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1. Wstep

W pierwszym kwartale kazdego roku Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad -
Biuro Studiow /GDDKiA - BS/ publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni sieci
zamiejskiej dréog krajowych. Zamieszczone w dokumencie dane sa zbierane dzigki
prowadzonym systematycznie pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach
Systemu Oceny Stanu Nawierzchni /SOSN/. W celu wlasciwej interpretacji prezentowanych
zestawien 1 wykresOw niezbedne jest minimum informacji na temat zasad pomiaru i oceny
stanu technicznego parametréw, ktérymi postuguje si¢ system. Informacje te mozna znalez¢
w niniejszym rozdziale. W rozdziale drugim podano podstawowe zestawienia uzyskane na
podstawie najnowszych danych o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych.
Rozdzial trzeci zawiera zestawienia porOwnawcze ewolucji stanu technicznego w okresie
ostatnich trzech lat, tj. od 2000 do 2002 roku. Na zakonczenie zaprezentowano szacunkowe
potrzeby finansowe oraz zamieszczono podsumowanie wraz z komentarzem w formie
wnioskOw, nasuwajacych si¢ po analizie danych z 2002 roku.

1.1. Zakres dziatania systemu SOSN

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

- stanie spgkan,

- rownosci podtuzne;,

- glebokosci kolein,

- stanie powierzchni,

- wlasciwosciach przeciwposlizgowych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze system zajmuje si¢ wylacznie oceng nawierzchni drog. Nie znajdziemy
wigc w nim informacji nt. stanu odwodnienia czy kondycji obiektéw inzynierskich,
znajdujacych si¢ w ciagu drogi.

Systemem SOSN objete sa drogi krajowe o nawierzchni bitumicznej, przy czym z uwagi na
geometri¢ 1 warunki ruchowe pomiary w praktyce ograniczane sa do odcinkow sieci



zamiejskiej. Zamieszczone dane odnosza si¢ do sieci drogowej o dtugosci ponad 17 000 km,
mozna wigc stwierdzi¢, ze kompleksowo prezentuja obraz stanu technicznego nawierzchni
droég administrowanych przez GDDKIiA. Zestawienia, zaprezentowane w kolejnym rozdziale,
opieraja si¢ na pomiarach, ktore w wigkszosci wykonano w 2002 roku. Pewna cz¢$¢ danych,
odnoszaca si¢ do drog o mniejszym obciazeniu ruchem drogowym, pochodzi z pomiarow
wykonanych w 2001 i1 2000 roku. Ponadto, dla porzadku nalezy zaznaczy¢, ze na odcinkach,
na ktérych w ostatnim roku wykonano zabiegi remontowe, pomiar nie byt wykonywany a
stan tego odcinka w systemie jest okreslany jako dobry.

1.2. Parametry systemu oceny stanu nawierzchni
Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni sa wyznaczane na podstawie pomiarow
automatycznych 1 polautomatycznej oceny wizualnej i odnoszone do czterostopniowej

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

Rysunek 1. Klasyfikacja stanu nawierzchni wg SOSN
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W centrum zainteresowania stuzb utrzymaniowych znajduja si¢ te odcinki, na ktorych
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¢ wykonany odpowiedni zabieg remontowy. Zabieg
remontowy jest okreslany w zalezno$ci od kombinacji ocen poszczegdlnych parametrow
technicznych, ktorych krotki opis zamieszczono ponize;j.

Stan spekan

Parametr ten jest wyznaczany na podstawie inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni,
prowadzonej na catej dlugosci odcinka pomiarowego, z wykorzystaniem specjalnych
rejestratorow [Fot.1]. Na najbardziej obciazonym pasie ruchu rejestruje si¢ peknigcia
siatkowe, peknigcia pojedyncze (w tym peknigcia podtuzne i pgknigcia poprzeczne), taty,
wyboje oraz ubytki ziaren lub lepiszcza. Na podstawie zakresu i stopnia szkodliwos$ci
poszczeg6lnych uszkodzen, obliczane sa wskazniki: stanu spgkan i stanu powierzchni.

Stan spgkan informuje o stopniu nieciagltosci gérnych warstw konstrukcyjnych nawierzchni.
Dla czg¢sci konstrukcji obserwowana jest korelacja pomigdzy stanem spgkan oraz nosnoscia
nawierzchni, a wigc parametr ten ma zasadnicze znaczenie przy ustalaniu wstgpnej lokalizacji
1 zakresu wzmocnien nawierzchni.



Ocena ta stanowi wstgpny krok do rozpoznania rzeczywistej no$nosci nawierzchni, daje przy
tym tez ogolny poglad na stan tego parametru do celoéw planistycznych. Ponizej podano
klasyfikacje ww. parametréw stosowana w systemie SOSN. Wartosci liczbowe kryteriow
przyjeto jednakowe dla ocen stanu spekan 1 stanu powierzchni. Kryteria te wyrazone sa
warto$ciami miarodajnych wskaznikow spegkan ny, 1 stanu powierzchni p, dla poszczegolnych
klas stanu nawierzchni (tabela 1).

o

Fot. 1. Rejestrator SOWA

Tabela 1. Graniczne wartosci wskaznikéw ny, 1 pm dla poszczegoélnych klas stanu nawierzchni
dla drog klasy A, S, GP, G

Klasa wg SOSN Wskazniki 0y, i pm
C 0,41 = 0,55

Klasyfikacji stanu nawierzchni dla odcinka pomiarowego dokonuje si¢ poprzez poréwnanie
wyliczonych warto$ci wskaznikOw ny, 1 py z warto$ciami granicznymi.

Rownos$¢ podiuzna

Pomiary rownosci podtuznej sa prowadzone z uzyciem wysokowydajnych urzadzen
pomiarowych [Fot. 2, 3]. Pomiar odbywa si¢ w prawym $ladzie kot 1 polega na
zarejestrowaniu odchylen mierzonego profilu podtuznego od teoretycznej niwelety
nawierzchni drogi. Wyniki pomiaru sa nastgpnie przeliczane na tzw. wskaznik roéwnosci IR1
(mm/m), ktéry opisuje zalezno$¢ pracy uktadu zawieszenia samochodu i zarejestrowanego
profilu podtuznego. Zty stan rownosci podtuznej oznacza niski komfort jazdy i przyczynia si¢



do zwigkszenia kosztéw uzytkownikow drog poprzez przyspieszone zuzycie elementow
zawieszenia pojazdow. Posrednio zta rownos$¢ podtuzna powoduje przyspieszona degradacje
konstrukeji drogi, jako ze zwigkszeniu ulegaja oddzialywania dynamiczne kot na
nawierzchnig. Stan nawierzchni pod wzgledem rownosci podtuznej ocenia si¢ wedtug
kryteriow okreslonych w tabeli 2.

L Fot. 2. Aparat APL

Tabela 2. Klasyfikacja stanu nawierzchni drég krajowych klasy: A, S i GP oraz G pod
wzgledem rownosci podtuzne;j

Wskaznik rownosci podtuznej IRIP [mm/m]

Klasa wg SOSN Klasa drogi

A, S, GP G

Pomiar tego parametru ma charakter ciagly tj. dla kazdego odcinka 50 m wyznaczana jest
warto$¢ IRI a nastgpnie obliczana jest warto$¢ miarodajna dla odcinka o dtugosci 1 km.

