie i szczegdétowo opisane w przepisach technicznych
obowigzujacych na terenie kraju. Obecnie obowigzujgce przepisy techniczne w dziedzinie
drogownictwa powinny zosta¢ unowoczesnione i zawiera¢ tylko niezbedne wymagania
dla drég i drogowych obiektéw inzynierskich, ktére nie beda bariera wdrazania
innowacyjnych rozwigzan w procesie budowy i utrzymania drog. Konieczna jest
nowelizacja tych rozporzadzen. Prace nad ich uporzadkowaniem i dostosowaniem do
realiow rynkowych powinny zosta¢ przeprowadzone przez niezalezny zespét ekspertdw.
Ich uzupetnieniem moga by¢ wytyczne rekomendowane, w ktoérych opisane beda
najnowoczesniejsze rozwigzania zalecane do stosowania w praktyce inzynierskiej.
Do wdrozenia Norm Europejskich do praktyki konieczne jest opracowanie projektéw
krajowych dokumentéw aplikacyjnych, w ktorych zostang wybrane istotne witasciwosci
oraz poziomy wymagan zwigzanych z tymi wtasciwosciami w miejscu zastosowania wyrobu
(w obiekcie budowlanym).

6. UPROSZCZENIE PROCEDUR WYDAWANIA DECYZJI ADMINISTRACYJNYCH

Opis problemu:

Decyzje administracyjne takie jak decyzja o $rodowiskowych uwarunkowaniach, pozwolenia
wodno-prawne, pozwolenie na realizacje inwestycji drogowej wydawane sa w terminach
zdecydowanie przekraczajacych zapisy Kodeksu postepowania administracyjnego i Ustawy
o szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych zwanej
.Specustawg drogowa”. Wymaga sie bardzo szczegdtowych i obszernych materiatéw a same
decyzje sg rowniez obszerne. Zbyt duza szczegdétowos¢ uniemozliwia wprowadzanie koniecznych
zmian.

Rekomendacja:

Konieczne jest uproszczenie procedur wydawania decyzji administracyjnych poprzez
ustalenie zakresu uproszczonych materiatow wyjsciowych, zakresu decyzji oraz zakresu
zmian nieistotnych np. w ,specustawie” drogowej - Ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r.
o0 szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych.
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\/ POSTULATY ZAWODOWE

Cor




1. WZMOCNIENIE ROLI INZYNIERA

Opis problemu:

Obecnie inzynier petni co do zasady funkcje ,listonosza’, a jego wynagrodzenie uzaleznione jest
w czesci od pracy ku zadowoleniu Zamawiajacego. Takie usytuowanie prowadzi do probleméw
z realizacja kontraktoéw i jednostronnej przewagi Zamawiajgcego. Zamiast wspotdziatania mamy
do czynienia z dyktatem Zamawiajacego i jednostronng negatywnga oceng dziatan Wykonawcy.

Rekomendacja:

Konieczne jest wzmocnienie roli inzyniera jako osoby obiektywnej, suwerennej w swoich
decyzjach w granicach wyznaczonych okolicznosciami stanu faktycznego, kontraktem
i przepisami powszechnie obowigzujgcego prawa, petnigcej funkcje eksperta i mediatora,
a czasem i arbitra, zgodnie z ideg FIDIC, a jednocze$nie odpowiadajacej za swoje decyzje.

2. REAKTYWOWANIE SZKOLNICTWA DLA DROGOWNICTWA | KSZTALCENIE POLSKICH
FACHOWCOW BUDOWLANYCH

Opis problemu:

W latach 2012-2014 w sektorze budownictwa prace stracito ponad 150 tys. osob. To skutek
gtéwnie Zle zaplanowanych cykli realizacji programéw inwestycyjnych, zaniedban w szkolnictwie
zawodowym oraz pogorszenia sie kondycji catej branzy budownictwa. Obecnie firmy borykaja
sie z problemami pozyskania rak do pracy na wszystkich szczeblach, od pracownikéw fizycznych
i operatoréow maszyn po kadre zarzadzajaca. Skutkuje to zwiekszeniem kosztow realizacji i jej
opdznieniami. Koszty te obcigzaja gtownie Wykonawcéw i z tego powodu zagrozone moga by¢
kontrakty zawarte w ostatnich 2 latach przy bardzo niskim poziomie cen.

