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STRESZCZENIE. Niniejszy artykut jest préba odpowiedzi na pytania, jak bedzie wygladat
europejski system drog w roku 2040 oraz jak mozna pogodzi¢ rosngce potrzeby transportowe
Europy z ochrong $rodowiska naturalnego. Powyzsze zagadnienia analizowano w ramach
innowacyjnego projektu ,Nowe Koncepcje Budowy Drog — NR2C”, wspotfinansowanego przez
Komisje Europejska. W zakresie projektu NR2C poszukiwano rozwigzan zaréwno
koncepcyjnych, jak i technicznych, odpowiadajacych przysztym wymaganiom w zakresie
przemieszczania sie oséb i transportu towaréw. Przygotowana w projekcie Wizja 2040 ocena
rozwoju drogownictwa przedstawia mozliwe kierunki zmian w sferze zycia spotecznego do roku
2040, koncentrujac sie na zmianach w podejsciu do infrastruktury drogowej wynikajacych z
przysztych potrzeb, wymagan zwigzanych z rozwojem spoteczno-gospodarczym oraz
postepem technicznym w dziedzinie transportu. W projekcie NR2C — Wizja 2040 uczestniczyli
eksperci z dziewieciu europejskich krajow (Polska, Belgia, Francja, Dania, Wtochy, Holandia,
Szwajcaria, Stowenia i Szwecja), Europejskiego Komitetu Doradczego do spraw Badan w
dziedzinie Transportu Drogowego (ERTRAC), Forum Europejskich Drogowych Instytutow
Badawczych (FEHRL) oraz Europejskiej Platformy Technologicznej Budownictwa (ECTP).

1. WPROWADZENIE

Systemy infrastruktury transportowej, ktore pociagaja za soba wysokie naktady pu-
blicznych $rodkow finansowych, z zatozenia powinny by¢ uzytkowane przez bardzo
dlugi czas, pozwalajacy na ich amortyzacjg. Okres uzytkowania rozciaga si¢ czgsto
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na kilka pokolen. W tym czasie nastepuja radykalne zmiany spoteczne i technologicz-
ne. Aby podejmowac wilasciwe decyzje w takiej skali czasu niezbedna jest szcze-
gbélowa analiza i przewidywanie przysztego rozwoju wydarzen w obszarze transportu
towarow i 0sob.

W ramach projektu NR2C zainicjowanego przez Komisj¢ Europejska tworzone sa za-
réwno dlugoterminowe prognozy jak i konkretne projekty pilotazowe, taczace dtugo-
falowe wizje i pomysty z dziataniami krotkoterminowymi, sprawdzajacymi
opracowane koncepcje w praktyce. Wizja 2040 opisuje jak mogloby wygladac zycie
spoteczenstwa w roku 2040 w zakresie przemieszczania sig¢ ludzi i towaréw. Celem
programu NR2C jest okreslenie i wskazanie niezbgdnych badan w obszarze inzynierii
drogowej, ktore w najblizszych kilkudziesigciu latach zagwarantuja dogodny, kom-
fortowy oraz niezawodny transport drogowy.

W wielu krajach faz¢ planowania budowy badz modernizacji oddziela od fazy realiza-
cji inwestycji okres od 10 do 15 lat. W ciagu kolejnych co najmniej 25 lat nowa infra-
struktura musi funkcjonowaé na zadowalajacym poziomie, zaspakajajac potrzeby
spoleczenstwa. Z uwagi na dtugi okres przygotowawczy niektdre z obecnie mozli-
wych do zastosowania rozwiazan moga stanowi¢ barier¢ w eliminacji probleméw w
przysztosci. Stad spetnienie przysztych potrzeb i wymagan moze si¢ wiaza¢ z ko-
niecznoscia opracowania nowych technologii, ktorych wdrozenie zazwyczaj zajmuje
wiele lat. W tym kontek$cie musimy patrze¢ w przysztosé, ktorej horyzont czasowy w
Wizji 2040 wyznaczono na rok 2040.

2. TRENDY | WYMAGANIA OBECNIE | W PRZYSZLOSCI

2.1. UWAGI OGOLNE

Istotnym zatozeniem Wizji 2040 jest jej ogdlnoeuropejski zasieg. Obejmuje ona dwa-
dziescia osiem krajow cztonkowskich Unii Europejskiej razem z panstwami Europej-
skiego Stowarzyszenia Wolnego Handlu (EFTA), w sktad ktérego wchodza
Szwajcaria, Norwegia, Islandia. Istniejace dzi$ réznice pomiedzy Europa Srodko-
wo-Wschodnia a Europa Zachodnia oraz odmienne koncepcje dotyczace rozwoju go-
spodarczego i1 spotecznego nie zawsze przekladaja si¢ na réznice w wizerunku
przysztosci w roznych regionach starego kontynentu. Swoboda podrézowania, a takze
swoboda wymiany informacji i technologii przyczyniaja si¢ do uksztaltowania zbli-
zonego podstawowego poziomu potrzeb i wymagan w catej Europie. Oczywiste jest,
iz kultura narodowa i regionalna, sytuacja gospodarcza i polityczna okreslaja hierar-
chig waznosci 1 tempo wdrazania zmian, jednak do roku 2040 gtowne roznice w wy-
mienionych dziedzinach zanikna (efekt konwergencji).

W wigkszos$ci krajow europejskich odnotowano nastgpujace zjawiska (trendy) o cha-
rakterze ogdlnym, zwiazane z transportem drogowym:
« wzrost zanieczyszczenia srodowiska: m.in. na skutek dynamicznego rozwoju
transportu,
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 wzrost cen paliw m.in. w skutek wyczerpywania naturalnych zasobow ropy naf-
towej,

« brak przestrzeni dla ekspansywnego rozwoju infrastruktury drogowej: gtownie
ze wzgledu na zaostrzajace si¢ wymagania w zakresie ochrony srodowiska,

+ wzrost zapotrzebowania na ushugi transportowe: m.in. dzigki wigkszemu zapo-
trzebowaniu na przewdz towarow, zwiekszajace si¢ wymagania indywidual-
nych uzytkownikow drog w zakresie komfortu i bezpieczenstwa ruchu, wzrost
wymagan w zakresie obnizania hatasu komunikacyjnego i poprawy jakosci $ro-
dowiska w miejscu zamieszkania.

