Raport
o stanie technicznym nawierzchni
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Z uplywem czasu
KAZDA droga wymaga remontu...

© 92 | POZNAN

\% 3
0 L) S
2 A2 Gy 92
2 2 Z?\ 92
% 32 i
0 B :
G © 7.
¥ > o o 2 » )Iq&(IERNIEgICE
LEszNo 12 o @ 7 0
& 2 o g 7 , e T2 ®
% R s ® e 3 4 Fe0D2 B
& N < =4 kasz SERADZ b 7 >
-

A%

UM 15

pPOTRKOW 1277 2
TRYB.

... PO jego realizacji
nawet najdtuisza podro;
nie bedzie zbvt ucigiliwa.

WARSZAWA
LUTY 2005



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2004 ROKU

SPIS TRESCI

1. Wstep

2. Stan techniczny nawierzchni na koniec 2004 roku

2.1. Stan techniczny nawierzchni drog krajowych w skali kraju
2.2.  Stan techniczny nawierzchni drog krajowych w wojewodztwach
2.3.  Przyczyny zlego stanu nawierzchni sieci drog krajowych

3. Zmiany stanu technicznego nawierzchni w ostatnich latach

4. Finansowanie drog krajowych

4.1. Potrzeby finansowe wynikajqce ze stanu technicznego nawierzchni__

4.2. Zrédla finansowania drég krajowych w 2005 roku

5. Dzialania GDDKiA

6. Podsumowanie i wnioski

DOKUMENTY ZRODLOWE

Opracowanie:

mgr inz. Maciej Radzikowski

ZESPOL DIAGNOSTYKI SIECI DROGOWE]J
BIURO STUDIOW
GENERALNA DYREKCJA DROG KRAJOWYCH I AUTOSTRAD

11

16

19

23

23

25

26

29

30



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2004 ROKU 3

1. Wstep

W pierwszym kwartale kazdego roku, Generalna Dyrekcja Krajowych i Autostrad — Biuro
Studiow /GDDKiA — BS/ publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog
krajowych. Zamieszczone dane opracowane sa na podstawie prowadzonych systematycznie
pomiaréw cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni
/SOSN/. W rozdziale pierwszym zamieszczono informacje wprowadzajace. Rozdziat drugi
1 trzeci zawieraja dane oceniajace jako§¢ nawierzchni sieci drog krajowych a rozdzial czwarty
prezentuje wynikajace stad potrzeby finansowe. W kolejnych dwoch rozdziatach opisano
dziatania podejmowane w GDDKIiA oraz zamieszczono podsumowanie wraz z komentarzem
w formie wnioskow, nasuwajacych si¢ po analizie danych z ostatnich lat.

W celu wilasciwej interpretacji prezentowanych zestawien i wykresoOw niezbedne jest minimum
informacji na temat zasad pomiaru i oceny stanu technicznego parametrow, ktorymi postuguje
si¢ system - krotki ich opis zamieszczono ponizej. Szczegdtowy opis omawianych cech, sposob
ich pomiaru 1 oceny podano na stronie internetowej GDDKIiA, pod adresem:
www.gddkia.gov.pl/html/systemy sosn.htm.

Systemem SOSN objete sa drogi krajowe o nawierzchni bitumicznej, przy czym z uwagi na
geometri¢ 1 warunki ruchowe pomiary w praktyce ograniczane sa do odcinkdw sieci zamiejskie;.
Zamieszczone dane odnosza si¢ do sieci drogowej o dlugosci prawie 17 000 kilometrow
(dtugo$¢ drég w rozwinigeiu na poszczegolne jezdnie), mozna wigce stwierdzié, ze kompleksowo
prezentuja obraz stanu technicznego nawierzchni drég administrowanych przez GDDKIA.

W Systemie rokrocznie zbierane sa dane o nastgpujacych cechach eksploatacyjnych
nawierzchni:

stanie spekan,

rownosci podluznej,

glebokosci kolein,

stanie powierzchni,

wlasciwosciach przeciwposlizgowych.

AN NANANAN

Zaznaczy¢ nalezy, ze system zajmuje si¢ wylacznie ocena drog o nawierzchni bitumicznych. Nie
znajdziemy wigc w nim informacji nt. nawierzchni betonowych, stanu odwodnienia czy kondycji
obiektow inzynierskich, znajdujacych si¢ w ciagu drogi.

Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni sa wyznaczane na podstawie pomiarow
automatycznych 1 poOtautomatycznej oceny wizualnej i1 odnoszone do czterostopniowe]
klasyfikacji (klasy: A, B, C, D), ktérej znaczenie przedstawia rysunek nr 1.

W centrum zainteresowania administratorow drog znajduja si¢ te odcinki, na ktorych jeden z
parametroOw otrzymat oceng 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¢ wykonany odpowiedni zabieg remontowy.


http://www.gddkia.gov.pl/html/systemy_sosn.htm
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Rysunek 1. Klasyfikacja stanu nawierzchni wg SOSN

H s Nawierzchnie z uszkodzeniami
Kiasa C - stan niezadowalajacy

Klasa D - stan zly

taczne potrzeby remontowe = Klasa C +

Natychmiastowe potrzeby remontowe. =

Zabieg remontowy jest okreslany w zaleznosci od kombinacji ocen poszczegdlnych parametréw
technicznych. W tabeli 1 przedstawiono zalezno$ci pomigdzy parametrem dominujacym i grupa
zabiegdw remontowych:

Tabela 1.
Parametry dominujace Zabiegi remontowe w SOSN
Stan spekan Wzmocnienie
Rownos¢ lub Koleiny Wyrownanie + warstwa $cieralna
Stan powierzchni lub Wiasciwosci | Zabieg powierzchniowy
przeciwposlizgowe

Jezeli dominujacy parametr jest w poziomie ostrzegawczym, to nalezy zaplanowa¢ wykonanie
zabiegu w ciagu kilku najblizszych lat. Jezeli dominujacy parametr jest w poziomie krytycznym,
to nalezy zaplanowa¢ wykonanie zabiegu natychmiast i przeprowadzi¢ natychmiast szczegdtowe
badania, ktore sa niezbg¢dne do zaprojektowania techniki wykonania zabiegu.

W zalezno$ci od dominujacego parametru i kategorii nat¢zenia ruchu wyznacza si¢ zabiegi
remontowe nalezace do jednej z trzech grup, ktére w systemie SOSN maja nastgpujaco
okreslony wptyw na stan nawierzchni:

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

Wyrdéwnanie z warstwa Scieralng — grupa zabiegéw poprawiajacych réwnos¢ podiluzna,
likwidujaca koleiny, polepszajaca stan powierzchni 1
wlasciwosci przeciwposlizgowe

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

W zatozeniach systemu SOSN stosuje si¢ zasad¢ dominujacego typu uszkodzenia oraz zatozenie
o hierarchii zabiegéw. Jezeli na danym odcinku zarejestrowano stan spekan w klasie D, to
niezaleznie od zanotowanych klas dla innych parametrow, przypisywany jest na calym
odcinku zabieg wzmacniajgcy. O wyborze zabiegu typu wyréwnanie decyduja dwa parametry:
réwnos¢ podluzna lub koleiny, natomiast w przypadku zabiegu powierzchniowego — sa to stan
powierzchni albo wlasciwosci przeciwposlizgowe.
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2.1. Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w skali kraju

Zaprezentowane w tym rozdziale zestawienia opieraja si¢ na pomiarach, ktore w wigkszo$ci
wykonano w 2004 roku. Pewna cz¢$¢ danych, odnoszaca si¢ do drog o mniejszym obciazeniu
ruchem drogowym, pochodzi z pomiaréw wykonanych w 2003 i 2002 roku oraz sporadycznie z
roku poprzedniego. Ponadto, dla porzadku nalezy zaznaczy¢, ze na odcinkach, na ktorych w
ostatnim roku wykonano zabiegi remontowe, pomiar nie byt wykonywany a stan tego odcinka w
systemie jest okreslany jako dobry.