Rekomendacja:
Szansa na rozwigzanie tych problemoéw bytoby reaktywowanie szkolnictwa zawodowego
w pofaczeniu z przemodelowaniem szkolnictwa wyzszego.
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VI POSTULATY DOTYCZACE ZARZADZANIA RUCHEM




1.ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM RUCHU DROGOWEGO

Opis problemu:

Pomimo trwatej tendencji zmniejszania sie tragicznego wskaznika liczby ofiar $miertelnych
wypadkoéw, polskie drogi wciaz zaliczaja sie do najbardziej niebezpiecznych w Europie. Poprzedni
rzad powotat ,petnomocnika rzadu ds. regulacjii harmonizacji obszaru bezpieczenstwa transportu
i ruchu drogowego” w randze sekretarza stanu, ale ta skomplikowana nazwa miata raczej ukryc¢
niewielkie kompetencje tego stanowiska. Jest to krok w dobrym kierunku, ale nie rozwigzuje
kwestii powotania agencji odpowiadajacej za polityke bezpieczenstwa ruchu drogowego, co jest
o wiele istotniejsze od budzacych ogromne emocje i zazarte dyskusje spraw karania pijanych
kierowcow czy uprawnien pieszych w ruchu drogowym.

Rekomendacja:

Zacza¢ trzeba od jasnego zdefiniowania wyposazonej w duze kompetencje instytugji,
ktéra odpowiada za zarzadzanie bezpieczernstwem ruchu drogowego. Koniecznosc
przebudowy i zaktywizowania Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

2. WPROWADZENIE JEDNOLITEGO SYSTEMU POBORU OPLAT ZA KORZYSTANIE Z DROG
KRAJOWYCH

Opis problemu:

W zakresie utrzymania znaczace srodki maja pochodzi¢ z poboru optat na drogach krajowych,
ktéry wymaga zwiekszenia efektywnosci. Obecnie pobierane s opfaty za przejazd niektorymi
drogami krajowymi w sposdb manualny i elektroniczny przez administracje drogowa
i koncesjonariuszy. Mamy rézne systemy optat za korzystanie z drég przez pojazdy ciezarowe
i osobowe. Tradycyjny sposdb pobierania opfat powoduje powazne utrudnienia w ruchu pojazdéw
w niektérych okresach roku. W przypadku pojazdow ciezarowych istotnym problemem sa réwniez
rézne systemy poboru optat na drogach zarzadzanych przez GDDKIA i koncesjonariuszy. Do tego
dochodzi brak interoperacyjnosci polskiego systemu z systemami stosowanymi w innych krajach
(np. w Niemczech). Brak planéw na wdrozenie zintegrowanego i spéjnego systemu poboru optat
jest ucigzliwy dla uzytkownikéw drég i generuje straty dla Skarbu Panstwa.

Rekomendacja:

Konieczne jest wprowadzenie ujednoliconego nowoczesnego elektronicznego systemu
optat na wybranych drogach krajowych oraz podjecie dziatan majacych na celu
wprowadzenie utatwien dla uzytkownikéw drég poruszajacych sie w Polsce i innych krajach.
W tym celu potrzebne jest wykonanie rzetelnej analizy technicznej mozliwych rozwigzan
rowniez pod katem umow z koncesjonariuszami i optymalny wybor metody poboru.
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3. ZWIEKSZENIE WYMAGAN WOBEC PROJEKTANTOW ORGANIZACJI RUCHU

Opis problemu:

W obecnym stanie prawnym do wykonania projektu drogi lub jej wyposazenia, np. w sygnalizacje,
potrzebne sg uprawnienia budowlane i elektryczne, natomiast projekt organizacji ruchu moze
wykonac kazdy! Kwestia uprawnien do tworzenia projektéw organizacji ruchu na drogach wymaga
uregulowania.

Rekomendacja:

Nalezy zmieni¢ przepisy Rozporzadzeniaz3lipca2003r.w sprawie szczegdétowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach w kierunku okre$lenia uprawnien
niezbednych dla wykonywania funkgji projektanta organizacji ruchu.