Glebokos¢ kolein

Od kilku lat pomiar glebokosci kolein wykonywany jest wylacznie z uzyciem urzadzen
automatycznych [Fot.3]. Pomiar polega na zarejestrowaniu maksymalnej wielkos$ci przeswitu
pomigdzy zdeformowana nawierzchnia w miejscu oddzialywania kot pojazdow w ruchu a
prostoliniowa listwa o dlugosci 2 metrow. W automatycznych urzadzeniach listwa ta jest



wirtualnie symulowana a gleboko$¢ koleiny jest okreslana na podstawie profilu poprzecznego
rejestrowanego przez kilkanascie czujnikéw  bezkontaktowych  (laserowych lub
ultradzwigkowych).

Glebokie koleiny przyczyniaja si¢ do obnizenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz
powoduja niestabilno$¢ pojazdow przy zmianie pasa ruchu. Po opadach deszczu koleiny sa
szczegollnie niebezpieczne, gdyz sprzyjaja powstawaniu poduszki wodnej pomigdzy
bieznikiem opon a nawierzchnia, redukujac przyczepnos$¢ do wartosci sprzyjajacych
poslizgowi. Nawierzchnie pod wzgledem stanu kolein klasyfikuje si¢ do czterech klas wedtug
kryteriow okreslonych dla miarodajnej glebokosci koleiny, tabela 3.

Fot. 3. Profilograf laserowy

Tabela 3. Klasyfikacja stanu nawierzchni drog krajowych klasy: A, S, GP oraz G o
nawierzchni bitumicznej pod wzgledem glebokosci kolein

Klasa wg SOSN Miarodajna glgbokos¢ koleiny [mm]

C od 21 do 30

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

Wiasciwosci przeciwposlizgowe

Pomiary sa  wykonywane przy uzyciu urzadzen
automatycznych [Fot. 4], ktore rejestruja warto$¢ sity oporu Fot. 4 Aparat SRT-3
hamowanego kota, przy jego pelnej blokadzie, na nawierzchni

W



pokrytej warstwa wody. Pomiar odbywa si¢ w wewngtrznym
sladzie 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 kot pojazdu w warunkach poslizgu.
Jest to o tyle istotne, ze zte wlasciwosci przeciwposlizgowe
maja bezposredni zwiazek z dlugoscia drogi hamowania - a
wige z bezpieczenstwem uzytkownikow drog.

Nawierzchnie pod wzgledem stanu wiasciwosci przeciwposlizgowych klasyfikuje si¢ do 4
klas wg kryteriow okreslonych dla miarodajnego wspotczynnika tarcia, tabela 4.

Tabela 4. Klasyfikacja stanu nawierzchni drég krajowych klasy: A, S, GP oraz G pod
wzgledem wlasciwosci przeciwposlizgowych (dla opony Barum Bravura)

Klasa wg SOSN Miarodajnywspotczynnik tarcia py,

C 0.30+0.36

Uzyskana w pomiarach warto$¢ "0" wspotczynnika tarcia oznacza warunki idealnego
poslizgu a wartos¢ "1" oznacza warunki doskonatego (w sensie fizycznym) tarcia.

Stan powierzchni

Ocena stanu powierzchni jest wykonywana réwnocze$nie z oceng stanu spekan na podstawie
obmiaréw uzyskanych w ramach inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni, przy czym brane sa
w niej pod uwage tylko uszkodzenia powierzchniowe, ktére nie maja (tak jak spekania)
charakteru uszkodzen strukturalnych. Stan powierzchni informuje o jakosci warstwy
powierzchniowej nawierzchni i gdy jest ona niska, do czego przyczynia si¢ woda penetrujaca
warstwy konstrukcyjne, przewaznie obserwowane sa przyspieszone procesy niszczace.

1.3. Wyznaczanie zabiegow remontowych



W zalezno$ci od dominujacego parametru i kategorii nat¢zenia ruchu wyznacza si¢ zabieg
remontowy nalezacy do jednej z trzech grup zabiegdw remontowych, ktore w systemie SOSN

maja nastgpujaco okreslony wplyw na stan nawierzchni:
Wzmocnienie - grupa zabiegéw poprawiajacych wszystkie oceniane cechy techniczno-
eksploatacyjne nawierzchni

Wyréwnanie z warstwa Scieralng - grupa zabiegéw poprawiajacych rownos¢ podiuzna,
likwidujaca koleiny, polepszajaca stan powierzchni i wlasciwosci przeciwposlizgowe
Zabieg powierzchniowy - grupa zabiegdw polepszajaca stan powierzchni 1 wilasciwosci
przeciwposlizgowe

W ponizej zamieszczonej tabeli podano zalezno$ci pomigdzy parametrami dominujacymi i
grupa zabiegoéw remontowych:

Tabela 5. Hierarchizacja grup zabiegow w systemie SOSN

GRUPA ZABIEGOW PARAMETR DOMINUJACY
Wzmocnienie Stan spekan
Wyréwnanie z warstwa $cieralng Rownos¢ podtuzna lub koleiny

Stan powierzchni lub

Zabieg powierzchniow f e . 1
gp y Wiasciwosci przeciwposlizgowe

W zalozeniach systemu SOSN stosuje si¢ zasad¢ dominujacego typu uszkodzenia oraz
zatozenie o hierarchii zabiegéw. Jezeli na danym odcinku zarejestrowano wigc stan
spekan w klasie D, to niezaleznie od zanotowanych klas dla innych parametrow,
przypisywany jest na calym odcinku zabieg wzmacniajacy. O wyborze zabiegu typu
wyrownanie decyduja dwa parametry: réwno$¢ podtuzna lub koleiny, natomiast w przypadku
zabiegu powierzchniowego - sa to stan powierzchni albo wlasciwosci przeciwposlizgowe.

2. Stan techniczny nawierzchni na koniec 2002 roku

2.1. Stan techniczny nawierzchni drog krajowych w skali kraju

Zasadniczym zestawieniem informujacym o stanie nawierzchni sieci drog jest rozkltad 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 2002 roku rozktad ten przedstawiat si¢ nastepujaco:



Rysunek 2. Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych
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[%] A B C D Suma

Stan spekan 203 614 137 4.6 100.0

Rownosé 20.5 603 147 45 100.0

Koleiny 26.6 344 234 156 100.0

Stan powierzchni 37.5 56.6 53 0.6 100.0

Wiasciwosci przeciwposlizgowe 17.8 557 15.8 10.7 100.0

W kolejnej tabeli zestawiono w kilometrach udzial dtugosci parametréw ocenianych w
systemie SOSN zarejestrowany w poszczegolnych klasach.

[km] A B C D Suma

Stan spekan 3489.9 10582.1 2367.0 7882 17227.2




Rownos¢ 3534.7 10406.3

Koleiny 4577.4  5925.8
Stan powierzchni 6461.1 9758.2
Wiasciwosci przeciwposlizgowe 3062.3  9566.7

Stan spekan

Najliczniej, podobnie jak i dla pozostalych parametrow, jest tu
reprezentowana klasa B - tj. stan zadowalajacy. Ponad
trzykrotnie mniej odcinkéw charakteryzuje si¢ stanem
dobrym. W stosunku do danych z lat poprzednich sugeruje to
poprawg stanu. Nalezy podkresli¢, iz ponad 18% sieci drog
krajowych znajduje si¢ ponizej poziomu uznawanego za
ostrzegawczy, z czego 4.6% wymaga natychmiastowych robot
remontowych. Rozktad ocen tej cechy nawierzchni jest
poréwnywalny z udzialem procentowym poszczeg6élnych klas
kolejnego omawianego parametru.

