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1. Wprowadzenie

Corocznie, w pierwszym kwartale roku Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad —
Biuro Studiow /GDDKiA - BS/ publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog
krajowych. Zamieszczone w dokumencie dane zbierane sa dzigki prowadzonym systematycznie
pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni
/SOSN/. Pomiary, na podstawie ktoérych opracowano prezentowane w dokumencie zestawienia,
z reguly realizowane sa do konca listopada kazdego roku. Biorac pod uwage, ze raport
ukazuje si¢ w pierwszych miesigcach kolejnego roku — zamieszczone dane nie uwzgledniaja
degradacji nawierzchni drog spowodowanej warunkami klimatycznymi (zniszczeniami
powstalymi w okresie zimowym).

Systemem SOSN objete sa drogi krajowe o nawierzchni asfaltowej, przy czym z uwagi na
geometri¢ 1 warunki ruchowe w niektorych przypadkach pomiary ograniczane sa na odcinkach
sieci miejskiej. Zamieszczone dane odnosza si¢ do sieci drogowej o dlugosci prawie 17 000 km
(dlugo$¢ drog w rozwinigciu na poszczegolne jezdnie), mozna wigc stwierdzi¢, ze kompleksowo
prezentuja obraz stanu technicznego nawierzchni drég administrowanych przez GDDKIiA.
Zaprezentowane w dalszej czeSci zestawienia opierajg si¢ na pomiarach, ktore w wigkszosci
wykonano w 2006 roku. Pewna cz¢$¢ danych, odnoszaca si¢ do drég o mniejszym obciazeniu
ruchem drogowym, pochodzi z pomiaréw wykonanych w 2005 1 2004 oraz sporadycznie w 2003
roku. Ponadto, dla porzadku nalezy zaznaczy¢, ze na odcinkach, na ktérych w ostatnim roku
wykonano zabiegi remontowe, pomiary nie byly wykonywane a stan tych odcinkow w systemie
jest okreslany jako dobry.

W celu wlasciwej interpretacji prezentowanych zestawien i wykresoOw niezbgdne jest minimum
informacji na temat zasad pomiaru i oceny stanu technicznego parametrow, ktorymi postuguje
si¢ SOSN. Informacje te mozna znalez¢ w kolejnym rozdziale. W rozdziale trzecim podano
podstawowe zestawienia uzyskane na podstawie najnowszych danych o stanie technicznym
nawierzchni sieci drog krajowych. Rozdziat czwarty zawiera zestawienia poréwnawcze ewolucji
stanu technicznego w okresie ostatnich czterech lat, tj. od 2003 do konca 2006 roku. Na
zakonczenie  zaprezentowano szacunkowe potrzeby finansowe oraz = zamieszczono
podsumowanie wraz z komentarzem w formie wnioskow, nasuwajacych si¢ po analizie danych
z ostatnich lat.

2. Charakterystyka systemu SOSN

W Systemie Oceny Stanu Nawierzchni rokrocznie zbierane sa dane o nast¢pujacych cechach
eksploatacyjnych nawierzchni:

v’ stanie sp¢kan,

v réwno$ci podluznej,

v glebokosci kolein,

v’ stanie powierzchni,

v' wlasciwosciach przeciwposlizgowych.
Zaznaczy¢ nalezy, ze system zajmuje si¢ wylacznie ocena nawierzchni drog. Nie znajdziemy
wigc w nim informacji nt. stanu odwodnienia czy kondycji obiektow inzynierskich, znajdujacych
si¢ w ciagu drogi. Stan techniczny tych elementéw oceniany jest odpowiednio w Systemie
Oceny Stanu Poboczy i Odwodnienia Drog /SOPO/ oraz w Systemie Gospodarki Mostowe;]
/SGM/.
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2.1. Parametry systemu oceny stanu nawierzchni
Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni wyznaczane sa na podstawie pomiaréw
automatycznych oraz potautomatycznej oceny wizualnej i odnoszone do czterostopniowej

klasyfikacji (klasy: A, B, C, D), ktorej znaczenie przedstawia rysunek nr 1.

Rysunek 1. Klasyfikacja stanu nawierzchni wg SOSN

» » Nawierzchnie z uszkodzeniami
Kiasa C - stan niezadowalajacy

Klasa D - stan zly

taczne potrzeby remontowe — | Klasa C +

I - T

W centrum zainteresowania stuzb utrzymaniowych znajduja si¢ te odcinki, na ktorych
ktorykolwiek z parametrow otrzymal ocen¢ w klasie D, a wigc zabieg remontowy powinien
zosta¢ wykonany natychmiast. Rowniez odcinki z ocena w klasie C wymagaja statego
monitorowania, poniewaz ich stan techniczny nie moze by¢ uznany za zadowalajacy 1 w ciagu
najblizszych kilku lat nalezy wykona¢ na nich odpowiednie zabiegi remontowe.
Zabiegi remontowe sa okreslane w zalezno$ci od kombinacji ocen poszczegdlnych parametréw
technicznych, ktérych krotki opis zamieszczono ponizej.

STAN SPEKAN

Parametr ten jest wyznaczany na podstawie inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni, prowadzonej
na calej dlugosci odcinka pomiarowego, z wykorzystaniem specjalnych rejestratoréw [Fot.1]. Na
najbardziej obciazonym pasie ruchu rejestruje si¢ peknigcia siatkowe, peknigcia pojedyncze
(w tym peknigcia podluzne i pgknigcia poprzeczne), taty, wyboje oraz ubytki ziaren lub
lepiszcza. Na podstawie zakresu 1 stopnia szkodliwosci poszczegolnych uszkodzen, obliczane sa

~

wskazniki: stanu spgkan i1 stanu powierzchni.

Stan spgkan informuje o stopniu nieciaglosci gornych warstw
konstrukcyjnych nawierzchni. Dla czgsci konstrukcji obserwowana jest
korelacja pomigdzy stanem spgkan oraz nosnoscia nawierzchni, a wigc
parametr ten ma zasadnicze znaczenie przy ustalaniu wstgpnej lokalizacji
1 zakresu wzmocnien nawierzchni. Ocena ta stanowi wstepny krok do
rozpoznania rzeczywistej nosnosci nawierzchni, daje ogolny poglad
na stan tego parametru do celow planistycznych.

Fot. 1. Rejestrator SOWA-1
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ROWNOSC PODLUZNA

Pomiary réwnosci podiluznej sa prowadzone z uzyciem wysokowydajnych urzadzen
pomiarowych [Fot. 2, 3]. Pomiar odbywa si¢ w prawym $ladzie kot 1 polega na zarejestrowaniu
odchylen mierzonego profilu podluznego od teoretycznej niwelety nawierzchni drogi. Wyniki
pomiaru sa nastepnie przeliczane na tzw. wskaznik rownosci IRI (mm/m), ktory opisuje
zaleznos$¢ pracy uktadu zawieszenia samochodu i zarejestrowanego profilu podtuznego. Zty stan
réwnosci podluznej oznacza niski komfort jazdy i1 przyczynia si¢ do zwigkszenia kosztow
uzytkownikéw drog poprzez przyspieszone zuzycie elementow
zawieszenia pojazdéw. Posrednio zla réwno$¢ podluzna
powoduje przyspieszona degradacje konstrukcji drogi, jako ze
zwigkszeniu ulegaja oddziatywania dynamiczne kot na
nawierzchni¢. Pomiar tego parametru ma charakter ciagty tj. dla
' kazdego odcinka 50 m wyznaczana jest warto$¢ IRI, a nastgpnie
obliczana jest warto$§¢ miarodajna dla odcinka o dtugosci 1 km.

Ft. Apara L

GLEBOKOSC KOLEIN

Od kilku lat pomiar glgbokosci kolein wykonywany jest wytacznie z uzyciem urzadzen
automatycznych [Fot.3]. Pomiar polega na zarejestrowaniu maksymalnej wielkosci przeswitu
pomigdzy zdeformowana nawierzchnia w miejscu oddziatywania kot pojazdow w ruchu
a prostoliniowa listwa o dlugosci 2 metréw [rysunek 2]. W automatycznych urzadzeniach listwa
ta jest wirtualnie symulowana a gleboko$¢ koleiny jest okreslana na podstawie profilu
poprzecznego rejestrowanego przez kilkanascie czujnikéw bezkontaktowych (laserowych lub
ultradzwigkowych).