2.2. OGOLNE TRENDY SPOLECZNE | EKONOMICZNE

Pomimo, iz w ciagu najblizszych 25 lat liczba ludnosci w Europie ustabilizuje sig
(okoto 460 min do roku 2030) lub moze nawet nieznacznie spadnie (1 - 2 %), zmiana
stylu zycia przyczyni si¢ do wzrostu ogdlnego zapotrzebowania na przemieszczanie
sig 0soOb i transport towardw. Obserwowane juz dzisiaj trendy przyczynia si¢ do zwig-
kszenia mobilno$ci zarowno w dziedzinie transportu publicznego jak i prywatnego,
migdzy innymi poprzez:
« zmiany w strukturze handlu polegajace na rozpowszechnieniu sprzedazy w sieci
internetowej 1 dostarczeniu produktu bezposrednio do miejsca zamieszkania
klienta,

« zmiany w strukturze gospodarstw domowych polegajace na zmniejszeniu si¢
liczby jej cztonkéw oraz intensywniejszym udziale rodzicow w rynku pracy,
zwigkszeniu si¢ liczby 0sob mieszkajacych samotnie i jednoczes$nie stano-
wiacych grupg najbardziej aktywna towarzysko i rekreacyjnie,

« wzrost liczby pojazdow w przeliczeniu na jedno gospodarstwo domowe — w kra-
jach Europy Zachodniej ok. 80 % wszystkich gospodarstw domowych posiada
co najmniej 1 samochod, natomiast 20 % posiada wigcej niz 2 samochody.

Do istotnych trendéw nalezy zaliczy¢ rowniez zjawisko starzenia si¢ spoleczenstw
Europy. W roku 2020 grupa os6b starszych w przedziale wiekowym od 65 do 79 lat
wzro$nie z 47,3 do 59,7 mln. Przedstawione powyzej zjawiska spoteczne i ekono-
miczne w znacznej mierze wptywac beda na rozwdj transportu w przysztosci.

2.3. TRENDY | WYMAGANIA W ZAKRESIE
OCHRONY SRODOWISKA

Transport drogowy zalicza si¢ do glownych zrddel zanieczyszczenia atmosfery (stg-
zenie tlenkow azotu, sadze, itp.). Wprawdzie w ostatnich latach odnotowano znaczace
zmniejszanie zanieczyszczenia powietrza dzigki optymalizacji jednostek napedo-
wych, jednak zanieczyszczenia atmosfery pozostang problemem zdrowotnym w gg-
sto zaludnionych obszarach miejskich i podmiejskich. Dlatego tez nalezy powaznie
rozwazy¢ kwesti¢ budowania w miastach zamknigtych lub podziemnych drog, wypo-
sazonych w systemy wymiany powietrza.
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Z troski o jako$¢ zycia wynika coraz wigksza waga dla zagadnien ekologicznych.
Spoteczenstwo w coraz wigkszym stopniu zdaje sobie sprawe z olbrzymiego wptywu
infrastruktury drogowej na srodowisko naturalne, krajobraz miast i wsi, uzytkowanie
ziemi oraz brak przestrzeni na obszarach miejskich i podmiejskich. Dlatego uspraw-
nienie transportu drogowego odbywa si¢ w coraz wickszym stopniu poprzez lepsze
wykorzystanie istniejacej infrastruktury drogowej, ograniczajac w ten sposob ekspan-
sj¢ na tereny chronione.

2.4. ROZWOJ SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Sektor transportu drogowego bedzie przezywal dalszy rozwdj zwiazany w znacznym
stopniu z wdrozeniem technologii informacyjnych i komunikacyjnych (ICT) oraz In-
teligentnych Systemow Transportu (ITS). Zdaniem ekspertow, wyzszy stopien zasto-
sowan ICT oraz ITS bedzie prowadzit do efektywniejszego wykorzystania istniejacej
infrastruktury, co pozwoli zwigkszy¢ jej przepustowos¢ o 10 - 15 %. Taki wzrost
przepustowosci nie rozwigze problemow transportowych w miejscach szczegolnych,
takich jak miasta, lecz wystarczy do spetnienia wymagan przemieszczania si¢ 0sob i
transportu towaréw w przyjetym horyzoncie czasowym.

Wzrost ruchu pojazdéw, w tym pojazdéw cigzkich, wptywa na konieczno$¢ zwigk-
szania czg¢stotliwo$ci modernizacji odcinkow drog. Dlatego efektywne wykorzysta-
nie infrastruktury powinno wigza¢ si¢ miedzy innymi ze stosowaniem trwatych i
wytrzymatych materialow konstrukcyjnych, zaawansowanych systeméw monitorin-
gu, skutecznych technik prowadzenia napraw przy jak najnizszym poziomie niedo-
godnosci dla uzytkownikow, a takze odpowiedniej organizacji ruchu tymczasowego
dla remontowanych odcinkéw drog.

3. EUROPEJSKA WIZJA 2040

3.1. UWAGI OGOLNE

W celu uzyskania obrazu przysztych potrzeb, w ramach projektu NR2C opracowano
trzy scenariusze okreslajace potrzeby, wymagania oraz zjawiska o charakterze ogol-
nym. Prognozowana przyszto$¢ w 2040 r. bedzie zapewne wypadkowa tych scenariu-
szy:

« scenariusz ukierunkowany na wtadze panstwowe — odpowiedzialnos¢ za najwa-
zniejsze decyzje w zakresie okreslenia odpowiednich proporcji pomigdzy indy-
widualnymi swobodami a potrzeba wskazania zasad i centralnego kierunku
dzialania spoczywa na wladzach panstwowych oraz innych jednostkach wtadzy
publicznej;

« scenariusz ukierunkowany na rynek — wtadze panstwowe promujq system po-
dejmowania decyzji w sposob bardziej nastawiony na rynek ograniczajac si¢ do
okreslenia ramowych zatozen oraz ich kontroli; glowna zasada obowiazujaca w
spoteczenstwie mowi, ze ,jezeli jeste$ got(')w wylozy¢ pieniadze, wowczas
wszystko jest mozliwe”;
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« scenariusz ukierunkowany na zrownowazony rozwdj spoteczenstwa — w proce-
sie podejmowania decyzji przewage zdobywa podejscie ,,ekologiczne”; struktu-
re spoteczenstwa okreslaja wartosci niematerialne, takie jak: poczucie wspol-
noty, rozwoj duchowy, §wiadomos¢ ekologiczna oraz zrbwnowazony rozwoj.

Jak wczes$niej wspomniano Wizja 2040 stanowi polaczenie projekcji przysztosci
opracowanych przez 9 europejskich krajow [1 - 8] oraz ERTRAC [9], FEHRL [10] i
ECTP [11]. Z mysla o mozliwo$ci tworzenia krzyzowych powigzan pomigdzy wizja-
miw projekcie NR2C okreslono 4 obszary tematyczne, ktore utatwiaja dyskusje¢ na te-
mat przysztosci:

— mobilno$¢ osob i transport towardw,

— bezpieczenstwo i ochrona uzytkownikow,

— energia, srodowisko i zasoby naturalne,

— konkurencyjno$¢ projektow i systemow produke;ji.

3.2. MOBILNOSC LUDZI | TRANSPORT TOWAROW

W roku 2040 ukonczona zostanie budowa Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j
(TEN-T). W celu szybkiego i optacalnego ukonczenia sieci wprowadzone zostang
nowe techniki ich budowy i utrzymania, co pozwali na podwyzszenie standardu ist-
niejacych sieci drogowych oraz zbudowanie nowych drog.

