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Sprawne zarzadzanie majatkiem
narodowym, zaréowno panstwowym
jak i samorzadowym, zamrozonym
w infrastrukturze drogowej to wielkie
wyzwanie, przed jakim stoi polskie
drogownictwo. Potrzeby i oczekiwania
spoteczenstwa oraz gospodarki s3
bowiem coraz wieksze, wzrasta ztozo-
nos¢ procesow decyzyjnych, zmieniaja
sie uwarunkowania zewnetrzne, poja-
wiajg nowe zagrozenia.

Dyscypling, ktdra wspiera zarzadcow
jest Asset Management. Powstata ona
w poczatkach naszego stulecia wtasnie
jako odpowiedz na te nowe wyzwania.
Nie mozna jednak pas¢ ofiara nieporo-
zumien co do samej istoty tej dyscypliny.
Asset Management to nie jest bowiem
ani PMS, czyli Pavement Management
System, aniinne narzedzie planistyczne,

lecz jest tofaktycznie, a nie tylkoz nazwy,
zarzgdzanie, a zatem dyscyplina wiedzy
zorientowana na organizacje. Podejscie
do zarzadzania infrastruktura, ktére
ocenia kazde rozwigzania techniczne
przez pryzmat uwarunkowan konkret-
nej organizacji otworzyto w ostatnich
latach, a szczegolnie po opublikowaniu
normy I1SO 55000, nowe perspektywy
dla zarzadcow infrastruktury.

Zeby potencjat ten mozna byto w petni
wykorzystac potrzebni sg ludzie, ktorzy
tacza wiedze inzyniersky z umiejetno-
Sciami menadzerskimi, majg swiadomos¢
celéw ich organizacji i rozumiejg uwa-
runkowania, w jakich ona funkcjonuje,
a zatem ,Asset Managerowie”.

Organizatorzy Kongresu s3 przekonani,
ze drogownictwo Polski pilnie potrzebuje

takich kadr. Byt to kluczowy argument
przyswiecajacy zatozycielom akademii
INFRAMA. INFRAMA bazuje na wielkim
doswiadczeniu i potencjale PIARC-u. S3
one wypadkowa madrosci Swiata dro-
gowcow. Nalezy korzystac z tej madrosci
i wtaczad sie aktywnie w jej pomnazanie.

Ten pierwszy Kongres Zarzadzania
Infrastruktura Drogowa byt okazjg do
zaprezentowania i przedyskutowania
wielu tematdéw zwigzanych z szeroko
rozumianym zarzadzanieminfrastrukturg
drogowa. Wysoki poziom zagwarantowali
znamienici eksperci, ktorych udato sie
pozyskac jako referentow oraz warsztaty,
ktdre daty sposobnosc do praktycznego
przedwiczenia poprzez gry biznesowe
wielu sytuacji decyzyjnych, z jakimi
zarzadcy infrastruktury drogowej sa
konfrontowani na co dzien.

dr Stawomir Heller,
INFRAMA

Z satysfakcjg oddajemy Panstwu do
rak podsumowanie Kongresu, ktérego
mielismy przyjemnosc byc¢ wspotor-
ganizatorem. Te satysfakcje daje nam
Swiadomos¢, jak wiele sie dokonato
—nie bez naszego udziatu — w obszarze
upowszechniania Asset Management
i jak bardzo jego zasady i praktyki staja
sie niezbedne w praktyce zarzadzania
drogami.

W 2015 r. Polski Kongres Drogowy
obchodzit dziesieciolecie odnowienia
dziatalnosci, kontynuujacej tradycje
przedwojennego Stowarzyszenia
Cztonkow Polskich Kongreséw Drogo-
wych. Na nasze zaproszenie przyjechali
koledzy z Europejskiej Federacji
Drogowej i kilku krajowych stowarzyszen
drogowcow. Podczas okolicznoscio-
wego seminarium temat gtéwnego

merytorycznego wystapienia brzmiat
~Maintenance Challenges and Road
Asset Management Concept”. Prelegent
podzielit wystgpienie na dwie czesci:
w pierwszej pokazywat jak duze, nawet
w najbogatszych krajach, sa niedostatki
srodkow przeznaczanych na utrzymanie
infrastruktury i dawat spektakularne
przyktady dramatycznych konsekwen-
cji. To byto jasne, wszyscy kiwalismy
gtowami ze zrozumieniem.

Druga czes¢, mowigca o zastosowaniu
RAM w biezacej pracy zarzadcow drog,
wydawata sie wtedy bardzo odlegta
od realidw. Namawianie do podejscia
strategicznego, traktowania drogi jak
majatku czy kapitatu, wdrozenia narzedzi
do optymalizacji podejmowania decyzji
wydawaty sie rozwazaniami akademic-
kimi. Nawet prelegent po zakonczeniu

seminarium zauwazyt, ze widziat scep-
tycyzm na twarzach stuchaczy.

Ajednakziarno zostato posiane. W 2017r.
zostalismy strategicznym partnerem
Inicjatywy Edukacyjnej INFRAMA, ktora
postawita sobie za cel rozpropagowanie
RAM w polskim srodowisku drogowym.
Powotalismy Komitet Techniczny RAM,
ktdry bedziemy chcieli przeksztatci¢, we
wspotpracy z GDDKIA, innymi zarzad-
cami drog oraz ekspertami w ,komitet
lustrzany” Komitetu Technicznego
PIARC. Noiwreszcie —w grudniu 2019r.
odbyt sie Kongres, ktérego dorobek
mamy przed oczami. Zapraszam do
lektury i do udziatu w kolejnych przed-
siewzieciach Inicjatywy Edukacyjnej
INFRAMA i Polskiego Kongresu
Drogowego — Komitetu Narodowego
PIARC.

Zbigniew Kotlarek,
Prezes PKD






Sesja Inauguracyjna

Zbigniew Kotlarek

Kongres Zarzadzania Infrastruktura
Drogowg (KZID), wydarzenie wspot-
organizowane przez Polski Kongres
Drogowy oraz inicjatywe edukacyjng
INFRAMA, stanowi nowa jakosc i jest
bezprecedensowym przedsiewzieciem
wsrdd spotkan o tematyce drogowe;j
— takim przestaniem uroczyscie przy-
witali uczestnikow Zbigniew Kotlarek,
prezes stowarzyszenia Polski Kongres
Drogowy oraz dr Stawomir Heller, prze-
wodniczacy INFRAMA. Wyjatkowos¢
spotkania podkreslato objecie go
honorowym patronatem Swiatowego
Stowarzyszenia Drogowego PIARC.

Kongres zostat zainaugurowany przez
Tomasza Zuchowskiego, Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad,
ktory podkreslit, ze celem zarzadcéw
drdg jest opracowanie systemu pozwa-
lajacego na skuteczne zarzadzanie
infrastruktura. Dotyczy to okreslenia
zakresu niezbednych kompetencji, jak
i wyksztatcenia metod podejmowania
decyzji. Miernikiem osiagniecia celu
i wyksztatcenia umiejetnosci w tym
zakresie jest czas, niezwykle cenny
w obecnej rzeczywistosci. System
zarzadzania musi funkcjonowac
w sposob miarodajny. Decydentow
wspomaga w realizacji tych zadan swiat
nauki, udostepniajac narzedzia, ktorych

dr Stawomir Heller

uzytecznosc powinna korespondowacd
z wielka odpowiedzialnoscig, jaka niosa
ze soba decyzje dotyczace infrastruktury
drogowej. KZID jest wydarzeniem o zna-
czeniu historycznym, stanowi spotkanie
nauki i praktyki, a takze otwiera dialog
i daje impuls do urzeczywistnienia idei
Swiata bez barier komunikacyjnych.

Prezydent Swiatowego Stowarzyszenia
Drogowego PIARC — prof. Claude van
Rooten, przedstawitzgromadzonym stra-
tegiczny plan PIARC narzecz rezylientnej
infrastruktury. PIARC, jako apolityczne
stowarzyszenie non-profit niesie prze-
stanie, ze najwazniejsza jest wspotpraca,
wymiana wiedzy oraz doswiadczen
eksperckich. Kooperacja pomiedzy sek-
torem publicznym, prywatnym i Swiatem
akademickim jest niezbedna, gdyz
naszym obowiazkiem jest ksztatcic sie
wzajemnie. Rezyliencja jest przesta-
niem metodologii Asset Management,
poniewaz, aby uczynic¢ infrastrukture
drogowa rezylientnga, tj. odporng, trwatg
i zachowujaca ciagtosc operacyjna
w niepewnych czasach, musimy stoso-
wac Asset Management. Strategiczne
kwestie obejmujace zmiany klimatu
oraz rosnace obcigzenie infrastruktury
transportem drogowym, wymagaja
umiejetnosci w podejmowaniu decyzji,
a takze identyfikacji ryzyka i adapto-

Tomasz Zuchowski

prof. Claude Van Rooten

wania do zmieniajgcych sie warunkow.
Skutecznos¢ w zapewnieniu trwatosci
infrastruktury i zarzadzaniu ryzykiem
zwigzanym z globalnymi wyzwaniami
bedzie zalezata w najwyzszym stopniu
od swiadomosci i wspotpracy decyden-
tow. Zagwarantowanie rezylientnej
infrastruktury lezy w interesie kazdego
zarzadcy, gdyz przektada sie na realny
koszt jej utraty wyrazony w miliardach
euro, co przy zmniejszajacych sie budze-
tach na utrzymanie infrastruktury jest
priorytetowe. Sposrod wielu zagrozen,
alarmujaca jest wysoka liczba wypadkow
i ofiar sSmiertelnych na drogach, ktérych
statystyka przewyzsza pozostate srodki
komunikacji. Odpornos¢ na katastrofy,
zdolnosc odtworzeniowa i zmniejszanie
czasu reakcji potrzebnego na odbudowe
to wspolne cele dla kazdego zarzadcy.
PIARC dostrzega potrzebe uniwersal-
nego i catosciowego podejscia, ktore
zaktada wtaczenie spoteczenstwa w pro-
ces decyzyjny i ocene jego skutecznosci.
Opracowanie metod rozwiazania trzech
strategicznych problemdw dotyczacych
wptywu zmian klimatu na infrastrukture,
bezpieczenstwa ruchu na drogach oraz
rezyliencji infrastruktury drogowej to
globalne zadanie, ktéremu musimy
sprostac.