Rysunek 2. Pomiar glebokosci kolein wg metody ,,taty 2-metrowej i klina”

A
M

Gigbokie koleiny przyczyniaja si¢ do obnizenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz
powoduja niestabilno$¢ pojazdow przy zmianie pasa ruchu. Po opadach deszczu koleiny sa
szczegoOlnie niebezpieczne, gdyz sprzyjaja powstawaniu poduszki
. wodnej pomigdzy bieznikiem opon a nawierzchnia jezdni,
redukujac przyczepnos¢ do wartosci sprzyjajacych poslizgowi.

. Pomiar kolein ma charakter ciagly. Pojedyncze wartosci
pomiarowe sa rejestrowane w rownoleglych przekrojach
poprzecznych drogi, oddalonych od siebie nie wigcej niz
5 metrow, by na tej podstawie, dla celow oceny, wyznaczy¢
miarodajna gigbokos¢ koleiny na odcinku 1 kilometra.

Fot. 3. Profilograf laserowy
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WLASCIWOSCI PRZECIWPOSLIZGOWE

Parametr ten wczesniej nosit nazwe szorstko$¢. Pomiary sa wykonywane przy uzyciu urzadzen
automatycznych [Fot. 4], ktdére rejestruja warto$¢ sity oporu hamowanego kota, przy jego pelnej
blokadzie, na nawierzchni pokrytej warstwa wody. Pomiar odbywa si¢ w wewngtrznym $ladzie
kot (blizej osi jezdni) punktowo, co 100 m, z predkoscia 60
km/h.

Cecha charakterystyczna tego pomiaru jest symulacja
wystgpowania najbardziej niekorzystnych warunkéw z punktu
widzenia przyczepnos$ci kot pojazdu w warunkach poslizgu.
Jest to o tyle istotne, ze zte wihasciwosci przeciwposlizgowe
maja bezposredni zwiazek z dlugoscia drogi hamowania — a
wigc z bezpieczenstwem uzytkownikow drog.

Fot. 4 Aparat SRT-3

STAN POWIERZCHNI

Ocena stanu powierzchni jest wykonywana rdwnoczesnie z oceng stanu spgkan, na podstawie
obmiarow uzyskanych w ramach inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni, przy czym brane sa
w niej pod uwage tylko uszkodzenia powierzchniowe, ktéore nie maja (tak jak spekania)
charakteru wuszkodzen strukturalnych. Stan powierzchni informuje o jakos$ci warstwy
powierzchniowe] nawierzchni 1 gdy jest ona niska, do czego przyczynia si¢ woda penetrujaca
warstwy konstrukcyjne, z reguty obserwowane sa przyspieszone procesy niszczace.

2.2. Zasady wyznaczania zabiegéw remontowych

Zabiegi remontowe w systemie sa okreslane w zalezno$ci od kombinacji ocen poszczegdlnych

parametréw technicznych. W zaleznos$ci migdzy innymi od dominujacego parametru wyznacza

si¢ zabiegi remontowe nalezace do jednej z trzech grup, ktére w systemie SOSN maja

nastgpujaco okreslony wplyw na stan nawierzchni:

Wzmocnienie — grupa zabiegdw poprawiajacych wszystkie oceniane cechy
techniczno-eksploatacyjne nawierzchni,

Wyréwnanie z warstwg Scieralng  — grupa zabiegdw poprawiajacych rownos¢ podtuzna, likwidujaca koleiny,
polepszajaca stan powierzchni i wlasciwosci przeciwposlizgowe,

Zabieg powierzchniowy — grupa zabiegdw polepszajaca stan powierzchni i wlasciwosci
przeciwposlizgowe.

W zatozeniach systemu SOSN stosuje si¢ zasad¢ dominujacego typu uszkodzenia oraz kryterium

o hierarchii zabiegow.

Jezeli na danym odcinku zarejestrowano stan spgkan w klasie D, to niezaleznie od zanotowanych

klas dla innych parametrow, przypisywany jest na catym odcinku zabieg wzmacniajacy.

O wyborze zabiegu typu wyrownanie decyduja dwa parametry: réwno$¢ podtuzna lub koleiny,

natomiast w przypadku zabiegu powierzchniowego — sa to: stan powierzchni albo wtasciwosci

przeciwposlizgowe.

Szczegotowy opis powyzej omawianych cech stanu technicznego nawierzchni, sposob ich
pomiaru 1 oceny zamieszczono na stronie internetowej GDDKIiA, pod adresem:
www.gddkia.gov.pl/article/systemy_diagnostyki_sieci_drogowej.
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3. Stan techniczny nawierzchni sieci drég na koniec 2006 roku

3.1. Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w skali kraju

Zasadniczym zestawieniem informujacym o stanie nawierzchni sieci drég jest rozktad ocen
wyrazonych w czterostopniowej skali dla poszczegdlnych parametréw wystepujacych
w systemie (klasy: A — stan dobry, B — stan zadowalajacy, C — stan niezadowalajacy,
D — stan zly). Na koniec 2006 roku rozktad ten przedstawiat si¢ nast¢pujaco:

Rysunek 3. Ocena stanu parametrow techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni sieci drog krajowych

100%
o 4 | -
80% A
60% - OB
40% 1 . D
20% T
0% -4 — S 1,. -
Spekania Roéwnosé Koleiny Powierzchnia W tasciwosci
przeciwposlizgowe
[%] A B C D Suma
Stan spekan 36,8% 45,7% 12,3% 5,2% 100,0%
Rownos¢é 46,8% 39,3% 9,9% 4,0% 100,0%
Koleiny 46,0% 22,2% 20,3% 14,2% 100,0%
Stan powierzchni 57,0% 39,2% 3,6% 0,3% 100,0%
Wiasciwosci
przeciwposlizgowe 28,4% 54,7% 11,3% 5,6% 100,0%

Ponizej zestawiono w kilometrach udzial dtugosci parametréw ocenianych w systemie SOSN
zarejestrowany w poszczeg6lnych klasach.

[km] A B C D Suma
Stan spekan 6202,9 7716,5 2075,7 878,3 16873,4
Rownos¢ 7914,9 6635,0 1667,6 678,0 16895,5
Koleiny 7775,0 3750,8 2972,4 2406,1 16904,2
Stan powierzchni 9620,8 6607,0 602,0 43,6 16873,4
Wiasciwosci 4776,5| 92058 1899,0 948,5|  16829,9

przeciwposlizgowe
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Stan spekan

Najliczniej jest tu reprezentowana klasa B — tj. stan zadowalajacy. Ponad 1/3 czg$¢ odcinkow

45,7%

36,8%

O 0O W >

12,3%

5,2%

0,0%

20,0% 40,0%

60,0%

charakteryzuje si¢ wystepowaniem minimalnej liczby
uszkodzen, ktére moga by¢ ocenione w klasie
najlepszej - A. W stosunku do danych z lat poprzednich
sugeruje to poprawe stanu. Nalezy jednak podkreslic,
iz ponad 17% sieci drog krajowych znajduje si¢ ponizej
poziomu uznawanego za ostrzegawczy, z czego 5.2%
wymaga natychmiastowych robot remontowych. Rozktad
ocen tej cechy nawierzchni jest zblizony do udzialu

procentowego poszczegdlnych klas kolejno omawianego parametru.

Rownos$¢ podluzna

Parametr ten od kilku lat notuje jeden z lepszych stanéw sposrdd ocenianych cech nawierzchni.

A l 46,8%

B 39,3% I

c 9,9%
D 4,0%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0%
Koleiny

Ponad 86% nawierzchni drog znajduje si¢ w stanie dobrym
i zadowalajacym, a tylko 4.0% w klasie D.
Na podstawie badan 1 prac naukowo-badawczych,
prowadzonych na zlecenie GDDKIiA, oraz wnioskow
zawartych w specjalistycznej literaturze mozna stwierdzic,
ze 1ownos¢ podtuzna nawierzchni zmienia si¢ stosunkowo
najwolnie;j.