Rozbudowa sieci drogowej na terenach zurbanizowanych bedzie brana pod uwage
tylko w przypadku, gdy spowoduje to zmniejszenie natezenia ruchu. Matle, lekkie i
przyjazne srodowisku samochody osobowe i cigzarowe beda jedynymi pojazdami po-
ruszajacymi si¢ po centrach miast po dwupoziomowych jezdniach lub po wyznaczo-
nych pasach ruchu. Duze cigzarowki beda miaty zakaz wjazdu do centrum miasta.
Publiczne oraz prywatne $rodki transportu zapewnia ptynne potaczenia z kazda czg-
$cia miasta wykorzystujac nowe stacje weztowe budowane na peryferiach miast. Ja-
kos¢ zycia poprawi rowniez mozliwos$¢ korzystania z infrastruktury podziemnej. Aby
zapewni¢ optymalne wykorzystanie wolnej przestrzeni, nowobudowana infrastruktu-
ra bedzie spetia¢ rozne funkcje.

W wybranych rejonach wykazujacych duze zapotrzebowanie na rozwiazania
zwiazane z przestronnoscia drog planowane jest stosowanie réznych metod w celu za-
panowania nad liczba i rodzajem poruszajacych si¢ tam pojazdow. Wyznaczac sig be-
dzie na szeroka skalg pasy dajace pierwszenstwo poruszania si¢ okreslonym typom
pojazdoéw np. pasy dla dalekobieznych pojazdow transportowych (migdzy miastami)
oraz oddzielne pasy dla autobusow i roweréw na obszarach miejskich i podmiejskich.
Wprowadzenie pasow drogowych w réznych konfiguracjach w ciagu dnia zapewni
funkcjonalno$¢ korzystania z nich o r6znych porach dnia.
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3.3. BEZPIECZENSTWO | OCHRONA UZYTKOWNIKOW

Aby sprosta¢ wymogom przyszto$ci w zakresie bezpieczenstwa, infrastruktura dro-
gowa musi by¢ tatwo dostgpna i zrozumiata, inteligentna oraz bezpieczna. Pojazdy i
drogi beda projektowane w sposdb zapobiegajacy lub ograniczajacy skutki bledow
popetianych przez uzytkownikow. Na terenach miejskich zwigkszy si¢ bezpiecze-
nstwo najbardziej narazonych obecnie uzytkownikdéw drég, w szczegdlnosci pieszych
1 rowerzystow.

Droga bedzie droga ,,inteligentna”, tj. wyposazona w systemy obserwacji, analizy, i
decyzji, podejmujace dziatania oraz przekazujace uzytkownikom komunikaty zaw-
sze, gdy zachodzi¢ bedzie taka potrzeba. Nowe, inteligentne technologie zastosowane
w samochodach, systemy zarzadzania drogami oraz podrdza zredukuja liczbe wypad-
kow. Kierowcy i kierujacy ruchem otrzymaja w odpowiednim czasie wtasciwe infor-
macje o ruchu drogowym. Pozwoli to kierowcy wybra¢ inng trasg, a kierujacemu
ruchem ostrzec uzytkownikow drog przed wypadkami.

3.4. ENERGIA, SRODOWISKO | ZASOBY NATURALNE

Mimo wzrostu liczby samochodow w 2040 r. system transportu drogowego bedzie
przyjazny dla srodowiska. Nowe podejscie do projektowania i konstruowania pojaz-
dow 1 infrastruktury pomoze zmniejszy¢ negatywny wptyw rozwoju sieci drogowej
na spotecznosci lokalne oraz srodowisko naturalne.

Nowe systemy transportowe takie jak ,,pociagi drogowe”, w potaczeniu z zaawanso-
wanymi systemami zarzadzania ruchem, zapewnia efektywny, plynny i energoosz-
czedny transport towaréw. Nowe zrodia energii, takie jak energia stoneczna czy
jadrowa oraz paliwa typu H,, zastapia paliwa kopalne. Pojazdy beda w wigkszo$ci na-
pedzane wodorem lub energia elektryczna. Dzigki pozyskiwaniu energii stonecznej z
drog bedzie mozliwe wykorzystywanie wytwarzanej w ten sposob energii elektrycz-
nej dla potrzeb sygnalizacji i o§wietlenia. Zaawansowane technologicznie urzadzenia
beda schtadza¢ nawierzchnie w lecie, zwigkszajac ich trwatos¢ (zwigkszenie odpor-
nosci na koleinowanie) 1 utrzymujac ich powierzchni¢ w stanie przejezdnosci w zi-
mie, niwelujac uzycie srodkéw odladzajacych.

Na obszarach miejskich negatywny wptyw ruchu ulicznego na srodowisko zostanie w
ogromnym stopniu ograniczony poprzez nowoczesny sposob projektowania ulic. No-
woczesne trendy w inzynierii drogowe;j, takie jak budowa drég podziemnych czy na-
wierzchni zmniejszajacych hatas, w polaczeniu z cichymi pojazdami, w znacznym
stopniu zmniejsza negatywny wptyw komunikacji na zdrowie mieszkancow.

3.5. KONKURENCYJNOSC PROJEKTOW | SYSTEMOW PRODUKCJI

Drogi beda budowane wedtug standardéw zapewniajacych wysoka jakos¢ i trwalos¢,
co bedzie sprzyja¢ ograniczeniu liczby remontow. Praktyka wykorzystywania mate-
riatow budowlanych z recyklingu bedzie akceptowana w jak najszerszym zakresie.
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Konstrukcje drog stana si¢ coraz bardziej elastyczne poprzez wykorzystywanie pro-
jektow opartych na modutowej koncepcji wielowarstwowej. Kazdy modut lub war-
stwa powstanie na podstawie specyfikacji, ktore koncentrowac si¢ beda na okreslonej
funkcji modutu lub warstwy, bedacych czgscia konstrukcji. Podejscie funkcjonalne
sprzyjac bedzie wykorzystywaniu wtasciwych materialow odpowiadajacych okreslo-
nym potrzebom czy warunkom oraz pozwoli rozr6zni¢ elementy o dtuzszym okresie
przydatnosci (o niskich potrzebach w zakresie utrzymania) od elementow o krotszym
okresie przydatnosci (i szybszym zuzyciu). Drogi migdzymiastowe z wyznaczonymi
pasami do transportu towaréw przeznaczone bgda do uzytkowania przez duze i cigz-
kie ,,pociagi drogowe” i beda roznity sig specyfikacjami technicznymi np. pod wzglg-
dem odpornosci na powstawanie kolein od paséw wyznaczonych na obszarze miej-
skim, przeznaczonych dla matych i lekkich motorow/pojazdow.

»lnteligentna naprawa” bedzie oznaczala naprawe szybka, efektywna finansowo i
trwata, prowadzona w warunkach jak najmniejszego wptywu na czas podrozy i bez-
pieczenstwo uzytkownikow drog. Aby skroci¢ okres wytaczenia drogi z eksploatacii,
opracowane beda inteligentne techniki napraw, takie jak spryskiwanie powierzchni
drog w celu przywrocenia im odpowiednich wlasciwosci, badz prefabrykacja warstw
nawierzchniowych, co umozliwi szybka wymiang i modernizacjg nawierzchni. Kon-
strukcje wykonane z prefabrykowanych elementow zapewnia wysoka jakos¢, dzigki
zachowaniu optymalnych warunkéw produkcji oraz stosowaniu nowych technik i
materialow. Inne inteligentne rozwiazania, na przyktad tymczasowe mosty, bgda sto-
sowane w celu ostony prac naprawczych, co pozwali zmniejszy¢ zatory drogowe,
ograniczy potrzebg stosowania objazdow zapewniajac robotnikom bezpieczne wa-
runki pracy.