Wkiad Swiatowego Stowarzyszenia Drogowego
PIARC w upowszechnianie i rozwoj
Road Asset Management

dr Thomas Linder
Przewodniczgcy Komitetu Technicznego Asset Management PIARC

Swiatowe Stowarzyszenie Drogowe
PIARC zostato zatozone w 1908 r.
Byt to okres, w ktérym Swiatowe
drogownictwo musiato stawic¢ czota
wielkiemu wyzwaniu, jakim byta
koniecznos$¢ przystosowania drég do
nowego typu pojazdu, a mianowicie
samochodu. Gtéwnym celem PIARC-u
byto potaczenie wiedzy i doswiadczen
panstw cztonkowskich aby jak najlepiej
wykonywac stawiane przed nimizadania.

Od tego czasu wyzwania zmieniaty sie
sukcesywnie i aktualnie zarzadcy stoja
w obliczu jakosciowo nowych wyma-
gan. Ich wspdlnym mianownikiem jest
koniecznosc zapewnienia bezpiecznego
i sprawnego transportu samochodowego
przy uwzglednieniu nowych technologii,
takich jak elektromobilnosc¢ i jazda
autonomiczna, a takze biorac pod

uwage postepujacy wzrost natezenia
ruchu, naciskow osiowych oraz coraz
ostrzejszych wymagan ekologicznych.
Dyscypling, ktéra wspiera zarzadce
konfrontowanego z takimi wyzwaniami
jest Asset Management.

PIARC dostrzegt znaczenie tej
dyscypliny juz na bardzo wczesnym
etapie. Poczatkowo koncentrowat sie
na promowaniu narzedzi planistycznych,
takich jak PMS (Pavement Management
Systems). Z czasem jednak coraz silniej
uwzgledniat aspekty menadzerskie,
szczegolnie po opublikowaniu w 2014 r.
normy ISO 55000 Asset Management.

W ostatnich kadencjach PIARC-u jego
komitet techniczny Asset Management
opracowat szereg raportow, ktoérych
celem jest upowszechnianie wiedzy na

temat nowoczesnych technik zarzgdza-
nia infrastruktura. W ramach tych prac
zredagowano Asset Management Manual
zaréowno w formie dokumentu, jak
i udostepniono dedykowang platforme
internetows.

Jednej z grup roboczych (Dissemination
and Education) powierzono zadanie
opracowania koncepcji ksztatcenia kadr
drogownictwa w zakresie upowszechnia-
nia metod Asset Management, bazujac na
doswiadczeniach z inicjatyw edukacyj-
nych w skali Swiatowe]. Skoncentrowano
sie przy tym szczegolnie na ksztatceniu
ustawicznym, gdyz ta forma wydaje sie
najbardziej stosowna przy tak szybkim
rozwoju samej dyscypliny.

Jednym z przyktadéw takich inicja-
tyw edukacyjnych jest INFRAMA
(Infrastructure Asset Management
Academy), wspotorganizator Kongresu
Zarzadzanie Infrastruktura Drogowa.
INFRAMA zostata zatozona w 2016 r.
i dziata na polu ksztatcenia kadr dro-
gownictwa w zakresie praktycznego
korzystaniaz metod Asset Management
zgodnie z wytycznymi opracowanymi
przez PIARC.



Ryzyko i rezyliencja
w kontekscie zarzadzania Infrastrukturg

dr Jirgen Krieger

«Zarzadzanie ryzykiem” oraz ,rezylien-
cja” to okreslenia, ktdre coraz czesciej
towarzyszg strategicznemu zarzadzaniu
infrastruktura, czyli Asset Management.
Podczas gdy zarzadzanie ryzykiem
wchodzi stopniowo do arsenatu technik
menadzerskich, to termin ,rezyliencja”
jest stosunkowo nowy, ma on jednak
fundamentalne znaczenie dla zapewnienia
stabilnej infrastruktury transportowe;j.
Rezyliencjatozdolnosc do przewidywania
niekorzystnych zjawisk, zapobiegania
im, odpornos¢ na nie, a w przypadku ich
wystgpienia zdolnosc do dostosowywania
do nich oraz szybkiego powrotu do stanu
normalnego. S3 to pozgdane cechy infra-
struktury transportowej szczegdlnie dla
wysokorozwinietych gospodarek, ze sta-
rzejgcymisie i réwnoczesnie poddawanymi
coraz wiekszym obcigzeniom obiektami
drogowymi i mostowymi, w czasach
nasilania sie ekstremalnych warunkow
klimatycznychiatmosferycznych, atakze
grozby zagrozeniami terrorystycznymi.

Coraz czesciej zarzadcy infrastruk-
tury transportowej sg konfrontowani
z sytuacjami nieoczekiwanymi i nie-
przewidywalnymi. Techniki wzmacniania
rezyliencji sg zorientowane przede
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FPLARC - Climate Change Adaptation Framewors

Theer framework guides road authorities
through the process of increasing the

the following stages:

= Stage 2 - Assessing and prioritising risks

* Stage 3 - Developing and selecti
adaptation ulun:zand wr‘gl

> Stage 4 - Integrating findings into decisi

resilience of their networks and assets through

= mmf. 1 - Identifying scope, variables, risks
and data

Implementation of Risk and Resilience within Asset Management

making processes
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wszystkim na wyposazenie zarzadcy
w narzedzia decyzyjne pozwalajgce prze-
ciwdziata¢ skutkom najgrozniejszego
stanu niepewnosci, jakim jest stan nie
tylko braku odpowiedzi na okreslone
zagrozenia, lecz nieswiadomos¢ moz-
liwosci zaistnienia pewnych zagrozen.
Teoria rezyliencji okresla tego typu
zagrozenia mianem unknown unknowns.

Postepujace zmiany klimatyczne i zwig-
zane z nimi zjawiska atmosferyczne s3
zrodtem niepewnosci, ktore mozna
jednoznacznie przypisa¢ wtasnie do
tej kategorii zagrozen. Zapewnienie
rezylientnej infrastruktury drogowej
wymaga podjecia krokow adaptacyjnych
w celu dostosowania zaréwno norm,

ram, Dsowner 4, 510 =

jak i technologii do zmieniajgcych sie
warunkow. Wymaga takze wyposaze-
nia zarzadcow w narzedzia decyzyjne,
pozwalajace elastycznie reagowad na
nieprzewidziane zjawiska atmosferyczne
i wywotane nimi katastrofy naturalne.

Swiatowe Stowarzyszenie Drogowe
PIARC prowadzi od lat prace w celu
wsparcia zarzadcow infrastruktury
drogowej, konfrontowanych z tymi
wyzwaniami. W tym celu zostaty opra-
cowane ramowe zalecenia adaptacji do
zmian klimatycznych (Climate Change
Adaptation Framework) prowadzace
do zwiekszenia rezyliencji zaréwno
poszczegolnych obiektow drogowych,
jaki catychsieci.
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Znaczenie i mozliwosci podejmowania decyzji
w zarzadzaniu infrastrukturg drogowa

Marcin Nowacki

Skala wspotczesnego zarzadzania infra-
struktura jest ogromna, jednoczesnie
jednak rosna oczekiwania uzytkowni-
kéw, ktorzy spodziewaja sie nie tylko
wysokiej jakosci ustug, ale rowniez moz-
liwosci partycypowania w zarzgdzaniu.
Umiejetnos¢ podejmowania decyzji
w takich warunkach jest kluczowa.
Zwlekanie z podjeciem decyzji lub zle
podjeta decyzja w przypadku zarza-
dzania infrastruktura drogowa moze
oznaczacd nie tylko straty pieniezne, ale
roéwniez utrate ludzkiego zycia.

Norma ISO 55000 ma wspomoc
organizacje w osiagnieciu zdolnosci do
zarzadzania i decydowania o aktywach
oraz przekuwania ich w dodatkowa
wartos¢. Aby mdc podejmowac opty-
malne decyzje trzeba wykorzystywad
istniejgce w organizacji oraz mozliwe
do pozyskania informacje i budowac
zaleznosci miedzy czynnikami takimi
jak np. wtasciwosci przeciwposlizgowe,
oczekiwania klientow i srodki jakimi
dysponujemy. Podejmowanie decyzji
jest obarczone ryzykiem. Naturalnym
jest unikanie ryzyka, ale w przypadku
zarzadzania infrastruktura drogowa
nie zawsze jest to mozliwe. Poniewaz

przedmiot dziatalnosci drogownictwa
jest coraz bardziej skomplikowany to
réwniez narzedzia stuzace do zarza-
dzania nim powinny by¢ coraz bardziej
zaawansowane. Przyktadem moze
by¢ utworzenie ,cyfrowego blizniaka”
zarzadzanejinfrastruktury. Prawidtowo
zbudowany model moze umozliwié
sprawdzenie reakcji infrastruktury na
dziatajgce z réznym nasileniem bodzce.

W PIARC opracowano raport, /nnovative
Approaches to Asset Management”.
Opisano w nim jak optymalizowac pro-
ces podejmowania decyzji. Podstawa
systemow Asset Management jest
tworzenie wskaznikdw KPI i na ich
podstawie planowanie i prognozowanie
zdarzen. Aby aktywa zyskaty dodatkowa
wartosé nalezy rowniez uwzglednic
w systemie ryzyko. Kazdy z zarzagdow
moze w optymalny dla siebie sposdb
podejs¢ do kwestii ryzyka i indywidu-
alnie podja¢ decyzje, ktore ryzyka sa
dla niego akceptowalne. Druga wazna
kwestig jest komunikacja. Wedtug
raportu wchodzimy w nowa ere komuni-
kacji —spoteczenstwo chce mie¢ wiekszy
udziatw zarzadzaniu infrastruktura. Jest
to jednoczesnie wyzwanie, jak i szansa

na trwalsza i korzystng dla obu stron
wspotprace.