Rownos$¢ podiuzna

Parametr ten od kilku lat notuje jeden z lepszych stanow
spo$rdd ocenianych cech nawierzchni. Ponad 80%
nawierzchni drég znajduje si¢ w stanie dobrym i
zadowalajacym, a niespelna 5% - w klasie D. Na podstawie
badan 1 prac naukowo-badawczych, prowadzonych na
zlecenie GDDKIiA, oraz specjalistycznej literatury mozna
stwierdzi¢, ze réwnos$¢ podtuzna zmienia si¢ stosunkowo
najwolniej. W zwiazku z tym, mozna wnioskowaé, ze
niedoinwestowanie czy opdznienie w przeprowadzeniu
remontdow nie beda widoczne w krotkim horyzoncie
czasowym.

Koleiny
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Odwrotnie ma si¢ rzecz w przypadku gigbokosci kolein.
Parametr ten na przestrzeni ostatnich kilku lat wykazywat
stala tendencje wzrostowa. W biezacym roku po raz pierwszy
zaobserwowano poprawe¢ tej sytuacji. Mimo to 39%
nawierzchni drog krajowych znajduje si¢ ponizej poziomu
ostrzegawczego, co oznacza, ze miarodajna glgbokos¢ kolein
na tych odcinkach przekracza 20 mm. Wsrdd nich duza grupe
(ponad 15%) stanowia odcinki o miarodajnej glgbokosci
koleiny wigkszej niz 30 mm, co kwalifikuje ich nawierzchnig
do natychmiastowej interwencji remontowe;.

Stan powierzchni

Jest to parametr o najkorzystniejszym rozktadzie klas, ktéry
od kilku lat notuje coraz lepszy poziom ocen w skali calego
kraju. Na taki stan rzeczy maja wpltyw migdzy innymi,
wykonywane w trakcie sezonu pomiarowego, remonty
czastkowe nawierzchni. Nie oznacza to jednak, ze mozna go
lekcewazy¢ - jest przeciez pomocna informacja dla shuzb
drogowych. Odpowiednia diagnoza dla tego parametru i
zastosowanie odpowiednich $§rodkéw jest wymagana ze
wzgledu na potencjalne zahamowanie procesu degradacji
nawierzchni.

Wiasciwosci przeciwposlizgowe

Znacznie gorsza oceng od poprzednio omoéwionego parametru
uzyskuje sie¢ drogowa w przypadku  wilasciwosci
przeciwposlizgowych. Prawie 18% ocenianych nawierzchni
drog znajduje si¢ w stanie dobrym, a nieco ponad 10 %
zostala oceniona w klasie D. Informacje o rozkladzie klas tego
parametru, uzupetnione o dane o stanie powierzchni
pozwalaja stuzbom drogowym zaplanowa¢ remonty
nawierzchni w zakresie zabiegow powierzchniowych.
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Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegolnych parametrow, ogolny stan sieci drogowe;j

jest przedstawiony na ponizszym rysunku.
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Rysunek 3. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych
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Od 1999 roku Generalna Dyrekcja Drog Publicznych /GDDP/, obecnie - jako Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad /GDDKIiA/, sprawuje role organu zarzadzajacego dla
sieci najwazniejszych polaczen komunikacyjnych w kraju. Okres§lenie najwazniejszych to nie
tylko najwigksze znaczenie gospodarcze ale rowniez, a moze przede wszystkim, znaczenie
spoteczne. Ciagi drogowe tej sieci przenosza prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz kolejna
co do znaczenia sie¢ drog wojewodzkich. Przy tych powaznych zadaniach, jakie stawia si¢
przed siecia drog krajowych, tylko 37 % jej dlugo$ci nie wymaga w najblizszej przyszlosci
zabiegow remontowych. Natomiast 63% sieci drog krajowych wymaga przeprowadzenie
roznego rodzaju remontéw - od wzmocnien poprzez wyrOwnania, po zabiegi
powierzchniowe - poprawiajace wlasciwosci przeciwposlizgowe lub uszczelniajace
powierzchni¢ jezdni. Prawie potowe potrzeb remontowych stanowia zabiegi, ktore nalezy
wykona¢ natychmiast a druga potowa powinna by¢ zaplanowana do wykonania w ciagu
najblizszych 3-4 lat.

Ponizej zaprezentowano zestawienia potrzeb remontowych dla dwéch poziomow
decyzyjnych: zabiegi konieczne - tj. odcinki znajdujace si¢ na poziomie krytycznym, oraz
zabiegi zalecane - tj. odcinki znajdujace si¢ na poziomie ostrzegawczym - taczacym w sobie
zabiegi planowane i zabiegi konieczne.
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Rysunek 4. Potrzeby w zakresie poszczegdlnych zabiegdéw na sieci drog krajowych na
poziomie krytycznym

zahiegi
poswier re hrdewe RS WML
1.5 % [~ aabisgu

17T.5% Ab %
Rodzaj zabiegu Zabiegi konieczne [km]
Wzmocnienie wg projektu 788
Warstwa §cieralna z wyréwnaniem 3 000
Zabiegi powierzchniowe 1282
Nie wymaga zabiegu 12 073

Przyjmujac strategie¢ wylacznie poprawy odcinkoéw znajdujacych na poziomie krytycznym
tacznie nalezaloby wykona¢ prawie 800 km wzmocnien, 3000 km wyréwnan i 1300 km
zabiegbw powierzchniowych. W sumie daje to zakres drég do natychmiastowego
remontu, wynoszacy ponad 5000 km. Czy jest to duzo? Wystarczy przytoczy¢, ze w 2002
roku zrealizowano ponad 1100 km robdét remontowo-budowlanych (wraz z
powierzchniowym utrwaleniem oraz nowo oddanymi odcinkami) na drogach
krajowych, przy zanotowanych na koniec 2001 roku potrzebach natychmiastowych
wynoszacych 5500 km.

Pozytywnym symptomem jest wzrost ilosci nowo oddawanych i remontowanych odcinkow
drog. Przyktadowo, w poprzednim roku zakres wykonanych remontéw oraz oddanych do
uzytku nowych odcinkow ksztattowatl si¢ na poziomie 20% potrzeb natychmiastowych,
natomiast w 2000 i 2001 roku wynosit po okoto 10%.
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Jesli idzie o asortyment robdt do natychmiastowego wykonania, to przewazaja tu zabiegi typu
wyrdéwnanie 1 zabiegi typu powierzchniowego. Zakres wzmocnien to 4.6 % dtugosci sieci
drog krajowych.

Rysunek 5. Potrzeby w zakresie poszczegdlnych zabiegéw na sieci drog krajowych na
poziomie ostrzegawczym
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Wzmocnienie wg projektu 3155
Warstwa §cieralna z wyréwnaniem 6126
Zabiegi powierzchniowe 1543
Nie wymaga zabiegu 6340

Wsrod zabiegdw na poziomie ostrzegawczym, ktore obejmuja zabiegi planowane i konieczne,
przewazaja takze wyrownania. Roéwniez powazna czg$¢ sieci drogowej wymaga
zaplanowania wzmocnien, co nie jest pomyslnym prognostykiem na przysztos¢. L.acznie oba
te typy zabiegow, stosunkowo najbardziej kosztowne, nalezy zaplanowac¢ i wykona¢ na
sieci 0 dlugosci przeszio 9200 km - tj. na ponad polowie dlugosci zamiejskich sieci drog
krajowych.