4. OD WIZJI DO KONCEPCJI

4.1. UWAGI OGOLNE

Wizja 2040 prognozuje rozwoj oczekiwan spotecznych w odniesieniu do uzytkowa-
nia, projektowania, budowy oraz utrzymania infrastruktury transportowej w ciagu
najblizszych kilkudziesigciu lat. Taka wizj¢ przysztosci nalezy traktowac jako istotna
wskazowke dla projektantow, wykonawcow i zarzadzajacych drogami. Porownanie
przysztosci z obecna sytuacja wskazuje na brakujace ogniwa w zakresie inzynierii
drogowej oraz zapewnia decydentom wsparcie podczas procesu decyzyjnego.

Jak mozna wyj$¢ naprzeciw przewidywanej przysztosci? Wnioski wyciagnigte z
przesztosci pokazuja, ze radykalne i przelomowe zmiany w technice nie nastapia z
dnia na dzien, lecz w wyniku nagromadzenia si¢ niewielkich okolicznos$ci sprzy-
jajacych rozwojowi. Chcac przygotowac si¢ na przysztos$é, pierwsze kroki nalezy
uczyni¢ juz dzi$. Dlatego tez Wizjeg 2040 nalezy przetozy¢ na nastepujace nowe kon-
cepcje budowy drog:

« koncepcja niezawodnej infrastruktury,

« koncepcja ekologicznej infrastruktury (przyjaznej dla srodowiska),
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« koncepcja bezpiecznej i inteligentnej infrastruktury,

« koncepcja infrastruktury przyjaznej dla ludzi.

Powyzsze cztery koncepcje, stanowiace podstawe opracowania glownych kierunkow
przeksztatcenia wizji w okreslone przedsigwzigcia (tabl. 1), tworza zalozenia ramowe
do rozwazan na temat nowych rozwiazan technicznych i programéw badawczych.

Tablica 1. Nowe koncepcje budowy drég

- Cechy Koncepcje : . S
Wizja 2040 charakterystyczne  konstrukcyjne Kierunki rozwigzan
Dostepnosé e inzynieria cyklu zycia
Memmsin |1° modernizacja i utrzymanie
Trwatosc nfrastruktiral & zréwnowazenie zapotrzebowania
NierEnEsheie i przepustowosci
e zarzadzanie
Oszczednos¢ energii
716 . .. | Ekologiczna | eochrona bogactw naturalnych
rownowazony rozwoj | jnfrastruktura | e kontrola poziomu emisiji
Srodowisko
Osiggalnosé X * bezpieczne projektowanie
M _?etz?_lecz:la « inteligentne projektowanie
glelgencia U 'f“ L tlgel?t Na | 4 inteligentna komunikacja
Bezpieczenstwo LA WA inteligentne monitorowanie
Wielofunkcyjnos$é
- . i e bezpieczenstwo publiczne
Wielozadaniowo$¢ Infr?:;rzl:(l;tura « wielofunkcyjnost
Bezpieczenstwo  projektowanie dla cztowieka
publiczne

Available
Durable
Reliable

Characteristics Construction Concepts

Reliable Infrastructure

Directions of solutions

o Lifetime engineering

o Fast, hindrance-free
maintenance

* Balancing demand and capacity

* Asset management tools

Energy efficient
Sustainable

Environment

Green Infrastructure | ¢ Saving natural resources

* Emission Control

Accessible
Smart
Safe

* Safe design

e Smart design

e Smart communication
* Smart monitoring

Safe & Smart
Infrastructure

Multi-functional
Multi usable

Public security

Human Infrastructure

 Public security
o Multi-functional use
e Human design
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4.2. KONCEPCJA NIEZAWODNEJ INFRASTRUKTURY

Drogi s sita napedowa europejskiego rozwoju spotecznego i gospodarczego. Pomi-
mo wzrostu wykorzystania innych form transportu (tj. kolej, transport morski, itp.)
drogi przenosza zdecydowana wigkszos¢ tadunkow oraz ruchu pasazerskiego. Pod-
trzymanie tego ruchu stanowi glowny problem wladz odpowiedzialnych za drogi.

W inzynierii cyklicznego uzytkowania projektowanie i budowa jest zrodlem wyzwan
dla inzynierow drogownictwa, okreslajac ekonomiczne i czasowe perspektywy dla
zarzadcow drog. Podejscie takie uwzglednia wszystkie koszty zwiazane z transpor-
tem, a poczatkowe koszty budowy konstrukcji przestaja by¢ czynnikiem domi-
nujacym. Znaczenia nabieraja koszty utrzymania, w tym straty ekonomiczne
spowodowane zatorami tworzacymi si¢ na skutek prac utrzymaniowych. Sposobem
podniesienia niezawodnosci infrastruktury w przysztosci bedzie zwigkszenie jej trwa-
losci przy niskim poziomie kosztéw utrzymania. Ze wzgledu na ograniczone mozli-
wosci obecnie stosowanych materiatow budowlanych w zakresie przenoszenia coraz
wigkszych obciazen drogowych, istnieje konieczno$¢ opracowania nowych mate-
riatdéw i wyrobow budowlanych w oparciu o przyszle technologie. Zasadniczym punk-
tem wyjscia do osiagnigcia powyzszego celu jest lepsze zrozumienie mechanizmow
powodujacych uszkodzenia istniejacej infrastruktury.

Nawet przy najbardziej wytrzymatej infrastrukturze nie mozna unikna¢ okresowych
prac utrzymaniowych. W celu zminimalizowania ich wptywu na dostgpnos¢ infra-
struktury, niezbgdne jest opracowanie sposobu prowadzenia napraw w szybkim tem-
pie i bez utrudnien w ruchu. Jednym z pierwszych krokéw moze by¢ projektowanie
standardowych elementow prefabrykowanych oraz oddzielanie elementow trwatych
(nos$nych) od elementow o krotszym okresie uzytkowania (warstwy wierzchnie).
Wprowadzenie prefabrykatéw do konstrukeji pozwoli na skrocenie zaréwno fazy bu-
dowy jak i czasu trwania modernizacji i napraw. Nalezy opracowaé nowa game wyro-
bow zabezpieczajacych i regenerujacych nawierzchnig, stosowanych juz we
wczesnych etapach zniszczenia, a tym samym odwleka¢ w czasie wymiang na-
wierzchni lub powazniejsze prace naprawcze. Prewencyjne stosowanie powyzszych
produktow moze staé si¢ szybka i1 finansowo optacalna metoda wydtuzania okresu
uzytkowania drogi. W przypadku koniecznosci wytaczenia drogi lub pasa z ruchu,
stosowanie inteligentnych rozwiazan, takich jak tymczasowe mosty ponad miejscem
prowadzenia prac, stanowia ogromny krok naprzoéd. Tymczasowy most pozwoli na
ominigcie terenu prac bez wywolywania op6znien w podrézy oraz zmniejszy ryzyko
dla zycia i zdrowia pracujacych robotnikow.