Podstawowym zestawieniem informujacym o stanie nawierzchni sieci drog jest rozklad ocen
wyrazonych w czterostopniowej skali dla poszczegdlnych parametrow wystepujacych w
systemie (klasy: A — stan dobry, B — stan zadowalajacy, C — stan niezadowalajacy,
D — stan zly). Na koniec 2004 roku rozktad ten przedstawial si¢ nastepujaco:

Rysunek 2. Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych

BKlasaD OKlasaC EKlasaB HKlasa A
100% -
80% -
60% -
40% -
20% -
0% - ) —_— ) — ——
Spekania Roéwnosé Koleiny Powierzchnia W tasciwosci
przeciwposlizgowe
[%] A B C D Suma
Stan spekan 26,7 57,1 12,6 3,6 100,0
Roéwnosé 37,1 47,2 11,4 4,4 100,0
Koleiny 354 27,8 20,6 16,2 100,0
Stan powierzchni 48,5 48,6 2,8 0,1 100,0
Wiasciwosci 21,6 56,9 13,8 7.7 100,0
przeciwposlizgowe

[km] A B C D Suma
Stan spekan 4463,9 9532,6 2099,9 592,0 16688,4
R6wnosé 6181,5 7874,4 1895,1 727,3 16678,3
Koleiny 5903,6 4630,5 34434 2701,2 16678,7
Stan powierzchni 8089,7 8113,3 462,2 231 16688,4
Wtasciwosci
przeciwposlizgowe 3605,5 9483,7 2305,6 1262,5 16657,3

Ponizej zestawiono w kilometrach udziat dtugosci parametréw ocenianych w systemie SOSN
zarejestrowany w poszczegdlnych klasach.
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Stan spekan

Analogicznie do roku ubieglego najliczniej jest tu
reprezentowana klasa B — tj. stan zadowalajacy.
Jednakze, tylko 1/4 cz¢§¢ odcinkow charakteryzuje sig
minimalnymi spg¢kaniami, ktére moga by¢ ocenione w
klasie najlepszej - A. W stosunku do danych z lat
poprzednich sugeruje to poprawe stanu. Nalezy jednak
podkresli¢, iz ponad 16% sieci drég krajowych znajduje
si¢ ponizej poziomu uznawanego za ostrzegawczy, z

57,1%

O o,m >

1 2’6%\‘ poziom
3,5%

ostrzegawczy

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

60,0%

czego 3,5% wymaga natychmiastowych robdt remontowych. Rozklad ocen tej cechy
nawierzchni jest poréwnywalny z udzialem procentowym poszczegélnych klas kolejno

omawianego parametru.

Rownos¢ podluzna

Jest to parametr, ktory notuje jeden z lepszy standéw
sposréd ocenianych cech nawierzchni. Ponad 84%
nawierzchni drog znajduje si¢ w stanie dobrym
1 zadowalajacym, a tylko 4.4% w klasie D. Na podstawie
badan i prac naukowo-badawczych, prowadzonych na
zlecenie GDDKIA, oraz specjalistycznej literatury mozna
stwierdzi¢, ze rownos¢ podhuzna zmienia si¢ stosunkowo
najwolniej. W zwiazku z tym, mozna wnioskowac, ze

47,2%

1,4%

o . ,m >

D 1 4,4%

37,1%

poziom
ostrzeg

awezy

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

60,0%

niedoinwestowanie czy opoznienie w przeprowadzeniu remontéw nie beda widoczne w krotkim

horyzoncie czasowym.

Koleiny

Zupehie inng oceng otrzymuja koleiny, ktorych rozwoj
na przestrzeni ostatnich kilku lat wykazywal stala
tendencje wzrostowa. Jednak, na koniec 2004 roku liczba
odcinkow w klasie D po raz pierwszy zmniejszyla si¢
o 1.5% w stosunku do roku poprzedniego. Mimo to,
ponad 36% nawierzchni drog krajowych znajduje sig
ponizej poziomu ostrzegawczego, CO o0znacza, 7€
miarodajna gleboko$¢ kolein na tych odcinkach
przekracza 20 mm. Ws$rdd nich znaczna grupg (ponad

Ai 35,4%
B 27,89
C 20,6% poziom
+ ostrzegawczy|
D 6,2%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0%

16%) stanowia odcinki o miarodajnej glgbokosci koleiny wigkszej niz 30 mm, co kwalifikuje ich

nawierzchni¢ do natychmiastowej interwencji remontowe;.

Stan powierzchni

Obok rownosci jest to parametr o najkorzystniejszym
rozktadzie klas stanu, ktoéry od kilku lat notuje coraz
lepszy poziom ocen w skali calego kraju. Na taki stan
rzeczy maja wplyw migdzy innymi, wykonywane
w trakcie sezonu pomiarowego, remonty czastkowe
nawierzchni. Parametr ten okre$la stanu nawierzchni
mocnej 1 réwnej, ale posiadajacej jedynie uszkodzenia
powierzchniowe  wskazujace na  starzenie  si¢
nawierzchni. Nie oznacza to jednak, Zze mozna go

] I 48,5

48,6% l

%

ﬂ 2,8% \‘
l 0,1%

O 0o w >

0ziom
trzegawcz

]

0,0% 20,0% 40,0% 60,0%
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lekcewazy¢ — jest przeciez pomocna informacja dla stuzb drogowych. Ocena dla tego parametru
1 zastosowanie odpowiednich $rodkéw sa wymagane ze wzgledu na potencjalne zahamowanie
procesu degradacji nawierzchni, ktory w skrajnych przypadkach moze doprowadzi¢ do
powstania licznych spekan i wybojow.

Wiasciwosci przeciwposlizgowe

Znacznie gorsza oceng¢ uzyskuje sie¢ drogowa
w przypadku tego parametru. Ponad 78% ocenianych
nawierzchni drég znajduje si¢ w stanie dobrym
1 zadowalajacym, a niespelna 8% zostala oceniona
w klasie D. Obok kolein jest to druga cecha, ktorej
analiza wynikow przynosi niepokojace wnioski, gdyz | p 7,79
ponad 21% dhugosci sieci drogowej jest klasyfikowana
w poziomie ostrzegawczym. Informacje o rozktadzie
klas tego parametru, uzupetnione o dane o stanie powierzchni pozwalaja stuzbom drogowym
zaplanowac¢ remonty nawierzchni w zakresie zabiegdéw powierzchniowych.

21,6%

13,8% poziom

0w >

ostrzegawczy

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

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegodlnych parametréow w oceng globalna, stan sieci
drogowej mozna opisa¢ jak na ponizszym rysunku.

Rysunek 3. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2004 roku

25,8% 45.5%

28,7%

E dobry [ niezadowalajacy W zly

poziom
ostrzegawczy

poziom

16634,1
krytyczny

Po reformie administracji panstwowej w 1999 roku Generalna Dyrekcja Drég Publicznych,
obecnie Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad /GDDKIiA/, sprawuje rolg organu
zarzadzajacego dla  sieci najwazniejszych  polaczen komunikacyjnych w  kraju.



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2004 ROKU 8

Ciagi drogowe sieci drog krajowych przenosza prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz kolejna
co do znaczenia sie¢ drog wojewédzkich. Przy powaznych zadaniach, jakie stawia si¢ przed
siecig glownych drog w Polsce, trzeba zaznaczy¢, ze aktualnie niecale 46% jej dlugosci nie
wymaga w najblizszej przyszloSci zabiegow remontowych. Natomiast ponad 55% sieci drog
krajowych wymaga przeprowadzenia r6znego rodzaju remontow — od wzmocnien poprzez
wyrdéwnania, po zabiegi powierzchniowe — poprawiajace wtasciwosci przeciwposlizgowe lub
uszczelniajace powierzchnig jezdni. Potowe potrzeb remontowych stanowia zabiegi, ktére nalezy
wykona¢ natychmiast, a druga polowa powinna by¢ zaplanowana do wykonania w ciagu
najblizszych 3-4 lat.

W 2003 roku udalo si¢ powstrzymaé tempo degradacji stanu technicznego nawierzchni
drég krajowych — nastapil wzrost stanu dobrego o ponad 3%. Kolejny rok przyniost
poprawe stanu dobrego o ponad 5%. Pozytywne tego symptomy, $wiadczace o
powstrzymaniu procesu degradacji nawierzchni, zaznaczyty si¢ juz w poprzednich latach.

