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W pierwszym kwartale roku Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad - Biuro
Studiow /GDDKiIA - BS/ publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég
krajowych. Zamieszczone w dokumencie dane zbierane s dzieki prowadzonym
systematycznie pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach Systemu Oceny
Stanu Nawierzchni /SOSN/ (ocena nawierzchni asfaltowych) oraz Systemu Oceny Stanu
Nawierzchni Betonowych /SOSN-B/. Pomiary, na podstawie ktorych opracowano
prezentowane w dokumencie zestawienia, z reguly realizowane sg do konca listopada
kazdego roku. Biorac pod uwage, ze raport ukazuje sie
w pierwszych miesiqcach kolejnego roku - zamieszczone dane nie uwzgledniaja
degradacji nawierzchni drog spowodowanej warunkami klimatycznymi
wystepujacymi w okresie zimowym.

Systemem SOSN oraz SOSN-B objete sg drogi krajowe, przy czym z uwagi na geometrie
i warunki ruchowe w niektérych przypadkach pomiary ograniczane sg na odcinkach sieci
miejskiej. Zamieszczone dane odnosza sie do sieci drogowej o diugosci prawie 18 000 km
(dtugos¢ drég w rozwinieciu na poszczegdélne jezdnie), mozna wiec stwierdzi¢, ze
kompleksowo prezentujg obraz stanu technicznego nawierzchni drég administrowanych
przez GDDKiA. Zaprezentowane w dalszej czesci zestawienia opieraja sie na
pomiarach, ktore w wiekszoséci wykonano w 2007 roku. Pewna cze$¢ danych,
odnoszaca sie do drég o mniejszym obcigzeniu ruchem drogowym, pochodzi z pomiardéw
wykonanych w 2006 i 2005 oraz sporadycznie w 2004 roku. Ponadto, dla porzadku nalezy
zaznaczy¢, ze na odcinkach, na ktérych w ostatnim roku wykonano zabiegi remontowe,
pomiar nie byt wykonywany a stan tych odcinkéw w systemie jest okreslany jako dobry.

W celu wlasciwej interpretacji prezentowanych zestawien i wykresow niezbedne jest
minimum informacji na temat zasad pomiaru i oceny stanu technicznego parametréw,
ktérymi postuguje sie SOSN oraz SOSN-B. Informacje te mozna znalez¢ w kolejnym
rozdziale. W rozdziale trzecim podano podstawowe zestawienia uzyskane na podstawie
najnowszych danych o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych. Rozdziat
czwarty zawiera zestawienia porownawcze ewolucji stanu technicznego w okresie ostatnich
czterech lat, tj. od 2004 do konca 2007 roku. Na zakonczenie zaprezentowano szacunkowe
potrzeby finansowe oraz zamieszczono podsumowanie wraz z komentarzem w formie
wnioskow, nasuwajacych sie po analizie danych z ostatnich lat.
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W systemach SOSN oraz SOSN-B rokrocznie zbierane sg dane o nastepujacych cechach
eksploatacyjnych nawierzchni: stanie spekan, rownosci podtuznej, gtebokosci kolein, stanie
powierzchni, wlasciwosciach przeciwposlizgowych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ww. systemy zajmujq sie wylacznie oceng nawierzchni drég. Nie
znajdziemy wiec w nich informacji nt. stanu odwodnienia czy kondycji obiektéw
inzynierskich, znajdujacych sie w ciggu drogi. Stan techniczny tych elementdéw oceniany jest
odpowiednio w Systemie Oceny Stanu Poboczy i Odwodnienia Drog /SOPO/ oraz w Systemie
Gospodarki Mostowej /SGM/.

2.1. Parametry systemu oceny stanu nawierzchni

Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni wyznaczane sg na podstawie pomiarow
automatycznych i potautomatycznej oceny wizualnej i odnoszone do czterostopniowej
klasyfikacji (klasy: A, B, C, D).

W centrum zainteresowania stuzb utrzymaniowych znajduja sie te odcinki, na
ktorych ktorykolwiek z parametrow otrzymal ocene w klasie D, a wiec zabieg
remontowy powinien zosta¢ wykonany natychmiast. Réwniez odcinki z oceng w klasie
C wymagajg statego monitorowania, poniewaz ich stan techniczny nie moze by¢ uznany za
zadowalajacy i w ciggu najblizszych kilku lat nalezy wykona¢ na nich odpowiednie zabiegi
remontowe.

Zabiegi remontowe sg okreslane w zaleznosci od kombinacji ocen poszczegdlinych
parametrow technicznych, ktérych krétki opis zamieszczono ponizej.