Zapewnienie rownowagi pomigdzy zapotrzebowaniem a przepustowoscia w celu
optymalnego wykorzystania istniejacej infrastruktury oraz znalezienie i zachowanie
odpowiednich proporcji pomigdzy tymi dwoma czynnikami wymaga przede wszyst-
kim sprawnego zarzadzania ruchem pojazdow oraz optymalizacj¢ dostgpnosci ist-
niejacych sieci drogowych.
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4.3. KONCEPCJA EKOLOGICZNEJ INFRASTRUKTURY

Systemy transportu ladowego dominujg w fizycznym planowaniu naturalnego krajo-
brazu. Swoboda przewozenia towarow i 0sob, tworzenia dobrej koniunktury gospo-
darczej 1 podnoszenia standardu zycia pozostaje w coraz wigkszej sprzecznosci ze
spolecznym dobrobytem populacji bezposrednio sasiadujacej z systemami transportu,
zwlaszcza w gesto zaludnionych obszarach miejskich i podmiejskich. Spoteczne za-
potrzebowanie na ekologiczny, cichy i energooszczedny transport drogowy stanowi
wyzwanie dla wszystkich sektorow gospodarki zwiazanych z ta dziedzina gospodar-
ki.

Sektor drogownictwa, bgdacy duzym odbiorca materiatéw budowlanych, ma istotny
wplyw na realizacj¢ koncepcji ekologicznej infrastruktury zwiazanej z ochrona bo-
gactw naturalnych. Pelny recykling i ponowne wykorzystanie wbudowanych mate-
riatdbw bedzie pierwszym wyzwaniem, z jakim w najblizszej przysztosci przyjdzie
zmierzy¢ si¢ inzynierom drogownictwa. Kolejnym krokiem begdzie recykling mate-
riatdbw z wyburzania obiektoéw handlowych i doméw mieszkalnych oraz odpadow
przemystowych w celu przetworzenia na odpowiednie materiaty do budowy drog.

Przetadunek i transport tysigcy ton materiatdéw budowlanych podczas budowy drog
jest przedsiewzigciem bardzo energochtonnym. Tym niemniej, mozna poczynié¢ po-
wazne oszczgdnosci poprzez zwrocenie wigkszej uwagi na wykorzystanie surowcow
dostepnych lokalnie. Niestychany wzrost nat¢zenia ruchu w ostatnich dwudziestu la-
tach wywotat wysoce negatywne skutki dla srodowiska. Zanieczyszczenie atmosfery
i poziom hatasu odbijaja si¢ w negatywny sposob na zdrowiu i jakosci zycia znacznej
liczby 0sob. Co wigcej, zuzycie energii przez sektor drogownictwa przyczynia si¢ do
wzrostu poziomu globalnej emisji gazoéw cieplarnianych. Nowe rozwiazania w obsza-
rze niskoemisyjnych silnikow oraz ograniczonego uzytkowania samochodéw musza
istotnie zmniejszy¢ skalg powyzszych zjawisk w kolejnych dziesigcioleciach.

4.4. KONCEPCJA BEZPIECZNEJ | INTELIGENTNEJ
INFRASTRUKTURY

Pomimo istotnych usprawnien, jakie miaty miejsce w ostatnich latach, liczba ofiar
$miertelnych w wypadkach drogowych nadal utrzymuje si¢ na wysokim poziomie.
Wypadek rzadko kiedy jest zdarzeniem niezaleznym, a najczg$ciej jest ostateczna
konsekwencja wielu czynnikéw takich jak warunki pogodowe, chaotyczny strumien
ruchu, konstrukcja drogi, stopien czujnosci oraz §wiadomosci i doktadnosci uzytkow-
nikow drog. Wyjasnienie przyczyn wypadkow oraz podjecie dziatan w celu wyelimi-
nowania jednego badz wielu czynnikéw sprawczych z pewnoscia przyczyni si¢ do
zmniejszenia liczby ofiar. W tym konteks$cie pojawiaja si¢ wazne pytania. Czy ma to
by¢ komercyjnie nastawiona branza motoryzacyjna czy tez dysponujacy niewielkim
budzetem sektor drogowy? Przemyst motoryzacyjny juz dostrzega znaczenie wypo-
sazania samochodow w inteligentne urzadzenia elektroniczne, m.in., takie jak syste-
my utrzymania ptynnosci ruchu. Pojazdy z kazdym rokiem staja si¢ coraz bardziej
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»inteligentne” zapewniajac wigksza wygodg oraz bezpieczenstwo kierowcy 1 pasaze-
roéw, czyli tzw. ,,optimum dla uzytkownika”. Jednoczesénie przedmiotem zaintereso-
wania zarzadcow sieci drog jest podniesienie bezpieczenstwa i rozwo6j ruchu w
ramach sieci drog, czyli tzw. ,,optimum dla systemu”. Jednorodne strumienie ruchu w
potaczeniu z kontrolowanymi ograniczeniami predko$ci przyniosa poprawe przepu-
stowosci drog, a takze podniosa poziom bezpieczenstwa ruchu.

Osiagnigcie ,,optimum dla systemu” oznacza wigcej niz zsumowanie optymalnego
czasu podrézy poszczegolnych samochodow. Aby je osiagna¢ wskazanym posunig-
ciem moze by¢ wprowadzenie dla pojazdow cigzarowych zakazu korzystania z nie-
ktorych pasow ruchu w okreslonych porach dnia na korzy$¢ pozostalych uzyt-
kownikow drég. Jednoznacznym wymogiem dla osiagnigcia ,,optimum dla systemu”
jest dostepnos$¢ w kazdym czasie do informacji na temat wykorzystania i stanu sieci
drég. Aby zgromadzi¢ takie informacje konieczne jest wbudowanie w infrastrukture
drogowa specjalnych, inteligentnych urzadzen potrafigcych obserwowac, interpreto-
wac oraz wspiera¢ podejmowanie decyzji.

Podstawowym wymogiem dla bezpiecznej i inteligentnej infrastruktury jest jakos¢
urzadzen monitorujacych, sprzgtu komputerowego, systemow przekazujacych infor-
macje. Zadaniem inzynierow drogownictwa jest zaprojektowanie i wybudowanie ta-
kiej bazy informacyjnej, ktora przez cala dobg bedzie zapewnia¢ uzytkownikom
bezpieczenstwo w normalnych warunkach.

