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1. Wprowadzenie

W pierwszym kwartale kazdego roku, Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP)

publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni zamiejskiej sieci droég krajowych.
Zamieszczone dane sa zbierane dzigki prowadzonym systematycznie pomiarom cech
eksploatacyjnych nawierzchni w ramach tzw. Systemu Oceny Stanu Nawierzchni ,,SOSN”.
W rozdziale pierwszym 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 dwoéch rozdziatach
zamieszczono uwagi nt. dziatan podejmowanych w GDDP oraz sformulowano wnioski
wynikajace z przeprowadzonych analiz.

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

» spekaniach [posrednio no$nosci],

» réwnosci podhuznej ,

» glebokosci kolein [rownosci poprzecznej] ,

» stanie powierzchni,

» szorstkosci.
Opis powyzszych cech, sposob ich pomiaru i oceny podano w zataczniku 1.

Systemem objete sa drogi krajowe o nawierzchni bitumicznej przy czym z uwagi na warunki
ruchowe 1 geometri¢ pomiary w praktyce ograniczane sa do odcinkdw sieci zamiejskiej. Po
reformie administracji panstwowej, ktorej jednym z elementow byl nowy podziat drog
publicznych oraz po zmianie numeracji droég krajowych taczna dlugos¢ zamiejskiej sieci drog
krajowych wynosi 16640 km. Prezentowane dane odnosza si¢ do sieci drogowej o dlugosci
ok. 16 tys. km, mozna wobec tego stwierdzi¢, ze przedstawiaja caloSciowy obraz stanu
technicznego nawierzchni drog krajowych.
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2. Stan techniczny na koniec 2000 roku

2.1.Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w skali kraju

Dane zaprezentowane w tym rozdziale, opieraja si¢ na pomiarach, ktore w wigkszosci
wykonano w 2000 roku. Podstawowym zestawieniem informujacym o stanie sieci jest
rozktad ocen wyrazonych w czterostopniowej skali dla poszczegdlnych parametrow stanu
technicznego nawierzchni (klasy: A — stan dobry, B — stan zadowalajacy, C — stan
niezadowalajacy, D — stan zly) na koniec 2000 roku przedstawiat si¢ on nast¢pujaco:

Rysunek 1. Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych
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[%] A B C D Razem
Spekania 12,6% 50,5% 31,1% 5,8% 100,0%
Roéwnosé 29,3% 47,3% 16,7% 6,6% 100,0%
Koleiny 22,5% 37,3% 24,4% 15,9% 100,0%
Powierzchnia 16,1% 60,9% 20,0% 3,0% 100,0%
Szorstkosé 13,9% 60,0% 14,6% 11,5% 100,0%
[km] A B C D Razem
Spekania 2055,9 8217,6 5060,4 942,1 16276,0
Réwnosé 4770,8 7696,3 2708,7 1080,1 16255,9
Koleiny 3632,9 6032,2 3939,2 25725 16176,7
Powierzchnia 2649,1 9986,3 3273,8 498,9 16408,0
Szorstkosé 2248,5 9674,7 2360,0 1851,0 16134,2
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Spekania

Analogicznie do roku ubiegtego najliczniej reprezentowana jest °
klasa B — tj. stan zadowalajacy. Ponad trzykrotnie mniej g
odcinkéw charakteryzuje si¢ natomiast stanem dobrym. Nalezy =

12.6%

31.1%

50.5%

podkresli¢, iz ponad 36% sieci drég krajowych znajduje sig¢ ©

ponizej poziomu uznawanego za ostrzegawczy, zZ czego 6 %
wymaga natychmiastowych robdt remontowych.

Rownosé

Jest to parametr, ktory od kilku lat notuje najlepszy stan sposrod
ocenianych cech nawierzchni. Ponad 75% nawierzchni drog
znajduje si¢ w stanie dobrym i zadowalajacym, a niespetna 7%
w klasie D. Na podstawie badan i prac naukowo-badawczych,
prowadzonych na zlecenie GDDP, oraz dostgpnej literatury
mozna stwierdzié, ze rowno$¢ podtuzna zmienia si¢ stosunkowo
najwolniej. Oznacza to, iz niedoinwestowanie czy opdznienie w
przeprowadzeniu remontéw nie beda widoczne w krétkim
czasie.

Koleiny

Zupehie inna oceng otrzymuja koleiny, ktorych rozwoj na

przestrzeni ostatnich kilku lat wykazuje stala tendencjg A

wzrostowa 1 nadal nie zaobserwowano zadnych symptomow
poprawy tej sytuacji. Przeszto 40% nawierzchni drog

krajowych znajduje si¢ ponizej poziomu ostrzegawczego, O ¢

oznacza iz miarodajna glebokos¢ kolein jest na tych odcinkach

glebsza niz 20 mm. Wsrod nich duza grupe (16 %) stanowia D

odcinki o miarodajnej gltebokosci koleiny wigkszej niz 30 mm,
a to kwalifikuje je do natychmiastowych remontow.

