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RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH W 2001 ROKU

1. WSTEP

Na przetomie pierwszego i drugiego kwartatu kazdego roku Generalna Dyrekcja Drog

Publicznych Biuro Studiow Sieci Drogowej /GDDP BSSD/ publikuje raport o stanie
technicznym nawierzchni zamiejskiej sieci drog krajowych. Zamieszczone dane sg zbierane
dzigki prowadzonym systematycznie pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach
Systemu Oceny Stanu Nawierzchni /SOSN/.
W pierwszym rozdziale niniejszego dokumentu zamieszczono informacje wprowadzajace.
Rozdziat drugi i trzeci zawieraja dane oceniajace jako§¢ nawierzchni sieci drog krajowych a
rozdziat czwarty prezentuje wynikajace stad potrzeby finansowe. W kolejnych dwoch
rozdzialach zamieszczono informacje nt. dzialan podejmowanych w GDDP oraz
sformutowano wnioski wynikajace z przeprowadzonych analiz.

W Systemie Oceny Stanu Nawierzchni rokrocznie zbierane sa dane o nastgpujacych cechach
eksploatacyjnych nawierzchni: spekaniach , rownosci podtuinej, glebokosci kolein, stanie
powierzchni, wlasciwosciach przeciwposlizgowych. Dane te sa nastgpnie odpowiednio
przetwarzane i odnoszone do czterostopniowe] klasyfikacji (klasy: A, B, C, D), ktorej
znaczenie przedstawia rysunek nr 1.

Nawierzchnie nowe, odnowione

i eksploatowane,

nie wymagajace remontéw

. . . Nawierzchnie z uszkodzeniami,
Poziom ostrzegawczy Klasa C - stan niezadowalajacy wymagane zaplanowanie remontu

Poziom krytyczny Nawierzchnie z uszkodzeniami,
wymagany natychmiastowy remont

Poziom pozgdany

Rysunek 1. Klasyfikacja stanu nawierzchni wg SOSN

W centrum zainteresowania stuzb utrzymaniowych znajduja si¢ te odcinki, na ktdérych
ktorykolwiek z parametrow otrzymat 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 powinien zosta¢ tu wykonany odpowiedni zabieg remontowy. Zabieg
remontowy jest okreslany w zalezno$ci od kombinacji ocen poszczegélnych parametrow
technicznych, ktorych krotki opis zamieszczono ponize;j.

Spekania nawierzchni Fot. 1. Rejestrator
Parametr ten jest wyznaczany na podstawie inwentaryzacji uszkodzen
nawierzchni, prowadzonej na catej dlugosci odcinka pomiarowego, z
wykorzystaniem specjalnych rejestratoréw [Fot.1]. Na najbardziej
obciazonym pasie ruchu rejestruje si¢ pekniecia siatkowe, peknigcia
pojedyncze (w tym pegknigcia podtuzne i peknigcia poprzeczne), taty,
wyboje oraz ubytki ziaren lub lepiszcza. Na podstawie zakresu i
stopnia szkodliwos$ci poszczegdlnych wuszkodzen, obliczane sa
wskazniki: stanu spekan i1 stanu powierzchni.

Stan spgkan informuje o stopniu nieciaglo$ci goérnych warstw
konstrukcyjnych nawierzchni. Dla czgsci konstrukcji obserwowana
jest korelacja pomigdzy stanem spgkan oraz no$noscia nawierzchni, a wigc parametr ten ma
pierwszoplanowe znaczenie przy ustalaniu wstepnej lokalizacji 1 zakresu wzmocnien
nawierzchni.
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Rownos¢ Fot. 2. Aparat APL

Pomiary rownosci podtuznej sa prowadzone z uzyciem
wysokowydajnych urzadzen pomiarowych [Fot. 2, 3]. Pomiar
odbywa si¢ w prawym S$ladzie kot 1 polega na @&
zarejestrowaniu odchylen mierzonego profilu podtuznego od |
teoretycznej niwelety nawierzchni drogi. Wyniki pomiaru s |
nastgpnie przeliczane na tzw. miedzynarodowy wskaznik
rownosci IRI (mm/m), ktory opisuje zaleznos$¢ pracy uktadu o
zawieszenia samochodu i zarejestrowanego profilu podtuznego. Zty stan réwnosci podtuznej
oznacza niski komfort jazdy i1 przyczynia si¢ do zwigkszenia kosztow uzytkownikow drog
poprzez przyspieszone zuzycie elementoOw zawieszenia pojazdow. Posrednio zta rownosé¢
podituzna powoduje przyspieszona degradacj¢ konstrukcji drogi, jako ze zwigkszeniu ulegaja
oddziatywania dynamiczne ko6t na nawierzchnig¢ drogowa.

Glebokos¢ kolein Fot. 3. Profilograf laserowy

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

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

Wiasciwosci przeciwposlizgowe Fot. 4 Aparat SRT-3

Pomiary sa wykonywane przy uzyciu urzadzen
automatycznych [Fot. 4], ktére rejestruja wartos¢ sity oporu
hamowanego kota, przy jego petnej 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 przyczepnosci két pojazdu w warunkach
poslizgu. Jest to o tyle istotne, ze zte wlasciwosci przeciwposlizgowe maja bezposredni
zwiazek z dtugoscia drogi hamowania — a wigc z bezpieczenstwem uzytkownikéw drog.

Stan powierzchni

Ocena stanu powierzchni jest wykonywana réwnocze$nie z ocena stanu spekan na podstawie
obmiaréw uzyskanych w ramach inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni, przy czym brane sa
w niej pod uwage tylko uszkodzenia powierzchniowe, ktoére nie maja (tak jak spegkania)
charakteru uszkodzen strukturalnych. Stan powierzchni informuje o jakos$ci warstwy
powierzchniowej nawierzchni i gdy jest ona niska, na 0ogot obserwowane sa przyspieszone
procesy niszczace, do czego przyczynia si¢ woda penetrujaca warstwy konstrukcyjne.
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Posrednio istnieje rowniez zwiazek stanu powierzchni z bezpieczenstwem ruchu drogowego
oraz z komfortem jazdy

Systemem SOSN objete sa drogi krajowe o nawierzchni bitumicznej, przy czym z uwagi na
warunki ruchowe pomiary w praktyce ograniczane sa do odcinkow sieci zamiejskiej. Po
wprowadzeniu nowej numeracji oraz zmianie przebiegu ciagdw drég taczna dlugos¢
zamiejskiej sieci drog krajowych wynosi 16 660 km. Prezentowane dane odnosza si¢ do

sieci drogowej o dhugosci ok. 16 tys. km, mozna wigc stwierdzi¢, ze przedstawiaja
calo$ciowy obraz stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych.
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2. STAN TECHNICZNY NA KONIEC 2001 ROKU