Dyskusje na temat transportu drogowego zawsze sa zdominowane przez kierowcodw
samochodow, a przeciez motocyklisci, rowerzysci oraz piesi korzystajacy z drog pu-
blicznych rowniez chca szczgsliwie dotrze¢ do celu. Wigkszos¢ wypadkow $miertel-
nych ma miejsce na terenach zurbanizowanych. Najczgéciej ich glownymi przy-
czynami sa przeszkody i bariery drogowe wystepujace na poboczach i usytuowane
blisko jezdni oraz brak pelnej widocznosci na zakrgtach. W zwiazku z tym konieczne
bedzie przeprowadzenie badan i opracowanie wytycznych bezpiecznego projektowa-
nia oraz stosowanie odpowiednich materiatdw budowlanych gwarantujacych komfort
i bezpieczenstwo konstrukcji drogowych.

Uzytkownicy drog musza zdac si¢ na specjalistyczng wiedzg i umiejgtnosci inzynie-
row drogownictwa, ktdrzy wybieraja wlasciwe materialy, a takze na zainteresowanie
wladz drogowych utrzymaniem bezpieczenstwa infrastruktury. Jezeli wzdhuz drogi
nie umieszczono zadnych ostrzezen, jej uzytkownicy moga spodziewac sig, ze istotne
wskazniki dotyczace cech eksploatacyjnych nawierzchni takich jak réwnos¢
podtuzna i poprzeczna, oraz wlasciwosci przeciwposlizgowe beda odpowiada¢ stan-
dardom utrzymania.

4.5. KONCEPCJA INFRASTRUKTURY PRZYJAZNEJ DLA LUDZI

Ogromny wzrost liczby pojazdow oraz o0sob korzystajacych z samochodu jest obecnie
jednym z najwigkszych probleméw w miastach. Aby zachowac¢ ptynnos¢ ruchu drogo-
wego 1 zapewni¢ konurbacjom doplyw o0sob i towarow, ulice przeksztatcono w drogi,
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drogi w trasy, a trasy w autostrady. Skutkiem tego, pozostate funkcje przestrzeni pu-
blicznych, cho¢ istotne ze spolecznego punktu widzenia, odsunigto na bok, zaréwno
dostownie, jak i w przenos$ni.

Istniejace srodowisko ksztattuje nasze spoteczenstwo, sposob zycia, prace, wypoczy-
nek i mobilno$¢. Aby zapewni¢ wszystkim srodowisko o charakterze zrownowa-
zonym, w spoleczenstwie musi obowiazywaé zasada rownych praw i mozliwosci.
Zapewnienie bezpieczenstwa w miejscach publicznych wszystkim uzytkownikom
drog oraz stworzenie optymalnych warunkéw osobom szczegdlnie zagrozonym, tj.
pieszym, rowerzystom, niepelnosprawnym, osobom o ograniczonych mozliwosciach
poruszania si¢, osobom w starszym wieku oraz dzieciom stanowi¢ bedzie wyzwanie
dla zarzadcow, administratorow i decydentow branzy komunikacyjnej. Obywatele
pragna, aby ich ulice ponownie podniosty standard ich spotecznej aktywnosci w naj-
blizszym otoczeniu, oczekuja obiektow i ustug mogacych sprosta¢ ich codziennym
potrzebom. Rozwigzaniem mogtoby by¢ tak zaprojektowane przestrzenie publiczne,
ktére pozwolitoby na wielofunkcyjne wykorzystanie dostgpnego miejsca w roznych
porach dnia. Na przyktad wykorzystanie pasow ruchu przeznaczonych dla pojazdow
transportu publicznego (tramwajow i autobuséw) do transportu i dostaw towarow w
péznych godzinach wieczornych lub zaprojektowanie parkingéw w sposéb pozwa-
lajacy przemienia¢ je w place zabaw dla dzieci w ciagu dnia badz w weekendy. Wiele
z dzisiejszych miast nie posiada mozliwosci wprowadzania takich rozwigzan. Nie
beda one w stanie znalez¢ miejsca dla nowoczesnych ustug, chyba ze w tym celu zde-
cyduja sie poswigci¢ lub zniszczy¢ swoje unikalne miejsca o charakterze publicznym
1 historyczno-zabytkowym.

Ostatnia z pozostalych mozliwosci jest pokonanie trzeciego wymiaru. Stale rosnace
rynkowe ceny gruntu potozonego w miastach sa kolejng wazna przyczyna zwracania
si¢ ku przestrzeni znajdujacej si¢ pod ziemia, ktora, w poréwnaniu z powierzchnia na-
ziemng, wciaz pozostaje w ogromnym stopniu niewykorzystana. To ostateczne roz-
wigzanie projektowe zmierzajace do wielofunkcyjnego korzystania z przestrzeni
publicznej oferuje mozliwos¢ przeksztalcenia zatloczonego, hatasliwego i zanie-
czyszczonego Srodowiska miejskiego w miejsca przyjemne do zycia, a tym samym
poprawe jakoS$ci zycia mieszkancow miast. Przeniesienie hatasliwych i szkodzacych
srodowisku obiektow transportowych i parkingdw pod powierzchni¢ ziemi zapewni
mozliwo$¢ korzystania z dodatkowej przestrzeni na poziomie terenu. Alternatywna
koncepcja przestrzenna moze by¢ utworzenie sztucznego poziomu zerowego poprzez
przykrycie pierwotnego poziomu powierzchni. Takie rozwigzanie, zalecane jest w
szczegdlnosci w budowie nowych osiedli mieszkaniowych i komplekséw hotelo-
wo-biznesowych.
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5. REALIZACJA WIZJI 2040

5.1. UWAGI OGOLNE

W ostatnich latach organizacje i stowarzyszenia drogowe przedstawiaja dtugofalowe
wizje rozwoju, w tym strategiczne zalecenia badawcze dotyczace przemieszczania si¢
0s0b i transportu towaréw. Jedna z nich jest Wizja 2040 poswigcona badaniom, jakie
nalezy przeprowadzi¢, aby w przysztosci realizowac zrownowazone koncepcje roz-
woju inzynierii drogowej. Jednakze zadanie to nie konczy si¢ na scharakteryzowaniu
koncepcji 1 wizji. Ze wzgledu na swoj doswiadczalny charakter, innowacje w obsza-
rze budownictwa drogowego sa jednoznaczne z wysokimi oraz dlugofalowymi
naktadami finansowymi. Stad tez jedno z najwazniejszych pytan brzmi: kto przejmie
wiodaca rolg oraz odpowiedzialno$¢ za realizacje potrzebnych programoéow badaw-
czych?