Przy stwierdzeniu, Zze niespetna 26% dlugosci drog krajowych znajduje si¢ w stanie ztym a
ponad tyle samo w stanie niezadowalajacym zasadne jest pytanie o asortyment remontow, jakie
powinny zosta¢ wykonane. Ponizej na wykresach zaprezentowano zestawienia dla dwoch
poziomoéw decyzyjnych: zabiegi konieczne — tj. takie, ktore nalezatoby wykonaé¢ natychmiast,
oraz zabiegi zalecane — tj. lacznie zabiegi do wykonania natychmiast i1 takie, ktore nalezy
zaplanowa¢ do wykonania w ciagu kilku najblizszych lat.

Rysunek 4. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow na sieci drog krajowych na poziomie

krytycznym
nie wymaga
zabiegu
zabiegi 74,2%
powierzchniowe

4,2%

wyréwnanie wzmocnienie
18,0% 3.6%
Rodzaj zabiegu Zabieqi
konieczne w [km]
Wzmocnienie wg projektu 592,0
Warstwa scieralna z wyrbwnaniem 2987,8

Zabieii iowierzchniowe 705,3

Przyjmujac strategie wylacznie poprawy odcinkow znajdujacych si¢ na poziomie krytycznym
tacznie nalezatoby wykonaé¢ prawie 600 km wzmocniefi, 3000 km wyréwnan i ponad 700 km
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zabiegbw powierzchniowych. W sumie daje to zakres drég do natychmiastowego remontu,
wynoszacy prawie 4300 km. Po mimo tego, pozytywnym symptomem jest wzrost w kolejnych
latach ilosci remontowanych odcinkéw drég. Przyktadowo, w 2003 roku zakres wykonanych
remontéw odcinkow ksztattowat si¢ na poziomie 25% potrzeb natychmiastowych, w 2002 roku
zakres wykonanych remontow odcinkéw ksztaltowat si¢ na poziomie 20%, natomiast w 2000
12001 roku wynosit tylko po okoto 10%. W 2004 roku zrealizowano natomiast ponad 1700
km robot remontowo-budowlanych (w tej wielkosci nie uj¢to wybudowanych obwodnic
oraz odcinkow autostrad) na drogach krajowych, przy zanotowanych na koniec 2003 roku
potrzebach natychmiastowych wynoszacych ponad 5000 km.

Jesli idzie o asortyment robot do natychmiastowego wykonania, to aktualnie przewazaja zabiegi
typu wyréwnanie. Szacowany zakres wzmocnien to 3,6 % dlugosci sieci drog krajowych.

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

ostrzegawczym
wzmocnienie
nie wymaga 16,2%
zabiegu
45,5%

o wyrownanie
.zablegl. 32,3%
powierzchniowe
6,1%

Rodzaj zabiegu Zabiegi zalecane

i konieczne w [km]
Wzmocnienie wg projektu 2691,9
Warstwa $cieralna z wyréwnaniem 53714
Zabiegi powierzchniowe 1012,0

Wsrod zabiegdw na poziomie ostrzegawczym, ktore obejmuja zabiegi planowane i konieczne,
przewazaja takze wyrdwnania. ROwniez powazna czg$¢ sieci drogowej wymaga zaplanowania
wzmocnien. Lgcznie oba te typy zabiegéw, stosunkowo najbardziej kosztowne, nalezy
zaplanowac i wykona¢ na sieci o dlugosci prawie 8100 kilometrow — tj. okolo na polowie
dlugosci zamiejskich sieci drég krajowych.

Przy uruchomieniu programu wykonawstwa remontow dla obu poziomdéw decyzyjnych —
jedynie 7500 km drog krajowych nie musiatoby by¢é remontowanych. Przy ograniczeniu
wykonawstwa tylko do poziomu krytycznego — sie¢ nie wymagajaca remontow
natychmiastowych miataby dtugos$¢ okoto 12500 kilometrow.
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Nie byloby wskazane wykonywanie remontow tanszych niz wynika to z oceny aktualnego stanu.
Zaklada si¢ bowiem pewna hierarchiczno$¢ zabiegdw oznaczajaca, ze potrzeby dla
poszczegblnych ich rodzajow nie sa rozlaczne. Rezygnacja np. z wykonywania wzmocnien
powoduje automatycznie wzrost zakresu wyroOwnan i zabiegdéw powierzchniowych oraz
czestotliwosci ich wykonania. Dla odcinka wykazujacego np. zty stan wszystkich parametrow
eksploatacyjnych wykonanie, zamiast wzmocnienia, zabiegu definiowanego jako wyrdwnanie
oznacza¢ bedzie, ze zlikwidowane zostana koleiny i niedostateczna rownos$¢ podluzna oraz
poprawie ulegna cechy powierzchniowe. Nadal jednak no$nos$¢ bedzie niska, cho¢ w pierwszym
okresie po wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie bedzie jeszcze spgkana - tego
rodzaju uszkodzenia pojawi¢ si¢ musza w ciagu niedtugiego okresu eksploatacji.

Proporcje zakresu wystgpowania odcinkéw wykazujacych potrzeby zabiegéw koniecznych
1 zalecanych przedstawia ponizszy rysunek.

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

B poziom krytyézny -

O poziom ostrzegawczy |
o=

Wyréwnania Wzmocnienia Zabiegi RAZEM
powierzchniowe

Proporcje zabiegbw wymaganych natychmiast do zabiegdow zalecanych sa niekorzystne.
W przypadku zmniejszenia w kolejnych latach dlugos$ci remontowanych odcinkdéw nalezy si¢
liczy¢ z przyrostem wystepowania odcinkéw wymagajacych wzmocnien 1 wyrownan, poniewaz
w przypadku tych zabiegow relacja potrzeb natychmiastowych do potrzeb tacznych jest najmniej
korzystna.

Potrzeby notowane w poziomie krytycznym dla wyréwnan sa najwigksze — zakres robot
natychmiastowych to 18%, a facznie do zaplanowania i wykonania kwalifikowanych jest ponad
32% dhugosci sieci. Jezeli zakres ten roztozono by na czteroletni okres remontowy, to tylko
wyroéwnania nalezatoby wykonywaé w zakresie okoto 10% dlugosci sieci drog krajowych
rocznie (8% rocznie z podzielenia aktualnie notowanego zakresu przez liczbg lat plus
obserwowana degradacje nawierzchni jezdni).

W przypadku zabiegu typu wzmocnienie zabiegi natychmiastowe wynosza 3.6% 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 remontOw w zakresie wzmocnien na prawie jednej piatej dtugosci sieci drog
krajowych w ciagu kilku najblizszych lat.
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Oprocz oczywistych problemow zwigzanych ze sfinansowaniem takiego przedsi¢wzigcia
musi by¢ rowniez brany pod uwage problem ucigzliwosci komunikacyjnej takiego zakresu
robot, zwiagzany z wylaczeniami remontowanych odcinkow z ruchu, czego przyklad
kierowcy mieli w 2004 roku.

Dla trzeciej grupy zabiegow — tj. zabiegéw typu powierzchniowe, polegajacych na utozeniu
warstwy $cieralnej, uszorstnieniu nawierzchni lub wyjatkowo na wykonaniu powierzchniowego
utrwalenia, zabiegi konieczne, co do swojego zakresu, sa na zblizonym poziomie w poréwnaniu
do zabiegoéw zalecanych.

2.2. Stan techniczny nawierzchni drog krajowych w wojewdédztwach

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 poszczegolnych wojewodztwach.

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. Niebieska pozioma linia oznacza $rednia wielko$¢ tego wskaznika w skali
catego kraju.

Rysunek 7. Rozktad wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych w wojewaodztwach (stan zly)
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W kilku wojewodztwach odcinki o ztym stanie technicznym wystepuja wyraznie czgsciej niz
$rednio dla catego kraju a w wojewddztwach $wigtokrzyskim i matopolskim wielko$¢ ta jest
prawie dwa razy wigksza od $redniej krajowej. W obu tych wojewodztwach tylko potowa sieci
drog krajowych nie wymaga przeprowadzenia natychmiastowych remontow.
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Pomimo tego, ze wojewodztwa: $wigtokrzyskie 1 matopolskie wykazuja najwigksze potrzeby
w stosunku do dtugosci administrowanej sieci drogowej, to w liczbach bezwzglednych prymat
nalezy do wojewodztwa mazowieckiego.