2.1.Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w skali kraju

Zaprezentowane w tym rozdziale analizy opracowano z wykorzystaniem pomiarow,
ktore w wigkszosci wykonano w 2001 roku. Podstawowym zestawieniem informujacym o
stanie sieci jest rozklad ocen wyrazonych w czterostopniowej skali dla poszczegdlnych
parametréw stanu technicznego nawierzchni (klasy: A — stan dobry, B — stan zadowalajacy,
C - stan niezadowalajacy, D — stan zly). Na koniec 2001 roku przedstawial si¢ on

nastepujaco:

Rysunek 2. Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych

100%
80% -
@A
o
40% | be
mD
20% -
" - W
Spekania Réwnos¢ Koleiny Powierzchnia Szorstko$¢
[%] A B C D Razem
Spekania 9.3% 64.5% 17.8% 8.4% 100.0%
Réwnos¢é 12.9% 65.7% 16.1% 5.3% 100.0%
Koleiny 20.1% 37.8% 26.3% 15.9% 100.0%
Powierzchnia 20.1% 68.7% 9.3% 1.9% 100.0%
Szorstkosé 13.7% 63.0% 13.1% 10.2% 100.0%
[km] A B C D Razem
Spekania 1529.3 10587.3 2922.4 1386.1 16425.0
Réwnos¢é 2126.3 10819.8 2656.5 873.8 16476.4
Koleiny 3280.0 6175.4 4297.0 2593.6 16346.0
Powierzchnia 3297.7 11283.7 1530.6 3131 16425.0
Szorstkosé 2250.4 10376.7 2162.5 1685.8 16475.4
Spekania
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Analogicznie do roku ubiegltego najliczniej reprezentowana 9.3%
jest klasa B — tj. stan zadowalajacy. Prawie siedmiokrotnie
mniej odcinkdéw charakteryzuje si¢ stanem dobrym. Nalezy
podkresli¢, iz ponad 26% sieci drog krajowych znajduje sig
ponizej poziomu uznawanego za ostrzegawczy, z czego 8.4%
wymaga natychmiastowych rob6t remontowych.

7.8% poziom

ostrzegawczy

8.4%

Uo|m>

0.0% 20.0% 40.0% 60.0%

Rownosé

Jest to parametr, ktory od kilku lat notuje najlepszy stan
sposrod ocenianych cech nawierzchni. Ponad 78%
nawierzchni drég znajduje si¢ w stanie dobrym i
zadowalajacym, a okoto 5 % - w klasie D. Na podstawie
badan 1 prac naukowo-badawczych, prowadzonych na
zlecenie GDDP, oraz dostepnej literatury mozna stwierdzi¢,
ze réwnos$¢ podluzna zmienia si¢ stosunkowo najwolniej.
Oznacza to, iz niedoinwestowanie czy opdznienie w przeprowadzeniu remontoOw nie beda
widoczne w krétkim horyzoncie czasowym.

poziom
ostrzegawczy

0.0% 20.0% 40.0% 60.0%

Koleiny

Zupehie inng oceng otrzymuja koleiny, ktorych rozwdj na
przestrzeni ostatnich kilku lat wykazuje stala tendencjg
wzrostowa 1 nadal nie zaobserwowano symptomow poprawy
tej sytuacji. Ponad 42% nawierzchni drég krajowych
znajduje si¢ ponizej poziomu ostrzegawczego, co 0znacza, iz
miarodajna glebokos¢ kolein jest na tych odcinkach wigksza
niz 20 mm. W$réd nich duza grupe (16 %) stanowia odcinki
o miarodajnej glgbokosci koleiny wigkszej niz 30 mm, a to kwalifikuje je do
natychmiastowych remontow.

20.1%

37.8%

26,3%
poziom
15.9% lostrzegawgzy

‘o‘lm‘:o

o

0.0% 20.0% 40.0% 60.0%

Wiasciwosci przeciwposlizgowe -
A 13.7%
Nieco lepsza oceng uzyskuje sie¢ drogowa w przypadku tego
parametru. Ponad 76% ocenianych nawierzchni drog |=

znajduje si¢ w stanie dobrym i zadowalajacym, a nieco ponad | ¢ 13.1% \1 poziom

. . ostrzegaw¢z,
10 % zostala oceniona w klasie D. W stosunku do danych z o] i e
lat poprzednich sugeruje to popraweg stanu. ‘ ‘ ‘

0.0% 20.0% 40.0% 60.0%

Stan powierzchni
Obok rownosci jest to parametr o najkorzystniejszym
rozktadzie klas, ktory od kilku lat notuje niezmienny poziom | 20.1%
ocen w skali calego kraju. Nie oznacza to jednak, ze mozna 5
go lekcewazy¢ — jest przeciez wazna informacja dla shuzb |=—
drogowych w zakresie wskazywania potrzeb o zabiegach |C 93\ dziom
powierzchniowych.  Odpowiednia diagnoza dla tego |p|l 1% ofrzegawezy
parametru 1 zastosowanie odpowiednich $rodkow jest | e e —

wymagana ze wzgledu na potencjalne zahamowanie procesu
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degradacji, ktory w skrajnym przypadku moze doprowadzi¢ do powstania licznych spgkan i
wybojow.

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegolnych parametrow, ogolny stan sieci drogowe;j
jest przedstawiony na ponizszym rysunku.

Rysunek 3. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drég krajowych

371%

@ Stan dobry [1 Stan niezadowalajacy B Stan zly

Stan [%] [km] /‘ poziom
Stan dobry 28.7% 4 621 ostrzegawczy
Stan niezadowalajacy 37.1% 5990 -
, Stan zty 34.2% 5516
poziom Razem 100.0% 16 127

krytyczny

Po reformie administracji panstwowej w 1999 roku Generalna Dyrekcja Drog Publicznych
sprawuje zadania organu zarzadzajacego dla ograniczonej w stosunku do lat ubieglych sieci
drogowej, przy czym sa to najwazniejsze potaczenia komunikacyjne w kraju. Ciagi drogowe
tej sieci przenosza prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz kolejna co do znaczenia sie¢ drog
wojewddzkich. Przy tych powaznych zadaniach, jakie stawia si¢ przed siecia drog krajowych,
tylko czwarta jej czg$¢ nie wymaga w najblizszej przysztosci planowania
1 wykonywania zabiegow remontowych. Ponad 70 % sieci drog krajowych wymaga
przeprowadzenie réznego rodzaju remontdw — od wzmocnien poprzez wyréwnania po zabiegi
powierzchniowe uszorstniajace lub uszczelniajace powierzchnig. Potowe potrzeb
remontowych stanowia zabiegi, ktére nalezy wykona¢ natychmiast a druga potowa powinna
by¢ zaplanowana do wykonania w ciagu najblizszych 3-4 lat.