Przeciwnie jest w przypadku glebokosci kolein. Na koniec 2006 roku liczba odcinkéw w klasie

I 46,0%

O 0 w »

22,2%

20,3%
14,2%

0,0%

20,0% 40,0%

60,0%

D wyniosta ponad 14%. Mozna zaobserwowac, ze 34,5%
nawierzchni drog krajowych znajduje si¢ ponizej poziomu
ostrzegawczego, co oznacza, ze miarodajna glebokos¢
kolein na tych odcinkach przekracza 20 mm. Wsrdd nich
duza grupg (ponad 14%) stanowia odcinki o miarodajnej
glebokosci koleiny wigkszej niz 30 mm, co kwalifikuje ich
nawierzchni¢ do natychmiastowej interwencji remontowe;.
Glownym powodem takiego stanu jest znaczny wzrost

w ostatnich latach, w udziale procentowym ruchu pojazdéw, samochodow cigzarowych
Z przyczepami.

Stan powierzchni

Jest to parametr o najkorzystniejszym rozktadzie klas, ktory od kilku lat notuje coraz lepszy

l 57,0

39,2% I

O 0 w »

E' 3,6%

’ 0,3%

0,0%

20,0% 40,0%

60,0%

%

poziom ocen w skali calego kraju. Na taki stan rzeczy maja
wplyw migdzy innymi, wykonywane w trakcie sezonu
pomiarowego, remonty czastkowe nawierzchni. Nie
oznacza to jednak, ze mozna go lekcewazy¢ — jest przeciez
pomocna informacja dla stuzb drogowych. Odpowiednia
diagnoza dla tego parametru i zastosowanie odpowiednich
srodkow jest wymagana ze wzgledu na potencjalne
zahamowanie procesu degradacji nawierzchni, ktory

w skrajnych przypadkach moze doprowadzi¢ do powstania licznych spgkan i wybojow.
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Wiasciwosci przeciwposlizgowe

Znacznie gorsza oceng, w poréwnaniu do poprzedniego parametru, uzyskuje sie¢ drogowa
w przypadku wilasciwosci przeciwposlizgowych. Ponad 83% ocenianych nawierzchni drog
znajduje si¢ w stanie dobrym 1 zadowalajacym,
28,4% a niespelna 6% zostata oceniona w klasie D. Obok kolein

A jest to druga cecha, ktorej analiza wynikéw przynosi
B niepokojace wnioski, gdyz prawie 17% dhlugosci sieci
Cc 11,3% drogowej jest klasyfikowana w poziomie ostrzegawczym.
D 5,6% Informacje o rozktadzie klas tego parametru, uzupetnione

o dane o stanie powierzchni pozwalaja stuzbom drogowym
zaplanowa¢ remonty nawierzchni w zakresie zabiegéw
powierzchniowych, ktore migdzy innymi przyczyniaja si¢ do poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

0,0% 20,0% 40,0% 60,0%

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegélnych parametréw w oceng globalna, stan sieci
drog krajowych mozna przedstawi¢ ogdlnie jak na ponizszym rysunku.

Rysunek 4. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych na koniec 2006 roku

23,4%

23,4%

E dobry O niezadowalajacy W zty

Stan [km] [%]

Stan niezadowalajacy 393700 234

Razem 16798,5 100,0

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych 1 Autostrad /GDDKIiA/, sprawuje role organu
zarzadzajacego dla sieci najwazniejszych potaczen komunikacyjnych w kraju. Okre$lenie
najwazniejszych to nie tylko najwigksze znaczenie gospodarcze, ale roéwniez znaczenie
spoteczne.
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Ciagi drogowe sieci drog krajowych przenosza prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz kolejna co
do znaczenia sie¢ drog wojewodzkich. Przy powaznych zadaniach, jakie stawia si¢ przed siecia
gléwnych drog w Polsce, trzeba zaznaczy¢, ze aktualnie ponad polowa jej dlugosci nie
wymaga w najblizszej przyszlosci zabiegow remontowych. Natomiast niespelna 47% sieci
drog krajowych wymaga przeprowadzenia réznego rodzaju remontéow — od wzmocnien
poprzez  wyrdéwnania, po zabiegi powierzchniowe — poprawiajace  wlasciwosci
przeciwposlizgowe lub uszczelniajace powierzchnig¢ jezdni. Potowe potrzeb remontowych
stanowia zabiegi, ktore nalezy wykona¢ natychmiast, a druga polowa powinna by¢ zaplanowana
do wykonania w ciagu najblizszych kilku lat.

Ponizej zaprezentowano zestawienia potrzeb remontowych dla dwoch pozioméw decyzyjnych:
= zabiegi konieczne — tj. odcinki znajdujace si¢ na poziomie krytycznym

= zabiegi zalecane — tj. odcinki znajdujace si¢ na poziomie ostrzegawczym — laczacym
w sobie zabiegi, ktore nalezy zaplanowa¢ w najblizszym czasie oraz zabiegi konieczne.

Rysunek 5. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow na sieci drog krajowych na poziomie

krytycznym
nie wymaga
zabiegu
Zabiegi [km] T06%
konieczne

Wzmocnienie
wg projektu 878,3
Warstwa
Scieralna
z wyréwnaniem 2558,1
Zabiegi
powierzchniowe 494,3
Nie wymaga 'zabiegi' wyréwnanie wzmocnienie

. powierzchniowe 15,2% 5.2%
zabiegu 12867,8 3,0% ’

Przyjmujac strategi¢ wytacznie poprawy odcinkéw znajdujacych si¢ na poziomie krytycznym
lacznie nalezaloby wykona¢ prawie 900 km wzmocnien, ponad 2500 km wyréwnan i 500 km
zabiegdw powierzchniowych.

W sumie daje to zakres drog do natychmiastowego remontu, wynoszacy prawie 4000 km.
Jest to wielko$¢ nieznacznie mniejsza w porOwnaniu z notowaniami uzyskanymi w roku
poprzednim. Pozytywnym, utrzymujacym si¢ symptomem jest spadek diugos¢ odcinkéw
wymagajacych wyréwnan nawierzchni.

W 2006 roku zrealizowano prawie 2000 km rob6t remontowo-budowlanych na drogach
krajowych, przy zanotowanych na koniec 2005 roku potrzebach natychmiastowych
wynoszgcych ponad 4260 km.

Jesli idzie o asortyment robot do natychmiastowego wykonania, to podobnie jak w roku
poprzednim przewazaja zabiegi typu wyroéwnanie (15.2%). Szacowany zakres wzmocnien
to 5.2% dhugosci sieci drog krajowych.
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Wsrod zabiegow na poziomie ostrzegawczym, ktore obejmuja zabiegi planowane i konieczne,
przewazaja takze wyrdwnania. Rowniez powazna czg$¢ sieci drogowej wymaga zaplanowania
wzmocnien, co nie jest pomyslnym prognostykiem na przysztosc.

Lacznie oba te typy zabiegow, stosunkowo najbardziej kosztowne, nalezy zaplanowacé
i wykona¢ na sieci o dlugosci 7170 km — jest to jednak o prawie 1000 km mniej niz w roku
poprzednim.

Rysunek 6. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow na sieci drog krajowych na poziomie

ostrzegawczym
nie wymaga
zabiegu
- - 53,1%
Zabiegi [km]
zalecane
Wzmocnienie
wg projektu 2954.,0
Warstwa
Scieralna
Z wyrdbwnaniem 4211,8
Zabiegi
powierzchniowe 736,3 -
2 zabiegi
Nle Wymaga powierzchniowe wyréwnanie wzmocnienie
zabiegu 8930,8 44% 25,0% 17,5%

Przy uruchomieniu programu wykonawstwa remontow dla obu poziomow decyzyjnych —
prawie 9000 km drég krajowych nie musialoby by¢ remontowanych. Przy ograniczeniu
wykonawstwa tylko do poziomu krytycznego — sie¢ nie wymagajaca remontow
natychmiastowych miataby dlugo$¢ niespetna 13000 km.