Biorac pod uwage fakt, ze zabiegi wzmacniajace 1 wyréwnujace sa drozsze niz zabiegi
powierzchniowe, przy analizowaniu potrzeb nalezy uwzgledni¢ r6ézne proporcje ich
wystgpowania w poszczegolnych wojewodztwach. Ponizszy rysunek prezentuje potrzeby dla
poszczegbdlnych grup zabiegéw remontowych w kazdym wojewodztwie.

Rysunek 8. Rozklad natychmiastowych potrzeb remontowych dla poszczegolnych grup zabiegow w
wojewddztwach
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W wigkszosci wojewodztw dominujacym problemem sa odcinki wymagajace natychmiastowego
wyrownania, wynikajacego z faktu skoleinowania nawierzchni. W kilku wojewddztwach
znaczacy udziat maja roéwniez pozostate typy zabiegdéw i1 tak: w wojewodztwach mazowieckim,
kujawsko-pomorskim i warminsko-mazurskim - wzmocnienia a w wojewodztwie matopolskim
role taka odgrywaja zabiegi powierzchniowe. Stan sieci drég krajowych jest wigc silnie
zréznicowany tak pod wzgledem catkowitych potrzeb natychmiastowych, jak 1 potrzeb
notowanych dla poszczegdlnych zabiegow remontowych.

Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych waha si¢ od 8% do 48,0% a wskazniki
dla wzmocnien od 0,2% do 7,8%, dla wyrownan od 6,2% do 29,4%, natomiast dla
zabiegow powierzchniowych od 0,4% do 25,0%. W tej sytuacji konieczne staje si¢ nie tylko
poprawa ogolnie zlego stanu sieci drogowej, ale i wyrownywanie niejednorodnosci sieci
drog krajowych pomiedzy poszczegélnymi wojewodztwami.

Na kolejnym rysunku zaprezentowano, jaki jest udziat poszczegdlnych rodzajéw zabiegow
w catkowitych potrzebach natychmiastowych.
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Rysunek 9. Potrzeby natychmiastowe w podziale na poszczegolne typy zabiegow w wojewddztwach
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W zakresie wzmocnien najwigksze potrzeby w relacji do tacznych potrzeb remontowych
w danym wojewodztwie, wykazuje wojewoddztwo zachodniopomorskie. W zakresie wyrownan —
wojewodztwa: podlaskie i todzkie, a w grupie zabiegéw powierzchniowych — wojewoddztwa:
matopolskie, §wigtokrzyskie, §laskie i lubelskie.

Kolejny wykres prezentuje potrzeby wynikajace z zabiegéw zalecanych - sa to lacznie zabiegi,
ktére nalezy wykona¢ natychmiast oraz zaplanowa¢ do wykonania w ciagu najblizszych kilku lat
w poszczegbdlnych wojewddztwach.

Rysunek 10. Rozklad wskainikow tqcznych potrzeb remontowych dla poszczegolnych grup zabiegow
w wojewddztwach (stan zly i niezadowalajqcy)
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Rozpatrujac potrzeby laczne nalezy zauwazy¢, ze dominujaca rol¢ w niespelna polowie
wojewodztw odgrywaja potrzeby w zakresie wzmocnien, a w pozostalej czesci — potrzeby
w zakresie wyréwnan. W pierwsze] grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest
w wojewddztwie lubuskim, mazowieckim, podkarpackim oraz $laskim, gdzie taczne potrzeby
w zakresie wzmocnien wynosza Srednio 26% dlugosci administrowanej sieci.

W  drugiej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewoddztwach:
wielkopolskim, matopolskim, §wigtokrzyskim oraz t6dzkim, gdzie potrzeby te srednio wynosza
48% dhugosci administrowanych drog krajowych.

Administratorzy sieci drogowej, niemalze we wszystkich wojewddztwach, stoja przed
dylematem w planowaniu zabiegéw remontowych przy obecnym stanie technicznym i
wysokosci §rodkow finansowych. Stan sieci drogowej wskazuje bowiem na konieczno$é
zaplanowania w najblizszej przysztosci powaznych i licznych remontéw w zakresie wyrdwnania.
Z drugiej jednak strony na pewnej liczbie tych odcinkéw notowane sa niskie wlasciwosci
przeciwposlizgowe, wymagajace natychmiastowych interwencji. Powstaje wobec tego problem:
czy dziata¢ doraznie wykonujac zabiegi powierzchniowe na odcinkach wymagajacych w kroétkiej
perspektywie zabiegéw cigzszych czy tez dziata¢ bardziej diugofalowo, ale jednocze$nie
ogranicza¢ zakresy rzeczowe robot wykonywanych w danym roku.

Ponizej na kolejnych rysunkach zestawiono oceny parametryczne w podziale na poszczeg6lne
wojewodztwa. Zwroémy uwage na w miarg jednorodny stan réwnosci podtuznej i na bardzo
zréznicowany stan kolein i stan wiasciwos$ci przeciwposlizgowych.

Rysunek 11. Stan spekan
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Rysunek 13. Koleiny
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Rysunek 14. Stan powierzchni
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Rysunek 15. Wiasciwosci przeciwposlizgowe
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2.3. Przyczyny ztego stanu nawierzchni sieci drég krajowych

Powody z jakich stan nawierzchni sieci drog krajowych jest zly od lat sa te same. By¢ moze
ich wzajemne powiazanie nieznacznie si¢ zmienito, niemniej jednak wsrod nich najwigkszy
wplyw na obecny stan sieci drogowej maja nadal nastgpujace czynniki:
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1) wzrastajace natgzenie ruchu samochodowego, wynikajace gltownie ze wzrostu
przewozow towarowych transportem samochodowym,;

2) nieprzystosowane do zwigkszonych naciskow konstrukcje nawierzchni drog
krajowych;

3) brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdow przeciazonych

4) niedostateczna ilos¢ Srodkéw finansowych na odnowy nawierzchni oraz
biezace utrzymanie drég (renowacje i odbudowe poboczy oraz elementéw
systemu odwodnienia drog, ktore w istotny sposéb wptywa na tempo degradacji
nawierzchni jezdni) oraz rozbudowe infrastruktury.

W 2004 roku ze $rodkow budzetowych, pomocowych z Unii Europejskiej oraz kredytowych
zrealizowano prawie 1740 km zadan budowlano-remontowych na drogach krajowych.
Zestawiajac te wielkosci z zanotowanymi potrzebami natychmiastowymi na koniec 2003
roku, wynoszacymi ponad 5000 km wyraznie widaé, jak duze sa potrzeby i jakie mozliwosci
ich zaspokojenia. Przy czym nalezy zaznaczy¢, ze mozliwosci przez 4 kolejne lata
systematycznie rosly. Po za tym zbyt mala pula $rodkow finansowych jest aktualnie
przeznaczana na biezace utrzymanie drdg, co nie przyczynia si¢ do powstrzymywania
degradacji nawierzchni jezdni.

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 wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu w latach 1995-2000 wynika, ze w roku 2000
ruch na sieci drog krajowych byl o okoto 31% wigkszy w poroéwnaniu z rokiem 1995. Wzrost
ruchu nie jest rownomierny na calej sieci drég krajowych. W 2000 roku Sredni Dobowy
Ruch /SDR/ na drogach migdzynarodowych wynosit 11500 poj./dobg, zas na pozostatych
drogach krajowych 5100 poj./dobg.

Nalezy zwroci¢ 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 wzros$cie ruchu rz¢du 7%, w ostatnim
roku zarejestrowano wzrost ruchu tylko o 2%.

W okresie 1995-2000 rozwdj ruchu pojazddéw poszczegolnych kategorii byl bardzo
zréznicowany. Najwiekszy wzrost ruchu o ok. 44% zanotowano dla samochodéw
ciezarowych (bez przyczep oraz z przyczepami), z czego ruch samochodow ci¢zarowych
bez przyczep wzrost tylko o 17%, za$ ruch samochodéw ci¢zarowych z przyczepami az
0 68%. Dla poréwnania w poprzednim okresie pigcioletnim 1990-1995 ruch samochodéw
cigzarowych wzrost tylko o 5%. Wystgpowaly wowczas zmiany w parku pojazdow
cigzarowych, polegajace na eliminowaniu samochodéw cigzarowych o matej tadownosci 1
wlaczaniu do ruchu w ich miejsce ciagnikow siodtowych z naczepami. Natgzenie ruchu
pojazdéw ciezarowych wyrazone liczba samochodow w jednostce czasu pozostawato na
zblizonym poziomie, za$ tonaz przewozonych tadunkéw sukcesywnie wzrastat.