Prelegent powotat sie takze na arty-
kut z ,New Yorker”, w ktorym autor
zastanawia sie czy era mobilnosci byta
stusznym krokiem w rozwoju ludzkosci.
Nie zmienimy przesztosci, ale poprzez
podejmowanie stusznych decyzji z odpo-
wiednim zapleczem Asset Management
mamy mozliwos¢ pozytywnie wptynagd
na przysztos¢ drogownictwa.




Zatozenia wytycznych utrzymania
nawierzchni drogowych, poboczy i elementow
odwodnienia na drogach samorzadowych

prof. dr hab. inz. Piotr Radziszewski

Piotr Radziszewski przyblizyt uczestni-
kom kongresu opracowanie, ktore jest
elementem zadania zleconego przez
Ministerstwo Infrastruktury: ,Analiza
jakosci technicznej projektow wspotfi-
nansowanych zfunduszy Unii Europejskiej
wraz z rekomendacjamii szczegdtowymi
warunkami technicznymi projektowania,
realizacji, eksploatacji, utrzymania drog
publicznych”.

Zatozenia wytycznych utrzymania
nawierzchni drogowych, poboczy
i elementéw odwodnienia na drogach
samorzadowych zostaty opracowane
na podstawie dyskusji prowadzonych
z przedstawicielami wybranych zarza-
doéw drég wojewddzkich, powiatowych
oraz gminnych. Zostaty one podzielone
na 3 czesci: zasady utrzymania drég;
diagnostyka stanu nawierzchni, poboczy
i elementow odwodnienia drég oraz
typowe rozwigzania materiatowo-tech-
nologiczne remontdw drog.

Na podstawie analizy obecnej sytuacji
sformutowano wnioski, ktore staty sie
podstawa do przygotowania wytycz-
nych. Najwieksza trudnoscig okazat
sie dotychczasowy brak spdjnych

Zasady oceny stanu nawierzchni
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przepisow dla drog samorzadowych
oraz brak systemowych rozwigzan
w zakresie utrzymania. Dodatkowym
wyzwaniem byto duze zréznicowanie
pomiedzy zarzagdami w zakresie struk-
tury zarzadzania, jak i doswiadczenia
w prowadzeniu robdt utrzymaniowych.
Profesor Radziszewski zwrdcit uwage,
ze prace utrzymaniowe zbyt czesto s3
prowadzone w sposob interwencyjny.
Jako kolejny trudny element wymienit
stosowanie niewtasciwych rozwiazan
materiatowo-technologicznych.

Prelegent zauwazyt takze, ze aktualnie
nie jest mozliwe wprowadzenie powstaja-
cych wytycznych na wszystkich drogach
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samorzadowych, gtownie ze wzgledow
ekonomicznych. Jednak pomimo wielu
wymienionych trudnosci, widoczny
jest znaczacy wzrost jakosciowy pracy
w zakresie zarzgdzania i utrzymania
dréog poprzez duze zaangazowanie
pracownikow, co cieszy i dobrze rokuje
na przysztosc.

Przygotowane dokumenty, w cze-
$ci dotyczacej diagnostyki stanu
nawierzchni, zostaty opracowane na
podstawie istniejgcych wytycznych dla
drég wojewddzkich (tzw. WDSN), ktdre
powstaty pod koniec 2018 r. Wytyczne
WDSN sa wynikiem wspodtpracy
ekspertow z Grupy HELLER z sze-
$cioma zarzadami drég wojewodzkich
(w Biatymstoku, Bydgoszczy, Gdansku,
Koszalinie, Olsztynie, oraz Poznaniu).
Nowo powstate wytyczne maja by¢
z nimi kompatybilne. Zostaty one
dostosowane takze dla drég powia-
towych i gminnych, uwzgledniajac ich
zrdznicowanie oraz realne mozliwosci
finansowe, kadrowe, sprzetowe i orga-
nizacyjne, a jednoczesnie zapewniajac
rozwoj i postep.



Po kazdej z trzech sesji tematycznych KZID
obyty sie debaty, ktore podczas tego
wydarzenia zyskaty wyjatkowa range.
Byty one przygotowane i moderowane
przez przedstawicieli INFRAMA.

Debaty umozliwity uczestnikom Kongresu
swobodne zadawanie pytan zarowno prelegentom,
jak i innym osobom obecnym na sali.

Dzieki nim uczestnicy mogli poznac rézne
perspektywy i opinie oraz przedyskutowac
wazne dla nich kwestie.

DEBATA I

Tematyka BIM rozpoczeta pierwszg debate. Dociekano w jaki sposéb PIARC uwzglednia
BIM w swoich dziataniach oraz czy BIM wiaze sie bezposrednio z Asset Management. Obecni
przedstawiciele PIARC zapewniali, ze BIM stanowi w stowarzyszeniu wazne zagadnienie
oraz ze kluczowym jest powigzanie go z Asset Management. W debacie na temat BIM brat
udziat prof. Marek Salamak z Politechniki Slaskiej, znany specjalista BIM. Przekonywat on
stuchaczy o roli informacji w BIM, ktorg powinno sie operowac zgodnie z normami ISO 55000
oraz ISO 19 650. Dotychczas za gtéwnych beneficjentéw BIM uwazano biura projektowe oraz
producentow oprogramowania. BIM, jako uzupetnienie zapisow norm, moze réwniez stanowic
skuteczne narzedzie dla wtascicieli i zarzadcow infrastruktury drogowej. Prof. Salamak pokazat
rowniez funkcje, jakie moga petnic tzw. ,digital approaches”, czyli cyfrowe blizniaki elementow
infrastruktury. Tego typu modele moga stanowic nie tylko miejsce przechowywania informacji,
ale rowniez stuzy¢ do symulacji proceséw, np. procesu starzenia infrastruktury. DrJirgen Krieger
z BASt/PIARC podkreslat koniecznos¢ odrzucenia definicji BIM jedynie jako modelowania 3D,
a potrzebie skupienia sie na ,zarzadzaniu 3D”, czyli rozumienia BIM jako sposobu integracji
danych o infrastrukturze z roznych srodowisk —danych, ktore znajduja sie ,pod spodem” modeli
3D. Biezgcym celem PIARC w kontekscie BIM jest opracowanie koncepgiji life-cycle BIM, czyli
integrowania danych istniejgcych z ich aktualizacjami przez wszystkie fazy zycia danego obiektu.

Drugi obszar dyskusji zostat zainicjowany przez prof. Wojciecha Suchorzewskiego z Politechniki
Warszawskiej. Odniost sie on do tematu przekroju drogi poruszonego podczas wystgpien. Podkreslat
on koniecznosc uwzglednienia w przekroju drogi nie tylko nawierzchni, poboczy i odwodnien, ale



prof. Wojciech Suchorzewski
Politechnika Warszawska

prof. Marek Salamak
Politechnika Slaska

rowniez chodnikow, Sciezek rowerowych i nawierzchni drogowych o mieszanym uzytkowaniu.
Jezdnie z torowiskiem, uzywane zaréwno w ruchu samochodowym jak i szynowym, stanowig
bardzo ztozony problem. W rozmowie zabrat gtos rowniez prof. Janusz Bohatkiewicz z Politechniki
Slaskiej, ktoéry apelowat, by w zarzadzaniu infrastrukturg drogowa uwzglednia¢ urzadzenia
zwigzane z ochrong srodowiska. Powinny one stanowi¢ nieodtaczny element drogi, nawet jesli sg
znacznie oddalone od samej infrastruktury liniowej (jako przyktad podat urzadzenia zabezpieczajgce
zwigzane z odwodnieniami, ktore moga by¢ oddalone od drogi o nawet kilka kilometréw). Dopiero
dzieki Asset Management takie elementy moga by¢ efektywnie skoordynowane.

Podczas debaty rozmawiano rowniez o potrzebach ksztatcenia w dziedzinie zarzadzania
infrastruktura drogowa oraz roli instytucji naukowych w tym temacie. Dr Wojciech Kustra
z Politechniki Gdanskiej byt zdania, ze wspdtpracy pomiedzy Politechnikami, a zarzagdami drdg
jest za mato. Z kolei Marcin Nowacki z GDDKIiA wykazywat, ze Swiat nauki jest obecny zaréwno
we wspotpracy z zarzagdami drdg, jak rowniez ze sferg wykonawczg. Podkreslat takze jak cenna
jest wspotpraca z PIARC w temacie zarzadzania infrastrukturg. PIARC pozwala rozbudowac siec
kontaktow z branzowymi instytucjami, a takze stanowi zrodto wiedzy i doswiadczen. Podat on
jednak przyktad problemow, ktore réznicujg Swiatowe standardy w zarzadzaniu infrastrukturg
drogowa. Polski zarzagdca musi odpowiednio zabezpieczy¢ swojg infrastrukture przed ujemnymi
temperaturami, podczas gdy zarzadca infrastruktury z Tajlandii jako gtéwne ryzyko dla zarzadzanej
sieci identyfikuje nadchodzace deszcze monsunowe. Z powodu tych réznic tak wazna role petnia
rowniez lokalne inicjatywy edukacyjne takie jak INFRAMA. Dr Lestaw Bichajto z Politechniki
Rzeszowskiej dodat, ze w jego jednostce przy wspotpracy z ekspertami INFRAMA zostat
uruchomiony przedmiot zarzadzanie infrastruktura drogowa w ujeciu Asset Management.