Ponizej, na wykresach i w tabelach  zaprezentowano dokladne zestawienia potrzeb
remontowych dla dwéch poziomdéw decyzyjnych: zabiegi konieczne — tj. takie, ktore
nalezaloby wykona¢ natychmiast, oraz zabiegi zalecane — tj. tacznie zabiegi do wykonania
natychmiast i takie, ktore nalezy zaplanowa¢ do wykonania w ciagu kilku najblizszych lat.
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Rysunek 4. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow na sieci drog krajowych na poziomie

krytycznym
Zabiegi
nie wymaga wzmocnienie Rodzaj zabiegu konieczne
zabiegu 8.6% w [km]
65.8% . -
Wzmocnienie 1386
wg projektu
Warstwa scieralna
z wyroéwnaniem 2 886
Zabiegi
o powierzchniowe 1244
zabiegi wyréwnanie -
powierzchniowe 17.9% Nie wymaga 10 610
77% zabiegu

Przyjmujac strategi¢ wylacznie poprawy odcinkow znajdujacych w stanie ztym nalezatoby
wykona¢ ok. 1400 km wzmocnien, 2900 km wyréwnan i 1200 km zabiegdéw
powierzchniowych. W sumie daje to zakres drog do natychmiastowego remontu
wynoszacy ok. 5 500 km. W praktyce, w ciagu ostatnich dwoéch-trzech lat zakres
wykonanych remontoéw ksztattuje si¢ na poziomie 10% tych potrzeb. Przykltadowo w 2000
roku w granicach istniejacych jezdni zrealizowano 590 km remontéw nawierzchni (wraz
z powierzchniowym utrwaleniem) drog krajowych, przy zanotowanych na koniec 2000
roku potrzebach wynoszacych 5 600 km..

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

ostrzegawczym
nie wymaga wzmocnienie Zabiegi
zabiegu 26.6% Rodzaj zabiegu zalecane
28.5% w [km]
Wzmocnienie
. 4 308
wg projektu
Warstwa s$cieralna
) . 5 896
Z wyréwnaniem
Zabiegi 1 400
Zabieg powierzchniowe
powierzchniowe wygogv;;nle Nie wymaga 4 620
8.6% zabiegu

Wsrod zabiegdw zalecanych, ktére obejmuja zabiegi planowane i konieczne, przewazaja
wyrownania.. RoOwniez powazna czg$¢ sieci drogowej wymaga zaplanowania wzmocnien.
Lacznie oba te zabiegi, stosunkowo najdrozsze, nalezy zaplanowac i wykona¢ na sieci o
dlugosci ponad 10 tys. km — tj. okolo dwie trzecie dlugosci sieci drog krajowych. Nie
byloby wskazane wykonywanie remontow tanszych niz wynika to z oceny aktualnego stanu..
Rezygnacja np. z wykonywania wzmocnien powoduje automatycznie wzrost zakresu
wyréwnan i zabiegow powierzchniowych oraz czestotliwosci ich wykonywania, co w
dhuzszej perspektywie czasu prowadzi do wyzszych kosztow Na odcinku wykazujacym np.
zty stan wszystkich parametrow eksploatacyjnych wykonanie, zamiast wzmocnienia, zabiegu
definiowanego jako wyrownanie oznacza¢ bedzie, ze zlikwidowane zostana koleiny i
niedostateczna rowno$¢ podtuzna oraz poprawie ulegna cechy powierzchniowe. Nadal jednak
nosno$¢ bedzie niska, cho¢ w pierwszym okresie po wykonaniu zabiegu warstwa
powierzchniowa nie bgdzie jeszcze spgkana - tego rodzaju uszkodzenia pojawi¢ si¢ musza w
ciagu niedtugiego okresu eksploatacji.
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Proporcje zakresu wystepowania odcinkow wykazujacych potrzeby zabiegow koniecznych
i zalecanych przedstawia ponizszy rysunek.

Rysunek 6. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow notowane w poziomach: ostrzegawczym i
krytycznym

50% |

B poziom krytyczny

| O poziom ostrzegawczy

0% |

0% |

20%

10%

0%

Wzmocnienia P .
Wyréwnania Zabiegi

powierzchniowe

Powodow, dla ktérych ogdlny stan sieci drogowej od wielu lat nie ulega poprawie, oprocz
wysokosci $rodkéw jakie sa przeznaczane na remonty, mozna szuka¢ w danych
zamieszczonych na powyzszym rysunku. Proporcje zabiegow wymaganych natychmiast do
zabiegdw zalecanych sa bardzo niekorzystne. Potrzeby notowane w poziomie krytycznym dla
wzmocnien wynosza niecate 9 % dtugosci sieci droég krajowych. Zauwazmy jednak, ze
kolejne kilkanascie procent dtugosci sieci drog krajowych ,,jest w kolejce” do remontu
natychmiastowego. Dla administratora drogi oznacza to zaplanowanie remontoéw w zakresie
wzmocnien na jednej czwartej dlugosci sieci drog krajowych w ciagu kilku najblizszych lat !
Oprocz oczywistych probleméw zwiazanych ze sfinansowaniem takiego przedsigwzigcia
musi by¢ rowniez brany pod uwage problem uciazliwosci komunikacyjnej takiego zakresu
robot.

Podobnie trudna sytuacja wystepuje w =zabiegach typu wyréwnanie — zakres robot
natychmiastowych to prawie 18 % a lacznie do zaplanowania i wykonania kwalifikowanych
jest 36 % dlugosci sieci. Jezeli zakres ten rozlozonoby na czteroletni okres remontowy, to
tylko wyrdwnania nalezatoby wykonywaé w zakresie ponad 10 % dlugosci sieci drog
krajowych rocznie (9% rocznie z podzielenia aktualnie notowanego zakresu przez liczbg lat
plus obserwowane ,,naturalne” zuzycie nawierzchni).

W przypadku zabiegow powierzchniowych, polegajacych na utozeniu warstwy $cieralnej lub
wyjatkowo powierzchniowego utrwalenia, zabiegi zalecane, co do swojego zakresu, sa na
podobnym poziomie jak zabiegi konieczne.
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2.2.Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w wojewoédztwach

Zadaniem raportu jest wskazywanie zagrozen, jakie niesie obecny stan techniczny sieci drog
krajowych. Zagrozenia te rozktadaja si¢ roznie w skali kraju, poniewaz stan techniczny sieci
drogowej nie jest jednolity w poszczegdlnych wojewddztwach. Ponizej zaprezentowano
podstawowe zestawienia, gdzie na osi poziomej kolejne numery zostaty przyporzadkowane
nast¢pujacym wojewodztwom:

(1) - dolnoslaskie (9) - podkarpackie

(2) - kujawsko-pomorskie (10) - podlaskie

(3) - lubelskie (11) - pomorskie

(4) - lubuskie (12) - Slaskie

(5) - t6dzkie (13) - sSwietokrzyskie

(6) - malopolskie (14) - warminsko-mazurskie
(7) - mazowieckie (15) - wielkopolskie

(8) — opolskie (16) - zachodniopomorskie

Na ponizszym wykresie zaprezentowano stosunek dtugosci sieci w stanie ztym do dtugosci
sieci administrowanej w danym wojewodztwie, otrzymujac w ten sposob wskaznik
natychmiastowych potrzeb remontowych. Czerwona pozioma linia oznacza $rednia wielko$¢
tego wskaznika w skali catego kraju.