Szorstkos¢

Nieco lepsza oceng uzyskuje sie¢ drogowa w przypadku tego
parametru. Prawie 75% ocenianych nawierzchni drég znajduje

si¢ w stanie dobrym i zadowalajacym, a nieco ponad 10 %
zostala oceniona w klasie D. W stosunku do danych z lat

poprzednich sugeruje to poprawe jednakze jej zakres czgsciowo

tylko mozna przypisywa¢ wykonanym remontom. Wigkszy

udzial ma tu zmiana sposobu oceny tego parametru tj.

zastapienie w urzadzeniach badawczych opony pomiarowej ze

specjalnej na opong powszechnie dostepna.

5.8%

poziom
ostrzegawczy

0.0%

A

20.0%

40.0%

60.0%

29.3%

47.3%

1

6.6%

6.7%

poziom
ostrzegawczy

0.0%

20.0%

40.0%

60.0%

24.4%

-—

22.5%

37.3%

5.9%

gziom

osfrzegawczy

0.0%

[

L 2)

20.0%

40.0%

60.0%

1319%

60.0%

14.6%

11.5%

pogziom
ostrzegawczy

0.0%

20.0%

40.0%

60.0%



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI DROG KRAJOWYCH w 2000 r.

Stan powierzchni

Obok réwnosci jest to parametr o najkorzystniejszym

rozktadzie klas stanu, ktory od kilku lat notuje niezmienny
poziom ocen w skali catego kraju. Nie oznacza to jednak, ze
mozna go lekcewazy¢ — jest przeciez wazna informacja dla
stuzb drogowych w zakresie wskazywania potrzeb o
zabiegach powierzchniowych. Odpowiednia diagnoza dla
tego parametru i zastosowanie odpowiednich §rodkéw jest
wymagana ze wzgledu na potencjalne zahamowanie procesu

wybojow.
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Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegoélnych parametrow w oceng globalna, stan

sieci drogowej mozna opisac jak na ponizszym rysunku.

Rysunek 2. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych
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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 $rednio dwukrotnie wigkszy ruch niz kolejna co do znaczenia sie¢ drog
wojewddzkich. Przy tych powaznych zadaniach, jakie stawia si¢ przed siecia drog krajowych,
mniej niz czwarta cze$¢ jej dlugosci nie wymaga w najblizszej przysztosci planowania i

wykonywania zabiegow remontowych.
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Przy stwierdzeniu, ze okoto 35 % dhlugosci drog krajowych znajduje si¢ w stanie zlym a
ponad drugie tyle w stanie niezadowalajacym zasadne jest pytanie o asortyment remontow,
jakie powinny zosta¢ wykonane. Ponizej na wykresach zaprezentowano odpowiednie
zestawienia dla dwoch poziomow decyzyjnych: zabiegi konieczne — tj. takie, ktére nalezatoby
wykona¢ natychmiast, oraz zabiegi zalecane — tj. tacznie zabiegi do wykonania natychmiast i
takie, ktore nalezy zaplanowa¢ do wykonania w ciagu kilku najblizszych lat.

Rysunek 3. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow na sieci drog krajowych na
poziomie krytycznym
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Przyjmujac strategi¢ wytacznie poprawy odcinkéw znajdujacych w stanie ztym nalezatoby
wykona¢ ok. 940 km wzmocnien, 3,2 tys. km wyrownan i1 1,5 tys. km zabiegow
powierzchniowych. W sumie daje to zakres drég do natychmiastowego remontu
wynoszacy ok. 5,6 tys. km. Dla porownania w 2000 roku w granicach istniejacych jezdni
zrealizowano 590 km odndéw nawierzchni (wraz z powierzchniowym utrwaleniem) drog
krajowych, czyli nieco ponad 10 % najpilniejszych potrzeb zanotowanych na koniec 2000
roku. Jesli idzie o asortyment robot do natychmiastowego wykonania, to analogicznie do roku
ubieglego przewazaja zabiegi typu wyrdwnanie i1 zabiegi powierzchniowe.



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI DROG KRAJOWYCH w 2000 r. 7