Elektromobilnosc — wyzwania dla zarzagdcow
infrastruktury drogowej

prof. dr hab. Wojciech Paprocki

Rozwiazania na poziomie operacyjnym

Wzrost liczby modeli pojazdéw BEV
w ofercie wybranych producentéw

Mobilnos¢ w gospodarce cyfrowej jest
zupetnie inna niz ta, ktdéra do tej pory
znalismy. Jest to mobilnos¢ wielokie-
runkowa, ktéra obejmuje nie tylko
przemieszczanie sie w3 wymiarach, lecz
takze ciggte przenikanie sie ze Swiatem
wirtualnym. Dzieki nieprzerwanemu
potaczeniu urzadzen z siecia Internet,
kazde nasze przemieszczenie moze sta-
nowi¢, zgodnie z koncepcja Digital Twins,
odzwierciedlenie naszego wycinka rze-
czywistosci. Oznaczato, ze moglibysmy
zupetnie inaczej oferowac ustuge mobil-
nosci. W tej koncepcji nalezy zauwazy¢,
ze bardzo waznym uzytkownikiem drog
zaréwno w Europie i na catym Swiecie
pozostaje wcigz ruch towarowy, ktory
od wielu dekad traktowany jest jako zto
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konieczne —statystyki pokazuja jednak,
ze tendencja wzrostu tej kategorii ruchu
bedzie sie utrzymywac.

Badania rozwoju mobilnosci indywidual-
nej przeprowadzone we Francji wskazujg,
ze do 2050 . liczba samochoddéw wzro-
Snie 030%. Idea indywidualnego srodka
lokomocji 2.0, zostata opisana akroni-
mem CASE, tj. Connected, Autonomous,
Shared & Electric, ktdry okresla koncepcje
obejmujaca cechy funkcjonalne pojazdu,
a takze jego interakcje z infrastruktura.
Connected, nalezy rozumiec jako usie-
ciowiony tj. potgczony z infrastruktura
drogowa. To ogromne wyzwanie dla
spoteczenstwaizarzadcow, gdyz naten
moment nie mamy rozwigzania, w jaki

sposdb modernizowac istniejacg infra-
strukture, aby zapewnic te ceche.

Nalezy sobie uswiadomi¢, ze aby system
usieciowiony dziatat, muszg istnie¢ magi-
strale kontrolujace pojazdy i centralny
system decyzyjny, co dotyczy takze
koncepcji wspodtdzielenia pojazdow.
Dodatkowe wyzwania obejmuja takze
zasilanie pojazddw oraz redukcje sza-
cowanych kosztow produkgji, ktorych
obecny wysoki poziom sprawia, iz jest
watpliwe by w najblizszych dziesieciole-
ciach pojazdy autonomiczne byty szerzej
reprezentowane na naszych drogach.

Aby nastapita transformacja, w spote-
czenstwie musinastapi¢ zmiana modelu
konsumpcji, a nastepnie pod wpty-
wem spotecznym, zmiana polityczna
skutkujgca odpowiednimi regulacjami
i w konsekwencji: producenci, ustugo-
dawcy i zarzadcy infrastruktury, musza
wykazac sprawnosc w realizowaniu takiej
polityki. Patrzac daleko w przysztos¢,
tylko synergia powyzszych zjawisk moze
sprawic¢, ze idea moze stac sie faktem,
przy czym dalekowzrocznos¢ i gotowos¢
nainnowacje w infrastrukturze drogowej
bedzie dla niej kluczowa.



Ewolucja modeli

Utrzymanie infrastruktury drogowej w Polsce
w dobie rewolucji technologiczne;:
rozwoj czy stagnacja?

Robert Marszatek

Na podstawie danych zebranych przez
Generalna Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad zaobserwowano, ze do
2013 r. nastepowata stata poprawa
stanu nawierzchni drég krajowych.
W kolejnych latach natomiast stan drog
ulegtpogorszeniu. W 2018 r. procentowy
rozktad ocen stanu nawierzchni byt taki
sam jak w 2010 r. Podobnie wygladaja
dane z monitorowania stanu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w GDDKIA.
Przez wiele lat spadata liczba wypad-
kéw drogowych, natomiast po 2015 .
obserwujemy stagnacje lub wzrost liczby
wypadkow. Sytuacja ta nie dotyczy tylko
drog krajowych, ale réwniez catej sieci
drog publicznych.

Jezeli przyjrzymy sie ewolucji
modeli biezgcego utrzymania drdg
w GDDKIA widzimy przejscie z modeli
reaktywnych, poprzez prewencyjno-
-reaktywne do modeli proaktywnych, co

utrzymania drog

rukturach GDDKIA

: Gdarisk

odpowiadaréwniez trendom swiatowym.
W strukturach GDDKIiA obowigzuja dzis
kontrakty kompleksowe z elementami
kontraktéw w modelu utrzymaj stan-
dard (model prewencyjny i reaktywny).
Zadanie na przysztosc to zaopatrzenie
modelu utrzymaj standard (model proak-
tywny) w odpowiednie wskazniki klu-
czowe i zapisy kontraktowe, aby model
ten, z powodzeniem stosowany w innych
krajach, powiddt sie rowniez w Polsce.
Nalezy miec rowniez na uwadze wptyw
ryzyka uszkodzenia poszczegdlnych ele-
mentow infrastruktury oraz szkodliwosci
uszkodzenia na wybor odpowiedniego
modelu biezacego utrzymania.

Trzy podstawowe elementy, na ktore
nalezy zwrdci¢ uwage w utrzymaniu
infrastruktury drogowej w Polsce to
zdefiniowanie celdw, jakie chcemy osia-
gna¢, dobranie narzedzi niezbednych
do osiggniecia zatozonych celdw oraz
koniecznos¢ kontroli na kazdym etapie
utrzymania, aby potwierdzi¢ stusznos¢
podejmowanych decyzji.

Utrzymanie infrastruktury drogowej to
nie tylko utrzymanie jezdni, ale rowniez
pozostatych elementdw, takich jak

Bysunek §7, Frocentowy Fozioes o0en Senu nesenacia ddg krmowysh w fsiach 2001-3008

chodniki, sciezki rowerowe, pobocza,
elementy odwodnienia, oswietlenie
i urzadzenia bezpieczenstwa ruchu.
Ze wzgledu na rozwoj technologii,
mozemy zastosowac automatyczna
ocene i na biezgco monitorowac stan
infrastruktury drogowej. Zebrane
informacje powinny byc¢ dostepne,
wiarygodne oraz powigzane ze sobg,
aby wszyscy interesariusze mogli te
dane wykorzystac¢ w sposob zalezny od
wtasnych celow.

Dotychczasowy analogowy sposdb
podejscia do zarzadzania nie jest
efektywny ani skuteczny. Digitalizacja,
automatyzacja i zastosowanie nowych
technologii sg niezbednymi elementami
rozwoju utrzymania infrastruktury dro-
gowej w Polsce.
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Pozyskanie opinii publicznej jako
strategicznego sojusznika administracji

Jakub Kurasz

Tu i teraz jest waine
Monitoruj sytuacje w mediach
spolecznosciowych i mediach

tradycyjnych.

Nie zwlekaj, ale stosuj zasade

less is more

Komunikacja odgrywa kluczowa role
zaréwno w zyciu osobistym, jak i na
arenie biznesowej. Projekty i inwestycje
drogowe z uwagi na swoje budzety,
dalekosiezne skutki i zaangazowanie
wielu podmiotdw wymagajg szczegodlnie
uwaznego podejscia oraz stosowania
zasad i pryncypiow dobrej komunikacji.

W temacie inwestycji zbyt czesto ogra-
niczamy sie do ekonomicznego punktu
widzenia. Widzimy cyfry, wskazniki
efektywnosci (KPI), a zapominamy
o cztowieku. A przeciez za kazda inwe-
stycja stoja ludzie, oni za nig ptacg, z niej
korzystajg, o niej moéwia. Trzeba im
wyttumaczy¢, dlaczego zostata podjeta
decyzja o inwestycji, jaki jest jej cel oraz
znalez¢ argumenty, ktore trafig do opinii
publicznej. Znalezienie odpowiedniego
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czasu na komunikacje zdrugim cztowie-
kiem oraz opowiedzenie dobrej historii,
ktdra bedzie przekonujaca dla danej
grupy odbiorcéw to pierwsze z waznych
zasad, ktore nalezy stosowac. Nalezy
przy tym wejs¢ w perspektywe drugiej
strony, nie ograniczac sie do swojej
argumentacji, ale postarac sie zrozumiec
pozostatych uczestnikow dialogu.

Nie mozna sie jednak ograniczy¢ do
opowiedzenia dobrej historii, nalezy
rozwazy¢ jej wzmocnienie poprzez
znalezienie ambasadordéw i zbudowad
z nimi pozytywne emocje. Poza tym
w kazdym projekcie trzeba ustali¢ miej-
sca, w ktdrych moze wystapic ryzyko,
zidentyfikowa¢, kto za nim stoi, co nim
kieruje, jakie ma cele. W tym aspekcie
warto tez zastanowic sie, kto moze by¢
naszym sojusznikiem.

Monitorowanie sytuacji w mediach spo-
tecznosciowych i mediach tradycyjnych
jest bardzo wazne, aby wiedziec jakie
s nastroje i mdc reagowac. Nalezy
podkresli¢ przy tym, ze trzeba prowadzic
otwarty dialog zinteresariuszami. Trzeba
im odpowiadac na nurtujace kwestie,
nie nalezy zwleka¢ z odpowiedzig lub jej
unika¢, chowajac sie za komunikacyjne
przeszkody. Komunikacji nie nalezy
takze prowadzi¢ w sposéb emocjo-
nalny. Transparentnosc¢ jest czynnikiem
wspomagajgcym proces inwestycyjny.
Reputacja jest rowniez bardzo istotnym
elementem. Nalezy znalez¢ czas na
komunikacje z opinig publiczng, badac
jejnastroje, odpowiadac na watpliwosci,
opowiedzie¢ dobrg historie i znalez¢
ambasadoroéw, aby moc pozyskac opinie
publiczna jako sojusznika administracji.