Rysunek 7. Rozktad wskainika natychmiastowych potrzeb remontowych w wojewddztwach (stan zly)
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W kilku wojewoddztwach odcinki o ztym stanie technicznym wystgpuja wyraznie czgsciej niz
srednio dla catego kraju a w wojewddztwach swigtokrzyskim 1 matopolskim wielko$¢ ta jest
okoto dwa razy wigksza od $redniej krajowej. W obu tych wojewddztwach tylko trzecia czg$¢
sieci drog krajowych nie wymaga przeprowadzenia natychmiastowych remontow.

Ponizszy rysunek ilustruje réwniez natychmiastowe potrzeby remontowe, lecz w nieco inny
sposob: wielko$¢ kota na wykresie odpowiada dlugos$ci administrowanej sieci a wycinek w
kolorze czerwonym oznacza jej zty stan techniczny.
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Rysunek 8. Natychmiastowe potrzeby remontowe w wojewodztwach
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Pomimo tego, ze wojewddztwa §wigtokrzyskie 1 matopolskie wykazuja najwigksze potrzeby
w stosunku do dilugosci administrowanej sieci drogowej, to w liczbach bezwzglednych
pierwszenstwo nalezy do wojewodztwa mazowieckiego.

Uwzgledniwszy fakt, Zze zabiegi wzmacniajace 1 wyroOwnujace sa drozsze niz zabiegi
powierzchniowe, przy analizowaniu potrzeb powinno si¢ zwroci¢ uwage na rézne proporcje
ich wystgpowania w poszczegolnych wojewddztwach. Ponizszy rysunek prezentuje wskazniki
potrzeb dla poszczegolnych grup zabiegéw remontowych w kazdym wojewddztwie.

Rysunek 9. Rozktad wskainikoéw natychmiastowych potrzeb remontowych dla poszczegolnych grup
zabiegow w wojewodztwach

100% -
80% -

60%

- H H I H I I I I I I I I
0% -

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

B Wzmocnienie B Wyréwnanie O Zabiegi powierzchniowe @ Nie wymaga zabiegu ‘

W wigkszosci wojewddztw dominujacym problemem sa nadal odcinki wymagajace
natychmiastowego wyréwnania, wynikajacego z faktu skoleinowania nawierzchni. W kilku
wojewddztwach na pierwszy plan wysuwaja si¢ pozostate typy zabiegow 1 tak: w
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wojewodztwach zachodniopomorskim, pomorskim, dolnoslaskim i podkarpackim potrzeby
wynikajace ze wzmocnienia sa najwigksze sposrod innych zabiegow a w wojewddztwie
malopolskim 1 §wigtokrzyskim rolg taka odgrywaja zabiegi powierzchniowe. Stan sieci drog
krajowych jest silnie zroznicowany tak pod wzgledem catkowitych potrzeb
natychmiastowych, jak i potrzeb notowanych w poszczegolnych zabiegach remontowych.

Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych waha si¢ od 10% do 66% a
wskazniki wzmocnien od 1% do 20%, wyréwnan od 5% do 31% i zabiegéow
powierzchniowych od 1% do 41%. W tej sytuacji konieczne staje si¢ nie tylko poprawa
og6lnie zlego stanu sieci drogowej, ale 1 wyréwnywanie niejednorodnosci sieci drog
krajowych w poszczegdlnych wojewddztwach. Ponizszy rysunek pokazuje, jaki jest udziat
poszczegblnych rodzajow zabiegdbw w catkowitych potrzebach natychmiastowych, ktore
zaprezentowano z zachowaniem skali wzgledne;.

Rysunek 10. Potrzeby natychmiastowe w podziale na poszczegolne typy zabiegow w wojewodztwach
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W zakresie wzmocnien najwigksze potrzeby w relacji do lacznych potrzeb remontowych,
wykazuje wojewodztwo pomorskie. W zakresie wyroOwnan — wojewodztwa: 1dodzkie,
wielkopolskie, podlaskie, mazowieckie 1 kujawsko-pomorskic a w grupie zabiegow
powierzchniowych - wojewddztwa matopolskie, §wigtokrzyskie, lubelskie i $laskie.

Mozna zwrdci¢ tu uwage na pewna zalezno$¢: koleiny 1 nierownos$ci podtuzne wystgpuja w
wigkszosci wojewodztw centralnych a niskie wtasciwos$ci przeciwposlizgowe notowane sa
szczegolnie w rejonie Gor Swietokrzyskich i na potudniowym wschodzie kraju.

Na kolejnym wykresie zaprezentowano potrzeby wynikajace z zabiegéw zalecanych

(przypomnijmy: sa to lacznie zabiegi, ktoére nalezy wykona¢ natychmiast i ktére nalezy
zaplanowa¢ do wykonania w ciagu najblizszych kilku lat) w poszczegolnych wojewodztwach.
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Rysunek 11. Rozktad wskaZnikow tqcznych potrzeb remontowych dla poszczegolnych grup zabiegow
w wojewddztwach (stan zly i niezadowalajqcy)

Rozpatrujac potrzeby laczne nalezy zauwazyé¢, ze dominujaca role w okolo polowie
wojewodztw odgrywaja potrzeby w zakresie wzmocnien, a w polowie — potrzeby w
zaKkresie wyrownan.

W pierwszej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewodztwie
zachodniopomorskim, gdzie laczne potrzeby w zakresie wzmocnien wynosza 44% dtugosci
administrowanej sieci.

W drugiej grupie najwigcej potrzeb tacznych z tytutlu wyréwnan odnotowano w
wojewodztwach todzkim i $wigtokrzyskim, gdzie potrzeby te wynosza ponad 50% diugosci
administrowanych drég krajowych.
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Przyktadem na trudno$¢ w planowaniu przy obecnym stanie technicznym i wysokosci
srodkow finansowych przeznaczanych na remonty jest wojewddztwo Swigtokrzyskie. Stan
sieci drogowej wskazuje, bowiem tu na konieczno$¢ zaplanowania w najblizszej przysztosci
powaznych 1 licznych remontéw w zakresie wyrownania. Z drugiej jednak strony na duzej
liczbie tych odcinkow notowana jest niska szorstko$¢, wymagajaca natychmiastowych
interwencji. Powstaje wobec tego problem: czy dziata¢ doraznie wykonujac zabiegi
powierzchniowe na odcinkach wymagajacych w krotkiej perspektywie zabiegdw cigzszych
czy tez dziala¢ bardziej dlugofalowo, ale jednoczesnie ogranicza¢ zakresy rzeczowe robot
wykonywanych w danym roku. Przed podobnymi dylematami stoja wlasciwie wszystkie
wojewodztwa.