Rysunek 4 . Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow na sieci drog krajowych
na poziomie ostrzegawczym
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Wsrod zabiegdw zalecanych, ktére obejmuja zabiegi planowane i1 konieczne, przewazaja
wzmocnienia, co nie jest pomys$lnym prognostykiem na przyszto$¢, wziawszy pod uwage
najwigkszy koszt tych zabiegow. Rowniez powazna cze$¢ sieci drogowej wymaga
zaplanowania wykonania wyréwnania. L.acznie oba te zabiegi, stosunkowo najdrozsze,
nalezy zaplanowa¢é¢ i wykona¢ na sieci o dlugosci prawie 11 tys. km — tj. okolo dwie
trzecie dlugosci sieci dréog krajowych. Nie byloby wskazane wykonywanie remontow
tanszych niz wynika to z oceny aktualnego stanu. Zaktada si¢ bowiem pewna hierarchicznos¢
zabiegOw oznaczajaca, ze potrzeby dla poszczegdlnych ich rodzajéw nie sa roziaczne.
Rezygnacja np. z wykonywania wzmocnien powoduje automatycznie wzrost zakresu
wyréwnan i zabiegéw powierzchniowych oraz czestotliwosci ich wykonywania. Dla
odcinka wykazujacego np. zty stan wszystkich parametrow eksploatacyjnych wykonanie,
zamiast wzmocnienia, zabiegu definiowanego jako wyréwnanie oznacza¢ bedzie, ze
zlikwidowane zostang koleiny 1 niedostateczna rownos$¢ podtuzna oraz poprawie ulegna cechy
powierzchniowe. Nadal jednak no$no$¢ bedzie niska, cho¢ w pierwszym okresie po
wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie bedzie jeszcze spgkana - tego rodzaju
uszkodzenia pojawi¢ si¢ musza w ciagu niedtugiego okresu eksploatacji.

Proporcje zakresu wystepowania odcinkow wykazujacych potrzeby zabiegéw koniecznych i
zalecanych przedstawia ponizszy rysunek.
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Rysunek 5. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegow notowane w poziomach:
ostrzegawczym i krytycznym
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W kolejnych latach na trzeciej czgsci sieci drog krajowych nalezy zaplanowac i wykonaé
wzmocnienie. Ponadto trzeba si¢ rowniez liczy¢ w przyrostem wystepowania odcinkow
wymagajacych wzmocnien natychmiastowych, poniewaz w przypadku tego zabiegu relacja
potrzeb z tytutu zabiegéw koniecznych i1 zalecanych jest najmniej korzystna. Nieco inne
proporcje zanotowano w zabiegach typu wyrdéwnanie: réznica w potrzebach wykazywanych
dla obu poziomdéw decyzyjnych jest znacznie mniejsza.

W przypadku zabiegoéw powierzchniowych, polegajacych na ulozeniu warstwy §cieralnej oraz
powierzchniowego utrwalenia, zabiegi zalecane, co do swojego zakresu, sa na podobnym
poziomie jak zabiegi konieczne.

2.2.Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w wojewoédztwach

Zadaniem raportu jest wskazywanie zagrozen, jakie niesie obecny stan techniczny sieci drog
krajowych. Zagrozenia te rozkladaja 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:

Wojewédztwo
1) podlaskie 9) warminsko-mazurskie
2) kujawsko-pomorskie 10) opolskie
3) pomorskie 11) wielkopolskie
4) Slaskie 12) podkarpackie
5) Swietokrzyskie 13) zachodniopomorskie
6) matopolskie 14) mazowieckie
7) lubelskie 15) dolnoslaskie
8) tédzkie 16) lubuskie
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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 $rednig wielko$¢
tego wskaznika w skali catego kraju.

Rysunek 6. Rozklad wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych w
wojewodztwach (stan zly)
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W kilku wojewodztwach odcinki o ztym stanie technicznym wystepuja wyraznie czesciej niz
$rednio dla catego kraju a w wojewodztwach $wigtokrzyskim 1 matopolskim wielko$¢ ta jest
okoto dwa razy wigksza od $redniej krajowej. W obu tych wojewodztwach tylko trzecia czgs$¢
sieci drog krajowych nie wymaga przeprowadzenia natychmiastowych remontow.

Ponizszy rysunek ilustruje rowniez natychmiastowe potrzeby remontowe lecz w nieco inny
sposob: wielko$¢ kota na wykresie odpowiada dtugos$ci administrowanej sieci a wycinek w
kolorze czerwonym oznacza zty stan techniczny.
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Rysunek 7. Natychmiastowe potrzeby remontowe w wojewddztwach (w km)
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Pomimo tego, ze wojewddztwa §wigtokrzyskie 1 matopolskie wykazuja najwigksze potrzeby
w stosunku do dlugosci administrowanej sieci drogowej, to w liczbach bezwzglednych
pierwszenstwo trzeba przyzna¢ wojewddztwu mazowieckiemu.

Uwzgledniwszy fakt, Zze zabiegi wzmacniajace 1 wyrownujace sa drozsze niz zabiegi
powierzchniowe nalezy przy analizowaniu potrzeb w poszczegdlnych wojewodztwach
zwr6ci¢ uwage na roézne proporcje ich wystgpowania. Ponizszy rysunek prezentuje wskazniki
potrzeb dla poszczegolnych grup zabiegéw remontowych w kazdym wojewddztwie.