5.2. INNOWACJE W PRAKTYCE

Innowacje ciesza si¢ duza popularnoscia wsrod decydentow. Sadzi sig, ze podnosza
one wydajnos¢ w sektorze przedsigbiorstw, co z kolei przyczynia si¢ do poprawy roz-
woju gospodarczego Europy. Ze wzgledu na gospodarcze znaczenie innowacji, ho-
lenderska firma EIM Business & Policy Research przeprowadzita badania, ktore
wskazaty najbardziej nowatorska branz¢ w Holandii [12]. W tym celu, ponad 8,3 tys.
przedsigbiorstw z 58 r6znych sektorow musiato odpowiedzie¢ na pytania dotyczace
strategii rozwoju oraz polityki w obszarze innowacji. Po analizie uzyskanych odpo-
wiedzi w oparciu o specjalna skalg innowacji okazato sig, ze najwyzszy poziom inno-
wacyjnosci prezentuje przemyst chemii i tworzyw sztucznych. Branz¢ drogownictwa
sklasyfikowano na 56 miejscu. Na pierwszy rzut oka, taka sytuacja moze wydawac si¢
typowa tylko dla Holandii, jednak nie sa znane zadne wskazniki stwierdzajace, ze ta
niekorzystna sytuacja nie wystgpuje w innych krajach europejskich. Pewnym pocie-
szeniem moze by¢ fakt, ze powyzszy stan dotyczy wykonawcow (sprzedaz sity robo-
czej) oraz dostawcow materiatéw budowlanych. Ze wzgledu na kompleksowosé
standardow 1 przepisow, nie mozna wprowadzi¢ wigkszego rozroéznienia pomigdzy
produktami i ushugami oferowanymi przez te przedsigbiorstwa. W rezultacie, same
przedsigbiorstwa nie maja mozliwosci zdobycia przewagi badz wyrdznienia si¢ z gru-
py. Znajduje to odzwierciedlenie w sposobie przyznawania zamowien (tj. w oparciu o
najnizsza ceng), w specyfikacjach technicznych oraz w kontraktach. Wziawszy to
wszystko pod uwage, mozna zauwazy¢ ze nie jest to najlepszy klimat do entuzjastycz-
nego inwestowania w innowacyjne rozwiazania.

Tym niemniej nie oznacza to, ze w ostatnich kilkudziesigciu latach w inzynierii dro-
gowej nie odnotowano zadnego postgpu. Wrecz przeciwnie, wiele zmieniono, zmo-
dernizowano i ulepszono w celu osiagnigcia obecnego poziomu techniki. Analizujac
wyrdznione poziomy innowacji, powyzsze zmiany nalezy umiesci¢ w kategorii resty-
lizacji stanowiacej 90 - 95 % wszystkich podejmowanych dziatan w obszarze rozwoju
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systemu transportowego. Poziom restylizacji charakteryzuje si¢ niska bariera w za-
kresie prowadzenia badan innowacyjnych. Ryzyko zwiazane ze stosowaniem roz-
wigzan jest niskie, poniewaz, ogdlnie biorac, zadanie polega na optymalizacji
koncepcji juz istniejacych i wdrazanie w nastgpnych kilkudziesigciu latach. W kazdej
chwili postep osiagany na drodze ciaglej optymalizacji istniejacych koncepcji moze
ulec zahamowaniu, dlatego niezbg¢dne beda zmiany pociagajace za soba koniecznos¢
wdrozenia rozwiazan innowacyjnych. Zwigkszy si¢ wowczas ryzyko, jakie nalezy
podja¢ w celu osiagnigcia sukcesu i towarzyszy¢ temu bedzie wydtuzenie czasu reali-
zacji oraz wzrost kosztéw zwiazanych z rozwojem.

5.3. UWARUNKOWANIA ROZWOJU INNOWACYJNOSCI

W jaki sposob osiagna¢ klimat sprzyjajacy innowacjom? Tak, jak w przypadku
wszystkich sektoréw ukierunkowanych ekonomicznie, odpowiedz jest rOwnie prosta
co oczywista: nalezy wzmocni¢ site rynku oraz doprowadzi¢ do zwigkszenia konku-
rencji pomigdzy przedsigbiorstwami. Przekazanie wigkszej ilosci zadan i odpowie-
dzialnos$ci spowoduje wzrost dziatan w kierunku rozwoju innowacji. Zamiast
szczegdlowych specyfikacji technicznych nalezy zapewnié stworzenie wytycznych
zawierajacych funkcjonalne rozwiazania oferowanego produktu.

Wdrozenie innowacji jest w pierwszym rz¢dzie zadaniem przemystu. Sformutowanie
warunkow granicznych oraz zapoczatkowanie i stymulowanie innowacji nalezy do
obowiazkow zarzadzajacego, ktory musi w jasny sposob wskaza¢ swoje plany w
dhugim przedziale czasowym. Srodki finansowe zainwestowane w dziatalnos¢ rozwo-
jowa beda uzaleznione od tego, ,,komu i co bedzie potrzebne”. Jezeli wltadze panstwo-
we zwroca si¢ z konkretna prosba o zaproponowanie nowatorskiego rozwiazania,
wowczas beda musiaty w istotnym stopniu pokry¢ koszty zwiazane z opracowaniem
takiego rozwiazania. Jezeli wykonawca wprowadzi na rynek nowy produkt, na ktory
nie zgloszono zadnego konkretnego zapotrzebowania, wowczas oczywiscie bgdzie
musiat z wlasnej kieszeni zaptaci¢ calkowite koszty rozwoju. Powyzsze zalozenia
bardzo jasno i wyraznie wskazuja, kto oczekuje innowacji, a kto musi je opracowac.

W odczuciu zarzadcow drég innowacje sa konieczne do tego, aby moc utrzymac i
ulepszad transport drogowy w przysztosci. Przemieszczanie si¢ 0sob i transport towa-
réw jest problemem spotecznym, dlatego zaréwno zleceniodawcy jak i1 zleceniobior-
cy projektow innowacyjnych musza przyja¢ na siebie odpowiedzialnos¢ za
realizowanie powierzonych zadan w sposob lepszy, szybszy i tanszy. Innowacje stuza
réowniez w podtrzymaniu funkcjonowania firmy. Chcac przetrwac, przedsigbiorstwa
zmuszone sa regularnie wprowadza¢ na rynek nowe produkty, bedace usprawnienia-
mi swoich poprzednikéw. Innowacyjny produkt zazwyczaj zastgpuje istniejacy pro-
dukt i w poréwnaniu z nim musi by¢ konkurencyjny (w przeciwnym razie nie sprzeda
si¢) a stosunek ceny do efektywnosci powinien by¢ korzystniejszy lub co najmnigj
taki sam jak w przypadku istniejacego produktu.
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Budownictwo drogowe nie jest rynkiem konsumenckim dlatego trudno jest okresli¢
precyzyjne dane, na podstawie ktorych mozna by wykaza¢ zachowanie produktu w
dtugiej perspektywie czasu. W rezultacie, nalezy przeprowadzi¢ bardzo dtugi i kosz-
towny proces, zanim nowa technologia zdobgdzie status ,,sprawdzonej technologii” i
znajdzie zastosowanie. Zwazywszy na obecne marze zysku w budownictwie (2 - 3 %),
oczekiwanie, aby sektor drogownictwa wziat na siebie wylaczna odpowiedzialno$¢ za
wysokie koszty dzialalno$ci rozwojowej jest naiwne z perspektywy ekonomiki bizne-
sowej. Wraz ze swoim pierwszym zastosowaniem dana innowacja, dostownie i w
przenosni, ,,trafia na ulicg”. Wystarczy kilka miesigcy, aby na rynku pojawity si¢ jej
pierwsze imitacje. Wraz z wysokim ryzykiem pojawienia si¢ na rynku imitacji (oraz
zwiazanej z tym szybkiej utraty przewagi w obszarze wiedzy specjalistycznej) spada
prawdopodobienstwo zwrotu naktadow inwestycyjnych. Jaki wigc sens ma wycho-
dzenie przed szereg? Z punktu widzenia wykonawcy, o wiele bardziej interesujaca jest
poprawa wiasnych procesow technicznych i logistycznych. Takie usprawnienia pozo-
staja w firmie, a zwiazane z nimi korzysci 1 zyski trafiaja bezposrednio do wtasnych
zasobow przedsigbiorstw.