Ponizej na kolejnych rysunkach zestawiono oceny parametryczne w poszczegdlnych
wojewoddztwach. Zwro¢my uwage na w miar¢ jednorodny stan réwnosci podtuznej i na
bardzo zr6znicowany stan kolein 1 wtasciwosci przeciwposlizgowych.

Rysunek 12. Spekania Rysunek 13. Rownos¢
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Rysunek 14. Koleiny

Rysunek 16. Wilasciwosci przeciwpos‘lizgowe
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Rysunek 15. Stan powierzchni
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2.3.Przyczyny zleqo stanu nawierzchni sieci drog krajowych — zmienitbym

tytut — np. Czynniki zewnetrzne .... (lub cos w tym rodzaju).

Powody, z jakich stan nawierzchni sieci drog krajowych jest zty od kilku lat sa te same. By¢
moze ich wzajemny wptyw nieznacznie si¢ zmienil, niemniej jednak wsrod nich najwigkszy
wplyw na obecny stan sieci drogowej maja nadal nast¢pujace czynniki:

o Coroczne niedoinwestowanie

o Wzrost natgzenia ruchu samochodowego

o Zwigkszajace si¢ przewozy towarowe transportem samochodowym przy zaniku transportu
kolejowego 1 powolny rozwdj transportu kombinowanego

o Brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdow przeciazonych

o Nieprzystosowane do zwigkszonych obcigzen konstrukcje nawierzchni drog krajowych.

W 2001 roku ze $rodkéw budzetowych oraz pomocowych zrealizowano okoto 500 km
remontdw drog krajowych. Zestawiajac t¢ wielko$¢ z zanotowanymi potrzebami
natychmiastowymi na koniec 2000 roku, wynoszacymi blisko 5600 km wyraznie wida¢, jak
rozwartesanozycepotrzebi mozliwosci ich zaspokojenia.

W latach 1990 — 1995 na sieci drog migdzynarodowych wystapit wzrost ruchu o 44%. Liczba
pojazdow cigzarowych, w ruchu samochodowym pozostawata na tym samym poziomie, zas$
tonaz przewozonych tadunkéw sukcesywnie wzrastat. Od 1996 roku do chwili obecnej nadal
obserwuje si¢ wzrost ruchu drogowego, w szczeg6lnosci na sieci drog migdzynarodowych.
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Z analiz wynikdw Generalnego Pomiaru Ruchu w latach 1995-2000 wynika, ze w roku 2000
ruch na sieci drog krajowych byt o okolo 31% wigkszy w poréwnaniu z rokiem 1995.
Wzrostu ruchu nie jest rownomierny na calej sieci drog krajowych. W 2000 roku Sredni
Dobowy Ruch (SDR) na drogach migdzynarodowych wynosit 11500 poj./dobg, za$ na
pozostatych drogach krajowych 5100 poj./dobg [2].

Nalezy rowniez zwr6ci¢ uwagg 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 %.

Ponizej, w tabeli przedstawiono dane o zmianach w rodzajowej strukturze ruchu na sieci drog
krajowych w latach 1995-2000.

Procentowy udzial poszczegolnych kategorii | Wskaznik

Kategorie pojazdéw pojazdow w latach wzrostu
1995 2000 W latach
SDR o SDR o
poj./dobe poj./dobe

Motocykle 29 0,5 15 0,2 0,52
Samochody osobowe 3811 71,2 4931 70,3 1,29
Lekkie samochody 562 10,5 801 11,4 1,43
cigzarowe (dostawcze)
Samochody cigzarowe bez przyczep 367 6,9 428 6,1 1,17
Samochody ciezarowe 417 7.8 699 10,0 1,68
Z przyczepami
Autobusy 134 2,5 116 1,7 0,87
Ciagniki rolnicze 30 0,6 19 0,3 0,63
Ogolem 5350 100,0 7009 100,0 1,31

W okresie 1995-2000 rozwdj ruchu pojazdoéw poszczegolnych kategorii byl bardzo
zr6znicowany. Najwigkszy wzrost ruchu o ok. 44 % zanotowano dla samochodow
ciezarowych (bez przyczep oraz z przyczepami), z czego ruch samochodow ci¢zarowych
bez przyczep wzrost tylko o 17 %, zas ruch samochodow ci¢zarowych z przyczepami az
0 68 %. Dla poréwnania w poprzednim okresie pigcioletnim 1990-1995 ruch samochodow
cigzarowych wzrést tylko o 5 %. Wystgpowaly woéwcezas zmiany w parku pojazdow
ciezarowych, polegajace na eliminowaniu samochodéw ci¢zarowych o matej tadownosci i
wlaczaniu do ruchu w ich miejsce ciagnikow siodtowych z naczepami. Natg¢zenie ruchu
pojazdéw cigzarowych wyrazone liczba samochodéw w jednostce czasu pozostawato na
zblizonym poziomie, za$ tonaz przewozonych tadunkow sukcesywnie wzrastat.

Obecnie mamy do czynienia ze zdecydowanym wzrostem ruchu najci¢zszych pojazdow
majacych wplyw na warunki ruchu na drogach oraz szybkos¢ degradacji nawierzchni.
W okresie 1995-2000 zarejestrowano rowniez znaczny, o ok. 43 %, wzrost ruchu
samochodow dostawczych. Ruch samochodéw osobowych wzrdst o ok. 29 %, nieznacznie
ponizej sredniego wzrostu pojazdow ogotem dla calej sieci drog krajowych.

Duzy wzrost ruchu pojazdow samochodowych, a w szczegolnosci samochodow cigzarowych,
powoduje zdecydowane pogorszenie si¢ warunkow ruchu na drogach gléwnych, tym bardziej,
ze na wielu odcinkach jednojezdniowych wystepuje $redni dobowy ruch (SDR) znacznie
przekraczajacy 10 000 pojazdéw/dobe. W konsekwencji w najblizszym czasie nalezy liczy¢
si¢ z wyczerpaniem przepustowosci tych odcinkow.

@ Ruch Drogowy 2000 Transprojekt, Warszawa 2001
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Ponadto trzeba zaznaczy¢, iz na pogorszenie stanu drog destrukcyjny wpltyw maja pojazdy
przeciazone. Wazenie pojazdow, pokazuje, ze bardzo czeste sa przypadki przekroczenia, czy
tez znacznego przekroczenia, dopuszczalnego nacisku na o$ tj. 10t/0S.