Rysunek 8. Rozklad wskaznikow natychmiastowych potrzeb remontowych dla
poszczegolnych grup zabiegow w wojewodztwach
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W wigkszosci wojewddztw dominujacym problemem sa nadal odcinki wymagajace
natychmiastowego wyrownania, wynikajacego z faktu skoleinowania nawierzchni. W kilku
wojewddztwach na pierwszy plan wysuwaja si¢ pozostate typy zabiegow 1 tak: w
wojewodztwach pomorskim, opolskim i1 dolnos$laskim potrzeby wynikajace ze wzmocnienia
sa najwigksze sposrod innych zabiegow a w wojewddztwie matopolskim role taka odgrywaja
zabiegi powierzchniowe. Stan sieci drog krajowych jest wigc silnie zréznicowany tak pod
wzgledem calkowitych potrzeb natychmiastowych, jak 1 potrzeb notowanych dla
poszczegolnych  zabiegow  remontowych. Wskaznik natychmiastowych potrzeb
remontowych waha si¢ od 17% do 66% a wskazniki dla wzmocnien od 1% do 18%, dla
wyréwnan od 6% do 33% i dla zabiegéw powierzchniowych od 2% do 40%. W tej
sytuacji konieczne staje si¢ nie tylko poprawa ogdlnie ztego stanu sieci drogowej, ale i
wyrownywanie niejednorodnosci sieci drog krajowych pomigdzy poszczegdlnymi
wojewddztwami. Ponizszy rysunek pokazuje jaki jest udzial poszczegolnych rodzajow
zabiegbw w catkowitych potrzebach natychmiastowych, ktore zaprezentowano z
zachowaniem skali wzgledne;.

Rysunek 9. Potrzeby natychmiastowe w podziale na poszczegélne typy zabiegow w
wojewodztwach (w km)
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W zakresie wzmocnien najwigksze potrzeby w relacji do tacznych potrzeb remontowych
wykazuje wojewddztwo dolnoslaskie. W zakresie wyrdwnan — wojewddztwa: mazowieckie,
todzkie, wielkopolskie, kujawsko-pomorskie, warminsko-mazurskie i podlaskie a w grupie
zabiegdw powierzchniowych - wojewddztwa malopolskie, swigtokrzyskie, $laskie i lubelskie.
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Mozna zwroci¢ tu uwage na pewna zalezno$¢: koleiny i nierownosci podluzne dotykaja
wojewddztw centralnych, niska nosno$¢ — to w wigkszosci wojewddztwa potudniowo
zachodnie a niska szorstko$¢ jest notowana szczegélnie 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 ktdre nalezy
zaplanowa¢ do wykonania w ciagu najblizszych kilku lat) w poszczegolnych wojewodztwach.

Rysunek 10. Rozklad wskaznikow lacznych potrzeb remontowych dla poszczegdolnych
grup zabiegow w wojewodztwach (stan zly i niezadowalajacy)
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Rozpatrujac potrzeby laczne nalezy zauwazy¢, ze dominujaca rol¢ w okolo polowie
wojewddztw odgrywaja tu potrzeby w zakresie wzmocnien, a w polowie — potrzeby w
zaKresie wyrownan.

W pierwsze] grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewodztwie
dolnoslaskim, gdzie taczne potrzeby w zakresie wzmocnien wynosza 62 % dlugosci
administrowanej sieci.

W drugiej grupie najwigcej potrzeb tacznych z tytulu wyréwnan odnotowano w
wojewodztwach §wigtokrzyskim 1 todzkim, gdzie potrzeby te wynosza ponad 45% dtugosci
administrowanych drog krajowych.

Przyktadem na trudno$¢ w planowaniu przy obecnym stanie technicznym i wysokos$ci
srodkow finansowych przeznaczanych na remonty jest wojewodztwo Swigtokrzyskie. Stan
sieci drogowe] wskazuje bowiem tu na konieczno$¢ zaplanowania w najblizszej przysztosci
znacznych remontow w zakresie wyrownania. Z drugiej jednak strony na duzej liczbie tych
odcinkéw notowana jest niska szorstko$¢, wymagajaca natychmiastowych interwencji.
Powstaje wobec tego problem: czy dziala¢ doraznie wykonujac zabiegi powierzchniowe na
odcinkach wymagajacych w krotkiej perspektywie zabiegdw ci¢zszych czy tez dziatac
bardziej dtugofalowo, ale jednocze$nie ograniczaé zakresy rzeczowe robdt wykonywanych w
danym roku. Przed podobnymi dylematami stoja wtasciwie wszystkie wojewodztwa.
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Ponizej na kolejnych rysunkach zestawiono oceny parametryczne w podziale na poszczeg6lne
wojewddztwa. Zwro¢my uwage na w miarg jednorodny stan réwnosci podtuznej i na bardzo
zrdznicowany stan kolein i szorstkos$ci.