Przy uruchomieniu programu wykonawstwa remontow dla obu poziomoéw decyzyjnych -
jedynie 6000 km drog krajowych nie musialoby by¢ remontowanych. Przy ograniczeniu
wykonawstwa tylko do poziomu krytycznego - sie¢ nie wymagajaca remontow
natychmiastowych miataby dtugo$¢ okoto 12000 km.

13



Zatozenie o hierarchicznosci zabiegdéw oznacza wigc, ze potrzeby dla poszczegdlnych ich
rodzajéw nie sa rozlaczne. Rezygnacja np. z wykonywania wzmocnien powoduje
automatycznie wzrost zakresu wyrownan i zabiegow powierzchniowych oraz
czestotliwosci ich wykonania. Dla odcinka wykazujacego np. zly stan wszystkich
parametréw eksploatacyjnych wykonanie, zamiast wzmocnienia, zabiegu definiowanego jako
wyrownanie oznacza¢ bedzie, ze zlikwidowane zostana koleiny i niedostateczna réwnos¢
podhuzna oraz poprawie ulegna cechy powierzchniowe. Nadal jednak no$no$¢ bedzie niska,
cho¢ w pierwszym okresie po wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie bedzie
jeszcze spekana - tego rodzaju uszkodzenia pojawic si¢ musza w ciagu krotkotrwalego okresu
uzytkowania.

Stosunek zakresu wystegpowania odcinkéw na poziomie krytycznym i1 na poziomie
ostrzegawczym przedstawia kolejny rysunek.

Rysunek 6. Potrzeby w zakresie poszczegolnych zabiegéw notowane w poziomach:
ostrzegawczym 1 krytycznym

40%

30%

20% |-

Wz mocnlania Wiy S nan s

Zabisgl
mpoziom knytyczny Cpoziom nmzeg-wczyl pawiarzchniowe

Proporcje zabiegdw wymaganych natychmiast do zabiegdw zalecanych sa bardzo
niekorzystne. Nalezy si¢ liczy¢ z przyrostem wystgpowania odcinkéw wymagajacych
wzmocnien 1 wyréwnan, poniewaz w przypadku tych zabiegéw relacja potrzeb
natychmiastowych do potrzeb tacznych jest najmniej korzystna.

Potrzeby notowane w poziomie krytycznym dla wzmocnien wynosza niecate 5% dtugosci
sieci drog krajowych. Zauwazmy jednak, ze kolejne kilkanascie procent dtugosci sieci drog
krajowych "jest w kolejce" do remontu natychmiastowego. Dla administratora drogi oznacza
to zaplanowanie remontéw w zakresie wzmocnien na prawie jednej piatej dhugosci sieci drog
krajowych w ciagu kilku najblizszych lat!

Podobnie trudna sytuacja wystgpuje w zabiegach typu wyréwnanie - zakres robot
natychmiastowych, to prawie 18% a tacznie do zaplanowania i wykonania kwalifikowanych
jest ponad 35% dtugosci sieci. Jezeli zakres ten roztozono by na czteroletni okres remontowy,
to tylko wyrdéwnania nalezaloby wykonywa¢ w zakresie okoto 10% dtugosci sieci drog
krajowych rocznie (9% rocznie z podzielenia aktualnie notowanego zakresu przez liczbg lat
plus obserwowana degradacj¢ nawierzchni jezdni). Oproécz oczywistych probleméw
zwigzanych ze sfinansowaniem takiego przedsi¢wzigcia musi by¢ rowniez brany pod
uwage problem ucigzliwosci komunikacyjnej takiego zakresu robot.

14



Rozpatrujac zabiegi powierzchniowe, polegajace na ulozeniu warstwy S$cieralnej lub
wyjatkowo na wykonaniu powierzchniowego utrwalenia, zabiegi konieczne, co do swojego
zakresu, sa na podobnym poziomie jak zabiegi zalecane.

2.2. Stan techniczny nawierzchni drog krajowych w wojewodztwach

Zadaniem raportu nie jest wskazywanie strategii rozwiazania problemu zlego stanu
technicznego, ale wykazanie zagrozen, jakie niesie obecna sytuacja. Zagrozenia te rozktadaja
si¢ r6znie w skali kraju. Stan techniczny sieci drogowej nie jest jednolity w poszczegdlnych

wojewoddztwach. Ponizej zaprezentowano podstawowe zestawienia, gdzie na osi poziome]
kolejne numery zostalty przyporzadkowane nastgpujacym wojewodztwom:

Tabela 6. Numeracja wojewddztw na kolejnych rysunkach

Wojewodztwo

1) podlaskie

2) kujawsko-pomorskie

3) pomorskie

4) $laskie

5) $wigtokrzyskie

6) matopolskie

7) lubelskie

8) todzkie

9) warminsko-mazurskie

10) opolskie

11) wielkopolskie

12) podkarpackie

3) zachodniopomorskie

14) mazowieckie

15) dolnoslaskie

16) lubuskie

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 $rednig wielko$¢
tego wskaznika w skali catego kraju.
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Rysunek 7. Rozktad wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych w wojewodztwach
(stan zty)
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W kilku wojewddztwach odcinki o ztym stanie technicznym wystgpuja czgsciej niz $rednio na
obszarze kraju. Zaliczamy do nich wojewddztwa: matopolskie, §wigtokrzyskie, mazowieckie,
$laskie oraz t6dzkie. W wojewddztwie matopolskim wielkos¢ ta jest ponad dwa razy wigksza
od $redniej krajowej, co oznacza, ze tylko trzecia czg$¢ sieci drog krajowych nie wymaga
przeprowadzenia natychmiastowych remontow.

Ponizszy rysunek ilustruje rowniez natychmiastowe potrzeby remontowe, lecz w nieco inny

sposob: wielko$¢ kota na wykresie odpowiada dlugos$ci administrowanej sieci a wycinek w
kolorze czerwonym oznacza jej zty stan techniczny.
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Rysunek 8. Natychmiastowe potrzeby remontowe w wojewodztwach
Rysunek 8. Natychmiastowe potrzeby remontowe w wojewodztwach
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Pomimo tego, ze wojewddztwa: swigtokrzyskie i matopolskie wykazuja najwigksze potrzeby
w stosunku do dlugosci administrowane]j 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¢ rdzne proporcje ich wystgpowania w poszczegdlnych
wojewodztwach. Ponizszy rysunek prezentuje wskazniki potrzeb dla poszczegdlnych grup
zabiegdw remontowych w kazdym wojewodztwie.

Rysunek 9. Rozktad wskaznikéw natychmiastowych potrzeb remontowych dla
poszczegbdlnych grup zabiegdéw w wojewddztwach
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Podstawowym problemem w wigkszosci wojewodztw nadal sa odcinki wymagajace
natychmiastowego wyrownania, wynikajacego z faktu wystepowania Kkolein w
nawierzchni jezdni. W czg$ci wojewoddztw na pierwszy plan wysuwaja si¢ pozostale typy
zabiegdbw. Przyktadowo w wojewddztwach warminsko-mazurskim, podkarpackim,
zachodniopomorskim i mazowieckim potrzeby wynikajace ze wzmocnienia sa najwigksze.
Natomiast w wojewddztwie matopolskim 1 $wigtokrzyskim role taka odgrywaja zabiegi
powierzchniowe. Stan sieci drog krajowych jest silnie zréznicowany tak pod wzgledem
catkowitych potrzeb natychmiastowych, jak 1 potrzeb notowanych w poszczegdlnych
zabiegach remontowych.

Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych waha si¢ od 7% do 66% a wskazniki
wzmocnien od 1% do 11%, wyréwnan od 6% do 31% 1 zabiegéw powierzchniowych od 1%
do 44%. W tej sytuacji konieczna staje si¢ nie tylko poprawa ogolnie zlego stanu sieci
drogowej, ale i wyréwnywanie niejednorodnosci sieci dréog krajowych w poszczegdlnych
wojewodztwach. Na kolejnym rysunku zaprezentowano, jaki jest udzial poszczegdlnych
rodzajéw zabiegdw w calkowitych potrzebach natychmiastowych.

Rysunek 10. Potrzeby natychmiastowe w podziale na poszczegolne typy zabiegow w
wojewodztwach
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W zakresie wzmocnien najwigksze potrzeby w relacji do sumy natychmiastowych potrzeb
remontowych, wykazuje wojewddztwo zachodniopomorskie. W zakresie wyrownan -
wojewoddztwa: lubuskie, wielkopolskie, t6dzkie, kujawsko-pomorskie, mazowieckie,
podlaskie 1 lubelskie, a w grupie zabiegdéw powierzchniowych - wojewodztwa: matopolskie,
swigtokrzyskie, §laskie 1 podkarpackie.

Mozna zwrdci¢ tu uwage na pewna zaleznos¢: koleiny i nierownosci podluzne wystepuja w

wiegkszosci wojewodztw centralnych a niskie wlasciwosci przeciwposlizgowe notowane sg
szczegolnie w rejonie Gor Swigtokrzyskich i na poludniowym wschodzie kraju.
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Kolejny wykres prezentuje potrzeby wynikajace z zabiegow zalecanych - sa to lacznie
zabiegi, ktore nalezy wykona¢ natychmiast 1 ktore nalezy zaplanowa¢ do wykonania w ciagu
najblizszych kilku lat w poszczegdlnych wojewodztwach.

Rysunek 11. Rozktad wskaznikow tacznych potrzeb remontowych dla poszczegolnych grup
zabiegdw w wojewodztwach (stan zly 1 niezadowalajacy)
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Rozpatrujac potrzeby taczne nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze dominujaca rol¢ w ponad
potowie wojewodztw odgrywaja potrzeby w zakresie wyrdwnan, a w polowie - potrzeby w
zakresie wzmocnien.

W pierwsze] grupie najwigcej potrzeb tacznych z tytulu wyréwnan odnotowano w
wojewddztwach: wielkopolskim, todzkim, §wigtokrzyskim oraz matopolskim, gdzie potrzeby
te sSrednio wynosza 50% dtugosci administrowanych drég krajowych.

W  drugiej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewodztwie
zachodniopomorskim i podkarpackim, gdzie taczne potrzeby w zakresie wzmocnien wynosza
srednio 31% dtugosci administrowanej sieci.

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

Stan nawierzchni drég krajowych jest silnie zréznicowany w poszczegolnych regionach
kraju. Wigkszos¢ parametrow notuje odmienne rozklady powodujac, ze potrzeby
remontowe s3g rézne. Ponizej na kolejnych rysunkach zestawiono oceny parametryczne w
podziale na poszczegdlne wojewddztwa. Nalezy zwrdci¢ uwage na bardzo podobny rozktad
klas rownosci podtuznej 1 na bardzo zréznicowany stan wtasciwosci przeciwposlizgowych.

Rysunek 12.Stan spgkan Rysunek 15. Stan powierzchni
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Rysunek 13. Réwnos¢ podtuzna

Rysunek 16.Wtasciwosci przeciwposlizgowe

'

40

LA

100,y g

210405 6 T oA Me 1 1z 1394 15 &
Wojewddztwao

10 Gy

agt

B

2

[

17273 478 8 T 2 aie 4412743 1445 16
Wojewadztwao

Rysunek 14. Kolelny

16 G

agtn,

B,

40

2t

2730478 8 7 3w e A1 1273 1418 18
Wojewadztwao

2.3. Przyczyny ztego stanu nawierzchni sieci drog krajowych

Czynniki wptywajace na aktualnie notowany stan nawierzchni od kilku lat sa analogiczne.
By¢ moze ich wzajemny wplyw nieznacznie si¢ zmienial, niemniej jednak ws$rdd nich
najwigkszy wptyw na obecny stan sieci drogowej maja nadal nastgpujace zrodta:

1) niedostateczna ilo$¢ srodkow finansowych;

2) wzrastajace nat¢zenie ruchu samochodowego, wynikajace gtownie ze wzrostu przewozow
towarowych transportem samochodowym przy zaniku transportu kolejowego;

3) nieprzystosowane do zwigkszonych naciskow konstrukcje nawierzchni drog krajowych;

4) brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdéw przeciazonych.
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W 2002 roku ze $rodkéw budzetowych oraz pomocowych zrealizowano ponad 1100 km
zadan budowlano-remontowych na drogach krajowych. Zestawiajac te wielkosci z
zanotowanymi potrzebami natychmiastowymi na koniec 2001 roku, wynoszacymi ponad
5500 km wyraznie wida¢, jak duze sa potrzeby 1 jakie mozliwosci ich zaspokojenia.

W latach 1990 - 1995 na sieci droég migdzynarodowych wystapit wzrost ruchu o 44%. Liczba
pojazdow cigzarowych, w ruchu samochodowym pozostawata na tym samym poziomie, za$
tonaz przewozonych tadunkow sukcesywnie wzrastal. Od 1996 roku do chwili obecnej nadal
obserwuje si¢ wzrost ruchu drogowego, w szczeg6lnosci na sieci drog migdzynarodowych.

Z analiz wynikdw Generalnego Pomiaru Ruchu w latach 1995-2000 wynika, ze w roku 2000
ruch na sieci drog krajowych byl o okoto 31% wigkszy w porownaniu z rokiem 1995. Wzrost
ruchu nie jest rtownomierny na catej sieci drog krajowych. W 2000 roku Sredni Dobowy Ruch
/SDR/ na drogach migdzynarodowych wynosit 11500 poj./dobe, za§ na pozostatych drogach
krajowych 5100 poj./dobg.

Nalezy 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, $rednim rocznym wzro$cie 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.

Tabela 7. Zmiany struktury rodzajowej ruchu w latach 1995-2000

Procentowy udziat poszczegolnych
kategorii
pojazdéw w latach

Wskaznik
Kategorie pojazdéw 1995 2000 wzrostu
w latach
SDR 0 SDR 0
poj./dobe & poj./dobe &
Motocykle 29 0,5 15 0,2 0,52
Samochody osobowe 3811 71,2 4931 70,3 1,29
562 10,5 801 11,4 1,43

Lekkie samochody
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cigzarowe (dostawcze)

Samochody cigzarowe bez

367 6,9 428 6,1 1,17
przyczep
SO 20T 417 7.8 699 10,0 1,68
z przyczepami
Autobusy 134 25 116 1,7 0,87
Ciagniki rolnicze 30 0,6 19 0,3 0,63
Ogélem 5350  100,0 7009  100,0 1,31

W okresie 1995-2000 rozwdj ruchu pojazdow poszczegdlnych kategorii byl bardzo
zr6znicowany. Najwiekszy wzrost ruchu o ok. 44% zanotowano dla samochodow
ciezarowych (bez przyczep oraz z przyczepami), z czego ruch samochodow cigzarowych
bez przyczep wzroslt tylko o 17%, za$ ruch samochodow ci¢zarowych z przyczepami az o
68%. Dla porownania w poprzednim okresie pigcioletnim 1990-1995 ruch samochodow
cigzarowych wzrost tylko o 5%. Wystgpowaly wowcezas zmiany w parku pojazdow
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 pojazdéw
majacych wplyw na warunki ruchu na drogach oraz szybkos$¢ degradacji nawierzchni.