Obecnie mamy do czynienia ze zdecydowanym wzrostem ruchu najciezszych pojazdow
majacych wplyw na warunki ruchu na drogach oraz szybkos¢ degradacji nawierzchni.

W okresie 1995-2000 zarejestrowano rdéwniez znaczny, o okoto 43%, wzrost ruchu
samochodow dostawczych. Ruch samochodéw osobowych wzrést o ok. 29%, nieznacznie
ponizej sredniego wzrostu pojazdow ogoétem dla catej sieci drog krajowych.
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Duzy wzrost ruchu pojazdéw samochodowych, a w szczegélnosci samochodow
cigzarowych, powoduje zdecydowane pogorszenie si¢ warunkéw ruchu na drogach
gtéwnych, tym bardziej, ze na wielu odcinkach jedno-jezdniowych wystepuje sredni dobowy
ruch /SDR/ znacznie przekraczajacy 10000 pojazdow/dobg. W takim przypadku, wedtug
badan migdzynarodowych, wielkos¢ SDR jest zblizona do granicznej wartosci
przepustowosci drogi jednojezdniowej (o szerokosci jezdni 7.00 m z utwardzonymi
poboczami o szerokosci 2.00 m), co w efekcie skutkuje przenoszeniem si¢ ruchu na drogi
réwnolegte. 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
zatozenia przyjgte przy opracowywaniu prognozy ruchu na odcinkach zamiejskich.

Na podstawie tych danych mozna $miato wnioskowaé, Zze bez szybkiego rozwoju
infrastruktury drég krajowych, przy aktualnych nakladach na remonty i rozbudowe,
znacznym obciazeniom moga zosta¢ poddane drogi wojewodzkie, na ktore
najprawdopodobniej przeniesie si¢ ruch z ww. odcinkéw komunikacji krajowe;j.

Ponadto trzeba zaznaczy¢, iz na pogorszenie stanu drog destrukcyjny wplyw maja pojazdy
przeciazone. Wazenie pojazdow, pokazuje, ze bardzo czgste sa przypadki przekroczenia, czy
tez znacznego przekroczenia, dopuszczalnego nacisku na o$ tj. 10 ton/o§. W tym miejscu
trzeba zasygnalizowa¢ problem dostosowania nawierzchni sieci drég krajowych do
przenoszenia naciskéw 11,5 ton/o$. Do takich 1 wigkszych naciskow jest dostosowana siec¢
gléwnych dréog w krajach Unii Europejskiej. W Polsce na drogach krajowych dopuszcza si¢
obecnie naciski do 10 ton/o$, przy czym tylko 8% nawierzchni jest dostosowana do naciskow
11,5 ton/o§, w tym ponad 16% odcinkow zlokalizowanych w sieci TINA". Stad tez
wystepuje potrzeba wzmocnienia prawie 4100 km odcinkow sieci glownych polaczen
drogowych w kraju.

Nalezy rowniez pamigtaé, ze konstrukcja nawierzchni drogi jest zaprojektowana na okres
20-tu lat przy zalozeniu okreslonego wskaznika wzrostu ruchu. Wigkszo$¢ drog krajowych
zostala wybudowana lub zmodernizowana w latach 70-tych i nie byla przewidywana do
przenoszenia obciazen, z jakimi mamy obecnie do czynienia, a okres projektowanego
uzytkowania zbliza si¢ do wyczerpania. Znaczaca czg¢s¢ sieci drogowej jest dopuszczona
w trybie administracyjnym do ruchu pojazdéw o naciskach 10 ton/o$. Oznacza to, ze
konstrukcyjnie czg$¢ tych drog z zalozenia bedzie niszczona szybciej niz to przewidywali
projektanci i administracja drogowa.

) Dhugosé¢ sieci TINA w Polsce stanowi 4 864 km.
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W niniejszym rozdziale zaprezentowano wykresy, ilustrujace zmiany stanu technicznego
nawierzchni na sieci drég krajowych obserwowane w kolejnych czterech latach. Warto
zwréci¢ uwage na kilka elementow, ktore wptywaja na uzyskiwane wyniki:

» Zakonczenie pomiardw oraz ich przetworzenie przypada na pdzna jesien kazdego
roku, powodujac, ze wptyw zjawisk o charakterze krotkotrwaltym, wystepujacych w
trakcie sezonu pomiarowego (np. wysokie letnie temperatury) jest rejestrowana tylko
dla czgsci sieci drogowe;.

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

» Z uwagi na wprowadzenie w systemie SOSN zabiegéw wieloletnich (takich na
ktorych realizacja kontraktu trwa ponad jeden rok) od aktualnej wersji raportu w
zamieszczanych zestawieniach odcinki na ktorych rozpoczgto remonty a ich
zakonczenie planowane jest w kolejnych latach nie sa uwzgledniane.

Rysunek 16. Stan spekan
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Spekania 2003

Spekania 2002

Spekania 2001

Spekania 2001 Spekania 2002 Spekania 2003 Spekania 2004
mD 8,4% 4,6% 4,1% 3,5%
ocC 17,8% 13,7% 13,3% 12,6%
oB 64,5% 61,4% 60,2% 57,1%
DA 9,3% 20,3% 22,5% 26,7%

Jak ilustruje to powyzszy rysunek degradacja tego parametru nie przebiega gwattownie,
wyraznie natomiast zaznacza si¢ tendencja poprawy stanu technicznego. Jezeli bowiem na
poziomie ostrzegawczym na koniec 2001 roku znajdowato si¢ 26 % sieci drog krajowych, to
obecnie odcinkéw takich jest niespetna 17%. Na taki stan rzeczy (szczegdlnie porownujac
2001 rok) miata migdzy innymi wptyw zmiana metod pomiaru tego parametru. W tym
przypadku oceng sekwencyjna zastapiono ocena ciagla, co przyczynilo si¢ do urealnienia
gromadzonych danych pomiarowych.

Analiza rozktadu pozostalych klas ocenianych parametrow, rowniez napawa optymizmem.
W pordéwnaniu do poprzedniego roku zwigkszyt sig, kosztem klasy C i D (stan
niezadowalajacy i zly), udziat klas A i B.
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Rysunek 17. Rownosé podtuina
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T T T T
Roéwnosé 2001 Roéwnosé 2002 Roéwnosé 2003 Roéwnos¢é 2004
mD 5,3% 4,5% 5,1% 4,4%
oc 16,1% 14,7% 14,3% 11,4%
oB 65,7% 60,3% 55,8% 47,2%
oA 12,9% 20,5% 24,7% 37,1%

Jak juz zostalo stwierdzone w raporcie jest to jeden z parametréw notujacy najkorzystniejszy
rozktad klas. Zmiany tego parametru nastgpuja do$¢ wolno. Niemniej jednak w 2004 roku
zaznacza si¢ pewna tendencja do poprawy.

Rysunek 18. Koleiny
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] ] ] ]
Koleiny 2004
' | | | |
Koleiny 2003
' | | | |
Koleiny 2002
' | | |
Koleiny 2001
I I I
Koleiny 2001 Koleiny 2002 Koleiny 2003 Koleiny 2004
mD 15,9% 15,6% 17,7% 16,2%
ocC 26,3% 23,4% 21,7% 20,6%
oB 37,8% 34,4% 31,1% 27,8%
oA 20,1% 26,6% 29,6% 35,4%

Rok 2004 jest pierwszym, w ktorym udalo si¢ zahamowaé procesu przyrostu dtugosci
odcinkow skoleinowanych. Tempo degradacji w stosunku do 2003 roku zmalato. Niemniej
dhugos¢ odcinkéw na poziomie ostrzegawczym (obsadzenie klas C 1 D) pozostaje na
zblizonym poziomie do roku ubieglego. Czy jest to tendencja stala, ktora
z czasem przyniesie odczuwalna poprawe stanu technicznego, bedzie si¢ mozna przekonad
w kolejnych latach.
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Rysunek 19. Stan powierzchni
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Powierzchnia 2004