Rys. 11. Spekania Rys. 12. Rownos$
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Rys. 15. Stan powierzchni

“~ MAAARANAANARA

||||||||||||||

| ||| |||| | 5
|

40%+

1.2 3 4

20%-

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Wojewddztwo

o ]

0%

2.3.Przyczyny zteqo stanu nawierzchni sieci droq krajowych

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

» coroczne niedoinwestowanie;

» zwigkszajace si¢ natezenie ruchu samochodowego;

» zwigkszajace si¢ przewozy towarowe transportem samochodowym przy zaniku transportu
>

kolejowego oraz brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdéw przeciazonych;
nieprzystosowane do zwigkszonych obcigzen konstrukcje nawierzchni drég krajowych.
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W 2000 roku ze srodkéw budzetowych oraz pomocowych zrealizowano nast¢pujace zadania
w granicach istniejacych jezdni: odnowy nawierzchni drég — 435 km; powierzchniowe
utrwalenie — 152 km. Lacznie poprawie w wyniku remontow ulegly odcinki o dtugosci 587
km. Zestawiajac t¢ wielko$¢ z zanotowanymi potrzebami natychmiastowymi na koniec 1999
roku, wynoszacymi ok. 6000 km wyraznie wida¢, jak duze sa nozyce potrzeb i 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¢ gwattowny wzrost ruchu drogowego, w szczegdlnosci na sieci drog
miedzynarodowych.

Ze wstepnych analiz wzrostu ruchu w latach 1995-2000 na aktualnej sieci drog krajowych,
przeprowadzonych na podstawie wynikdw pomiaréw przeprowadzonych w 2000 roku,
stwierdzono, ze w roku 2000 ruch na sieci drog krajowych jest o okolo 34% wigkszy w
poréwnaniu z rokiem 1995. Wskaznik wzrostu ruchu jest zblizony dla calej sieci drog
krajowych. W tabeli ponizej zestawiono dane dotyczace sredniego dobowego ruchu (SDR) na
aktualnej sieci drog krajowych w latach 1995 i 2000".

Drogi krajowe SDR (poj./dobg) Wskaznik wzrostu ruchu
1995 2000 w okresie 1995-2000
Jednocyfrowe 8890 11810 1,33
Dwucyfrowe 4920 6650 1,35
Jedno i1 dwucyfrowe 6550 8770 1,34
Trzycyfrowe 2950 3920 1,33
Ogotem 5290 7080 1,34

Szacuje sie, ze w ciagu dziesieciu lat od 1990 roku ruch na drogach Kkrajowych wzrosl
prawie dwukrotnie.

Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage na pewne nietypowe zjawiska w rozwoju ruchu. Analiza
struktury rodzajowej ruchu w latach 1996 — 1998 wskazuje na wyrazny spadek udziatu w
ruchu samochodéw osobowych (o ok. 3%) przy jednoczesnym wzroscie udziatu samochodéw
cigzarowych (o 4%). W efekcie daje to w okresie 3 lat wzrost natezenia ruchu
samochodow osobowych o 21% oraz samochoddéw ci¢zarowych az o ok. 50%, a wlasnie
ta kategoria pojazdow ma najwi¢kszy wplyw na szybkos¢ degradacji nawierzchni.

Duzy wzrost ruchu pojazdow samochodowych, a w szczeg6lnosci samochodoéw cigzarowych,
powoduje zdecydowane pogorszenie si¢ warunkow ruchu na drogach gtéwnych, tym bardzie;j,
ze na wielu odcinkach jednojezdniowych wystgpuje $redni dobowy ruch (SDR) znacznie
przekraczajacy 10 000 pojazdoéw/dobg. W konsekwencji w najblizszym czasie nalezy liczy¢
si¢ z wyczerpaniem przepustowosci tych odcinkow.

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.

! wyniki obliczen zestawiono wg numeracji drog krajowych na dzien 01 stycznia 2000 roku.
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W tym miejscu trzeba zasygnalizowa¢ problemem dostosowania nawierzchni sieci drog
krajowych do przenoszenia naciskow 11.5 t/o$. Do takich i wigkszych naciskéw jest
dostosowana sie¢ gtownych drog w krajach Unii Europejskiej. W Polsce na drogach
krajowych dopuszcza si¢ obecnie naciski do 10 t/o§ przy czym zaledwie niespetna 1%
nawierzchni jest dostosowana do naciskow 11.5 t/o$. Stad tez wystgpuje potrzeba
wzmocnienia prawie catej sieci gldéwnych potaczen drogowych w kraju tj. okoto 5000 km.

Nalezy tu réwniez przypomnie¢, 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 czgs¢ sieci drogowe;j jest
dopuszczona w trybie administracyjnym do ruchu pojazdow 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 poszczegéinych

latach

Ponizej przedstawiono wykresy, ilustrujace zmiany stanu technicznego nawierzchni na sieci
drog krajowych obserwowane w kolejnych latach.

Rysunek 16. Spekania
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[

Spekania 2000

Spekania 1999

Spekania 1998

Spekania 1997

Spekania 1997 | Spekania 1998 | Spekania 1999 | Spekania 2000
mA 11% 11% 11% 13%
mB 59% 57% 53% 50%
ocC 26% 28% 30% 31%
mD 4% 4% 5% 6%

Jak ilustruje to powyzszy rysunek degradacja tego parametru nie przebiega gwaltownie,
wyraznie jednak zaznacza si¢ tendencja pogarszania stanu technicznego. Jezeli bowiem
tacznie w klasie C i D na koniec 1997 roku znajdowato si¢ 30 % sieci drog krajowych, to
obecnie odcinkow takich jest 37 %.