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

Duzy wzrost ruchu pojazdoéw samochodowych, a w szczegolnosci samochodow cigzarowych,
powoduje zdecydowane pogorszenie si¢ warunkow ruchu na drogach gléwnych, tym bardziej,
ze na wielu odcinkach jednojezdniowych wystepuje §redni dobowy ruch /SDR/ znacznie
przekraczajacy 10000 pojazdow/dobe. W  takim przypadku, wedlug badan
mig¢dzynarodowych, wielko$¢ SDR jest zblizona do granicznej warto$ci przepustowosci drogi
jednojezdniowej (o szerokosci jezdni 7.00 m z utwardzonymi poboczami o szerokosci 2.00
m), co w efekcie skutkuje przenoszenie si¢ ruchu na drogi rownolegte. Przy aktualnym
stanie sieci drog krajowych, zgodnie z prognozami ruchu w 2005 roku dlugosé tych
odcinkow wyniesie okolo 4100 km. Prognozuje sig, ze wielkosci te maja systematycznie
wzrasta¢ - w 2010 roku do okoto 5200 km, a juz w 2020 szacuje si¢ ich dtugos¢ na 8300 km.
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Na podstawie tych danych mozna $miatlo wnioskowaé, ze bez szybkiego rozwoju
infrastruktury drog krajowych, przy aktualnych nakladach na remonty i rozbudowe,
znacznym obcigzeniom moga zosta¢ poddane drogi wojewodzkie, na Kktore
najprawdopodobniej przeniesie si¢ ruch z ww. odcinkow komunikacji krajowej.

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 t/oS.

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¢ problem dostosowania nawierzchni sieci drég
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 niespelna 3% nawierzchni
jest dostosowana do naciskow 11.5 t/o$ - co stanowi prawie 8% sieci TINA [w Polsce sie¢
drog TINA stanowi 4864 km] . Stad tez wystgpuje potrzeba wzmocnienia prawie calej
sieci glownych polaczen drogowych w kraju nalezacych do korytarzy sieci TINA, tj.
okolo 4400 km.

Po za tym nalezy pamigta¢, ze konstrukcja nawierzchni drogi jest zaprojektowana na okres
20-tu lat przy zatozeniu okreslonego wskaznika wzrostu ruchu. Wigkszo$¢ drég krajowych
zostala wybudowana lub zmodernizowana w latach 70-tych i nie byta przewidywana do
przenoszenia obcigzen, z jakimi mamy obecnie do czynienia, a okres projektowanego
uzytkowania zbliza si¢ do wyczerpania. Znaczaca czgs¢ sieci drogowej jest dopuszczona w
trybie administracyjnym do ruchu pojazdow o naciskach 10 t/0$. Oznacza to, ze
konstrukcyjnie czg$¢ tych dréog z zatozenia bgdzie niszczona szybciej niz to przewidywali
projektanci 1 administracja drogowa.

3. Zmiany stanu technicznego nawierzchni w ostatnich latach

W niniejszym rozdziale zaprezentowano wykresy, ilustrujace zmiany stanu technicznego
nawierzchni na sieci drég krajowych obserwowane w kolejnych latach. Warto tu zwrécié
uwage na kilka elementéw, ktore wptywaja na uzyskiwane wyniki. Zauwazalna poprawa
stanu technicznego nawierzchni w stosunku do lat ubieglych to wyraz udoskonalonych
procedur pomiarowych, wprowadzonych do uzytku w 2001 roku a wigc nalezy ja czgsciowo
rozpatrywaé w sensie statystycznym. Kolejnym czynnikiem wplywajacym na taki stan rzeczy
jest zwigkszenie w ostatnim roku zakresu robot budowlano-remontowych.

Zakres wykonanych remontéw oraz oddanych do uzytku nowych odcinkéw drég krajowych

ksztattowal si¢ na poziomie 20% zakresu potrzeb natychmiastowych, co stanowi dwukrotnie
wigcej w stosunku do wielkosci zrealizowanych w dwoch poprzednich latach.
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Rysunek 17.
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Jak ilustruje to powyzszy rysunek degradacja tego parametru nie przebiega gwaltownie,
wyraznie natomiast zaznacza si¢ tendencja poprawy stanu technicznego. Jezeli bowiem na
poziomie ostrzegawczym na koniec 2000 roku znajdowato si¢ 37 % sieci drog krajowych, to
obecnie odcinkéw takich jest 19 %. Na taki stan rzeczy miata migdzy innymi wplyw
wspominana zmiana metod pomiaru tego parametru. W tym przypadku oceng sekwencyjna
zastapiono ocena ciagla, co przyczynito si¢ do wurealnienia gromadzonych danych
pomiarowych.

Rysunek 18. Réwnos$¢ podtuzna
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Obraz tego parametru zmienia si¢ do§¢ wolno. Klasy C 1 D sa od kilku lat obsadzone w
podobnym zakresie. Niemniej jednak zaznacza si¢ pewna niewielka tendencja do poprawy.
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Rysunek 19. Koleiny
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Dhugos$¢ odcinkow skoleinowanych pozostaje na zblizonym poziomie do roku ubieglego.
Pozytywnym spostrzezeniem jest brak wzrostu wystgpowania kolein w klasie D. Pod tym
wzgledem nalezy stwierdzi¢, ze udalo si¢ zahamowac proces przyrostu dhugosci odcinkéw
najbardziej skoleinowanych. Czy jest to tendencja stata, ktéra z czasem przyniesie

odczuwalng popraweg stanu

technicznego, bedzie si¢ mozna przekona¢ w kolejnych latach.

Podkreslenia wymaga natomiast fakt, ze ze wszystkich parametrow obsadzenie klas C 1 D jest
najwigksze w analizowanym okresie i waha si¢ od 42% do 39% dtugosci sieci.

Rysunek 20. Stan powierzchni
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Jak zostalo to juz stwierdzone w raporcie, jest to parametr notujacy najkorzystniejsze

rozklady klas. Obraz tego

parametru zmienia si¢ do$¢ wolno. Zaznaczajaca si¢ pewna

tendencja do polepszania uzyskiwanych ocen jest w pewnym stopniu analogiczna do zmian

omawianych w przypadku

stanu spgkan. Ponadto nalezy podkresli¢, ze wyniki te nalezy

rozpatrywac tacznie z wynikami oceny stanu spgkan. Stosowana metodyka oceny powoduje,
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ze odcinki wymagajace wzmocnien nie sa oceniane pod katem potrzeb zabiegow
powierzchniowych. Wobec tego im wigcej odcinkéw otrzyma dla wskaznika stanu spegkan
oceng w klasie D tym wigcej odcinkdéw otrzyma oceng dla wskaznika stanu powierzchni w
klasie A.

Rysunek 21. Wiasciwosci przeciwposlizgowe
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Rozktad ocen dla tego parametru jest dla administracji drogowej najtrudniejszy do
interpretowania. Wyniki pomiaréw wilasciwosci przeciwposlizgowych sa wrazliwe na wiele
czynnikéw, w tym na: warunki atmosferyczne, por¢ roku, rodzaj nawierzchni, zawarto$¢
lepiszcza. W ciagu trzech ostatnich lat procentowy udziat poszczegdlnych klas utrzymuje si¢
na zblizonym poziomie.