Powierzchnia 2003

Powierzchnia 2002

Powierzchnia 2001 l
\ \ \
Powierzchnia 2001 | Powierzchnia 2002 | Powierzchnia 2003 | Powierzchnia 2004
@D 1,9% 0,6% 0,3% 0,1%
ocC 9,3% 5,3% 3,1% 2,8%
oB 68,7% 56,6% 53,0% 48,6%
DA 20,1% 37,5% 43,6% 48,5%

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

Rysunek 20. Wiasciwosci przeciwposlizgowe
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Wiasciwosci Wiasciwosci Wrasciwosci Wrasciwosci
przeciwposlizgowe 2001 | przeciwposlizgowe 2002 | przeciwposlizgowe 2003 | przeciwposlizgowe 2004

mD 10,2% 10,7% 9,8% 7,6%
oC 13,1% 15,8% 15,2% 13,8%
oB 63,0% 55,5% 55,2% 56,9%
oA 13,7% 18,1% 19,8% 21,6%

Rozktad ocen dla tego parametru jest dla administracji drogowej najtrudniejszy do
interpretowania. Wyniki pomiarow wlasciwos$ci przeciwposlizgowych sa wrazliwe na wiele
czynnikéw, w tym na: warunki atmosferyczne, por¢ roku, rodzaj nawierzchni, zawartos¢
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lepiszcza. Obraz tego parametru zmienia si¢ dos¢ wolno. Jednak analizujac wyniki pomiaréw
z czterech ostatnich lat mozna zauwazy¢, iz przesunigcia w poszczegdlnych klasach sa
nieznaczne, ale wyraznie zaznacza si¢ poprawa stanu tego parametru.

Wplyw zmian stanu technicznego nawierzchni na potrzeby natychmiastowe w zakresie
poszczegolnych rodzajow zabiegdw na przestrzeni czterech ostatnich lat przedstawiono na
kolejnym rysunku.

Rysunek 21. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegolnych rodzajow zabiegow na sieci drog
krajowych

80,0%-

60,0%-

40,0%-

20,0%-

0,0%-

2001 2002 2003 2004

@ Wzmocnienia

8,6%

4,6%

41%

3,6%

@ Wyréwnania

17,9%

17,5%

19,7%

18,0%

@ Zabiegi powierzchniowe

@ Nie wymaga zabiegu

7,7%
65,8%

7,5%
70,4%

58%
70,4%

4,2%
74,2%

Pozytywna tendencja poprawy stanu nawierzchni drog krajowych sygnalizowana w dwoch
poprzednich edycjach raportu zostata podtrzymana. W analizowanym okresie, w aktualnej
edycji dokumentu 1los¢ zabiegdw, ktére nalezy wykonaé natychmiast wynosi 25.8% dlugosci
sieci drog krajowych. Jest to o prawie 4% wielko$¢ mniejsza w poréwnaniu do 2003 roku.
Jak stwierdzono na poczatku tego rozdzialu ocena jakosci nawierzchni sieci drog krajowych
w ostatnim okresie jest jednoznaczna. W latach 2001 — 2003 zauwazalny jest spadek
dlugosci zabiegow koniecznych (stan zly) o 4,6% (z 34,2% do 29,6%), co swiadczy o
wyraznych symptomach jezeli nie poprawy sytuacji to dla niektorych parametréw
zahamowanie procesu degradacji nawierzchni. Wyniki z 2004 roku t¢ tendencje
potwierdzily.

Niepokojacym symptomem jest tylko minimalne zmniejszenie si¢ (1,5%) dtugosci odcinkow
z glebokimi koleinami — powyzej 30 mm. W zwiazku z tym, nalezy rozwazy¢, czy nie jest to
przestanka do zastosowania na gtdwnych ciagach komunikacyjnych, obciazonych znacznym
ruchem pojazdow cigzarowych, technologii napraw nawierzchni odpornych na koleinowanie
— tj. nawierzchni z betonéw cementowych. Z wynikow dostepnych analiz jednoznacznie
mozna stwierdzi¢, ze nawierzchnie z betonu cementowego, na ktorych po ponad 60-letniej
eksploatacji obserwuje si¢ duze objawy zuzycia, sq nierowne w kierunku podluznym,
ale zachowuja dobra réwnos¢ w kierunku poprzecznym (brak kolein, klasa A na prawie
calosci poddanych badaniom odcinkow).

Natomiast nawierzchnie z betonu asfaltowego, na ktorych po 8-10 latach eksploatacji
obserwuje si¢ objawy zuzycia, charakteryzuja si¢ bardzo zréznicowanym poziomem
réownosci poprzecznej na poziomie ostrzegawczym (glebokos¢ kolein notowana jest na
granicy dwoch klas B i C).
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4.1. Potrzeby finansowe wynikajace ze stanu technicznego

nawierzchni

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

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

ponizsze potrzeby oszacowano zaktadajac przywrdcenie pierwotnych parametrow

eksploatacyjnych nawierzchni. Wobec tego, wielkosci dalej przedstawiane nie obejmuja

takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich jezdni czy tez

utrzymanie i modernizacja obiektow inzynierskich.

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

» potrzeby natychmiastowe, tj. wielko$¢ s$rodkow finansowych pozwalajacych na
wykonanie wszystkich zabiegow koniecznych ( stan zty),

» potrzeby laczne, tj. wielko$¢ srodkow finansowych pozwalajacych na wykonanie
wszystkich zabiegdw zalecanych (stan zty 1 niezadowalajacy).

W tabelach ponizej wykreséw podano, dla porownania, odpowiednie wielkosci zanotowane
w latach poprzednich przy poziomie cen przewidywanych w pierwszym kwartale biezacego
roku oraz dtugosci sieci ocenionej na koniec 2004 roku ),

Rysunek 22. Natychmiastowe potrzeby nawierzchniowe w 2005 roku (stan zly)
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Wzmochnienia Wy réwnania Zabiegi powierzchniowe RAZEM
m 2005 608,2 1651,5 125,4 2385,1
02004 699,9 1812,5 170,7 2683,1
@ 2003 809,8 1658,3 227,8 2696,0
02002 1469,0 1645,5 228,1 3342,5

Zaleglosci remontowe, wymagajace natychmiastowej interwencji, w odniesieniu do
wyréwnan nawierzchni sa najwigksze i wynosza 1,65 mld zk. Dla wszystkich rodzajow
zabiegdw potrzeby natychmiastowe zamykaja si¢ kwotg 2,4 mld zk. Jest to kwota mniejsza
0 0,3 mld zl stosunku do wartosci potrzeb natychmiastowych z roku ubieglego. Jej spadek
wynika ze zmniejszenia si¢ dlugosci odcinkéw, wymagajacych wykonania poszczegdlnych
typoéw zabiegow.

7 Szacunkowe warto$ci wyremontowania lkm nawierzchni, przyjeto z opracowania IBDiIM pt. ”Badania
zgodno$ci strategii robdt drogowych i mostowych oraz ich standaryzacja. Instrukcja oceny efektywnosci
ekonomicznej przedsigwzig¢ drogowych i mostowych — weryfikacja metody badan zgodnie z zaleceniami UE
oraz aktualizacja cen jednostkowych na poziomie 2004 r.” - Warszawa, listopad 2004 oraz materiatow
przetargowych z IV kwartatu 2004 roku.
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Rysunek 23. Lqczne potrzeby nawierzchniowe w 2005 roku (stan niezadowalajqcy i zly)
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| 2005 2765,6 2969,1 179,9 5914,6
02004 2970,8 3283,3 203,5 6457,6
= 2003 3241,7 3386,1 274,2 6902,0

02002 4542,3 3344,0 255,3 8141,6

Wielkosci nakladow potrzebne na likwidacje wszystkich zaleglosci remontowych
zmniejszyly si¢ w stosunku do roku poprzedniego i wynosza 5,9 mld zl. Na wielko$¢
tacznych potrzeb w 2005 roku, podobnie jak w latach ubieglych, znacznie wplywa liczba
odcinkéw wymagajacych zabiegoéw typu: wyréwnania i wzmocnienia. Nalezy podkresli¢, ze
pomimo mniejszego, wymaganego do wykonania zakresu, mierzonego liczba kilometrow,
cena jednostkowa wzmocnienia jest Srednio 2-krotnie wyzsza od typowego zabiegu
wyréwnania.

W ponizszej tabeli zestawiono potrzeby w zakresie rehabilitacji sieci drog krajowych
1 kwoty, jakie sa przewidywane do dyspozycji GDDKiA w 2005 roku.