Rysunek 17. Rownos¢
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Row no$¢ 1997 | Rownos¢ 1998 | Réwnos¢ 1999 | Row nos¢ 2000
DA 33% 30% 27% 29%
mB 51% 50% 50% 47%
ocC 13% 15% 17% 17%
mD 4% 5% 6% 7%

Jak zostalo to juz stwierdzone w raporcie, jest to parametr notujacy najkorzystniejsze
rozktady klas. Laczny udziat klas C i D nieznacznie, lecz jednak systematycznie ro$nie.
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Rysunek 18. Koleiny
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Koleiny 2000
Koleiny 1999
Koleiny 1998
Koleiny 1997
Koleiny 1997 Koleiny 1998 Koleiny 1999 Koleiny 2000

DA 30% 24% 22% 22%

mB 44% 41% 40% 37%

oC 20% 23% 24% 24%

mD 6% 12% 15% 16%

Nie udato si¢ dotychczas zahamowa¢ procesu przyrostu dlugosci odcinkow skoleinowanych.
Tempo degradacji w stosunku do roku 1999 roku zmalato. Niemniej w 2000 roku nastapit
przyrost odcinkéw o miarodajnej gigbokosci kolein powyzej 30 mm (klasa D) o kolejny 1 %
dhugosci sieci.

Rysunek 19. Stan powierzchni
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Obraz tego parametru zmienia si¢ do$¢ wolno. Analizujac wyniki pomiardw z czterech
ostatnich lat mozna zauwazy¢, iz przesuni¢cia w poszczegdlnych klasach sa nieznaczne i
zbyt male, aby méwi¢ o wyraznej poprawie stanu powierzchni.
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Rysunek 20. Szorstkos¢
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Rozktad ocen dla tego parametru jest dla administracji drogowej najtrudniejszy do
interpretowania. Wyniki pomiaréw szorstkosci sa wrazliwe na wiele czynnikow, w tym na:
warunki atmosferyczne, porg roku, temperature i rodzaj nawierzchni, zawarto$¢ lepiszcza itd.
Ponadto na poprawe rozktadu w 2000 roku miata, wczesniej wspomniana zmiana sposobu
oceny szorstkosci.

Rysunek 21. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegdélnych rodzajow zabiegéw na
sieci drog krajowych
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40% -
20% ‘ \
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@ nie wy maga zabiegu 64,4% 68,5% 61,8% 64,9%
0O powierzchniowe utrwalenie 0,9% 0,5% 1,2% 0,7%
O warstwa $cieralna 21,1% 12,5% 13,3% 8,7%
@ wy réwnanie 8,9% 14,7% 18,2% 19,8%
B wzmochienie 4,7% 3,8% 5,5% 5,9%

W analizowanym okresie systematycznie rosna potrzeby natychmiastowe w zakresie
zabiegdw najcig¢zszych — tj. wzmocnien 1 wyréwnan, jako konsekwencja wzrostu dlugosci
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odcinkow w klasie D ze wzgledu na spekania i gleboko$¢ kolein. Dlugosci sieci drogowej,
ktora wymaga wykonania natychmiastowych zabiegow tego typu wzrosta z 18,5 % w
1998 roku do 25,7 % w 2000 roku.

4. Potrzeby finansowe wynikajace ze stanu technicznego

nawierzchni

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

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

ponizsze potrzeby oszacowano zakladajac 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. wielkos¢ srodkow finansowych pozwalajqcych na wykonanie
wszystkich zabiegow koniecznych ( stan zly)

» potrzeby {qczne, tj. wielkos¢ Srodkow finansowych pozwalajqcych na wykonanie
wszystkich zabiegow zalecanych (stan zly i niezadowalajqcy)

W tabelach ponizej rysunkow podano, dla poréwnania, odpowiednie wielko$ci zanotowane w
latach poprzednich przy poziomie cen z 2001 roku®).

Rysunek 22. Natychmiastowe potrzeby remontowe w 2001 roku (stan zly)
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- . . - powierzchniowe
wzmocnienie wyréwnanie warstwa $cieralna . razem
utrwalenie
H 2001 829.0 1216.3 289.4 10.4 2345.1
[ 2000 765.1 1119.2 442.8 18.6 2345.7
01999 537.5 901.2 4174 72 1863.3
01998 654.7 546.8 703.0 14.2 1918.7

* Szacunkowe warto$ci remontu 1km nawierzchni, przyjete w roku ubiegltym zostaty powigkszono o szacunkowy
wskaznik inflacji w 2001 roku.
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Wielkosci nakladow potrzebnych na likwidacje¢ tylko najpilniejszych zalegloSci wynosza
okolo 2.4 mld zl. Jest to kwota pordwnywalna z warto$cia potrzeb natychmiastowych z roku
ubieglego. Nie nalezy jednak upatrywaé w tych proporcjach zatrzymania degradacji
nawierzchni sieci drog krajowych. Taki stan rzeczy jest spowodowany, wspomniang juz
wczesniej zmiang sposobu oceny parametru szorstkosci, ktéra spowodowata spadek potrzeb
natychmiastowych w zakresie zabiegdw powierzchniowych o okoto 180 min zt.