Rynek budownictwa drogowego jest rynkiem hermetycznym, co powoduje, ze relacje
pomigdzy klientem a dostawca ro6znia si¢ od analogicznych stosunkéw na rynku kon-
sumenckim. Sektor drogownictwa nigdy nie byt i nie bedzie rynkiem konsumenckim
w prawdziwym tego stowa znaczeniu. W budownictwie drogowym klient i dostawca,
czyli jednostka zlecajaca oraz wykonawca sa w pewnym stopniu uzaleznieni od siebie
szczegblnie w odniesieniu do innowacji oraz rozwoju wiedzy. W rezultacie wszystkie
zainteresowane strony musza wspolpracowac ze soba, gdyz wyczekiwanie na to, co
uczynia pozostali uczestnicy rynku nie ma sensu. Zapewnienie ciagtosci rozwoju bran-
zy budownictwa drogowego wymaga wspolnych staran. Nalezy mie¢ na uwadze fakt,
ze w kazdym europejskim kraju znaczna cz¢$¢ produktu narodowego brutto pochodzi
z sektora transportu. Poniewaz wspotpraca w dziedzinie badan i rozwoju ma znaczenie
dominujace, jest oczywiste, ze partnerzy zaangazowani w budownictwo drogowe po-
winni z wyprzedzeniem uzgodni¢ oraz okresli¢ podzial rol i obowiazkéw w procesach
rozwoju. Opracowanie jasnych zasad i standardow w obszarze innowacji oraz przyjeg-
cie powyzszych rol i obowiazkow jest jednym z najistotniejszych sposoboéw wprowa-
dzenia projektow badawczych do fazy realizacji. Powyzsze zasady i standardy
pomoga uniknaé niepowodzen w procesie innowacji po stronie wszystkich uczestni-
kow oraz nie dopuszcza do zmarnotrawienia srodkow finansowych.

Sektor budownictwa drogowego stoi w obliczu ogromnych wyzwan, obejmujacych
wiele ambitnych wymagan, takich jak poprawa i przyspieszenie produkcji oraz
zmniejszenie jej kosztoéw. Wciaz pozostaje wiele do zrobienia w obszarze budowy i
utrzymania infrastruktury. Chcac jednak osiagna¢ ambitne cele branza budownictwa
drogowego musi w szybszym tempie podaza¢ w kierunku wdrazania innowacji, prze-
projektowania istniejacych koncepcji. Dlatego tez zasadnicze znaczenie ma wprowa-
dzenie nowych, sprawdzonych technik badawczych pochodzacych z innych branz.
Nalezy takze w wigkszym stopniu zbada¢ mozliwo$ci oraz korzysci ptynace z wyko-
rzystywania w budownictwie drogowym prefabrykowanych elementéw. Powyzsze
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aspekty wiaza si¢ z wysokimi inwestycjami w obszarze badan. W tym wzgledzie, klu-
czowymi czynnikami sukcesu bedzie wspotpraca obejmujaca swoim zasiggiem cala
Europe oraz wsparcie i finansowanie ze strony wladz panstwowych.

6. PODSUMOWANIE

We wszystkich krajach Europy wystepuja problemy zwiazane z transportem. Dysku-
sja o tym ,,jak wszystko naprawde powinno wyglada¢” powinna by¢ prowadzona po-
migdzy partnerami majacymi wpltyw na realizacje zatozen i koncepcji budowy
nowych i modernizacji istniejacych ciagdéw komunikacyjnych. Omawiane i przedsta-
wiane powinny by¢ wszystkie mozliwe rozwiazania, poparte najnowoczesniejsza
mys$la techniczna i analiza ostatnich trendow. Prognozowanie obrazu przysztosci to
jedynie czg$¢ zadania. Bardziej interesujace jest znalezienie odpowiedzi na pytanie:
,Jak wyj$¢ naprzeciw tej przysztosci?”

Wizja 2040 opisuje najbardziej prawdopodobne cele i pomaga okresli¢ gtowne zmia-
ny w stylu zycia. Poréwnanie przewidywanej przysztosci z obecna sytuacja pozwala
uzmystowi¢ sobie, jakim wydarzeniom nalezy poswigci¢ uwagg na przestrzeni kolej-
nych dekad. Podobnie jak zmiany zachowan ludzkich, radykalne i przelomowe zmia-
ny w technice nie nastapia z dnia na dzien, lecz w wyniku nagromadzenia si¢
niewielkich okoliczno$ci sprzyjajacych rozwojowi.

Wymagania uzytkownikow oraz wszystkich zainteresowanych stron zostaty przed-
stawione jako glowne kierunki dziatalnosci badawczej w nowych koncepcjach budo-
wy drog. Tworza one ramowe zatozenia dla zastanowienia si¢ nad technicznymi
rozwiazaniami i programami badawczymi, niezbednymi do zniwelowania réznic po-
migdzy dniem dzisiejszym a jutrem oraz sprawienia, aby przyszios¢ nabrata bardziej
realnych ksztattow. Jednakze zadanie nie konczy si¢ na opisaniu wizji i sprzyjajacych
okolicznosci, gdyz jest to dopiero punkt wyjscia do procesow badawczo-rozwojo-
wych. Nalezy dba¢ rowniez o zaangazowanie wszystkich partnerow reprezentujacych
sektor drogownictwa w procesie tworzenia srodowiska, niezbednego do pomyslnej
realizacji powyzszych procesow.
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Uwaga
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albo u autorow artykutu.

VISION OF EUROPEAN ROAD INFRASTRUCTURE IN 2040
Abstract

What will the European road system look like in 2040? How can innovations deliver solutions to
the challenges of the future? In particular, how can Europe's growing transport needs be
reconciled with the important sustainability goals? New Road Construction Concepts NR2C is
a European Commission co-funded research project designed to give answers to these vital
questions.

The NR2C project is a quest for conceptual and technical answers to the mobility and transport
demands of the future. This Vision 2040 of NR2C, describing how society may look on the year
2040, focuses on changes in road concepts as a result of future needs an demands initiated by
social and economic developments and external transport-related technical advances. Within
the framework of the NR2C Vision 2040, nine European countries (Poland, Belgium, France,
Denmark, Italy, the Netherlands, Switzerland, Slovenia and Sweden) established their own
image of the future by means of workshops. These individual visions, the visions of ERTRAC
(European Road Transport Research Advisory Council), FEHRL (Forum of European National
Highway Research Laboratories) and ECTP (European Construction Technology Platform)
and a literature survey form the wide input of this NR2C Vision 2040.
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