Zatozenie o hierarchiczno$ci zabiegéw oznacza, ze potrzeby dla poszczegdlnych ich rodzajow
nie sa roztaczne. Dla odcinka wykazujacego np. zly stan wszystkich parametréw
eksploatacyjnych wykonanie, zamiast wzmocnienia, zabiegu definiowanego jako wyrdwnanie
oznacza¢ bedzie, ze zlikwidowane zostana koleiny i niedostateczna rownos¢ podtuzna oraz
poprawie ulegna cechy powierzchniowe. Nadal jednak no$no$¢ bedzie niska, cho¢ w pierwszym
okresie po wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie bedzie jeszcze spgkana - tego
rodzaju uszkodzenia pojawi¢ si¢ musza w ciagu krotkotrwatego okresu uzytkowania.
Rezygnacja z wykonywania wzmocnien powoduje automatycznie wzrost zakresu
wyrownan i zabiegow powierzchniowych oraz wzrost czgstotliwosci ich wykonania.

Stosunek zakresu wystegpowania odcinkdw na poziomie krytycznym 1 na poziomie
ostrzegawczym przedstawia kolejny rysunek.
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Rysunek 7. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow notowane w poziomach: krytycznym
i ostrzegawczym

T,
= o L

O poziom ostrzégéwcz
B poziom krytyczny

.

Wyréwnanie Wzmocnienie Zabiegi RAZEM
powierzchniowe

Poréwnanie zakresu zabiegéw wymaganych natychmiast do zabiegéw zalecanych jest nadal
niekorzystne. W przypadku zabiegu typu wyrdwnanie — zakres robdt natychmiastowych
nieznacznie si¢ zmniejszyl w poréwnaniu do roku ubieglego i wynosi ponad 15%.

Potrzeby notowane w poziomie krytycznym dla wzmocnien wynosza 5.2% dtugosci sieci drog
krajowych. Zauwazmy jednak, ze kolejne kilkanascie procent dlugosci sieci drog krajowych
»jest w kolejce” do remontu natychmiastowego. Dla administratora drogi oznacza to
zaplanowanie remontéw w zakresie wzmocnien na prawie jednej szostej dlugosci sieci drog
krajowych w ciagu kilku najblizszych lat. Oprécz oczywistych problemow zwiazanych ze
sfinansowaniem takiego przedsigwzigcia musi by¢ rowniez brany pod uwage problem
ucigzliwosci komunikacyjnej takiego zakresu robot, zwigzany z wylaczeniami
remontowanych odcinkéw z ruchu. Przyktady takich utrudnien uzytkownicy drog krajowych
mogli odczu¢ w ubieglym roku.

Dla trzeciej grupy zabiegow — tj. zabiegdw powierzchniowych, polegajacych na ulozeniu
warstwy S$cieralnej lub wyjatkowo na wykonaniu powierzchniowego utrwalenia, zabiegi
konieczne, co do swojego zakresu, sa na podobnym poziomie jak zabiegi zalecane.

3.2. Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w wojewoédztwach

Stan techniczny sieci drogowej nie jest jednolity w poszczegdlnych wojewddztwach. Na
kolejnym rysunku zaprezentowano natychmiastowe potrzeby remontowe ilustrujac stosunek
dtugosci sieci w stanie ztym do dlugosci sieci administrowanej w danym wojewddztwie,
otrzymujac w ten sposob wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych. Czerwona
pozioma linia oznacza $rednia wielkos¢ tego wskaznika w skali catego kraju.

11
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Rysunek 8. Rozklad wskaZnika natychmiastowych potrzeb remontowych w wojewddztwach (stan zly)
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W kilku wojewddztwach odcinki o ztym stanie technicznym wystgpuja wyraznie czgsciej niz
srednia dla catego kraju a w wojewodztwie matopolskim wielkos¢ ta jest
prawie o 1,8 razy wigksza od $redniej krajowej. W wojewddztwie tym tylko ponad 60% sieci
drog krajowych nie wymaga przeprowadzenia natychmiastowych remontow.

Pomimo tego, ze wojewddztwo matopolskie wykazuje najwigksze potrzeby w stosunku do

dlugosci administrowanej sieci drogowej, to w liczbach bezwzglednych prymat nalezy
do wojewodztwa mazowieckiego.

Biorac pod uwage fakt, ze zabiegi wzmacniajace i wyrownujace sa drozsze niz zabiegi
powierzchniowe, przy analizowaniu potrzeb nalezy uwzgledni¢ rozne proporcje ich

wystepowania w poszczegolnych wojewodztwach.

Kolejny rysunek prezentuje potrzeby dla poszczegdlnych grup zabiegdbw remontowych
w kazdym wojewodztwie.

12
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Rysunek 9. Rozklad natychmiastowych potrzeb remontowych dla posziczegdlnych grup zabiegéw
w wojewodztwach

@ Nie wymaga zabiegu W Zabiegi powierzchniowe @ Wyréwnania B Wzmocnienia
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W  wigkszosci wojewodztw dominuja problemy 2z odcinkami wymagajacymi
natychmiastowego wyrownania, wynikajacego z faktu wystepowania kolein w nawierzchni
jezdni. W czegSci wojewddztw na pierwszy plan wysuwaja si¢ pozostale typy zabiegow.
Przykltadowo w wojewodztwie podkarpackim potrzeby wynikajace ze wzmocnienia sa
najwigksze. Natomiast w wojewodztwie matopolskim role taka odgrywaja zabiegi
powierzchniowe. Stan sieci drog krajowych jest silnie zréznicowany tak pod wzgledem
calkowitych potrzeb natychmiastowych, jak i potrzeb notowanych w poszczegdlnych
zabiegach remontowych.

Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych waha si¢ od 12% do 40%, wskazniki
wzmocnien od 0,5% do 18.2%, wyrownan od 6,4% do 24%, natomiast zabiegdw
powierzchniowych od 0% do 19%. W tej sytuacji konieczna staje si¢ nie tylko poprawa
ogollnie zlego stanu sieci drogowej, ale i wyréwnywanie niejednorodnosci sieci drog
krajowych w poszczegolnych wojewodztwach.

Kolejny wykres [rysunek nr 10] prezentuje potrzeby wynikajace z zabiegdw zalecanych - sa to
facznie zabiegi, ktore nalezy wykonaé natychmiast oraz zaplanowa¢ do wykonania w ciagu
najblizszych kilku lat w poszczegdlnych wojewodztwach.

Analizujac potrzeby taczne nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze dominujaca role w wigkszosci
wojewodztw odgrywaja potrzeby w zakresie wyrdéwnan, na drugim miejscu klasyfikuja sig
potrzeby w zakresie wzmocnien. W pierwszej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany
jest w wojewodztwach: podlaskim, t6dzkim, matopolskim, warminsko-mazurskim oraz
wielkopolskim, gdzie potrzeby te Srednio wynosza 35% dlugosci administrowanych drog
krajowych.

W drugiej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewddztwie lubuskim,
slaskim, kujawsko-pomorskim, opolskim oraz podkarpackim gdzie laczne potrzeby
w zakresie wzmocnien wynosza Srednio 30% dlugosci administrowane;j sieci.
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Rysunek 10. Rozklad wskainikow lqcznych potrzeb remontowych dla poszczegdlnych grup zabiegow
w wojewodztwach (stan zly i niezadowalajqcy)
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Zarzadcy sieci drogowej, niemalze we wszystkich wojewodztwach, stoja przed dylematem
w planowaniu zabiegéw remontowych przy obecnym stanie technicznym i wysokosci srodkow
finansowych. Stan sieci drogowej wskazuje, bowiem na konieczno$¢ zaplanowania w najblizszej
przysztos$ci powaznych i licznych remontéw w zakresie wyrdwnania. Z drugiej jednak strony na
pewnej liczbie tych odcinkow notowane sa niskie wtasciwosci przeciwposlizgowe, wymagajace
natychmiastowych interwencji. Powstaje wobec tego problem: czy dzialaé¢ doraznie
wykonujac zabiegi powierzchniowe na odcinkach wymagajacych w krotkiej perspektywie
zabiegow ciezszych czy tez dziala¢ bardziej dlugofalowo, ale jednoczesnie ograniczaé
zaKkresy rzeczowe robot wykonywanych w danym roku. W praktyce stosowane sa rézne
rozwigzania.