Rysunek 22. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegdlnych rodzajow zabiegdw na

sieci drog krajowych
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Pozytywna tendencja poprawy stanu nawierzchni droég krajowych sygnalizowana w
poprzedniej edycji raportu zostata podtrzymana. W analizowanym okresie, w aktualnej edycji
dokumentu, spadek (cho¢ niewielki) zanotowano w dilugosci odcinkow wymagajacych
wszystkich typow zabiegdéw. Jak stwierdzono na poczatku tego rozdziatu ocena jakosci
nawierzchni sieci drog krajowych w ostatnim okresie jest jednoznaczna. W latach 1999 -
2002 zauwazalny jest spadek dtugos$¢ zabiegoéw koniecznych o 8.6% (z 38.2% do 29.6%), co
$wiadczy o wyraznych symptomach jezeli nie poprawy sytuacji to dla niektérych parametréw
zahamowanie procesu degradacji nawierzchni.

4. Finansowanie drog krajowych
4.1. Potrzeby finansowe wynikajqce ze stanu technicznego nawierzchni

Dane o stanie sieci stuza do oszacowania potrzeb finansowych w zakresie remontéw sieci
drogowej. Na kolejnych rysunkach zestawiono niezbedne naktady finansowe w dwoch
wariantach:

1. potrzeby laczne tj. takie, dzigki ktérym mozliwe byloby wyeliminowanie wystgpowania
na calej sieci drogowej odcinkbw w stanie zlym i niezadowalajacym,;
2. potrzeby natychmiastowe, stanowiace te czgS$¢ potrzeb tacznych, ktéra jest wymagana dla
wyremontowania drég znajdujacych si¢ w stanie ztym.

Z uwagi na zakres dzialania Systemu Oceny Stanu Nawierzchni ponizsze potrzeby
oszacowano zakladajac przywrdcenie pierwotnych parametréw  eksploatacyjnych
nawierzchni. W zwiazku z tym, wielkoS$ci dalej przedstawiane nie obejmuja takich pozycji
jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich jezdni czy tez utrzymania i
modernizacji obiektéw inzynierskich. W tabelach ponizej wykresow podano, dla
poréwnania, odpowiednie wielkosci zanotowane w latach poprzednich przy poziomie cen z
2003 roku*) oraz dtugosci sieci ocenionej w 2002 roku.

Rysunek 23. Laczne potrzeby nawierzchniowe w 2003 roku (stan niezadowalajacy i zty)
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Potrzeby laczne na likwidacje¢ zaleglosci remontowych wynosza 6.8 mld zt. Na wielkos¢
tacznych potrzeb w 2003 roku, podobnie jak w latach ubieglych, znacznie wptywa
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zwigkszone wystgpowanie odcinkéw wymagajacych zabiegéw typu: wzmocnienia i
wyrownania. Nalezy podkresli¢, ze pomimo mniejszego, wymaganego do wykonania zakresu,
mierzonego liczba kilometréw, cena jednostkowa wzmocnienia jest $rednio 2-krotnie wyzsza
od typowego zabiegu wyrownania.

Rysunek 24. Natychmiastowe potrzeby nawierzchniowe w 2003 roku (stan zty)
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Wielkosci naktadow potrzebnych na likwidacje tylko najpilniejszych zaleglo$ci wynosza 2.6
mld zt. Jest to kwota nieco mniejsza w stosunku do wartosci potrzeb natychmiastowych z
ubieglego roku. Wieloletnia praktyka dowodzi, Zze miernikiem postgpujacej degradacji
nawierzchni jest 1los¢ zabiegdw najci¢zszych - tj. wzmocnienia i wyrownania. Analizujac te
rodzaje zabiegoéw zauwazmy, ze potrzeby natychmiastowe w tym zakresie zmniejszyly si¢ w
stosunku do roku 2002 o ponad 700 mln zt. Jest to optymistyczny prognostyk na przysztos¢.

W ponizszej tabeli zestawiono potrzeby w zakresie rehabilitacji sieci drog krajowych i kwoty,
jakie sa przewidywane do dyspozycji GDDKiA w 2003 roku.

Tabela 8. Zestawienie szacowanych potrzeb i srodkow przewidywanych na ich pokrycie w

2003 roku
Rok 2003 mln zt
Potrzeby taczne 6 800
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Calkowity budzet GDDKIiA **) 4 810

w tym S$rodki przeznaczone na rehabilitacje,
budowg i przebudowe nawierzchni oraz 3450
obiektow inzynierskich **)

z czego Srodki przeznaczone na remonty nawierzchni **) 820

Ze wszystkich zrédet finansowania tj. budzet, §rodki kredytowe, granty i migdzynarodowy
transport drogowy, w 2003 roku laczny strumien nakladow na remonty nawierzchniowe na
sieci drog krajowych szacowany jest na 820 mln zt.

JEST TO KWOTA TRZYKROTNIE MNIEJSZA OD NAJPILNIEJSZYCH
POTRZEB REMONTOWYCH.

4.2. Zrédla finansowania drég krajowych w 2003 roku

W kwocie catkowitego budzetu GDDKIA $rodki spoza Budzetu Panstwa, w formie pozyczek,
grantow 1 optat Migdzynarodowego Transportu Drogowego, stanowia niespetna 40%.
Znaczna ich wigkszo$¢ jest zwigzana 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.

Rysunek 25. Zrédta finansowania drog krajowych w 2003 roku
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Nalezy zauwazy¢, ze w stosunku do roku ubieglego, strumien $srodkéw poza budzetowych
zwigkszyt si¢ o ponad 10%.

Rysunek 26. Zrodta finansowania utrzymania i remontéw nawierzchni w 2003 roku
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Z kwoty okoto 820 mln zl przeznaczonych na biezace utrzymanie i remonty nawierzchni drog
krajowych, §rodki spoza Budzetu Panstwa stanowia niespeina potowe naktadow.

Nie jest mozliwe, bez ograniczenia programéw wspotfinansowanych ze $rodkow
pozabudzetowych, przesunigcie znaczniejszych sum na remonty utrzymaniowe.

Drugim co do wielkosci zrodltem s$rodkow finansowych na drogi krajowe jest podatek
akcyzowy od paliw silnikowych. W 2003 roku na wszystkie drogi publiczne przeznaczone
zostanie 30.0 % szacowanych wpltywdéw z tego tytulu, w tym na sie¢ drog krajowych trafi
12% tej kwoty. Ponizszy rysunek prezentuje strukturg¢ podziatu wplywow z podatku
akcyzowego od paliw ptynnych na poszczegolne kategorie drog w 2002 1 2003 roku.

Rysunek 27. Podziat wplywéw z akcyzy na drogi w latach 2002-2003. Kwoty w min zt.

Relacja wydatkow na zadania inwestycyjno-modernizacyjne do wydatkdw na utrzymanie i
remonty nawierzchni jest, zwazywszy na istniejaca sytuacj¢ budzetowa, niekorzystna. Jest
ona wynikiem wieloletniego niedoinwestowania w budowie nowych potaczen
komunikacyjnych oraz aktualnie zwigkszajacych si¢ potrzeb rozbudowy infrastruktury sieci
drogowej, wynikajacej ze wzrostu ruchu pojazdow.

*) Szacunkowe warto$ci wyremontowania 1km nawierzchni, przyjeto po analizie informacji
migdzy innymi o kosztach zabiegdw remontowych wykonywanych w 2002 roku, uzyskanych
z jednostek GDDKIA oraz dokumentéw przetargowych z czwartego kwartatu 2002 roku.