4. WPROWADZENIE ZMIAN OZNAKOWANIA PARKOWANIA POJAZDOW W TERENIE
ZABUDOWANYM

Opis problemu:

W latach 70-tych XX wieku, przy niewielkim zmotoryzowaniu spoteczenstwa, zezwolono na
parkowanie samochodéw na chodnikach, za wyjatkiem miejsc oznakowanych zakazem. Z czasem
stato sie to ogromnym utrudnieniem. Wprowadzono ptatne strefy parkowania, w ktérych wskazuje
sie czesto nazbedng, zbyt duza liczbe znakow oraz réwnie czesto na zbedne oznakowanie poziome
miejsc do parkowania - majace jedynie usprawiedliwia¢ pobdr optat za czas postoju, ktére to
opfaty i tak pozostajg na niezmiennym i niepotrzebnie ustawowo usztywnionym poziomie od
12 lat.

Rekomendacja:

Sugerowana zmiana dotyczy likwidacji parkowania pojazdow na chodnikach,
w przeciwienstwie do obecnych uregulowan. Zasada powinien by¢ zakaz parkowania na
chodnikach a wyjatkiem parkowanie dopuszczone za pomoca znakéw $cisle wskazujacych
sposdb organizacji postoju. Postulowana jest likwidacja zbednych znakéw D-44 i D-45
,strefa parkowania” z rownoczesnym powrotem do oznakowania obszaréw parkowania
za pomoca znakéw B-39i B-40,,strefa ograniczonego postoju” - gdzie opfata za czas postoju
jestjedng zform ograniczania tego czasu - wszystkie pojazdy zaparkowane w obszarze takiej
strefy, w pasie drogi publicznej majg podlegac optacie, a inne formy tamania przepiséw
drogowych winny by¢ dodatkowo egzekwowane w standardowym postepowaniu
mandatowym.
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5. PRAWNE UREGULOWANIE FUNKCJONOWANIA SYSTEMOW ITS (INTELIGENTNYCH
SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH)

Opis problemu:

Dzisiaj ,dynamiczne” sterowanie ruchem za pomocg sygnalizacji swietlnych wykorzystuje
niejednoznaczne prawo. Technika pozwala na zmiany programoéw zaleznie od ruchu, zmiany faz
ruchu itp. Natomiast prawo wymaga zatwierdzania tych dziatan.

Rekomendacja:
Zatwierdzaniu powinna podlega¢ wytacznie organizacja ruchu oraz tzw. parametry
bezpieczenstwa takie jak: grupy kolizyjne i czasy miedzyzielone.

6. ZLIBERALIZOWANIE ZASAD STOSOWANIA FIZYCZNYCH ELEMENTOW USPOKAJANIA
RUCHU DROGOWEGO

Opis problemu:

Obecne przepisy dotyczace mozliwosci stosowania fizycznych elementéw uspokojenia ruchu sg
archaiczne i w niezrozumiaty sposob ograniczajg mozliwos$¢ ich stosowania przede wszystkim
w miejscach najbardziej niebezpiecznych (skrzyzowania, przejscia dla pieszych itp.). Dotyczy to
m.in. stref TEMPO 30, co szczeg6lnie ogranicza mozliwos$¢ skutecznych dziatah w zakresie poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zmiana przepiséw urealniajaca je do wystepujacych potrzeb
pozwolitaby w sposéb skokowy w terenach zabudowanych ograniczy¢ liczbe ofiar wypadkéw.

Rekomendacja:

Zmianie powinny ulec przepisy Rozporzadzenia w sprawie szczegotowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatdéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenistwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach.
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Ogélnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa (OIGD) jest dziatajacg od 1994 roku na terenie catej
Polski organizacja samorzadu gospodarczego zrzeszajaca przedsiebiorcow prowadzacych dziatalnos¢
gospodarczg w branzy drogowej i na jej rzecz. Ogélnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa reprezentuje
interesy zrzeszonych przedsiebiorcow w szczegdlnosci wobec organéw wtadzy publicznej, organéw
samorzadu terytorialnego oraz wobec innych instytucji i organizacji. I1zba zrzesza okoto 150 firm wsréd
ktorych sa zaréwno duze, Srednie jak i mate firmy drogowo-mostowe. Wiecej informacji: www.oigd.com.pl