Powinna jednak dominowaé zasada: NIE STAC NAS NA TANIE REMONTY.

Stan nawierzchni drog krajowych jest silnie zroznicowany w poszczegdlnych regionach kraju.
Wigkszo§¢ parametréw technicznych notuje odmienne rozklady powodujac, ze potrzeby
remontowe sa rozne.

Na kolejnych rysunkach zestawiono oceny parametryczne w podziale na poszczegdlne

wojewodztwa. Nalezy zwroci¢ uwageg na bardzo podobny rozktad klas rownosci podtuznej i na
bardzo zréznicowany stan wlasciwosci przeciwposlizgowych.
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Rysunek 11. Stan spekan
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Rysunek 13. Koleiny
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Rysunek 12. Rownos¢ podiuina
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Rysunek 14. Stan powierzchni
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Rysunek 15. Wiasciwosci przeciwposlizgowe
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Analizujac prezentowane rysunki nalezy rowniez zwrdci¢ uwage na pewna zaleznos$¢: koleiny
1 nierowno$ci podluzne wystgpuja przewaznie w wigkszosci wojewodztw centralnych oraz
wschodnich a niskie whasciwos$ci przeciwposlizgowe notowane sa szczegdlnie w rejonie GoOr

Swietokrzyskich i na potudniu kraju.

Mapki z lokalizacja odcinkéw wybranych parametrow techniczno-eksploatacyjnych
nawierzchni (klasa C i D) /glebokosci kolein, stanu spgkan oraz rownosci podiuznej/
w poszczegdlnych Oddziatach GDDKIiA zamieszczono w zalgczniku nr 1 do niniejszego

dokumentu.
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Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegdlnych parametrow w oceng globalna, ocena
stan nawierzchni sieci drogowej w poszczegdlnych wojewddztwach zaprezentowana zostata na
kolejnym rysunku.

Rysunek 16. Ocena stanu nawierzchni drog krajowych w poszczegolnych wojewddztwach
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3.3. Stan techniczny nawierzchni gtédwnych ciagéw droég krajowych

Po analizie danych prezentowanych na powyzszym wykresie nalezy stwierdzi¢, ze stan
techniczny sieci drogowej nie jest jednolity w poszczegdlnych wojewddztwach.
Jak zatem przedstawia si¢ stan najwazniejszych ciaggdw komunikacyjnych majacych
znaczenie gospodarcze oraz spoleczne? W celu przyblizenia odpowiedzi na to pytanie
w niniejszej czgsci dokumentu zaprezentowane zostana dane dotyczace gldwnych ciagdow
komunikacyjnych drog w Polsce.

Na kolejnym rysunku zaprezentowano ciagi komunikacyjne sieci drog krajowych, ktorych
szczegotowe dane dotyczace stanu technicznego oraz zabiegi zalecane i konieczne
proponowane do wykonania na odcinkach drég zaprezentowano w zalaczniku nr 2
do niniejszego dokumentu.
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Rysunek 17. Mapka glownych ciqgow komunikacyjnych drog krajowych
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Na podstawie analizy danych zamieszczonych w =zataczniku nr 2 mozna wyciagnaé
nastgpujace wnioski:
a) w najlepszym stanie technicznym znajduja sig:

droga krajowa nr 6 (79.3% stanu dobrego),
droga krajowa nr 4 (72.8% stanu dobrego),
droga krajowa nr 17 (68.6% stanu dobrego),

b) w najgorszym stanie technicznym znajduja si¢:

droga krajowa nr 16 (40.5% stanu ztego),

droga krajowa nr 9 (32.8% stanu zlego),

droga krajowa nr 12 (32.7% stanu ztego),

droga krajowa nr 2 (28.9% stanu ztego — bez uwzglednienia odcinka
autostrady),

droga krajowa nr 8 (27,8% stanu zlego),

droga krajowa nr 7 (26.2% stanu zlego).

W odniesieniu do ogoélnego stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych na koniec
2006 roku mozna stwierdzi¢, iz dtugo$¢ odcinkéw nawierzchni w dobrym stanie technicznym
najlepszych drég (nr 4, nr 6 1 nr 17) jest srednio o ok. 20% wigksza od wielkosci stanu
dobrego w skali kraju (53.3%)).

Natomiast dtugos¢ odcinkéw w stanie ztym na ciagach drog krajowych znajdujacych sig
w najgorszym stanie jest srednio ok. 8% wigksza w porownaniu do ogolnej wielkosci stanu
ztego sieci drog krajowych (23.4%).
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Zagregowane dane z ocenami stanu gldwnych ciagéw komunikacyjnych wyszczegdlnionych
na rysunku nr 17 zamieszczono w ponizszej tabeli.

Stan [km] [%]
Stan dobry 4457,7 56,3
Stan niezadowalajacy 1644,4 20,8
Razem 7917,4 100,0

Nalezy stwierdzi¢, ze stan gtownych ciagéw komunikacyjnych drég krajowych jest o ponad
3% lepszy niz og6lny stan catej sieci drog krajowych w Polsce.

3.4. Czynniki wplywajace na powolna poprawe stanu technicznego
nawierzchni sieci drég krajowych

Przyczyny wptywajace na aktualnie notowany stan nawierzchni od kilku lat sa niezmienne.
Ich wzajemne powiazania nieznacznie si¢ zmieniaja, niemniej jednak wérdd nich najwigkszy
wplyw na obecny stan sieci drogowej maja nadal nast¢pujace czynniki:

1) niedostateczna ilo$¢ srodkéw finansowych na odnowy i biezace utrzymanie
nawierzchni (w tym renowacje poboczy i odbudowe elementéw systemu
odwodnienia drog, ktorych stan w istotny sposob wplywa na tempo
degradacji nawierzchni jezdni);

2) nieprzystosowane do zwigkszonych naciskow konstrukcje nawierzchni drog
krajowych;

3) brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdow przeciazonych;

4) wzrastajace nat¢zenie ruchu samochodowego, wynikajace gtoéwnie ze wzrostu
przewozow towarowych transportem samochodowym.

W 2006 roku ze srodkow budzetowych, pomocowych z Unii Europejskiej oraz kredytowych
zrealizowano prawie 2000 km zadan remontowych na drogach krajowych. Zestawiajac te
wielko$ci z zanotowanymi potrzebami natychmiastowymi na koniec 2005 roku, wynoszacymi
prawie 4300 km wyraznie wida¢, jak duze sa potrzeby i jakie mozliwosci ich zaspokojenia.

Ponadto trzeba zaznaczy¢, iz na powolna poprawe stanu drog destrukcyjny wplyw maja
pojazdy przeciazone. Wazenie pojazdéw, pokazuje, ze bardzo czgste sa przypadki
przekroczenia, czy tez znacznego przekroczenia, dopuszczalnego nacisku na os.

W tym miejscu trzeba zasygnalizowa¢ problem dostosowania nawierzchni sieci drog
krajowych do przenoszenia naciskow 11.5 t/o$. Do takich i wigkszych naciskéw jest
dostosowana sie¢ gldwnych droég w krajach Unii Europejskiej. Aktualnie w Polsce, tylko
ponad 17% nawierzchni jest dostosowana do naciskow 11.5 t/oS.