Z dtugoletnich doswiadczen wynika, iz miernikiem postgpujacej degradacji nawierzchni jest
ilo$¢ zabiegow najcigzszych — tj. wzmocnienia wg projektu 1 wyrdwnania. Analizujac te typy
zabiegdw zauwazmy, ze potrzeby natychmiastowe w tym zakresie wzrosly: w stosunku do
roku 2000 dla wyréwnan o prawie 100 min zt, a w zakresie wzmocnien o 65 min zt.

Rysunek 23. L.aczne potrzeby remontowe w 2001 roku (stan niezadowalajacy i zly)
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- . . . powierzchniowe
wzmochienie wyréwnanie warstwa $cieralna X razem
utrwalenie
H 2001 5282.2 1817.3 286.7 18.9 7405.0
[2000 5115.5 1843.9 4428 34.0 7436.2
001999 4595.5 1703.7 513.2 249 6837.3
001998 4548.6 1437.7 780.2 27.5 6794.0

Podsumowujac, na wielko$¢ tacznych potrzeb w 2001 roku, podobnie jak w latach ubieglych,
znacznie wplywa zwigkszone wystgpowanie odcinkdOw wymagajacych wzmocnienia i
wyrownania. Potrzeby laczne na likwidacje zalegloSci remontowych wynosza 7.4 mid zl.

W ponizszej tabeli zestawiono potrzeby i kwoty, jakimi dysponowaé bgdzie w 2001 roku
GDDP.

Rok 2001 min zt
Potrzeby taczne 7400
w tym potrzeby natychmiastowe 2350
Catkowity budzet GDDP 3650
w tym srodki przeznaczone na roboty 550
nawierzchniowe **)

) Sa to wplywy z podatku akcyzowego, srodkéw kredytowych, srodkéw pomocowych i Migdzynarodowego Transportu
Drogowego. Naktady na remonty sa szacowane na podstawie planu wszystkich zadan remontowych, modernizacyjnych i
inwestycyjnych, przewidzianych do realizacji w 2001 roku.
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Ze wszystkich zrodel finansowania tj. budzet, Srodki kredytowe, granty i
miedzynarodowy transport drogowy, laczny strumien nakladéw w 2001 roku na roboty
nawierzchniowe na sieci drog krajowych jest szacowany na 550 min zt Jest to kwota
czterokrotnie mniejsza od najpilniejszych potrzeb.

Rysunek 24. Zrédla finansowania drog krajowych w 2001 roku
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W kwocie catkowitego budzetu GDDP $rodki spoza Budzetu Panstwa, w formie kredytow,
grantow 1 optat Migdzynarodowego Transportu Drogowego, stanowia prawie potowg.
Znakomita ich wigkszo$¢ jest zwiazana z zadaniami modernizacyjnymi i inwestycyjnymi,
ktére punktowo przyczyniaja si¢ do poprawy stanu nawierzchni i warunkéw ruchu, globalnie
jednak nie poprawiaja statystyk przytoczonych w niniejszym raporcie. Nie jest mozliwe, bez
ograniczenia programéw wspotfinansowanych ze $rodkdw pozabudzetowych, przesunigcie
znaczniejszych kwot na remonty nawierzchni. Zauwazy¢ nalezy, ze w stosunku do roku
ubieglego strumien §rodkow ze zrodet kredytowych utrzymat si¢ na identycznym poziomie.

Rysunek 25. Struktura budzetu GDDP ze wszystkich zrodel finansowania
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Zadania inwestycyjne oraz modernizacyjne zwiazane z budowa nowych drég i obiektow
mostowych pochtona w 2001 roku ponad 60% ogoétu srodkow GDDP.
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Na utrzymanie istniejacej sieci drog krajowych mozna natomiast przeznaczy¢ jedynie 35 %
srodkow ze wszystkich zrédet finansowania.

Najwigkszym zrédtem srodkow finansowych na drogi krajowe jest podatek akcyzowy od
paliw silnikowych. W 2001 roku na wszystkie drogi publiczne przeznaczone zostanie
tylko 30 % szacowanych wplywow z tego tytulu, w tym na sie¢ drog krajowych trafi 12%

tej kwoty.
Ponizszy rysunek prezentuje strukture podziatu wptywoéw z podatku akcyzowego od paliw
silnikowych na poszczeg6lne kategorie drég w 2000 1 2001 roku.