STAN SPEKAN

Parametr ten jest wyznaczany na podstawie inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni,
prowadzonej na catej dtugosci odcinka pomiarowego, z wykorzystaniem specjalnych
rejestratorow (SOWA-1 /ocena nawierzchni asfaltowych/ [Fot.1], SOWA-2 /ocena
nawierzchni betonowych/. Na najbardziej obcigzonym pasie ruchu
rejestruje sie uszkodzenia nawierzchni jezdni lub ptyt betonowych. Na
podstawie zakresu i stopnia szkodliwosci poszczegdlnych uszkodzen,
obliczane sa wskazniki: stanu spekan i stanu powierzchni. Stan
spekan informuje o stopniu niecigglosci goérnych  warstw
konstrukcyjnych nawierzchni. Dla czesci konstrukcji obserwowana jest
korelacja pomiedzy stanem spekan oraz nosnoscig nawierzchni, a wiec
parametr ten ma zasadnicze znaczenie przy ustalaniu wstepnej
lokalizacji i zakresu wzmocnien nawierzchni.

Fot. 1. Rejestrator SOWA-1
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Na drogach klasy A i S oraz na odcinkach o duzym natezeniu ruchu ocena jest realizowana
za pomocy wideorejestracji z wykorzystaniem urzadzenia SOWA-3 - przeznaczonego do
filmowej rejestracji powierzchni drogi w pasie o szerokosci do 4 m z samochodu
poruszajgcego sie w potoku ruchu z predkosciag do 70 km/h. System taczy zatem zalety
klasycznej oceny wizualnej i bezpieczenstwo realizacji. Urzadzenie jest zamontowane na
samochodzie dostawczym. W jego skiad wchodzi P HEY Y o
kamera zaopatrzona w szerokokatny obiektyw, \

umocowana na wysokosci okoto 2.3 m nad ziemig oraz
licznik dystansu zespolony z kotem samochodu,
wykorzystywany do pomiaru przejechanego dystansu.
Os$ optyczna kamery odchylona jest od pionu co pozwala
na rejestrowanie pasa ruchu o szerokosci do 4 m. Przy
predkosci 60 km/h zdjecia nawierzchni sa wykonywane
co okoto 66 cm.

5

Fot. 2. Widok ogdIny urzadzenia SOWA-3

Ocena stanu spekan stanowi wstepny krok do rozpoznania rzeczywistej nosnosci
nawierzchni, daje ogdlny poglad na stan tego parametru do celéw planistycznych.

ROWNOSC PODLUZNA

Pomiary réwnosci podtuznej sa prowadzone z uzyciem wysokowydajnych urzadzen
pomiarowych [Fot. 3, 4]. Pomiar odbywa sie w prawym S$ladzie kot i polega na
zarejestrowaniu odchylen mierzonego profilu podtuznego od teoretycznej niwelety
nawierzchni drogi. Wyniki pomiaru sg nastepnie przeliczane na tzw. wskaznik réwnosci IRI
(mm/m), ktéry opisuje zalezno$¢ pracy ukfadu zawieszenia samochodu i zarejestrowanego
profilu podtuznego. Zty stan réwnosci podtuznej oznacza niski komfort jazdy i przyczynia sie
do zwiekszenia kosztéw uzytkownikéw drég poprzez
przyspieszone zuzycie elementéw zawieszenia pojazddw.
Posrednio zfa réwnos¢ podtuzna powoduje przyspieszong
degradacje konstrukcji drogi, jako ze zwiekszeniu ulegajgq
oddziatywania dynamiczne ko6t na nawierzchnie. Pomiar tego
parametru ma charakter ciggty tj. dla kazdego odcinka 50 m
wyznaczana jest wartos¢ IRI, a nastepnie obliczana jest o
wartos¢ miarodajna dla odcinka o dtugosci 1 km. Fot. 3. Aparat APL

GLEBOKOSC KOLEIN

Od kilku lat pomiar gtebokosci kolein wykonywany jest wytacznie z uzyciem urzadzen
automatycznych [Fot.4]. Pomiar polega na zarejestrowaniu maksymalnej wielkosci
przeswitu pomiedzy zdeformowana nawierzchnia w miejscu oddziatywania két pojazddéw
w ruchu a prostoliniowg listwa. W automatycznych urzadzeniach listwa ta jest wirtualnie
symulowana a gtebokos$¢ koleiny jest okreslana na podstawie profilu poprzecznego
rejestrowanego przez kilkanascie czujnikow bezkontaktowych (laserowych lub
ultradzwiekowych).
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Glebokie koleiny przyczyniajg sie do obnizenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz
powodujg niestabilno$¢ pojazdéw przy zmianie pasa ruchu. Po opadach deszczu koleiny sg
szczegllnie niebezpieczne, gdyz sprzyjaja powstawaniu poduszki wodnej pomiedzy
bieznikiem opon a nawierzchnig jezdni, redukujac przyczepnos$¢ do wartosci sprzyjajacych
poslizgowi. ;
Pomiar kolein ma charakter ciggty. Pojedyncze wartosci pomiarowe
sq rejestrowane w rownolegtych przekrojach poprzecznych drogi,
oddalonych od siebie nie wiecej niz
5 metréw, by na tej podstawie, dla celéw oceny, wyznaczyc
miarodajng gtebokos¢ koleiny na odcinku 1 kilometra.