Nalezy réwniez pamigta¢, ze konstrukcja nawierzchni drogi jest projektowana na okres
20-tu lat przy zatozeniu okreslonego wskaznika wzrostu ruchu. Znaczna czg$¢ aktualnie
eksploatowanych drog krajowych zostata wybudowana lub zmodernizowana w latach 70-tych
1 nie byta przewidywana do przenoszenia obciazen, z jakimi mamy obecnie do czynienia, a
okres projektowanego uzytkowania zbliza si¢ do wyczerpania. Pewna czg$¢ sieci drogowej
jest dopuszczona w trybie administracyjnym do ruchu pojazdéw o naciskach 10 t/o$. Oznacza
to, ze konstrukcyjnie czg$¢ tych drog z zalozenia bedzie niszczona szybciej niz to
przewidywali projektanci i administracja drogowa.
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W latach 1990 — 1995 na sieci drég migdzynarodowych wystapit wzrost ruchu o 44%. Liczba
pojazdéw cigzarowych, w ruchu samochodowym pozostawata na tym samym poziomie, za$
tonaz przewozonych tadunkéw sukcesywnie wzrastat. Od 1996 roku do chwili obecnej nadal
obserwuje si¢ wzrost ruchu drogowego, w szczegolnosci na sieci drog migdzynarodowych.
Z analiz wynikdw Generalnego Pomiaru Ruchu w latach 1995-2000 wynika, ze w roku 2000
ruch na sieci drog krajowych byl o okoto 31% wigkszy w porownaniu z rokiem 1995. Wzrost
ruchu nie jest rtownomierny na catej sieci drog krajowych. W 2000 roku Sredni Dobowy Ruch
/SDR/ na drogach migdzynarodowych wynosit 11500 poj./dobe, za§ na pozostatych drogach
krajowych 5100 poj./dobg. Nalezy zwrdci¢ uwage na pewne nietypowe zjawiska
w rozwoju ruchu. Analiza struktury rodzajowej ruchu w latach 1995-2000, wskazuje na
spadek dynamiki wzrostu ruchu. Po poczatkowym, w latach 1995-1998, §rednim rocznym
wzroscie ruchu rzedu 7%, w ostatnim roku zarejestrowano wzrost ruchu tylko o 2%.

W okresie 1995-2000 rozwdj ruchu pojazdow poszczegolnych kategorii byl bardzo
zr6znicowany. Najwiekszy wzrost ruchu o ok. 44% zanotowano dla samochodow
ciezarowych (bez przyczep oraz z przyczepami), z czego ruch samochodow ci¢zarowych
bez przyczep wzroslt tylko o 17%, za$ ruch samochodow ci¢zarowych z przyczepami az o
68%. Dla porownania w poprzednim okresie pigcioletnim 1990-1995 ruch samochodow
cigzarowych wzrost tylko o 5%. Wystgpowaly wowcezas zmiany w parku pojazdow
ciegzarowych, polegajace na eliminowaniu samochodéw ci¢zarowych o matej tadownosci
1 wlaczaniu do ruchu w ich miejsce ciagnikow siodtowych z naczepami. Natgzenie ruchu
pojazdéw cigzarowych wyrazone liczba samochodéw w jednostce czasu pozostawato na
zblizonym poziomie, za$ tonaz przewozonych ladunkéw sukcesywnie wzrastal. Obecnie
mamy do czynienia ze zdecydowanym wzrostem ruchu najciezszych pojazdéw majacych
wplyw na warunki ruchu na drogach oraz szybkos$¢ degradacji nawierzchni.

W okresie 1995-2000 zarejestrowano roéwniez znaczny, o okoto 43%, wzrost ruchu
samochodow dostawczych. Ruch samochodéw osobowych wzrost o ok. 29%, nieznacznie
ponizej sredniego wzrostu pojazdow ogotem dla calej sieci drog krajowych.

Duzy wzrost ruchu pojazdoéw samochodowych, a w szczegolnosci samochodow cigzarowych,
powoduje zdecydowane pogorszenie si¢ warunkow ruchu na drogach gléwnych, tym bardziej,
ze na wielu odcinkach jedno-jezdniowych wystepuje $redni dobowy ruch /SDR/ znacznie
przekraczajacy 10000 pojazdow/dobe. W  takim przypadku, wedlug badan
mig¢dzynarodowych, wielko$¢ SDR jest zblizona do granicznej warto$ci przepustowos$ci drogi
jedno-jezdniowej (o szerokosci jezdni 7.00 m z utwardzonymi poboczami o szerokosci 2.00
m), co w efekcie skutkuje przenoszeniem si¢ ruchu na drogi réwnoleglte. Z analiz wynikéw
pomiaréw ruchu wykonanych w 2004 roku na stacjach statych wynika, ze drugi rok z rzedu
zauwazalny jest wyrazny wzrost ruchu.

W 2002 roku na sieci objgtej pomiarem zanotowano wzrost ruchu o 5%, a w 2003 o kolejne
3% - co potwierdza zalozenia przyjgte przy opracowywaniu prognozy ruchu na odcinkach
zamiejskich.

Z analiz wynikow GPR w 2005 roku wynika, ze na aktualnej sieci drog krajowych rejestruje
si¢ w okresie 2000-2005 wzrost ruchu $rednio o okoto 18 %. Dynamika wzrostu ruchu jest
jednak zdecydowanie mniejsza niz w poprzedni okresie pigcioletni, w ktérym rejestrowano
$redni wzrost ruchu o 31 %. Wzrost ruchu nie jest rownomierny dla calej sieci drogowej. Na
drogach migdzynarodowych wynidst on 18%, za§ na pozostatych drogach krajowych - 17%
W odréznieniu od poprzednich okreséw pigcioletnich, w okresie 2000-2005 wzrost ruchu na
drogach migdzynarodowych jest mniejszy niz na pozostatych drogach krajowych.
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Tendencja taka wystepuje po raz pierwszy od 1985 roku i jej przyczyn nalezy upatrywaé
W stopniowym pogarszaniu si¢ warunkow ruchu i1 wyczerpywaniu si¢ przepustowosci na
podstawowych potaczeniach sieci drog krajowych, ktorych wigkszo$¢ nadal posiada przekroj
jedno-jezdniowy 1 przenoszeniu si¢ ruchu na drogi mniej obciazone.

Nalezy stwierdzi¢, ze w okresie 2000-2005 rozwoj ruchu pojazdow poszczegolnych
kategorii  jest bardzo  zréznicowany. Najwigkszy  wzrost  ruchu, az
o prawie 49%, notuje si¢ dla samochodow ci¢zarowych z przyczepami, majacych
decydujacy wplyw na warunki ruchu na drogach oraz proces niszczenia nawierzchni.
Dla porownania, w poprzednim okresie pigcioletnim 1995-2000 wzrost ruchu tych
pojazdow wynosil 68 %, co daje blisko 2,5-krotny wzrost ruchu w ciagu ostatnich 10 lat.
Nalezy sadzié, ze tak duzy wzrost ruchu samochodow ci¢zarowych z przyczepami nie byl
mozliwy do przewidzenia i nie zostal uwzgledniony w dotychczas wykonywanych
pracach studialnych i projektowych.

4. Zmiany stanu technicznego nawierzchni w ostatnich 4 latach

Ponizej zaprezentowano wykresy, ilustrujace zmiany stanu technicznego nawierzchni na sieci
drog krajowych obserwowane w kolejnych czterech latach. Warto zwroci¢ uwage na kilka
elementéw, ktore wptywaja na uzyskiwane wyniki:

o Zakonczenie pomiaréw oraz ich przetworzenie w SOSN przypada na pdzna jesien
kazdego roku, powodujac, ze wplyw zjawisk o charakterze krotkotrwatlym,
wystepujacym w trakcie sezonu pomiarowego (np. wysokie letnie temperatury) jest
rejestrowana tylko dla czesci sieci drogowej.

o Sezon remontowy i pomiarowy czgSciowo nakladaja si¢ na siebie z uwagi na
sprzyjajace do realizacji obu zadan warunki atmosferyczne, a wigc faktyczny wplyw
robot prowadzonych w niektérych przypadkach moze by¢ obserwowany z rocznym
przesunigciem.

0 Zauwazalne zmiany stanu technicznego nawierzchni w stosunku do lat ubiegtych to
rowniez wyraz udoskonalonych procedur i technik pomiarowych wprowadzonych
w 2001 roku.

O Zmiany w rozkladach poszczegdlnych parametrow odzwierciedlaja réwniez,
w poréwnaniu do poprzedniej edycji raportu, wptyw niekorzystnych ubiegtorocznych
warunkow klimatycznych (szczego6lnie okres zimowy 2005/2006).

o Zuwagi na wprowadzenie w systemie SOSN rejestracji zabiegow wieloletnich (takich,
na ktorych realizacja kontraktu trwa ponad jeden rok) od poprzedniej edycji raportu
w zamieszczanych zestawieniach odcinki, na ktérych rozpoczgto remonty a ich
zakonczenie planowane jest w kolejnych latach nie sa z reguly uwzgledniane
w analizach.
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Rysunek 18. Stan spekan
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Jak ilustruje to powyzszy rysunek degradacja tego parametru nie przebiega gwaltownie,
wyraznie natomiast zaznacza si¢ tendencja poprawy stanu technicznego. Jezeli bowiem na
koniec 2003 roku w klasie A i B znajdowato si¢ niespetna 83 % sieci drog krajowych, to
obecnie odcinkéw takich jest poréwnywalna liczba. W poréwnaniu do poprzedniego roku
zwigkszyl si¢ o prawie 7%, kosztem klasy B, udziat klas A.