Tabela 2. Zestawienie szacowanych potrzeb i srodkow przewidywanych na ich

pokrycie w 2005 roku

Rok 2005 min zf
Potrzeby taczne 5900
Catkowity budzet GDDKIA 7 264
w tym Srodki przeznaczone na rehabilitacje,
budowe i przebudowe nawierzchni, obiektow 6 093
inzynierskich oraz biezace utrzymanie **)
z czego srodki przeznaczone na remonty 1144
nawierzchni **)

W 2005 roku ze wszystkich zrddel finansowania laczny strumien nakladéw na remonty
nawierzchniowe na sieci drég krajowych szacowany jest na 1 144 min zl. Kwota ta jest o
ponad 274 mlin zl wigksza niz w poprzednim roku, a w zwigzku z tym jest ponad
dwukrotnie mniejsza od najpilniejszych potrzeb remontowych.

) Dane z Projektu planu na 2005 rok — Wydatki biezace i majatkowe GDDKIA.
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4.2. Zrédla finansowania drég krajowych w 2005 roku

W kwocie catkowitego budzetu GDDKIiA $rodki Budzetu Panstwa stanowia 31%. Pozostata
czes¢ to optaty KFD — prawie 44% oraz pozyczki, srodki pomocowe, granty i inne, ktorych
taczny udziat wynosi ponad 25%.

Rysunek 24. Zrédla finansowania drég krajowych w 2005 roku
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W stosunku do roku ubieglego strumien $rodkow poza budzetowych utrzymat si¢ na
zblizonym poziomie. Znaczaca wigkszo$§¢ z puli wszystkich $rodkéw zwiazana jest
z zadaniami modernizacyjnymi i inwestycyjnymi, ktdre w nieznacznej czgsci przyczyniaja
si¢ do poprawy stanu nawierzchni i warunkéw bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W aktualnej sytuacji, nie jest mozliwe, bez ograniczenia programow wspotfinansowanych ze
srodkow pozabudzetowych, przesunigcie znacznych sum na remonty utrzymaniowe oraz
biezace utrzymanie drog.

Z kwoty okoto 1 144 mln zt przeznaczonych na odnowy nawierzchni drog krajowych, $rodki
spoza Budzetu Panstwa stanowia ponad potowg naktadow.

Analogicznie do roku ubieglego relacja wydatkéw na zadania inwestycyjno-modernizacyjne
do wydatkow na biezace utrzymanie i remonty nawierzchni jest, zwazywszy na istniejaca
sytuacje¢ budzetowa, niekorzystna. Taki stan rzeczy to wynik wieloletniego
niedoinwestowania w budowie nowych potaczen komunikacyjnych oraz aktualnie
zwigkszajacych si¢ potrzeb rozbudowy infrastruktury sieci drogowej, wynikajacej ze wzrostu
ruchu pojazdow.

Z drugiej jednak strony wigksza ilo$¢ remontdw niz wykonana w 2004 roku — prawie 1800
kilometrow drog moze doprowadzi¢ do duzych utrudnien w ruchu pojazdow na sieci drog
krajowych. Z punktu widzenia uzytkownika trudno by bylo zaakceptowad réznego typu
wytaczenia odcinkéw drég, powodujace czeste ograniczenia predkosci oraz wystgpowanie
odcinkéw z ruchem wahadtowym.
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Na przestrzeni czterech ostatnich lat Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
rokrocznie wykonywata zwigkszone ilo$ci remontéw odcinkow nawierzchni drog krajowych.

Rysunek 25. llos¢ drog krajowych wyremontowana w latach 2001-2004

Dlugosé¢ wyremontowanych odcinkéw

Nalezy podkresli¢, ze w wielkoSciach prezentowanych na powyzszym rysunku nie ujeto
wybudowanych obwodnic oraz odcinkéw autostrad. Dzialania GDDKiA zmierzaja do
zapewnienia 10-12 letniego okresu migdzyremontowego nawierzchni. W celu tego
osiagnigcia, zakres wykonanych odnéw powinien ksztattowac si¢ na poziomie 1200 — 1600
kilometrow robdt remontowych rocznie. Zakresy tych wielko$ci udato si¢ zrealizowac
w ostatnich dwoch latach. Planowany do realizacji zakres w 2005 roku wynosi 1700
kilometréw odcinkéw drég. Analizujac wielkos$ci naktadéw finansowych przeznaczone na
roboty nawierzchniowe w 2005 roku — kwota 1 144 mln zt (wzrost o ponad 30% w stosunku
do roku ubiegtego) powinna zagwarantowac utrzymanie tej tendencji w kolejnym roku, tym
bardziej, ze w 2004 roku rozpoczgto prace remontowe na odcinkach o dhlugosci 590
kilometréow drog krajowych. Na kolejnym rysunku zaprezentowano projekt planu odnow
nawierzchni na sieci drog krajowych w biezacym roku.

GDDKIiA nie ogranicza si¢ tylko do zadania zwigkszenia naptywu $rodkéw finansowych
z Budzetu Panstwa. Podejmowanych jest szereg inicjatyw, wychodzac naprzeciw trudnej
sytuacji. Sa to miedzy innymi nastepujace dzialania:

» Rozwazane jest uruchomienie programu prywatyzacji utrzymania wybranych ciagow
drogowych /PPP/, ktorych remont i utrzymanie powierzony zostatby prywatnym
firmom a odptatnos$¢ z tego tytutu bytaby regulowana na zasadach sptat zobowiazan,
roztozonych na okres rzedu 10-20 lat.
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= W celu efektywniejszego wykorzystania $rodkéw wdrozone zostaly nowe
technologie. Przykladem poszukiwania innych, niz do tej pory stosowanych,
rozwigzan jest 13-kilometrowy odcinek drogi nr 8 miedzy Tomaszowem
Mazowieckim a Piotrkowem, gdzie na wyfrezowana nawierzchni¢ bitumiczna
utozona zostata nawierzchnia z betonu cementowego, w efekcie tego koszt
wykonania remontu byl tanszy. Ponadto jak juz wspomniano w jednym z poprzednich
rozdziatow nawierzchnie z betonu cementowego, na ktorych po bardzo dlugim
okresie eksploatacji obserwuje si¢ duze objawy zuzycia, sq nier6wne w kierunku
podluznym, ale zachowuja znacznie dluzej dobra rownos¢ w kierunku
poprzecznym (brak kolein).

= W 2005 roku rozpoczgto wdrazanie systemu oceny poboczy i elementow
odwodnienia drég, ktorych stan w istotny sposéb wplywa na postgp degradacji
nawierzchni jezdni. Dane gromadzone w systemie pozwola jednoznacznie okresli¢
zaleglo$ci remontowe tych elementdow drogi oraz optymalnie skierowaé
niewystarczajace aktualnie $§rodki przeznaczone na biezace utrzymanie drog na
najbardziej konieczne w tym zakresie prace.

Rysunek 26. Projekt planu odnow nawierzchni drég krajowych w 2005 roku
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Uruchomienie programu rzadowego ,,Infrastruktura klucz do rozwoju”, pozwolito wdrozy¢
do realizacji grupe projektoéw dotyczacych wzmocnienia do 11,5 ton/o$ nawierzchni drog
krajowych, lezacych migdzy innymi w sieci TINA. Srodki na ten cel planowano pozyskiwac
glownie z funduszu ISPA. W 2004 roku wykonano wzmocnienia, modernizacje
i przebudowy drég na odcinkach o dlugosci 257 kilometréw (tacznie korytarze podstawowe i
uzupetniajace). W biezacym roku planowane sa dalsze prace na odcinkach o poréwnywalnej
dhugosci — 246 kilometrow.