Znajdz odpowiedni
czas (timing)

1 opowiedz

dobra historie (good story)




Nowe inwestycje a zrownowazony rozwaoj sieci
drogowych: wigczenie zmian klimatycznych
do zarzadzania siecig drogowa i jej rozwojem

Pasquale Staffini
Dyrektor Dziatu Drog, JASPERS

Droga jest istotnym elementem infra-
struktury, by¢ moze jest to najwazniejszy
elementinfrastruktury, zwigzany z kwe-
stiami ekonomicznymi i mobilnoscia.
Jednak caty czas gtéwny nacisk ktadzie
sie na budowe i rozbudowe drdg, nie na
utrzymanie istniejgcej infrastruktury.
Z roku na rok obserwujemy wzrost
transportu, co przyczynia sie do wzrostu
natezenia ruchu, zajecia terenow zielo-
nych i rekreacyjnych, zanieczyszczenia
srodowiska, pogorszenia bezpieczen-
stwa orazryzyka zmiany klimatu. Szacuje
sie, ze 27% emisji gazow cieplarnianych
w Europie pochodziztransportu, z czego
72% to wptyw infrastruktury drogowe;
(w Polsce wartos¢ ta wynosi ponad 90%).
Nalezy zatem rozwazyc czym sg zmiany
klimatyczne i jaki jest ich wptyw nainfra-
strukture drogowa. Nastepnie trzeba
przejs¢ do analizy i identyfikacji ryzyk
i zagrozen zwigzanych ze zmianami
klimatu, aby, zdefiniowac odpowiednie
srodki zaradcze i adaptacyjne, ktdre
zmniejsza to ryzyko do akceptowalnego
poziomu. Ponadto nalezy uwzgledni¢
wszystkie te elementy w zarzadzaniu
i rozwoju sieci drogowych, co przyczyni
sie dotagodzenia skutkdw i dostosowa-
nia infrastruktury drogowej do zmian

klimatycznych. Aby zbudowa¢ dobry
system zarzgdzania aktywami drogo-
wymi potrzebujemy trzech elementow:
odpowiednich danych, wtasciwie prze-
prowadzonych analiz oraz zwiekszenia
Swiadomosci i wymiany informacji na
wszystkich poziomach organizacyj-
nych, co jest pomijane w wielu krajach
i organizacjach.

Ekstremalne zjawiska pogodowe,
w szczegolnosci ulewne opady i ekstre-
malne temperatury (wystepowanie fal
upatow oraz bardzo niskich temperatur)
znaczaco wptywaja na infrastrukture
drogowa.

Polska jako jedno z pierwszych panstw
uznata, ze ten temat wymaga natych-
miastowej interwencji i badan. Obecnie
Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad wspolnie z JASPERS pro-
wadzi projekt zwigzany z wtaczeniem
zmian klimatu do zarzadzania drogami
krajowymiw Polsce. Jednym zistotnych
tematow projektu jest digitalizacja
danych. Zebranie i scalenie informacji
z roznych zrdédet, powoduje ze maja
one wiekszg wartos¢ niz ich oddzielne
przetwarzanie. Zbierajac informacje

zroznych zrédet: projektowaniai utrzy-
mania drog, informacji pogodowych czy
danych pochodzacych od stuzb panstwo-
wych, zestawiajac je ze sobg i badajac
korelacje miedzy nimi, mozna zobaczy¢,
ktdre czynniki wptywaja na siebie i w jaki
sposob. Nalezy przy tym pamietac, ze
lepiej zapobiegag, niz leczyc.

Case: the Polish example Jaspers §

‘Adaptation te Climate Change for National Roads in Poland

* Database of extreme weather events and
impacts affecting national road network
(» 3,000 over recent 12 years)

* Mapping current climate vulnerabilities i.e.
exposure (No of events) and sensitivity
(damages, traffic disruptions)

* Using climate forecasts, current registers
impacts & expert ground knowladge to
assess future vulnerabilities

+ Basis to draw “Business case” & Adaptation
Action Plan

« Raiting awareness and institutional capacity
strengthening

Climate change vulnerability and risk
anclysis . . . e
How does climate impact road infrastructure?

Maost dlimate changs impacts
during road operation




Punkt Informacyjny ds. Telekomunikacji,
czyli powigzanie branzy drogowej
z telekomunikacyjng, energetyczna i kolejowa

Joanna Antczak
Naczelnik w Departamencie Strategii i Analiz w Urzedzie Komunikacji Elektronicznej

Joanna Antczak, w Departamencie
Strategii i Analiz w Urzedzie Komunikacji
Elektronicznej, przedstawita zebranym
nowe obowigzki spoczywajace na
zarzadcach drdg, wynikajace z noweli-
zacji tzw. Megaustawy w 2019 r. oraz
rozporzadzenia ministra cyfryzacji
z tego samego roku. UKE od 2014 r.
zgodnie z tzw. dyrektywa kosztowa
Parlamentu Europejskiego jest zobo-
wigzana do dostarczania kompletnych
informacji o aktualnym stanie infra-
struktury telekomunikacyjnej i jej

Kto ma obowigzek przekazywania danych do PIT

lokalizacji poprzez zgromadzenie danych
w Single Information Point, tj. Punkcie
Informacyjnymds. Telekomunikacji [PIT].
Celem takiego dziatania jest stworzenie
jednego miejsca udostepnieniainforma-
cji o zasadach i warunkach inwestowania,
a takze o istniejacych i planowanych
zasobachitym samym uniemozliwienie
dublowania inwestycji i zwiekszenie
efektywnosci dziatan. Zgodnie z nowo
obowigzujacymi przepisami prawa
dotyczacymiinwestoréw infrastruktury
szerokopasmowej, a takze obstuguja-
cychich organéw administracji, zarzadcy
sg zobowigzani do dostarczenia do PIT
aktualnych danych o infrastrukturze
technicznej, kanatach technologicznych
i stawkach za zajecie pasa drogowego.
Infrastrukture techniczng w rozumieniu
ustawy nalezy identyfikowad jako kazdy
element infrastruktury, ktdry moze
stuzy¢ do umieszczenia w nim lub na nim
elementow sieci telekomunikacyjnej nie
stajac sie aktywnym elementem tej sieci.
Przedmiotem definicji jest infrastruktura
punktowa, liniowai powierzchniowa. Od
pazdziernika 2019 r. wszyscy operatorzy
sieci z branzy wodno-kanalizacyjnej,
energetycznej, telekomunikacyjnej
i transportowej, a takze zarzadcy drdg

s3 odpowiedzialni za udostepnienie
ww. danych. Ponadto wymienione jed-
nostki s zobligowane do dostarczenia
danych z zasobow geoprzestrzennych,
posiadanych w postaci elektronicznej,
co w przypadku administracji drogowe;j
obejmuje przekazanie aktualnego
modelu sieci drogowej. Ustawodawca
wskazuje, ze dane powinny byc¢ aktualne
na dzier 31.12 kazdego roku i aktualizo-
wane do 31.03 roku nastepnego.

Pierwszy rok obowigzywania nowych
przepisow jest okresem przejsciowym,
jednakze UKE ma mozliwos¢ natozenia
kar administracyjnych za niedopetnienie
powinnosci. Aby utatwi¢ zarzadcom
realizacje nowych zadan, UKE organizuje
warsztaty, na ktore zaprasza wszystkich
decydentow.

Opisy procedur, usystematyzowane
w kategorie odpowiadajgce aktom
normalizacyjnym i opisujace proces
wydawania decyzji, pozwolen, opinii,
uzgodnien i innych dziatan organdw
administracji publicznej, zwigzanych
zinwestycjami w sieci telekomunikacyj-
nej sg dostepne na stronie internetowej
www.pit.uke.gov.pl.
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Politechnika Slaska
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DEBATAII

Druga debate rozpoczeta dyskusja na temat roli komunikacji w Asset Management. Pierwszy
wypowiedziat sie na ten temat Jakub Kurasz z PwC Poland. Podkreslit on bezsprzeczng waznos¢
prowadzenia dialogu z uzytkownikami i interesariuszami infrastruktury drogowej. W jego opinii
konieczne jest zbudowanie relacji z tzw. ambasadorami naszych inwestycji —osobami, ktore beda
bronity naszego rozwigzania wsrdd interesariuszy. Przytoczyt on rowniez interesujgce wyniki
badan przeprowadzanych przez PwC Poland. Spoteczenstwo polskie (region Europy srodkowej)
wyroznia sie szczegdlnym zaufaniem do danych, wiekszym niz do oséb. Wedtug niego nalezy
pracowac nad zmiang tej sytuacji, a srodkiem do tego moze by¢ wtasnie zintensyfikowanie
komunikacji. Drugim waznym gtosem w dyskusji o znaczeniu komunikacji w Asset Management
bytkomentarz Waldemara Krolikowskiego Dyrektora ZDW w Olsztynie. Jako praktyk w dziedzinie
prowadzenia dialogu z uzytkownikami moéwit on o tzw. miekkich dziataniach stosowanych w ZDW,
ktore prowadzg do wiekszej akceptacji spotecznej wykonanych inwestycji. Odbior spoteczny
wprowadzonych rozwigzan sprawdzany jest za pomoca ankiet. Mata ilo$¢ srodkdw na inwestycje
sktania do rzetelnego sprawdzania ich skutecznosci i zadowolenia uzytkownikow.