Rysunek 26. Podzial wplywow z akcyzy na drogi w latach 2000-2001. Kwoty w min zk.
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Relacja wydatkéw na zadania inwestycyjno-modernizacyjne do wydatkOw na remonty jest,
zwazywszy na istniejaca sytuacj¢ budzetowa, niekorzystna. Jest ona wynikiem wieloletniego
niedoinwestowania w budowie nowych polaczen komunikacyjnych oraz nieprzystosowania
sieci drogowej do zwigkszajacego si¢ ruchu samochodowego.
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5. Dziatania GDDP

1. W 2001 roku GDDP przeznaczy 550 mln zt na roboty nawierzchniowe, co stanowi 15%
naktadow ze wszystkich Zrddel finansowania. Jest to kwota o 7% wigksza od
przeznaczonych na te cele w 2000 roku.

2. Rokrocznie zwigksza si¢ dlugos¢ wyremontowanych nawierzchni. W 2000 roku
wykonano 590 km odnéw nawierzchni drég krajowych, a w 2001 planuje si¢ wykonanie
700 km. Sa to jednak niewystarczajace wielkosci. W celu zapewnienia 10-12 letniego
okresu migdzyremontowego nalezatoby wykonywa¢ rocznie 1600 - 1200 km robot
remontowych, czyli co najmniej dwukrotnie wigcej niz w roku biezacym.

3. GDDP podejmuje szereg dziatan, wychodzacych naprzeciw trudnej sytuacji, ktore nie
ograniczaja si¢ wylacznie do zadan o zwigkszenie naplywu $rodkéw budzetowych.
Pilotowo uruchamiany jest program prywatyzacji utrzymania wybranych ciagow
drogowych, ktorych remont i utrzymanie powierzony zostalby prywatnym firmom a
odptatnos$¢ z tego tytulu bytaby regulowana na zasadach sptat zobowiazan, roztozonych
na okres rzedu 20 lat. Zrédtem $rodkéw na uruchomienie tego programu bytaby pozyczka
EBOIiR.

4. W koncowej fazie przygotowawczej jest program remontoOw wybranych fragmentow sieci
drogowej o lacznej wartosci ponad 300 mln Euro. Program jest wstgpnie planowany na
okres 3 lat a jego finansowanie byloby zapewnienie przez Budzet Panstwa oraz
Europejski Bank Inwestycyjny.

5. Ponadto 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¢ srodki pozyskane z funduszu ISPA,
szacowane w 2001 na kwot¢ 117 mln zt.
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6. Podsumowanie i wnioski

1. ‘W 2000 roku nie udato si¢ powstrzymac tempa degradacji stanu technicznego nawierzchni
drog krajowych przy $rodkach, jakie faktycznie zostaty przeznaczone na ten cel.

2. Zaleglosci remontowe, wymagajace pilnego usunig¢cia, w stosunku do wyréwnan
1 wzmocnien nawierzchni sa najwigksze 1 wynosza tacznie 2 mld zi. Dla wszystkich
rodzajow zabiegdw potrzeby natychmiastowe zamykaja si¢ kwota 2.4 mld zl, co oznacza,
ze sa czterokrotnie wyzsze niz wszystkie srodki przeznaczane na roboty nawierzchniowe
w 2001 roku na sieci drog krajowych.

3. W celu zahamowania nadal post¢pujacej degradacji stanu nawierzchni i odwrdcenia tej
tendencji nalezaloby w ciagu najblizszych 3 lat wykonywac¢ rokrocznie odnowy na co
najmniej 2 tys. km drég krajowych, co oznacza naklady co najmniej 1.2 mld zt rocznie
przeznaczane w wigkszosci na likwidacje kolein 1 inne roboty nawierzchniowe. Biorac
pod uwageg, ze Generalna Dyrekcja Drég Publicznych (GDDP) musi prowadzié
rownoczesnie inwestycje zwigzane z gwattownym wzrostem ruchu, wydzielenie takiej
kwoty z obecnego budzetu GDDP nie jest mozliwe.

4. Przedstawione w raporcie wyniki dowodza stusznos$ci postulatow, zglaszanych
niezmiennie od kilku lat przez srodowisko drogowe o przeznaczeniu catych wplywow z
akcyzy od paliw silnikowych na rozwo6j, modernizacj¢ i utrzymanie infrastruktury
drogowej w Polsce.

5. Nadal aktualny pozostaje postulat uruchomienia strategicznego programu rzadowego,
zaktadajacego zwigkszenie dopuszczalnej no$nosci na gtownych ciagach drog krajowych
do 11,5 tony na oS$. Perspektywa przystapienia do Unii Europejskiej oraz cztonkostwo w
NATO stwarza taka koniecznos$¢. Dla realizacji tego planu nalezaloby tez przeznaczy¢
znaczne $rodki z pomocy przedakcesyjnej UE.

Opracowano w Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych,
Biuro Studiow Sieci Drogowej
Luty 2001 roku