Analiza rozkladu pozostatych klas ocenianych parametrow, rowniez napawa optymizmem.

Rysunek 19. Rownosé podiuina
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Jak juz zostato stwierdzone w raporcie jest to jeden z parametrow notujacy najkorzystniejszy
rozktad klas. Zmiany tego parametru nastgpuja do$¢ wolno. Klasy C i D sa od kilku lat
obsadzone w podobnym zakresie, tj. okoto 15% uzyskiwanych wynikow. Analizujac rozktad
klasy A i B tu rdowniez zaznacza si¢ pewna tendencja do poprawy.
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Rysunek 20. Koleiny
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Oc 21,7% 20,6% 20,4% 20,3%
oB 31,1% 27,8% 24,3% 22,2%
(=N 29,6% 35,4% 38,8% 46,0%

Dhugos$¢ odcinkow skoleinowanych na poziomie ostrzegawczym (obsadzenie klas C i D)
w porownaniu do roku ubieglego zmniejszyta si¢ o 2.5%. Ponadto w 2006 roku nastapit
przyrost odcinkéw o miarodajnej giebokosci kolein ponizej 10 mm (klasa A) o dalsze 7 %
dhugosci administrowanej sieci. Pod tym wzgledem nalezy stwierdzi¢, ze udalo sig
zahamowa¢ proces przyrostu dlugosci odcinkow najbardziej skoleinowanych, a nawet

wyraznie go poprawic.

Rysunek 21. Stan powierzchni
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Jak zostalo to juz stwierdzone w raporcie, jest to parametr notujacy najkorzystniejsze
rozklady klas. Zaznaczajaca si¢ pewna tendencja do polepszania uzyskiwanych ocen jest
w pewnym stopniu analogiczna do zmian omawianych w przypadku stanu spgkan.
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Ponadto nalezy podkresli¢, ze wyniki tego parametru nalezy rozpatrywaé lacznie
z wynikami oceny stanu spekan. Stosowana metodyka oceny powoduje, ze odcinki
wymagajace wzmocnien nie s3 oceniane pod katem potrzeb zabiegow
powierzchniowych. Wobec tego im wigcej odcinkdw otrzyma dla wskaznika stanu spegkan
oceng w klasie D tym wigcej odcinkdéw otrzyma oceng dla wskaznika stanu powierzchni
w klasie A.

Rysunek 22. Wilasciwosci przeciwposlizgowe
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Oc 15,2% 13,8% 12,9% 11,3%
OB 55,2% 56,9% 55,9% 54,7%
oA 19,8% 21,6% 25,0% 28,4%

Rozktad ocen dla tego parametru jest dla administracji drogowej najtrudniejszy do
interpretowania. Wyniki pomiarow wlasciwosci przeciwposlizgowych sa wrazliwe na wiele
czynnikdw, w tym na: warunki atmosferyczne, por¢ roku, rodzaj nawierzchni, zawarto$¢
lepiszcza. Jednak analizujac wyniki pomiardw z ostatnich lat mozna zauwazy¢, iz
przesunigcia w poszczegdlnych klasach sa wyrazne — rowniez w przypadku tego parametru
zaznacza si¢ widoczna poprawa stanu.

Wplyw zmiany parametrow stanu technicznego nawierzchni na potrzeby natychmiastowe
w zakresie poszczegdlnych rodzajéw zabiegdw na przestrzeni czterech ostatnich lat
przedstawiono na kolejnym rysunku.
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Rysunek 23. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegolnych rodzajow zabiegow na sieci drog
krajowych

Wzmochnienia Wy réwnania powitz:zl::i:?]:owe Ni;ﬁ;jga
o 2003 4,1% 19,7% 5,8% 70,4%
02004 3,6% 18,0% 4,2% 74,2%
0 2005 4,1% 18,2% 3,1% 74,6%
@ 2006 5,2% 15,2% 3,0% 76,6%

Pozytywne tendencje poprawy stanu nawierzchni drég krajowych sygnalizowane
w poprzednich edycjach raportu zostaty podtrzymane.

W analizowanym okresie ilo$¢ zabiegow, ktore nalezy wykona¢ natychmiast wynosi ponad
23 % dlugosci sieci drog krajowych. Jest to wielkos¢ o 2% mniejsza od zanotowanej na
koniec 2005 roku. Jak stwierdzono na poczatku tego rozdzialu ocena jakos$ci nawierzchni
sieci drog krajowych w ostatnim okresie jest jednoznaczna. W latach 2003 — 2006
zauwazalny jest spadek dtugos¢ zabiegéw koniecznych (stan zty) o ponad 6%, co $wiadczy
o wyraznych symptomach poprawy sytuacji.

Dane o stanie technicznym nawierzchni stuza do oszacowania potrzeb finansowych
w zakresie remontéw sieci drogowej. Z uwagi na zakres funkcjonowania Systemu Oceny
Stanu Nawierzchni, ponizsze potrzeby oszacowano zaktadajac przywrdcenie pierwotnych
parametréw eksploatacyjnych nawierzchni. Wobec tego, wielkosci dalej przedstawiane nie
obejmuja takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich jezdni
czy tez utrzymania i modernizacji obiektow inzynierskich, poboczy nieutwardzonych
oraz elementéw odwodnienia droég.
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Na kolejnych rysunkach potrzeby finansowe przedstawiono w dwoch wariantach:

1. Potrzeby natychmiastowe, tj. wielkos¢ srodkow finansowych pozwalajacych na
wykonanie wszystkich zabiegdw koniecznych (stan zly).

2. Potrzeby lqczne, tj. wielkos¢ srodkow finansowych pozwalajacych na wykonanie
wszystkich zabiegow zalecanych (stan zty 1 niezadowalajacy).

W tabelach ponizej wykreséw podano, dla poréwnania, odpowiednie wielkosci zanotowane
w latach poprzednich przy poziomie cen przewidywanych w pierwszym kwartale biezacego

roku oraz dtugosci sieci ocenionej na koniec 2006 roku

Rysunek 24. Lqczne potrzeby finansowe w 2007 roku (stan niezadowalajqcy i zly)
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® 2007 3840,2 29483 184,1 6972,6
o 2006 37166 3657,0 178,8 7552,5
m 2005 35385 3801,9 255,8 7596,2
O 2004 3801,0 42043 2894 8294,7

Wielkosci nakladow potrzebne na likwidacje wszystkich zaleglosci remontowych
nieznacznie si¢ zmniejszyly w stosunku do roku poprzedniego i wynoszg prawie 7 mld zl.
Na wielkos¢ tacznych potrzeb w 2007 roku, podobnie jak w latach ubieglych, znacznie
wplywa ilo$¢ odcinkéw wymagajacych zabiegéw typu: wyréwnania i wzmocnienia. Nalezy
podkresli¢, ze pomimo mniejszego, wymaganego do wykonania zakresu, mierzonego liczba
kilometrow, cena jednostkowa wzmocnienia jest §rednio 2-krotnie wyzsza od typowego
zabiegu wyréwnania.

) Szacunkowe wartosci wyremontowania 1km nawierzchni, przyjeto po analizie informacji miedzy innymi
o kosztach zabiegéw remontowych wykonywanych w 2006 roku, uzyskanych z jednostek GDDKiA
oraz dokumentow przetargowych z czwartego kwartatu 2006 roku.

[**] Przyjete warto$ci nie uwzgledniaja wzrostu cen materialow budowlanych w 2007 oraz dostgpnosci
kadry realizujacej prace remontowo- budowlane w drogownictwie.