Uczestnicy Kongresu, zainspirowani wystgpieniem prof. Wojciecha Paprockiego ze Szkoty
Gtownej Handlowej w Warszawie, chetnie wypowiadali sie na temat elektromobilnosci. Uczestnicy
zastanawiali sie nad zasadnoscig dostosowania infrastruktury drogowej do pojawiajacych sie
na drogach pojazdow autonomicznych. Czy sztuczna inteligencja w pojazdach poradzi sobie
z odczytywaniem przyttaczajacej liczby znakéw drogowych na polskich drogach? Czy posiadamy
wystarczajgco doktadne systemy GPS, ktore pozwolg na wykonywanie samodzielnych manewrdw
przez pojazd? Poruszono réwniez moralny aspekt pojazdow autonomicznych. Nawet jesli ich
zastosowanie prowadzitoby do znacznego obnizenia wypadkowosci i Smiertelnosci w zdarzeniach
drogowych to niemoznosc ustalenia indywidualnego sprawcy w powstatych zdarzeniach znacznie
hamuje mozliwos¢ popularyzacji pojazdéw autonomicznych. Pasquale Staffini z inicjatywy
JASPERS przywotat ciekawy dylemat moralny dotyczacy omawianej technologii: jesli pojazd
autonomiczny znajdzie sie w sytuacji, w ktorej kazdy z mozliwych manewrow doprowadzi
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do smiertelnego wypadku drogowego ktoregos z uczestnikdw ruchu, to na jakiej podstawie
sztuczna inteligencja dokona wyboru poszkodowanego? Przeciez rowniez takie sytuacje muszg
by¢ przedwczesnie zaprogramowane. Wedtug szefa dziatu drogowego JASPERS to z powodu
tego typu problemow pojazdy autonomiczne nie zostaty jeszcze rozpowszechnione.

Kolejnym tematem jakiemu uczestnicy Kongresu poswiecili uwage byty nowo powstate obowigzki
zarzadzajacych infrastruktura drogowa wynikajgce z Rozporzadzenia Ministra Cyfryzacji z dnia
31lipca 2019r. w sprawie informacji o infrastrukturze techniczneji kanatach technologicznych
oraz o stawkach optat za zajecie pasa drogowego zgodnych z tzw. Megaustawa. Dr inz.
Woijciech Kustra z Politechniki Gdanskiej zadat wazne pytanie o sposob weryfikacji danych
otrzymywanych od zarzadow przez Urzad Komunikacji Elektronicznej. Stusznie zauwazyt, ze
nawet drogowcy zmagaja sie z problemem braku jednolitych modeli sieci dla drog krajowych,
nie mowigc juz o drogach nizszych kategorii. Zbieranie danych przez Urzad w sytuacji, gdy
brak tego typu podstawowych danych moze by¢ problematyczne. Joanna Antczak z Urzedu
Komunikacji Elektronicznej odpowiedziata, ze to podmiot udostepniajacy dane, w rozumieniu
ustawodawcy, bierze odpowiedzialnos¢ za ich jakosc¢. Urzad pracuje jednak nad opracowaniem
regut walidacyjnych wprowadzanych danych.

Ciekawa dyskusja toczyta sie rowniez miedzy przedstawicielami miejskich zarzgddw drdg. Wojciech
Folejewski z Zarzadu Drog i Zieleni w Gdyni mowit o dziataniach podejmowanych przez Zarzad,
ktore maja zniecheci¢ kierowcdw do korzystania z samochodow osobowych. To nowy trend,
ktory nie ma na celu poprawy infrastruktury drogowej i zwiekszenia komfortu jazdy, a wrecz
przeciwnie. Trwajace w Gdyni projekty na rzecz komunikacji miejskiej i pieszej stanowig probe
ograniczenia liczby samochoddw osobowych w miescie. Gtos zabrata rowniez Janina Pokrywa
z Zarzadu Drog Miasta Krakowa, ktéra mowita o koniecznosci stawiania w zarzadach celow
realistycznych, a nie prezentowania publicznie wizji rozwoju infrastruktury drogowej, ktora
niezrealizowana prowadzi jedynie do frustracji zarowno zarzadow, jak i uzytkownikow.



Wartosc informacg;i
w zarzadzaniu infrastrukturg drogowa

dr Agata Ciotkosz-Styk
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Wizualizacja danych L

Modwiac o wartosci informacji, nalezy
odwotac sie do dokumentu referencyj-
nego w dyscyplinie Asset Management,
czyli do normy ISO 55000. Norma
definiuje informacje jako jeden z pieciu
zasobow, ktérymi dysponuje organizacja
(oprocz zasobow fizycznych, ludzkich,
finansowychiniematerialnych). Zasobem
za$, wg normy, sg obiekty, jednostkilub
czesci sktadowe wiekszej catosci posia-
dajace realng lub potencjalna wartosc
dla organizacji.

Aby zilustrowac najistotniejsze pra-
widtowosci, jakie nalezy uwzglednic
przy zarzadzaniu informacjami, mozna
postuzyc¢ sie schematem myslowym
tzw. piramida wiedzy. Obrazuje ona
ewolucje od danych poprzezinformacje
do wiedzy. U podstawy piramidy sg dane,
ktdre w wyniku analiz sg przetwarzane
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do informacji. Zaréwno dane, jakiinfor-
macje majg wartos¢ jedynie potencjalna.
Nalezy walczyc o to, aby miaty wartosc
realng. Aby tak sie stato, nalezy wtaczy¢
dane i informacje w procesy decyzyjne
w organizacji.

Ukoronowaniem piramidy jest wiedza.
Samo posiadanie danych, nawet dobrej
jakosci, oraz informacji jest warunkiem
koniecznym, ale niewystarczajgcym
do posiadania wiedzy, niezbednej do
podejmowania decyzji na réoznych
poziomach: operacyjnym, taktycznym
oraz strategicznym.

O ile wartos¢ danych i informacji
poczatkowo jest jedynie potencjalna,
o tyle koszt ich pozyskania, przetwa-
rzania i utrzymywania jest realny i stale
wzrasta. Nie oznacza to, ze nie nalezy go

ponosic, trzeba natomiast dyskontowac
fakt posiadania danych i informacji
poprzez wtgczenie ich w jak najwiekszym
stopniu do procesu decyzyjnego. Jesli
nie zostang one wtaczone, wowczas
pozostang po stronie kosztow i nie przy-
niosa organizacji wymiernego pozytku.
Dopiero wykorzystanie danych i infor-
macji podczas podejmowania decyzji
naroznych poziomach, od operacyjnego
po strategiczny, powoduje, ze korzysci
zposiadania danych przewyzszajg koszty
znimi zwigzane.

Z uwagi na fakt, iz informacja stanowi
zasob, ktdry ma pewna wartos¢, a jej
pozyskanie, przetwarzanie i utrzymy-
wanie kosztuje, nalezy o nig dba¢, aby
miata jak najwieksza wartos¢. Powstata
nowa dyscyplina, tzw. infoeconomics (od
stow informacja oraz ekonomia), ktdra
pokazuje, w jaki sposdb mierzyc¢ efek-
tywnosc¢ wykorzystywania istniejacych
informacji.

Warunkiem efektywnego wykorzystania
informacji jest dostosowanie wtasciwej
formy przekazu wtasciwym poziomom
decyzyjnym.



Rola nowoczesnej diagnostyki
w zarzadzaniu infrastrukturg drogowa

Zbigniew Tabor

Dla prawidtowego zarzgdzania siecia
drogowa konieczne sg zasoby infor-
macyjne, gwarantujgce wysoka jakos¢
i spdjnosc decyzji na poziomach ope-
racyjnym, taktycznym i strategicznym.
Stawia to wysokie wymagania wobec
systemow pozyskiwania i zarzadzania
informacjami, jakimi musza dysponowac
zarzadcy orazinne podmioty zaangazo-
wane w proces eksploatacji drog.

Aspekty zwigzane z zarzgdzaniem
informacjami drogowymi zostaty zilu-
strowane przyktadami zaczerpnietymi
z diagnostyki stanu technicznego drdg.
Jejwyniki majg bowiem fundamentalne
znaczenie dla zarzadzania drogami.

Najwazniejsze grupy danych pozyski-
wanych w procesie diagnostyki to: dane
elementarne, wielkosciiwartoscistanu,
zespolone wskazniki stanu, wskazniki
statystyczne, Kluczowe Wskazniki
Efektywnosci (tzw. KPI) taczace dane
diagnostyczne zinnymi grupami danych.
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Wizualizacja danych drogowych

przyktady

Wsrod wielu zastosowan danych diagno-
stycznych wymienié¢ mozna:

¢ planowanie remontdéw oraz catych pro-
gramow utrzymaniowych w obrebie sieci
drogowych,

e analizy przyczyn
nawierzchni,

¢ opracowywanie modeli degradacji dla
celow prognozy stanu,

e kontrola skutecznosci i efektywno-
Sci stosowania okreslonych materiatow
budowlanych oraz technologii,

¢ alokacja srodkdw na utrzymanie drog
w obrebie oddziatéw, rejondw i innych
regionow.

uszkodzen

Im szersze zastosowania danych dia-
gnostycznych tym wieksza ich realna
wartos¢. Planujac system diagnostyki
trzeba mie¢ zatem na uwadze, ze zbiera-
jac dane o stanie nalezy zapewni¢ moz-
liwie szeroki wachlarz ich pozniejszego
zastosowania.

Pozyskanie danych diagnostycznych
i ich zakodowanie w bazach danych nie
wystarcza do efektywnego zarzadzania
infrastrukturg drogowa. Bardzo czesto
etap diagnostyki konczy sie na prze-
prowadzeniu pomiarow, ich obrobce

i zapamietaniu wynikdw w bazie danych.
Tymczasem efektywne wykorzystanie
tych informacji wymaga, aby byty one
udostepnione osobom zaangazowa-
nym w procesy decyzyjne. Ponadto,
konieczne jest zagwarantowanie, ze
zakres danych, ich forma prezentacji
oraz technika dostepu do nich byty
dostosowane do potrzeb decydentow
i korespondowaty z charakterem decyz;ji
i z poziomem decyzyjnym.