Jak dotad proby pobudzenia transportu kolejowego nie przynosza oczekiwanego rezultatu a
transport kombinowany, pomimo akcji promujacych, rowniez nie jest wykorzystywany.

W tym miejscu trzeba zasygnalizowa¢ problemem dostosowania nawierzchni sieci drog
krajowych do przenoszenia naciskow 11.5 t/o$. Do takich i wigkszych naciskow jest
dostosowana sie¢ gléwnych drog w krajach Unii Europejskiej. W Polsce na drogach
krajowych dopuszcza si¢ obecnie naciski do 10 t/o$, przy czym zaledwie niespelna 3%
nawierzchni jest dostosowana do naciskéow 11.5 t/o$. Stad tez wystepuje potrzeba
wzmocnienia prawie catej sieci gtdéwnych potaczen drogowych w kraju tj. okoto 5500 km.

Nalezy tu réwniez przypomnieé¢, ze konstrukcja nawierzchni drogi jest zaprojektowana na
okres 20-tu lat i przy zatozeniu okreslonego wskaznika wzrostu ruchu. Wigkszos¢ drog
krajowych zostala wybudowana lub zmodernizowana w latach 70-tych 1 nie byla
przewidywana do przenoszenia obciazen, z jakimi mamy obecnie do czynienia, a okres
projektowanego uzytkowania zbliza si¢ do wyczerpania. Znaczaca cze$¢ sieci drogowej jest
dopuszczona w trybie administracyjnym do ruchu pojazdéw o naciskach 10 t/o$. Oznacza to,
ze konstrukcyjnie czg$¢ tych droég z zalozenia bedzie (i jest) niszczona szybciej niz to
przewidywali projektanci i administracja drogowa.
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3. ZMIANY STANU TECHNICZNEGO NAWIERZCHNI W POSZCZEGOLNYCH
LATACH

Ponizej przedstawiono wykresy, ilustrujace zmiany stanu technicznego nawierzchni na sieci
drog krajowych obserwowane w kolejnych latach. Zauwazalna poprawa stanu technicznego
nawierzchni w stosunku do lat ubiegtych to wyraz udoskonalonych procedur pomiarowych,
wprowadzonych do uzytku w 2001 roku a wigc nalezy ja rozpatrywaé w sensie
statystycznym. Obserwowane tendencje nie sa jednoznaczne w swojej ocenie. Z jednej strony
zauwazalne jest ewidentne pogarszanie si¢ stanu czgsci parametréw — a z drugiej
obserwujemy nieznaczne polepszenie ogélnej oceny sieci drogowe;.

Rysunek 17. Spekania
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Spekania 2001
Spekania 2000
Spekania 1999
Spekania 1998
Spekania 1998 Spekania 1999 Spekania 2000 Spekania 2001
DA 1% 11% 13% 9%
mB 57% 53% 50% 64%
ocC 28% 30% 31% 18%
mD 4% 5% 6% 8%

Jak ilustruje to powyzszy rysunek degradacja tego parametru nie przebiega gwaltownie,
wyraznie jednak zaznacza si¢ tendencja pogarszania stanu technicznego. Jezeli bowiem w
klasie D na koniec 1998 roku znajdowato si¢ 4% sieci drog krajowych, to obecnie odcinkéw
takich jest 8 %.

Rysunek 18. Rownosé¢
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Jak zostalo to juz stwierdzone w raporcie, jest to parametr notujacy najkorzystniejsze
rozklady klas i ewoluujacy stosunkowo wolno. Klasy C 1 D sa od kilku lat obsadzone w
podobnym zakresie.
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Rysunek 19. Koleiny
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Dhugos$¢ odcinkow skoleinowanych pozostaje na zblizonym poziomie do roku ubieglego.
Pozytywna obserwacja jest brak wzrostu wystgpowania klasy D. Pod tym wzgledem moznaby
stwierdzi¢, ze udalo si¢ zahamowaé proces przyrostu dlugosci odcinkdéw najbardziej
skoleinowanych. Czy jest to tendencja stala, ktora z czasem przyniesie odczuwalna poprawg
stanu technicznego bedzie si¢ mozna przekona¢ w kolejnych latach. Niemniej jednak w 2001
roku nastapil niewielki przyrost odcinkow o glebokosci kolein powyzej 20 mm (klasa C).
Oznacza to, ze kolejne odcinki sieci drogowej ulegaja stopniowemu skoleinowaniu.

Rysunek 20. Stan powierzchni
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Rozktady tego parametru w kolejnych latach ilustruja czesciowo poprawe stanu nawierzchni.
Wyniki te nalezy jednak rozpatrywaé lacznie z wynikami oceny stanu spgkan. Stosowana
metodyka oceny powoduje, ze odcinki wymagajace wzmocnien nie s oceniane w pod katem
potrzeb zabiegow powierzchniowych. Wobec tego im wigcej odcinkdéw otrzyma dla
wskaznika spgkan oceng w klasie D tym wigcej odcinkow otrzyma oceng dla wskaznika stanu
powierzchni w klasie A.
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Rysunek 21. Wiasciwosci przeciwposlizgowe

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Wiasciwosci
przeciwposlizgowe
2001
Wiasciwosci
przeciwposlizgowe
2000
Wiasciwosci
przeciwposlizgowe
1999
Witasciwosci
przeciwposlizgowe
1998
Il Il
Wiasciwosci Wiasciwosci Wiasciwosci Wiasciwosci
przeciwposlizgowe |przeciwposlizgowe |przeciwposlizgowe |przeciwposlizgowe
1998 1999 2000 2001
@mA 6% 6% 14% 14%
mB 54% 55% 60% 63%
ocC 24% 22% 15% 13%
m D 16% 17% 11% 10%

Rozktad ocen tego parametru jest dla administracji drogowej najtrudniejszy do
interpretowania. Wyniki pomiaréw wilasciwosci przeciwposlizgowych sa wrazliwe na wiele
czynnikdw, w tym na: warunki atmosferyczne, porg roku, temperaturg i rodzaj nawierzchni,
zawarto$¢ lepiszcza itd. Niemniej jednak zaznacza si¢ tendencja poprawy stanu technicznego
nawierzchni w zakresie tego parametru.