25



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2006 ROKU

Rysunek 25. Natychmiastowe potrzeby finansowe w 2007 roku (stan zly)
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ZalegloSci remontowe, wymagajace natychmiastowej interwencji, w stosunku
do wyréwnan nawierzchni sa najwigksze i wynosza prawie 1.8 mld zl. Dla wszystkich
rodzajow zabiegdéw potrzeby natychmiastowe zamykajg si¢ kwotg 3.1 mld zk. Jest to kwota
nieco mniejsza w stosunku do wartosci potrzeb natychmiastowych z roku ubieglego.

W kolejnej tabeli zestawiono potrzeby w zakresie odnoéw na sieci drog krajowych
oraz kwoty, jakie sa przewidywane do dyspozycji GDDKiA w 2007 roku.

Tabela. Zestawienie szacowanych potrzeb i srodkow przewidywanych na ich pokrycie w 2007 roku

Rok 2007 min zit
Potrzeby taczne 7 000
Catkowity budzet GDDKIA 4159

w tym srodki przeznaczone na rehabilitacje oraz
wzmochienia, budowe i przebudowe nawierzchni
autostrad, drég ekspresowych obwodnic oraz
obiektow inzynierskich *)

2620

W 2007 roku ze wszystkich zrodel finansowania laczny strumien nakladow na remonty
nawierzchniowe na sieci drog krajowych szacowany jest na 1 280 min zl. Kwota ta jest
poréwnywalna z wielkoscia nakladow w poprzednim roku, a w zwiazku z tym
jest PONAD DWUKROTNIE MNIEJSZA oD NAJPILNIEJSZYCH
POTRZEB REMONTOWYCH.

" Dane z Projektu planu na 2007 rok — Wydatki biezace i majatkowe GDDKIiA.

[**] Przyjete warto$ci nie uwzgledniaja wzrostu cen materialow budowlanych w 2007 oraz dostgpnosci
kadry realizujacej prace remontowo- budowlane w drogownictwie.
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GDDKiA podejmuje szereg dziatan, wychodzac naprzeciw trudnej sytuacji, ktére nie
ograniczaja si¢ tylko do zadania zwigkszenia naptywu $rodkow finansowych z Budzetu
Panstwa. Na przestrzeni kilku ostatnich lat rokrocznie starata si¢ wykonywac zwigkszone
ilo$ci remontdéw odcinkéw nawierzchni drog krajowych.

Rysunek 26. llos¢ drog krajowych wyremontowana w latach 2001-2006
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Nalezy nadmienié, ze w wielko$ciach prezentowanych na powyzszym rysunku ujgto rowniez
wlaczone do sieci drog krajowych oddane do uzytku (na przetomie roku 2005/2006) nowe
odcinki drog. Prace GDDKIiA zmierzaja do zapewnienia 10-12 letniego okresu migdzy-
remontowego nawierzchni. W celu jego osiagnigcia, zakres wykonanych odnéw powinien
ksztattowac si¢ na poziomie 1200 — 1600 kilometrow robdt remontowych rocznie. Zakresy
tych wielkos$ci udato si¢ zrealizowa¢ w ostatnich latach.

Podejmowanych jest szereg inicjatyw. Migdzy innymi, w 2006 roku rozpocze¢to eksploatacje
Systemu oceny poboczy i elementow odwodnienia dréog /SOPO/, ktérych stan w istotny
sposOb wptywa na postep degradacji nawierzchni jezdni. Dane gromadzone w SOPO pozwola
jednoznacznie okresli¢ zaleglo$ci remontowe tych elementéw drogi oraz optymalnie
skierowa¢ niewystarczajace aktualnie $rodki przeznaczone, na biezace utrzymanie drog na
najbardziej konieczne w tym zakresie prace.

Ponadto, w celu optymalnego planowania remontéw na odcinkach drég o nawierzchniach

betonowych, na poczatku 2007 roku, wprowadzono do stosowania na drogach krajowych
wytyczne Systemu oceny stanu nawierzchni betonowych - /SOSN-B/.
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Najlepszym obrazem skuteczno$ci dziatan GDDKIA jest zmniejszenie ilo$ci odcinkéw drog
w stanie zlym na korzy$¢ odcinkdw w stanie dobrym, co zaprezentowano na kolejnym
rysunku.

Rysunek 27. Procentowy rozklad ocen stanu drég krajowych w latach 2001-2006
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Wzrost stanu dobrego nawierzchni w stosunku do stanu ztego charakteryzuje si¢ silna
dynamika. W 2001 r. odnotowano jeszcze o 5.5% wigcej odcinkéw nawierzchni
w stanie ztym niz w stanie dobrym, co obrazuje czerwony stlupek spadku na powyzszym
rysunku. Natomiast od 2002 r. nastapita zmiana tendencji - notowany jest ciagly wzrost
dhugosci odcinkéw w stanie dobrym w stosunku do dtugosci odcinkow w stanie ztym, co
obrazuja na rysunku zielone stupki wzrostu. W 2006 roku réznica ta wyniosta prawie 30%
na korzys$¢ dobrego stanu nawierzchni.

W ciagu 6 kolejnych lat, pomimo ciaglego wzrostu ruchu pojazdéw (w tym pojazdow
cigzkich), udato si¢ zwigkszy¢ o prawie 25% dobry stan nawierzchni sieci drog krajowych.
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7. Podsumowanie

1. Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych, administrowanych przez GDDKIA,
w ciagu ostatnich pigciu lat ulegal systematycznej, wyraznej poprawie. Kolejny rok
przynidst poprawe stanu dobrego o ponad 4%.

2. Przy powaznych zadaniach, jakie stawia si¢ przed siecia gtownych drog w Polsce, trzeba
zaznaczy¢, ze ponad 53% jej dhugosci nie wymaga w najblizszej przysziosci zabiegdw
remontowych. Natomiast pozostata czes¢ sieci drog krajowych wymaga przeprowadzenie
r6éznego rodzaju remontéw. Potowg potrzeb remontowych stanowia zabiegi, ktore nalezy
wykona¢  natychmiast a  druga  potowa  powinna  by¢  zaplanowana
do wykonania w ciagu najblizszych lat.

3. Na poprawg istniejacego stanu drog istotny wplyw miata liczba wyremontowanych oraz
oddanych do eksploatacji odcinkéw. W ciagu pigciu ostatnich lat zwigkszyta si¢ dlugosé
wyremontowanych nawierzchni drog krajowych. W 2006 roku wykonano prawie 2000km
robot remontowo-budowlanych.

4. Zaleglosci remontowe nawierzchni jezdni, wymagajace natychmiastowej interwencji,
w stosunku do wyrownan nawierzchni sa najwigksze 1 wynoszg prawie 1.8 mld zi. Dla
wszystkich rodzajow zabiegéw potrzeby natychmiastowe zamykaja si¢ kwota 3.1 mld zl.

Na koniec 2006 roku laczne potrzeby remontowe nawierzchni, dzigki ktorym mozliwe
byloby wyeliminowanie wystgpowania na calej sieci drogowej odcinkéw w stanie ztym
1 niezadowalajacym, wynosza 7 mld zl. Trzeba jednak pamigtaé, ze podane szacunkowe
wielko$ci nie obejmuja takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic,
drugich jezdni czy tez utrzymania i modernizacji obiektéw inzynierskich, poboczy
nieutwardzonych oraz elementow odwodnienia drég.

Podane kwoty nie uwzgledniajg rowniez naturalnej degradacji nawierzchni oraz
destrukcyjnego wplywu na jej stan wzrostu w strukturze rodzajowej udzialu
samochodow ci¢zarowych. Poréwnujac wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu /GPR/
z 2000 roku z wynikami uzyskanymi z GRP w 2005 roku wynika, ze wzrost ruchu
samochodow cigzarowych z przyczepami wynidst prawie 49% - co w efekcie spowoduje
potrzebe wykonywania remontéw nawierzchni z wigksza czgstotliwoscia niz zaktadano.
Ponadto, przyjete wartosci poszczegolnych typow zabiegéw nie uwzgledniaja
wzrostu cen materialow budowlanych w 2007 oraz dostgpnosci kadr realizujacych
prace remontowo-budowlane w drogownictwie.
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