Jednym z fundamentalnych wymogéw
efektywnego udostepniania danych
diagnostycznych jest ich odpowiednia
wizualizacja. Nie tylko forma wizuali-
zacji, lecz réwniez technika przekazu
informacji odgrywa kluczowa role
w efektywnym dostarczaniu podmiotom
decyzyjnym niezbednych informacji. Dla
poziomu operacyjnego i taktycznego
ZDW w Katowicach stosuje juz od ponad
12 lat System DrogaOnline. Na pozio-
mie strategicznym bardziej celowym
jest natomiast zastosowanie systemu
hiATLAS, ktory jest zoptymalizowany
pod katem prezentacji tzw. Kluczowych
Wskaznikow Efektywnosci (tzw. KPI),
bardzo istotnych dla strategicznego
poziomu zarzadzania.
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Planowanie cyklu zycia
w Road Asset Management

prof. Adam Zofka

System Zarzadzania Aktywami jest to
strategiczny i systematyczny proces
decyzyjny dotyczacy dziatan na sieci
z wykorzystaniem analiz inzynierskich
i ekonomicznych na bazie dobrej jako-
sci informacji. Taki proces ma na celu
zaplanowanie dziatan, ktére pozwola
osiagnac i utrzymac funkcjonalnosc
i stan aktywow oraz powigzany poziom
ustug wedtug zatozonej strategii w catym
cyklu zycia przy jak najmniejszym kosz-
cie catkowitym i przy akceptowalnym
poziomie ryzyka. Poziom ustug powinien
zostac dostosowany do zarzadcy.

W ramach projektu NCBiR GOSPO-

STRATEG pt.,Optymalizacja inwestycji
drogowych w zakresie dostosowania
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» Wplyw strategi na kamfort uzytkowania
» Wplyw strategii na koszty spoleczne | zarzadcy

Przyklad planowania
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sieci drog krajowych do ruchu pojazdow
ciezarowych o nacisku osi do 11,5 tony”
opracowywany jest System Zarzgdzania
Aktywami dostosowany do polskich
warunkow na poziomie GDDKIA. Part-
nerami projektu sg Instytut Badawczy
Drég i Mostow, Generalna Dyrekcja
Drdg Krajowych i Autostrad, Minister-
stwo Infrastruktury oraz Politechnika
Wroctawska.

Krytycznymielementamisystemu zarza-
dzania aktywamisg analizaiplanowanie
w cyklu zycia, a nie koncentracja na
stanie obecnym, ktora jest podejsciem
reaktywnym. Infrastruktury nie nalezy
utrzymywac w sposob reaktywny.
Przekonato sie o tym wiele krajow

na Swiecie, ktore borykaja sie teraz
z powaznymi zalegtosciami finansowymi
w utrzymaniu infrastruktury drogowe;j.

Wiele 0sdb obawia sie kosztow strategii
proaktywnej w stosunku do strategii
reaktywnej. Przyktady zawarte w ksigzce
~Proaktywna strategia zarzadzania
elementami infrastruktury drogowej”
(A. Zofka) pokazuja, ze zardwno koszty
ogolne, jakikoszty operacyjne uzytkow-
nikow i zarzadcy sa w wielu przypadkach
tansze w strategii proaktywnej przy
zastosowaniu odpowiednich wskaznikow
optymalizacji pod katem ustug, jakie
mamy dostarczyc.

Warto podkresli¢, ze tylko Swiadoma
proaktywna strategia pozwoli osiggnac
i utrzymac odpowiednig funkcjonalnos¢
i powigzany poziom ustug w catym cyklu
zycia aktywow przy jak najmniejszym
koszcie catkowitym i przy akcepto-
walnym poziomie ryzyka. Planowanie
dziatan jest jednymz elementow systemu
zarzadzania aktywami, ktéry wymaga
dobrego dostosowania organizacji oraz
skoordynowania powigzanych procesow.



Odpowiedi na ryzyko:
kty PBC

Poziom ustug (level of service)
jako element zarzadzania ryzykiem
w kontraktach na utrzymanie drog

Andrzej Maciejewski

Utrzymanie biezgce jest jednym z ele-
mentdéw catego systemu zarzadzania
aktywami. Poprzez utrzymanie ruty-
nowe jestesmy w stanie zapewnic nie-
zawodnos¢ i poprawic bezpieczenstwo
sieci drogowej, co jest celem procesu
utrzymania. Natomiast kazdy dostawca
ustug publicznych musi by¢ skuteczny
i efektywny w ramach swojego dziatania,
swoich proceséw biznesowych i organi-
zacji. Musi dostarczac najwyzszg jakosc
ustug, co bedzie swiadczyto o skuteczno-
Sci jego dziatania, oraz musi uwazac na
to, jak zasoby, ktorych uzywa przetoza
sie na dziatania, ktdre prowadzi — to
bedzie znaczyto o jego efektywnosci.
Skutecznos¢ bedzie relacja wykony-
wanych aktywnosci do uzyskiwanych
rezultatow.

* Podziat typéw ryzyka

W procesie biznesowym zwigzanym
z utrzymaniem biezacym (rutynowym)
zidentyfikowano kilka typow ryzyka,
ktorym trzeba w odpowiedni sposob
zarzadzad. Sa to ryzyka dotyczace
poziomu Swiadczenia ustug, zaso-
béw, przede wszystkich w kadrze
zarzadzajacej, procesdw zwigzanych
z planowaniem oraz wykonywaniem
ustug i dostawcdow ustug oraz finanso-
wania i regulacji wymagan, przyktadowo
wymagan Unii Europejskiej w zakresie
wtasciwego utrzymania aktywow. Dla
kazdego obszaru analizy ryzyka zostata
przypisana odpowiednia strategia zarza-
dzania ryzykiem, majaca na celu jego
wyeliminowanie badz zniwelowanie.

Odpowiedzig na ryzyka wystepujace
w tradycyjnych kontraktach utrzyma-
niowych, sg tzw. kontrakty PBC (ang.
Performance Based Contracts), w Polsce
nazywane ,Utrzymaj Standard”.
Kontrakty te cechujasie przede wszystkim
podejsciem ustugowym i koncentracjg na
poziomie $wiadczenia ustug, a nietylko na
wykonaniu danej ustugi. Sa to kontrakty
oparte narezultacie, aryzyko jest po stro-
nie wykonawcy ustugi. Wykonawca zna
i rozumie cele, jakie klient chce uzyskac,

co wptywa na poprawe zdolnosci zarzg-
dzania zasobamii poprawe jakosci. Tego
typu kontrakty powodujg oszczednosci
poprzez obnizenie kosztow posrednich,
w tym kosztow uzytkownika.

W 2010 r. rozpoczeto projekty pilota-
zowe. Przez kolejne 5 lat testowano
roznego rodzaju rozwigzania, natomiast
w 2015 r. zaproponowano tzw. system
gdanski i na jego podstawie w 2017 r.
powstaty standardy utrzymania drdg,
aw2019r. opracowano standard umowy
»Utrzymaj Standard”. Wyzwanie na
przysztosc to ciggte usprawnianie tego
systemuisprawne zarzadzanie ryzykiem
znim zwigzanym.

Zidentyfikowane typy ryzyka

« Wartodé/poziomy Swiadczenia ushsg:

= Brak sakwoczryeh standamiw uirzymania
= Zasoby

- Braki iloteowe | jakndsiowe w zaknesie HR
« Procesy.

- Plangwanic: prac. maserialiw, sprzqhy

= WWykonanie: roZseoszenie sdpowiesnainosel
= Partnerzy/dostawcyiusiugodawcy:

- Brak standardéw kenirakicwyeh

= Niesiabilne plainedei
*  Finansowane:

= Nigstabilng, coqsio-zmienne finansewanie

= Regulacje

= Wymagania UE w zalresie wiaicmwego ulrzymania aktywiw sfinansewanych
UE

prees
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Piotr Heinrich
OAT Sp. z o.0.

W nawiazaniu do kwestii life-cycle infrastruktury drogowej,
poruszanej podczas wystgpien, rozmawiano o zastosowaniu pojecia
life-cycle w odniesieniu do konstrukcji betonowych. Piotr Heinrich
z OAT Sp. z o.0. przekonywat, ze zachowanie konstrukcji betonowych
rowniez mozna modelowac oraz ze krdtsza niz przypuszczalna dtugos¢ zycia
tego typu infrastruktury wcale nie wynika z nieprzewidywalnych czynnikéw, ale
z normalnej eksploatacji nawierzchni. Piotr Kijowski ze Stowarzyszenia Producentéw Cementu
jest zwolennikiem réwnowagi miedzy réznymi technologiami, np. asfaltowa i betonowa. Jest
on zdania, ze takie podejscie motywuje do poprawy jakosci ustug, wykonawstwa i technologii.
Powoduje to staty rozwdj. W temacie life-cycle nawierzchni betonowych powiedziat natomiast,
ze koszt rocznego utrzymania to wartosc ok. 4% catej inwestycji. Sa to kwoty, ktére moga
zapewnic optymalne utrzymanie nawierzchni betonowych podczas ich eksploatacji.

Dr Stawomir Heller zwrocit uwage, ze brak zastosowania réznych technologii budowy drog
doprowadzitdo powaznego kryzysu w Niemczech w latach 80-tych XX w. Na poczatku lat 70-tych
bowiem rozbudowano i zmodernizowano siec autostrad w Niemczech. Optymalizowano kazda
inwestycje, a nie patrzono pod katem sieci, przez co drogi wybudowano w podobnej technologii.
Brak dywersyfikacji spowodowat, ze wszystkie drogi wymagaty remontéw w zblizonym czasie.
W zarzadzaniu strategicznym nalezy zwracac¢ uwage na catg siec i jej cykl zycia, a nie koncentrowad
sie na optymalizacji konkretnej inwestycji.