Rysunek 22. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegolnych rodzajow zabiegdw na sieci drog

krajowych

100%

80%

60%

40%

20%

0%
? 1998 1999 2000 2001
@ Nie wymaga zabiegu 68.5% 61.8% 64.9% 65.8%
0O Zabiegi powierzchniowe 13.0% 14.5% 9.3% 7.7%
@ Wyréwnania 14.7% 18.2% 19.8% 17.9%
B Wzmocnienia 3.8% 5.5% 5.9% 8.6%

W analizowanym okresie systematycznie rosna potrzeby natychmiastowe w zakresie
zabiegdw najcigzszych — tj. wzmocnien. Pozytywna tendencja jest natomiast spadek (cho¢
niewielki) dhugosci odcinkow wymagajacych zabiegow z grupy wyréwnan i1 zabiegdw
powierzchniowych. Jak stwierdzono na poczatku tego rozdziatu ocena jako$ci nawierzchni
sieci drog krajowych w ostatnim okresie jest niejednoznaczna. Zauwazmy bowiem, ze w
latach 1998 — 2001 dlugo$¢ koniecznych zabiegow z grup wzmocnien i wyrdwnan wzrosta o
8 % (z 18,5 % do 26,5 %). Z drugiej jednak strony zauwazamy pewne symptomy jezeli nie
poprawy sytuacji to dla niektorych parametrow zahamowanie procesu degradacji
nawierzchni.
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4. POTRZEBY FINANSOWE WYNIKAJACE ZE STANU TECHNICZNEGO
NAWIERZCHNI

Dane o stanie sieci moga postuzy¢ do oszacowania potrzeb finansowych w zakresie

remontow sieci drogowej. Z uwagi na zakres dziatania Systemu Oceny Stanu Nawierzchni

ponizsze potrzeby oszacowano zakladajac przywrocenie pierwotnych parametrow

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.

Na dwoch kolejnych rysunkach potrzeby finansowe sa przedstawione w dwoch wariantach:

Q Potrzeby natychmiastowe, tj. wielko$¢ $rodkoéw finansowych pozwalajacych na
wykonanie wszystkich zabiegéw koniecznych (stan zty)

Q Potrzeby lqczne, tj. wielko$¢ srodkow finansowych pozwalajacych na wykonanie
wszystkich zabiegow zalecanych (stan zty i niezadowalajacy).

W tabelach ponizej rysunkdéw podano, dla poréwnania, odpowiednie wielko$ci zanotowane w
latach poprzednich przy poziomie cen z 2002 roku®).

Rysunek 23. Natychmiastowe potrzeby remontowe w 2002 roku (stan zly)

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
- I
B
Zabiegi powierzchniowe
min zt
(poziom cen 2002 rok)
Wyréwnania
=_,
Wzmochnienia
Wzmocnienia Wyréwnania ,Labiegi, RAZEM
powierzchniowe
= 2002 1386.1 1587.2 186.6 3160.0
02001 953.3 1758.3 226.1 2937.8
2000 879.8 1617.9 350.2 2847.9
m 1999 618.1 1302.7 314.2 2235.0

Naklady potrzebne na likwidacje¢ tylko najpilniejszych zaleglosci wynosza okolo 3.2 mld
zk. Jest to kwota porownywalna z warto$cia potrzeb natychmiastowych z roku ubiegtego. Z
dhugoletnich do$wiadczen wynika, iz miernikiem postgpujacej degradacji nawierzchni jest
ilo$¢ zabiegdw najcigzszych — tj. wzmocnienia i wyrownania. Analizujac te rodzaje zabiegow
zauwazmy, ze potrzeby natychmiastowe w tym zakresie wzrosty w stosunku do roku 2000
o ponad 250 min zt.

* Szacunkowe warto$ci wyremontowania 1km nawierzchni, przyjeto po analizie informacji o kosztach zabiegow
remontowych wykonywanych w 2001 roku, uzyskanych z jednostek GDDP oraz uwzglednieniu wskaznika
inflacji w 2001 roku.
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Rysunek 24. Lqczne potrzeby remontowe w 2002 roku (stan niezadowalajqcy i 7ly)

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000 10000
I

Zabiegi powierzchniowe

min zt
(poziom cen 2002 rok)

Wyréwnania

Wzmocnienia

Wzmochnienia Wyréwnania powiifzb(i;iiiowe RAZE;VI
m 2002 4308.5 3242.6 209.9 7761.0
02001 6053.9 2618.4 236.3 8908.7
@ 2000 5862.9 2656.7 3725 8892.1
| 1999 5267.0 2454.7 409.5 8131.2

Na wielkos¢ tacznych potrzeb w 2002 roku, podobnie jak w latach ubieglych, znacznie
wplywa zwigkszone wystgpowanie odcinkéw wymagajacych wzmocnienia i wyréwnania.
Potrzeby laczne na likwidacje zaleglosci remontowych wynosza 7.8 mld zl.

W ponizszej tabeli zestawiono potrzeby i kwoty, jakimi dysponowac bedzie w 2002 roku
GDDP.

Rok 2002 min zt
Potrzeby tagczne 7800
w tym potrzeby natychmiastowe 3200
Catkowity budzet GDDP ™ 3620
w tym srodki na rehabilitacje, 2500

budowe i przebudowe nawierzchni

z czego srodki przeznaczone 900
na remonty nawierzchni **)

Ze wszystkich zrodel finansowania tj. budzet, Srodki pozyczkowe, granty
i migdzynarodowy transport drogowy, laczny strumien nakladow w 2002 roku na roboty
nawierzchniowe na sieci drog krajowych jest szacowany na 900 min zl.

JEST TO KWOTA TRZYKROTNIE MNIEJSZA OD NAJPILNIEJSZYCH POTRZEB.

Rysunek 25. Zrédla finansowania drég krajowych w 2002 roku

) Sa to wplywy z podatku akcyzowego, srodkéw pozyczkowych, $rodkéw pomocowych i optat Migdzynarodowego
Transportu Drogowego. Naklady na remonty sa szacowane na podstawie planu wszystkich zadan remontowych,
modernizacyjnych i inwestycyjnych, przewidzianych do realizacji w 2002 roku.
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W kwocie catkowitego budzetu GDDP $rodki spoza Budzetu Panstwa, w formie pozyczek,
grantow 1 optat Migdzynarodowego Transportu Drogowego, stanowia prawie potowe.
Znakomita ich wigkszo$¢ jest zwiazana z zadaniami modernizacyjnymi i inwestycyjnymi,
ktore punktowo przyczyniaja si¢ do poprawy stanu nawierzchni i warunkéw ruchu, globalnie
jednak nie poprawiaja statystyk przytoczonych w niniejszym raporcie. Nie jest mozliwe, bez
ograniczenia programow wspoHinansowanych ze $srodkow pozabudzetowych, przesunigcie
znaczniejszych kwot na remonty nawierzchni. Zauwazy¢ nalezy, ze w stosunku do roku
ubieglego strumien srodkow ze zrodet pozyczkowych utrzymat si¢ na podobnym poziomie.

Rysunek 25. Zrédla finansowania remontéw, budowy i modernizacji drég krajowych w 2002 roku
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Z kwoty okoto 2.5 mld zl. przeznaczonych na rehabilitacj¢, budoweg i przebudowe drog
krajowych, srodki spoza Budzetu Panstwa stanowia ponad 70% naktadow.