Polska Izba Inzynieréw Budownictwa to samorzad zawodowy inzynieréw budownictwa powotany
do zycia Ustawa z dnia 15 grudnia 2000 r. o samorzadach zawodowych architektéw oraz inzynieréow
budownictwa. Zrzesza osoby petnigce samodzielne funkcje techniczne w budownictwie, do ktérych naleza
projektanci, kierownicy budéw lub robdt, inspektorzy nadzoru. Do sprawowania samodzielnych funkgji
technicznych w budownictwie niezbedne jest odpowiednie wyksztatcenie techniczne i wtasciwa praktyka.
Obecnie do PIIB nalezy prawie 116 000 oséb.

PIIB wraz z powstaniem przejela od Panstwa niektére zadania, jak nadawanie uprawnien
budowlanych ~w  poszczegélnych  specjalnosciach  oraz  nadawanie tytutu rzeczoznawcy
budowlanego. Samorzad zawodowy inzynieréw budownictwa sprawuje nadzér nad nalezytym
i sumiennym wykonywaniem zawodu przez cztonkéw Izby oraz reprezentuje swoich czionkéw
wobec organéw administracji rzadowej. PIIB uczestniczy w tworzeniu nowych aktéw prawnych
dotyczacych branzy budowlanej, poprzez opiniowanie projektéw ustaw i rozporzadzen.

PIIB aktywnie dziata takze na europejskim rynku budowlanym biorgc czynny udziat w pracach m.in.
Europejskiej Rady Inzynieréw Budownictwa (ECCE) i Europejskiej Rady Izb Inzynierskich (ECEC).
Wiecej informacji: www.piib.org.pl

Polskie Stowarzyszenie Wykonawcéw Nawierzchni Asfaltowych (PSWNA) to dziatajagca od 1999
roku na polskim rynku organizacja zrzeszajagca firmy zajmujace sie wykonawstwem nawierzchni
asfaltowych, produkcja oraz dystrybucja podstawowych materiatéw drogowych, urzadzen i maszyn do
wytwarzania i uktadania mas bitumicznych oraz emulsji asfaltowych. Od 2000 r. organizacja jest cztonkiem
Europejskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych (EAPA - European Asphalt Pavement
Association). Przedstawiciele PSWNA biora takze aktywny udziat w pracach Komitetéw Technicznych
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego zwiazanych z wdrazaniem norm europejskich w drogownictwie.
Wiecej informacji: www.pswna.pl

Polski Zwigzek Pracodawcéw Budownictwa to ogdlnopolska organizacja zrzeszajaca ponad 60
najwiekszych firm z branzy budowlanej, to jest okoto 70% potencjatu wykonawczego firm budowlanych
w Polsce. Reprezentuje interesy zaréwno najwiekszych firm budowlanych dziatajacych na krajowym rynku
budowlanym, jak tez firm matych i $rednich oraz innych organizacji pozarzadowych.

Sekcja Krajowa Drogownictwa jest branzowa jednostkg organizacja NSZZ ,S" W swojej strukturze
skupia organizacje zaktadowe i miedzyzakltadowe przedsigbiorstw drogowych, administracji rzadowe;j
i samorzadowej. SKD NSZZ ,S" realizuje swoje statutowe uprawnienia w obszarze drogownictwa na rzecz:
ochrony praw pracowniczych, poprawy stanu BHP, promowania zasad spotfecznej odpowiedzialnosci
biznesu, tworzenia przejrzystych i uczciwych regut dziatania dla wszystkich uczestnikéw rynku
budownictwa i utrzymania.
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Stowarzyszenie Inzynierow Doradcéw i Rzeczoznawcéw (SIDiR) jest polskim stowarzyszeniem,
zrzeszajacym osoby fizyczne oraz — w charakterze czitonkdw wspierajacych — prywatne firmy zajmujace sie
niezaleznym doradztwem inzynierskim. Cztonkowie SIDIR, niezalezni inzynierowie konsultanci posiadaja
doskonate kwalifikacje zawodowe i znajomos¢ dziatania na rynkach miedzynarodowych. Statut SIDiR
nakfada takze na swoich cztonkéw wysokie wymagania etyczne, zgodne z zasadami Miedzynarodowej
Federacji Inzynierow Konsultantéw (FIDIC).