INSCENIZACJA

Uwienczeniem drugiej sesji plenarnej pierwszego dnia KZID byta
opowies¢ o odpowiedzialnosci i komunikacji w niecodziennej formule
Mentoring Theater. W alternatywnej rzeczywistosci kraju Nibylandia
podjeto probe nawiagzania dialogu, ktéry mogtby i co wiecej-powinien
by¢ podejmowany w swiecie realnym. Troje przedstawicieli organizatora
wcielito sie w role interesariuszy infrastruktury drogowej: Inzyniera drogownictwa,
uzytkownika drogi i polityka. Starcie roznych punktow widzenia i odmiennych potrzeb moze
powadzi¢ do konfliktu, zwtaszcza gdy kazdy z rozmdéwcow mowi innym jezykiem, posiada rézny
poziom wiedzy i zasob informacji — wéwczas zdawatoby sie, ze porozumienie jest niemozliwe.
Konwencja teatru pozwala nam jednak wznies¢ sie ponad te ograniczenia. Trzy postacie




dr Wojciech Kustra

Politechnika Gdanska

DEBATA III

Ostatnim tematem o jakim dyskutowano byto zagadnienie kosztow
uzytkownika w zarzadzaniu infrastruktura drogowa. Dr Wojciech Kustra
z Politechniki Gdanskiej zadat pytanie o uwzglednianie w modelach stuzacych
zarzadzaniu kontraktami utrzymaniowymi kwestii zwigzanych z kosztem uzytkownikéw — czy
prowadzone s3 analizy wptywu jakosci nawierzchni drogi na czas przejazdu uzytkownika?
Wedtug niego predkos¢ przejazdu powinna stanowic jedno z kryteridw, ktore powinna
spetniac dana kategoria drogi. Prof. Adam Zofka z IBDiM odpowiedziat, ze koszty uzytkownika
(koszty ogolnospoteczne) oraz koszty srodowiskowe s3 uwzgledniane biorac pod uwage
model opracowany na Politechnice Warszawskiej oraz krajowy model ruchu GDDKIiA. Koszty
te mogy, ale nie musza byc wziete pod uwage przez zarzadce w procesie optymalizacji
zarzadzania infrastrukturg drogowa. Andrzej Maciejewski z Europejskiej Komisji Gospodarczej
uzupetnit, ze to o czym mowi prof. Zofka to dopiero plany jakie przewiduje system Asset
Management proponowany przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju. Aby kwestie kosztow
uzytkownika mogty byc¢ precyzyjniej uwzglednione w systemach Asset Management potrzeba
udokumentowanej decyzji o Swiadczeniu ustug drogowych w Polsce. Uwzglednienie ptynnosci
ruchu musi by¢ wiec czescig kontraktu na utrzymanie infrastruktury drogowej. Model
uwzgledniajacy tego typu kwestie jeszcze nie powstat.

Aleksandra Cybulska, Polski Kongres Drogowy
Aleksander Zborowski, TPA
dr Karol Opara, Heller Consult sp. z o.0.

zdecydowaty, aby mowic wprost o trudnosci wyjasnienia ztozonosci
technicznej zadan inzynieréw i odpowiedzialnosci, jaka wigze sie
z zarzadzaniem infrastrukturg drogowa, o nierealnych oczekiwaniach
i braku swiadomosci wyborcow czy obawach spotecznych wynikajacych
z niedostatecznej informacji, ktora jest czesto zaniedbywana przez politykow.
Poczatkowa podejrzliwos¢, zniechecenie i sceptycyzm, dzieki otwartosci prowadzone;j
polemiki stopniowo odstania gtebszy problem w postaci nieumiejetnosci komunikacji powoli
zmieniajac postawy rozmowcow. Idea ukryta w konwencji teatru, choc przedstawiona w sposdb
naiwnie optymistyczny, nie jest abstrakcja lecz realng mozliwoscig i impulsem do dialogu
i zmian —w naszej rzeczywistosci.




Planowanie remontow

Tomasz Wojsz Andrzej Janowski

Wszyscy uczestnicy warsztatow byli zgodni, ze potrzeby
remontowe przewyzszajg dostepne srodki finansowe.
Jak zatem skutecznie wykorzystac posiadane juz dane przy
planowaniu kalendarza remontéw oraz szacowaniu budzetu?
W jaki sposdb swiadomie podejmowad najkorzystniejsze
decyzje przy wyborze inwestycji? Jak udowodni¢ wtadzom,
wiascicielom, partnerom i opinii publicznej ich stusznos¢?
Wspolne bolaczki zarzadcow staty sie podstawa dyskus;ji
i dzielenia sie swoim doswiadczeniem wsrod zebranych
uczestnikow warsztatow. Prowadzacy zaprezentowali
praktyczne i sprawdzone metody planowania budzetu
i remontow oraz ich monitoringu, uwzgledniajace specyfike
konkretnych organizacji ich uwarunkowan technicznych,
organizacyjnych, prawnych i administracyjnych w oparciu
o metode Asset Management. Uczestnicy wykonywali
symulacje kilkuletniego planu remontdw oraz oceniali jego
skutecznosc oraz wptyw na decyzje operacyjne, strategiczne
oraz polityczne w skali catej organizacji.

WARSZTATY ROAD ASSET MANAGAMENT

Ryzyko w zarzadzaniu infrastrukturg drogowa

dr Agata Ciotkosz-Styk Marzena Rytel dr Stawomir Heller

Uczestnicy warsztatow mieli okazje skonfrontowac sie
z zarzadzaniem ryzykiem w ujeciu normy 31000 oraz podzielic
sie swoim doswiadczeniem w tym zakresie. W zarzadzaniu
infrastrukturg drogowa ztozonosc¢ problemow, takich jak
ograniczone naktady finansowe i kadrowe, zmieniajace sie
otoczenie prawne i polityczne, a takze ciagta ocena prowa-
dzonych dziatan przez media i opinie publiczng, wptywa na
efektywna realizacje celow. Wieloma z tych, wydawatoby sie
niezaleznych od organizacji trudnosci, mozna zarzgdzac wpro-
wadzajgc w organizacjach swiadome podejscie do zarzadzania
ryzykiem, atakze managera ds. ryzyka. Swiadome zarzadzanie
ryzykiem bezspornie zwieksza skutecznos¢ podejmowanych
decyzji, a jego realizacja powinna przebiegac nie tylko na
szczeblu strategicznym, ale i operacyjnym. Poprowadzenie
warsztatow w formie gry biznesowej spowodowato, ze uczest-
nicy warsztatéw mieli okazje dokona¢ szacowania ryzyka
w warunkach quasi-rzeczywistych. Prowadzacy wyodrebnili
czynniki wptywajgce na skuteczne zarzgdzanie ryzykiem oraz
zaprezentowali najnowsze techniki oddziatywania na ryzyko
obecne w zarzadzaniu infrastruktura drogowa.
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Diagnostyka stanu nawierzchni
| wykorzystanie jej wynikow w zarzadzaniu

Marek Skakuj dr Stawomir Heller Tomasz Mechowski

Aktualna ocena stanu nawierzchni to punkt wyjscia w podej-
mowaniu trafnych decyzji kazdego zarzadcy drogi. W Polsce
kampanie diagnostyczne zaczynaja zastepowac obowigzkowe
przeglady okresowe, a ich liczba stale rosnie. Na warsztacie
zostaty omoéwione nowoczesne metody gromadzenia danych
i ich kontroli, oraz proste sposoby na transformacje tych
danych w konkretne i sprawdzone informacje, potrzebne
w efektywnym zarzadzaniu na réznych poziomach — od kra-
jowego po gminny. Uczestnicy przec¢wiczyli, jak produktywnie
wykorzystywac wyniki diagnostyczne oraz poznali sposoby
ich wizualizacji i upowszechniania, tak aby w prosty sposéb
mozna byto je wykorzystac nie tylko w procesie podejmowania
decyzji, ale takze w komunikacji z wtascicielem i uzytkownikiem
sieci drogowej. Kazdy z uczestnikéw miat okazje podzielic sie
swoimi doswiadczeniami oraz skonfrontowac dotychczasowe
doswiadczenia z zaprezentowanymi przez prowadzacych
rozwigzaniami. Szczegolng uwage poswiecono potencjatowi
wiedzy i decyzji opartych na danych, jaki wynika z posiadanych
danych diagnostycznych.

WARSZTATY ROAD ASSET MANAGAMENT

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Jan Zielinski Emil Lopata Anna Zielinska
Justyna Wacowska-Slezak Maria Dabrowska-Loranc

Na warsztatach zostaty zaprezentowane wspotczesne metody
analiz BRD, ktorych wyniki okreslajg zakres i priorytet reali-
zacji poszczegolnych zadan inwestycyjno-utrzymaniowych.
Uczestnicy warsztatow opowiedzieli o procesach pozyskiwania
i porzadkowania danych o kolizjach i wypadkach w swoich
organizacjach oraz dyskutowali jak efektywnie mogtyby by¢
one wykorzystywane w zarzadzaniu. Ponadto opowiadano
o regionalnych strategiach BRD i o znaczeniu udostepniania _
tych analiz podmiotom decyzyjnym oraz opinii publiczne;. - - §  iniatywa =
. edukacyjna

Prowadzacy warsztaty przedstawili sprawdzone metody

identyfikacji miejsc niebezpiecznych, a uczestnicy wyznaczalije
i okreslali, ktore dziatania zabezpieczajace i w jakiej kolejnosci
powinny zosta¢ wprowadzone w oparciu o udostepnione dane.
Metoda Road Asset Management potwierdza, ze proces zarzg-
dzania bezpieczenstwem ruchu drogowego zorientowany na
konkretny cel moze zostac skutecznie zrealizowany. Zostat
on zdefiniowany podczas warsztatow poprzez redukcje liczby
zabitych i rannych, a nie likwidacje wystepowania wypadkow
drogowych.
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Co w Paristwa organizacji decyduje o
podejmowaniu dziatarn w zakresie brd?
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