**) Dane z Projektu planu na 2003 rok - Wydatki biezace i majatkowe GDDKIiA. Sa to
wplywy z podatku akcyzowego, srodkow pozyczkowych, srodkow pomocowych i1 optat
Migdzynarodowego Transportu Drogowego. Naktady na remonty sa szacowane na podstawie
planu wszystkich zadan remontowych, modernizacyjnych i inwestycyjnych przewidzianych
do realizacji w 2003 roku.
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5. Dzialania GDDKiA

1. W ciagu trzech ostatnich lat zwigkszyla si¢ dlugos¢ wyremontowanych nawierzchni drog
krajowych. W 2000 1 2001 roku wykonano po okoto 600 km remontéw nawierzchni, a w
2002 wielko$¢ ta wyniosta ponad 1100 kilometrow. Dziatania administracji drog krajowych
zmierzaja do zapewnienia 10-12 letniego okresu migdzyremontowego nawierzchni. W celu
tego osiagnigcia, zakres wykonanych odnéw powinien ksztattowaé si¢ na poziomie 1200 -
1600 kilometréw robdt remontowych rocznie, czyli prawie tyle co w 2002 roku.

2. W 2003 roku GDDKIiA przeznaczy 820 mln zt na roboty nawierzchniowe, co stanowi
niespetna 20% naktadow ze wszystkich zrodet finansowania. Jest to kwota poréwnywalna do
przeznaczonych na te cele w 2002 roku.

3. W 2002 kontynuowano realizacj¢ programu remontdw wybranych fragmentow sieci
drogowej o tacznej wartosci ok. 1200 min zt. Program zostat zaplanowany na okres trzech lat
a jego finansowanie jest zapewnione przez Budzet Panstwa oraz Europejski Bank
Inwestycyjny /EBI/. Ponadto, podpisano takze umowe pozyczkowa z EBI, na 1500 min zi,
obejmujaca wykonanie szesnastu zadan (gtownie obwodnic).

4. Uruchomienie w ubiegtym roku programu rzadowego "Infrastruktura klucz do rozwoju",
pozwolito wdrozy¢ do realizacji grupe projektéw dotyczacych wzmocnienia do 11,5 t/o$
nawierzchni drog krajowych, lezacych miedzy innymi w sieci TINA. Srodkéw na ten cel
planowano pozyskiwac¢ gtownie z funduszu ISPA. W 2002 roku podpisano kontrakty na
wzmocnienia, modernizacje i przebudowy drég na kwote 520 mln zt. W biezacym roku na
podobne zadania, w przypadku akceptacji przez UE, planuje si¢ podpisa¢ kontrakty na kwote
1800 min zt.

5. GDDKIiA podejmuje szereg dziatan, wychodzacych naprzeciw trudnej sytuacji, ktore nie
ograniczaja si¢ wytacznie do zadan o zwigkszenie naptywu srodkow budzetowych:

Wdrozeniowo bgdzie uruchamiany program 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 20 Iat.

W celu efektywniejszego wykorzystania $rodkow pilotazowo zostaly zastosowane nowe
technologie. Przyktadem poszukiwania innych, niz do tej pory stosowanych, rozwiazan jest
13-kilometrowy odcinek drogi nr 8 miedzy Tomaszowem Mazowieckim a Piotrkowem, gdzie
na sfrezowana nawierzchni¢ bitumiczna ukladany jest beton, w efekcie tego koszt wykonania
remontu jest tanszy.
Podejmowane sa réwniez proby ukladania chudego betonu na istniejaca nawierzchni¢ a
nastgpnie warstwy bitumiczne;.

Aktualnie jest wiele odcinkow, na ktorych zastosowano nowe technologie. Ich ocena pozwoli
optymalnie wykorzysta¢ srodki finansowe w przysztosci.

6. Podsumowanie
1. W 2002 roku udato si¢ powstrzyma¢ tempo degradacji stanu technicznego nawierzchni

drog krajowych. Pozytywne tego symptomy, §wiadczace o powstrzymaniu procesu degradacji
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nawierzchni, zaznaczyly si¢ juz w poprzednim roku. Taki stan rzeczy osiagnigto gltéwnie
dzigki zwigkszonym naktadom finansowym, uzyskiwanym migdzy innymi ze srodkéw poza
budzetowych.

2. Zaleglosci remontowe, wymagajace natychmiastowej interwencji, w stosunku do
wyréwnan 1 wzmocnien nawierzchni sa najwigksze 1 wynosza tacznie 2.4 mld zt. Dla
wszystkich rodzajow zabiegéw potrzeby natychmiastowe zamykaja si¢ kwota 2.6 mld zt, co
oznacza, ze sa ponad trzykrotnie wyzsze niz wszystkie $rodki przeznaczone na utrzymanie i
odnowy w 2003 roku na sieci drog krajowych.
Potrzeby taczne - takie, dzigki ktorym mozliwe byloby wyeliminowanie wystgpowania na
catej sieci drogowej odcinkow w stanie ztym i niezadowalajacym wynosza 6.8 mld zi. Podane
wielkos$ci nie obejmuja takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich
jezdni czy tez utrzymania i modernizacji obiektow inzynierskich.

3. Przy aktualnym stanie sieci drog krajowych, zgodnie z prognozami ruchu, na 2400 km
odcinkéw jednojezdniowych wystepuje sredni dobowy ruch /SDR/ znacznie przekraczajacy
10000 pojazdéw/dobg. W takim wypadku wielkos¢ SDR jest zblizona do granicznej warto$ci
przepustowos$ci drogi jednojezdniowej co w efekcie skutkuje przenoszeniem si¢ ruchu na
drogi rownolegle. Prognozuje sig, ze wielkosci te beda systematycznie wzrasta¢ - w 2010
roku do okoto 5200 km, a juz w 2020 szacuje si¢ ich dtugos¢ na 8300 km. Na podstawie tych
danych mozna wnioskowa¢, ze bez szybkiego rozwoju infrastruktury drog krajowych, przy
aktualnych naktadach na remonty i rozbudowe, znacznym obcigzeniom moga zosta¢ poddane
drogi innych kategorii, na ktére przeniesie si¢ ruch z ww. odcinkéw drog krajowych.

4. Realizacja, rozpoczgtego w ubieglym roku, programu budowy autostrad i1 drog
ekspresowych pozwolitaby na catkowita zmiang jako$ci podrézowania. Jednym z gléwnych
zalozen programu, bylo pozyskanie nowych zrddet finansowania pochodzacych migdzy
innymi z opftat winietowych. Brak jednak zmian w sposobie finansowania drég krajowych
(op6znienie we wprowadzeniu ww. optat), nie stuzy rozwojowi drég, powoduje bowiem
odktadanie decyzji w czasie, a wigc utrudnia pozyskiwanie srodkow i mozliwo$¢ dzialania.

5. W celu przywrocenia nawierzchni do poziomu pozadanego nalezaloby w ciagu
najblizszych 3 lat wykonywa¢ rokrocznie odnowy na co najmniej 2 tys. km drég krajowych.
Biorac pod uwagg, ze Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad /GDDKIiA/ musi
prowadzi¢ rdGwnoczes$nie inwestycje zwiazane ze wzrostem ruchu, wydzielenie takiej kwoty z
obecnego budzetu GDDKIiA nie jest mozliwe. Kwota planowana w 2003 roku na prace
remontowe oraz utrzymaniowe wyniesie 820 min zl, co pozwala wnioskowac, ze jakos$¢
nawierzchni sieci drég krajowych powinna ulega¢ dalszej poprawie.
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