Realizacja, rozpoczgtego w ubiegtym roku, programu budowy autostrad i drog ekspresowych
pozwoli w przysztosci na catkowita zmiang jako$ci podrézowania. Jednym z gltéwnych
zatozen programu, bylo pozyskanie nowych zrédetl finansowania. W 2003 roku dzigki
wprowadzeniu optaty paliwowej, realizacja, z pewnymi korektami — ujetymi w ,,Strategii
Rozwoju Infrastruktury Transportowej na lata 2004 — 2006 i dalsze”, pozwala z optymizmem
patrze¢ w przyszto$¢. Podstawa realizacji niniejszej Strategii w latach 2004 — 2006 sa:
Strategia wykorzystania Funduszu Spdjnosci na lata 2004-2006, Sektorowy Program
Operacyjny: Transport na lata 2004-2006 oraz czg$¢ transportowa Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na lata 2004-2006. Strategia ta bedzie finansowana
z nastgpujacych zrédel: $rodki publiczne, $rodki z planowanej oplaty paliwowej, srodki Unii
Europejskiej (fundusze: ISPA, spojnosci i strukturalne, kredyty EBI), kredyty innych
Migdzynarodowych Instytucji Finansowych (MIF), a takze z udziatem koncesjonariuszy.
Ponadto w 2004 roku utworzono Krajowy Fundusz Drogowy, ktory przyjat rolg gtownej
instytucji finansujacej budowg infrastruktury drogowej w Polsce.

W 2004 roku w ramach realizacji programu budowy autostrad i drég ekspresowych
zapisanych w planie dziatan wynikajacych z raportu pt.: ,,Przedsigbiorczo$¢ w Polsce 2004
zrealizowano:

1. 51 km autostrady A2 ( odc. Nowy Tomysl — Poznan ). Nie oddano do uzytku odcinka
autostrady A4 Sosnica — Batorego o dilugosci 16,0 km. Oddany zostanie w dniu
25.01.br. Opdznienie nastapito z powodu wystapienia szkod gorniczych.

2. 8,4 km drég ekspresowych:

- Oddano S1 wezet Pyrzowice - Podwarpie o dlugosci 3 km.

- Oddano S17 Obwodnice m. Piaski 4,2 km.

- Zakonczono budowe odc. S69 Zwardon — Myto — 1,4 km.
Ponadto, wdrozono prace przygotowawcze i w zwiazku z tym przewidywanych jest do
oddania do ruchu w 2005 roku:

1. 122,5 km autostrad:

- odcinek A4 Kleszczéw — Sos$nica —19 km,
- odcinek A2 Konin — Strykéw — 103,5 km
2. 41,5 km drog ekspresowych:
- S7 - Obwodnica Jedrzejowa — 5,8 km,
S10- Obwodnica Torunia — 12,5 km,
S1- Bielsko Biata —Jasienica — 11 km,
S1- Obwodnica Skoczowa — 5,4 km,
- S1- Skoczéw — Cieszyn — 6,7 km.
Z powodu opdznionych uzgodnien dokumentéw przetargowych najprawdopodobniej nie uda
si¢ zrealizowa¢ przebudowy ciagu drogi ekspresowej S22 o dtugosci 50 km, na odc. Elblag -
Grzechotki.
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1. Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych, administrowanych przez GDDKIA,
w ciagu ostatnich trzech lat ulega systematycznej poprawie. Kolejny rok przyniost
poprawe stanu dobrego o ponad 5%. Jest to optymistyczny prognostyk na przysztosc.

2. Rokrocznie zwigksza si¢ dlugo$¢ wyremontowanych nawierzchni. W 2001 roku
wykonano 600 km odnéw nawierzchni drég krajowych, a w 2004 prawie 3 razy wigcej —
1740 kilometrow. Zblizona wielko$¢ planuje si¢ zrealizowaé¢ w 2005 roku. Nalezy
zauwazy¢, ze w tych wielkosciach nie ujgto budowanych obwodnic oraz odcinkéw
autostrad.

3. W 2005 roku GDDKIiA przeznaczy 1 144 min zl na roboty nawierzchniowe, co stanowi
ponad 15% naktadow ze wszystkich Zrddet finansowania. Jest to kwota o ponad 30%
wigksza od przeznaczonych na te cele w 2004 roku.

4. Ciagi drogowe sieci drog krajowych przenosza prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz
kolejna co do znaczenia sie¢ drég wojewodzkich. Przy powaznych zadaniach, jakie
stawia si¢ przed siecia gtownych drég w Polsce, trzeba zaznaczy¢, ze aktualnie niecate
46% jej dlugosci nie wymaga w najblizsze] przysztosci zabiegdbw remontowych.
Natomiast ponad 55% sieci drég krajowych wymaga przeprowadzenia ré6znego rodzaju
remontdw — od wzmocnien poprzez wyrdOwnania, po zabiegi powierzchniowe —
poprawiajace wlasciwosci przeciwposlizgowe lub uszczelniajace powierzchni¢ jezdni.
Potowe potrzeb remontowych stanowia zabiegi, ktére nalezy wykona¢ natychmiast,
a druga potowa powinna by¢ zaplanowana do wykonania w ciagu najblizszych 3-4 lat.

5. W celu powstrzymania przyrostu dtugosci odcinkéw skoleinowanych nalezy rozwazy¢
zwigkszenie remontowania gltéwnych ciagow dréog krajowych w  technologii
z zastosowaniem betonu cementowego. Tak wykonane nawierzchnie po bardzo dlugim

okresie eksploatacji zachowuja znacznie dtuzej dobra rownos$¢ w kierunku poprzecznym
(brak kolein).

6. W celu zabezpieczenia istniejacych oraz nowo oddawanych do uzytkowania drog przed
ich przy$pieszonym zuzyciem, nalezy zwigkszy¢ naktady na biezace utrzymanie drég
zwiazane z renowacja i odbudowa elementéw systemu odwodnienia oraz poboczy drog,
ktérych stan w istotny sposob wptywa na tempo degradacji nawierzchni jezdni.

7. Wielkos$ci naktadow potrzebne na likwidacje wszystkich zaleglo$ci remontowych
zmniejszyly si¢ w stosunku do roku poprzedniego i wynosza 5,9 mld zt. Na wielkos¢
tacznych potrzeb w 2005 roku, podobnie jak w latach ubiegltych, istotnie wplywa liczba
odcinkoéw wymagajacych zabiegéw typu: wyréwnania i wzmocnienia.

8. Zaleglosci remontowe, wymagajace natychmiastowe] interwencji, w stosunku do
wyrownan nawierzchni sa najwigksze 1 wynosza 1,65 mld zl. Dla wszystkich rodzajow
zabiegow potrzeby natychmiastowe zamykaja si¢ kwota 2,4 mld zi.



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2004 ROKU 30

DOKUMENTY ZRODtOWE

[1] ,,System Oceny Stanu Nawierzchni SOSN; Wytyczne stosowania”, opracowano w Biurze
Studiow Sieci Drogowej Generalnej Dyrekcji Drég Publicznych /BSSD GDDP/,
Warszawa Luty 2002 rok

[2] ,,Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci droég krajowych na koniec 2003 roku”,
GDDKIiA Biuro Studiéw, Warszawa Luty 2004 rok

[3] ,,Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu na drogach krajowych w 2000 roku” - Mgr inz.
Krzysztof Jedrzej Kowalski, Mgr inz. Krzysztof Opoczynski, Mgr inz. Piotr Wigch.
Drogownictwo 5/2001

[4] ,,Prognoza ruchu na zamiejskiej sieci drog krajowych na lata 2000-2020” - Mgr inz.
Waldemar Kurytowicz, Mgr inz. Piotr Wigch — Drogownictwo 5/2002

[5] ,,Analiza i edycja wynikow pomiaréw prowadzonych w stacjach GR 1 PAT w roku 2003”
— Transprojekt-Warszawa, Warszawa Sierpien 2004 rok

[6] ,,Informacja o réwnosci podluznej 1 poprzecznej nawierzchni drég krajowych” — Mgr inz.
Stanistaw Szpinek /Drokonsult,/, Styczen 2001 rok

[7] ,,Projekt planu na 2005 rok. Wydatki biezace 1 majatkowe — GDDKIiA
[8] ,,Informacja o przetargach i kontraktach” — Biuro Projektow Unijnych GDDKiA

[9] ,,Wykaz drog dostosowanych do przenoszenia obciazen o nacisku 11,5 ton/o$ — Wydziat
Programowania Biuro Studiéw - GDDKiA

[10] ,Informacja dot. Stanu realizacji dzialan zapisanych w planie dzialan wynikajacych z
raportu Przedsigbiorczo$¢ w Polsce w 2004 — Wydziat Programowania Biuro Studiow -
GDDKiA

[11] ,Strategia Rozwoju Infrastruktury Transportu na lata 2004-2006 1 dalsze” -
Ministerstwo Infrastruktury