Rysunek 26. Struktura budietu GDDP ze wszystkich Zrodel finansowania
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Wydatki majatkowe, zwigzane z budowa nowych i modernizacja istniejacych drog i obiektow
mostowych oraz inwestycje pochtona w 2002 roku 67% og6tu srodkéw GDDP.

Na utrzymanie istniejacej sieci drog krajowych mozna natomiast przeznaczy¢ jedynie 33 %
srodkow ze wszystkich zrodel finansowania, z czego niespetna potowa zostata przeznaczona
na odnowy nawierzchni drog, obiektéw mostowych oraz na poprawg bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Najwigkszym zrédtem srodkow finansowych na drogi krajowe jest podatek akcyzowy
od paliw silnikowych. W 2002 roku na wszystkie drogi publiczne przeznaczone zostanie
30% szacowanych wplywow z tego tytulu, w tym na sie¢ drog krajowych trafi 12% tej
kwoty.

Kolejny rysunek prezentuje struktur¢ podzialu wptywow z podatku akcyzowego od paliw
silnikowych na poszczegolne kategorie drog w 2001 1 2002 roku.
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Rysunek 27. Podzial wplywow z akcyzy na drogi w latach 2001-2002. Kwoty w min zi.
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Relacja wydatkéw na zadania inwestycyjno-modernizacyjne do wydatkéw na remonty jest,
ZWazywszy na istniejaca sytuacj¢ budzetowa, niekorzystna. Jest ona wynikiem wieloletniego
niedoinwestowania w budowie nowych potaczen komunikacyjnych oraz nieprzystosowania

Planowana akcyza od paliw na rok 2002
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sieci drogowej do zwigkszajacego si¢ ruchu samochodowego.
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. DZIALANIA GDDP

. W 2002 roku GDDP przeznaczy 900 mln zt na roboty remontowe nawierzchni, co stanowi
25% naktadow ze wszystkich zrodet finansowania. Jest to kwota prawie dwa razy wigksza
od przeznaczonych na te cele w 2001 roku.

. Rokrocznie dtugo$¢ wyremontowanych nawierzchni drog krajowych utrzymuje si¢ na tym
samym poziomie. W 2000 roku wykonano 590 km remontow nawierzchni drog
krajowych, w 2001 okoto 500 km, a w 2002 planuje si¢ wykonanie 600 km. Sa to jednak
niewystarczajace  wielkosci. W celu zapewnienia 10-12 letniego  okresu
mig¢dzyremontowego nalezatoby wykonywac rocznie 1600 - 1200 km robo6t remontowych,
czyli co najmniej dwukrotnie wigcej niz w roku biezacym.

. W 2001 roku rozpoczeto realizacj¢ programu remontdw wybranych fragmentow sieci
drogowej o tacznej wartosci ok. 400 mln Euro. Program jest planowany na okres 3 lat
a jego finansowanie jest zapewnione przez Budzet Panstwa oraz Europejski Bank
Inwestycyjny.

. W programie rzadowym ,, Infrastruktura klucz do rozwoju”, planowane jest wdrozenie do
realizacji grupy projektow dotyczacych wzmocnienia do 11,5 t/o§ nawierzchni drog
krajowych, lezacych w sieci transeuropejskich korytarzy transportowych (TINA). Na te
zadania, w przypadku akceptacji przez UE, planuje si¢ przeznaczy¢ $rodki pozyskane,
gldwnie z funduszu ISPA, szacowane w 2002 na kwot¢ 150 mln zt.

25




RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH W 2001 ROKU

6. PODSUMOWANIE

1. W 2001 roku zaznaczyty si¢ pozytywne symptomy mogace §wiadczy¢ o powstrzymaniu
procesu degradacji nawierzchni drog krajowych. Nie mozna obecnie jednoznacznie
stwierdzi¢ czy jest to tendencja stala. Z drugiej jednak strony obecny stan techniczny jest
bardzo zly i wymaga utrzymania konsekwentnej strategii finansowania odnow
nawierzchni.

2. Zaleglosci remontowe, wymagajace pilnego usunig¢cia, w stosunku do wyréwnan
1 wzmocnien nawierzchni sa najwigksze 1 wynosza tacznie 3 mld zi. Dla wszystkich
rodzajéw zabiegow potrzeby natychmiastowe zamykaja si¢ kwota 3.2 mld zt, co oznacza,
ze sa trzykrotnie wyzsze niz wszystkie srodki przeznaczane na roboty nawierzchniowe w
2002 roku na sieci drég krajowych.

3. Z wyliczen prowadzonych w GDDP-BSSD wynika, ze w celu trwatego zahamowania
degradacji nawierzchni i likwidacji najpilniejszych zaleglosci w ciagu najblizszych 4 lat
nalezy wykonywac¢ rokrocznie remonty nawierzchni na co najmniej 1.5 tys. km drog
krajowych, co oznacza naktady co najmniej 1.1 mld zt rocznie przeznaczane w wigkszosci
na likwidacj¢ kolein i1 inne roboty nawierzchniowe. Biorac pod uwage, ze Generalna
Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP) musi prowadzi¢ rownocze$nie inwestycje zwigzane
z szybkim wzrostem ruchu, wydzielenie takiej kwoty z obecnego budzetu GDDP nie jest
mozliwe. Kwota planowana na roboty remontowe w 2002 roku wyniesie 900 mln zt, co
pozwala zaktada¢, ze jako$¢ nawierzchni sieci drog krajowych powinna ulec zauwazalnej
poprawie - jes$li nie wystapia niesprzyjajace czynniki zewngtrzne (upalne lato, powddz
itp.) — cho¢ perspektywa usunigcia zaleglosci ponownie jest odsuwana o kolejne lata.

4. Przedstawione w raporcie wyniki dowodza shluszno$ci postulatow, zglaszanych
niezmiennie od kilku lat przez srodowisko drogowe o przeznaczeniu catych wptywoéw z
akcyzy od paliw silnikowych na rozwoj, modernizacje i1 utrzymanie infrastruktury
drogowej w Polsce.

5. Uruchomienie przez Rzad programu budowy autostrad oraz szybszego rozwoju
towarzyszacej im sieci drég ekspresowych i pozostatych drog krajowych pozwoli na
calkowita zmiang jako$ci podréozowania drogami krajowymi w Polsce. Zgodnie z
zalozeniami tego programu naktady na utrzymanie 1 rehabilitacje drég krajowych od 2002
roku maja systematycznie rosnac. Szacuje sig, ze taczne wydatki, w latach 2002-2005, na
ten cel siggna poziomu 6.5 mld zt.

Opracowano w Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych,
Biurze Studiow Sieci Drogowej

Marzec 2002 rok
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