SIDiR rozpowszechnia w Polsce nowoczesne zasady organizacji proceséw inwestycyjnych, proponowane
przez FIDIC, Phare, Bank Swiatowy, a takze Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju (EBOR) i Europejski
Bank Inwestycyjny (EIB). Cztonkowie SIDIiR dostosowuja wzory zagraniczne do wymagan polskich praw
i przepisow, w tej liczbie do Ustawy o zamdwieniach publicznych oraz do Prawa budowlanego. Dziatalno$¢
SIDIR przyczynia sie wiec do lepszego przygotowania polskich konsultantéw, inwestorow i wykonawcéw
do wyzwania, jakim jest nadchodzaca koniecznos¢ stosowania sie do wymagan wspdlnego europejskiego
rynku budownictwa, a takze ufatwia wchodzenie na rynki zagraniczne jako réwnorzedni partnerzy.
Przy Stowarzyszeniu dziata Sad Arbitrazowy - dedykowany sporom budowlanym oraz Osrodek Mediacji. SIDIR
prowadzi réowniez dziatalnos¢ szkoleniowg z zakresu przygotowania i realizacji proceséw inwestycyjnych.

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej (w skrécie SITK RP,
zwyczajowo uzywajgce skrotu SITK), jest organizacja naukowo-techniczna, dziatajaca od 1946 roku,
o celach niezarobkowych, zrzeszajaca osoby indywidualne. Cele statutowe SITK obejmuja, miedzy innymi,
dziatalnosdci, na rzecz rozwoju transportu, naukowo-techniczna, informacyjno-edukacyjng, kulturalna,
wzakresie ochrony zabytkéw transportu i upamietnienia ich tworcéw.

SITK realizuje swoje cele, miedzy innymi, poprzez:

- propagowanie i wspieranie wynalazczosci,

- wspotprace z organizacjami i stowarzyszeniami naukowo-technicznymi w kraju i za granica,

- wspotdziatanie z samorzgdami: terytorialnymi, zawodowymi i gospodarczymi,

- prowadzenie dziatalnosci szkoleniowej i przeprowadzanie egzaminéw oséb podnoszacych kwalifikacje
zawodowe oraz wspotprace przy opracowywaniu i opiniowaniu programoéw i metod nauczania,

- wydawanie czasopism, ksigzek, zeszytéw naukowo-technicznych i innych publikacji,

- organizowanie: kongreséw, zjazdéw, konferencji, narad, sympozjoéw, seminariow, odczytow, konkurséw,
stanowiacych miedzy innymi element podnoszenia kwalifikacji pracownikéw transportu,

- organizowanie wyjazdéw techniczno-turystycznych, krajowych i zagranicznych.

Stowarzyszenie Klub Inzynierii Ruchu powstalo w roku 1989 jako forum wymiany doswiadczen
i myéli technicznej oraz samoksztatcenia w dziedzinie komunikacji i drogownictwa, a szczegdlnie
inzynierii ruchu. Jego czlonkowie to specjalisci pracujagcy w zarzadach drég réznych kategorii,
samorzadach, uczelniach technicznych, pracowniach projektowych oraz firmach pracujacych
na rzecz drogownictwa. Kolezenska formuta wzajemnych kontaktéw, pozwala na szybki przeptyw
informacji na temat zmieniajagcego sie ustawodawstwa, nowych technologii i ofert producentow.
Stowarzyszenie czynnie stara sie uczestniczy¢ w tworzeniu nowych aktéw prawnych z zakresu ruchu
drogowego, komunikacji i drég, poprzez opiniowanie dla Parlamentu oraz Resortu, projektéw ustaw
i rozporzadzen (niestety, nasze zdania sa zwykle pomijane, nawet te — korygujace ewidentne btedy!).

Stowarzyszenie Polski Kongres Drogowy dziata od 2005 roku, jako kontynuator tradycji przedwojennych
Kongresow Drogowych. Jego misja to wspieranie rozwoju infrastruktury drogowej i zapewnienie jednolitych
standardéw na sieci drég publicznych w Polsce. Skupia pracownikéw administracji drogowej wszystkich
szczebli, firmy sektora drogowego, projektantéw, inzynierdéw i naukowcow.
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