Fot. 4. Profilograf laserowy
WLEASCIWOSCI PRZECIWPOSLIZGOWE

Parametr ten wczesniej nosit nazwe szorstkos¢. Pomiary s wykonywane przy uzyciu
urzadzen automatycznych [Fot. 5], ktdore rejestrujg wartos$¢ sity oporu hamowanego kota,
przy jego petnej blokadzie, na nawierzchni pokrytej warstwg wody. Pomiar odbywa sie
w wewnetrznym $ladzie két (blizej osi jezdni) punktowo, co 100 m, z predkoscig 60 km/h.
Cecha charakterystyczng tego pomiaru jest symulacja
wystepowania najbardziej niekorzystnych warunkéw z punktu
widzenia przyczepnosci kot pojazdu w warunkach poslizgu. Jest to
o tyle istotne, ze zie wtasciwosci przeciwposlizgowe majgq
bezposredni zwigzek z dilugoscia drogi hamowania - a wiec
z bezpieczenstwem uzytkownikéw drog.

Fot. 5. Aparat SRT-3

STAN POWIERZCHNI

Ocena stanu powierzchni jest wykonywana réwnoczesnie z oceng stanu spekan, na
podstawie obmiaréw uzyskanych w ramach inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni, przy
czym brane sg w niej pod uwage tylko uszkodzenia powierzchniowe, ktdre nie majg (tak jak
spekania) charakteru uszkodzen strukturalnych. Stan powierzchni informuje o jakosci
warstwy powierzchniowej nawierzchni i gdy jest ona niska, do czego przyczynia sie woda
penetrujgca warstwy konstrukcyjne, z reguly obserwowane sg przyspieszone procesy
niszczace.

2.2. Zasady wyznaczania zabiegow remontowych

Zabiegi remontowe sg okreslane w zaleznosci od kombinacji ocen poszczegdinych
parametrow technicznych. W zaleznosci miedzy innymi od dominujgcego parametru
wyznacza sie zabiegi remontowe nalezace do jednej z trzech grup, ktére
w systemach SOSN oraz SOSN-B majg nastepujacy wptyw na stan nawierzchni:

Wzmochienie - grupa zabiegéw poprawiajacych wszystkie oceniane cechy
techniczno-eksploatacyjne nawierzchni,

Wyroéwnanie

z warstwa $cieralng - grupa zabiegow poprawiajacych réwnos¢ podiuzng,
likwidujaca koleiny, polepszajgca stan powierzchni i wiasciwosci
przeciwposlizgowe,



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2007 ROKU

Zabieg powierzchniowy - grupa zabiegdw polepszajaca stan powierzchni i wiasciwosci
przeciwposlizgowe.

W zalozeniach systemu SOSN oraz SOSN-B stosuje sie zasade dominujacego typu
uszkodzenia oraz kryterium o hierarchii zabiegéw.

Jezeli na danym odcinku zarejestrowano stan spekan w klasie D, to niezaleznie od
zanotowanych klas dla innych parametréw, przypisywany jest na catym odcinku zabieg
wzmacniajgcy. O wyborze zabiegu typu wyréwnanie decydujg dwa parametry: réwnosc
podfuzna lub koleiny, natomiast w przypadku zabiegu powierzchniowego - sa to: stan
powierzchni albo wiasciwosci przeciwposlizgowe.

3.1. Stan techniczny nawierzchni drog krajowych w skali kraju

Podstawowym zestawieniem informujacym o stanie nawierzchni sieci drdg jest rozktad ocen
wyrazonych w czterostopniowej skali dla poszczegdlnych parametrow wystepujacych
w systemie - klasy: A - stan dobry, B - stan zadowalajacy, C - stan niezadowalajacy,
D - stan zty. Na koniec 2007 roku rozktad ten przedstawiat sie nastepujaco:

Rysunek 1. Ocena stanu parametrow techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni sieci drog

krajowych
100% -
80% -
A
60% - OB
OocC
40% - mD
20% -
0% - P —
Spekania Rownosé Koleiny P w
przeciwposlizgowe
[%] A B C D Suma
Stan spekan 38,3% 45,7% 10,5% 5,5% 100,0%
Rownosé 52,7% 34,0% 9,5% 3,7% 100,0%
Koleiny 43,7% 26,3% 16,6% 13,3% 100,0%
Stan powierzchni 59,7% 36,0% 3,7% 0,7% 100,0%
Wtasciwosci
przeciwposlizgowe 23,4% 54,7% 15,4% 6,4% 100,0%
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Ponizej zestawiono w kilometrach udziat dtugosci parametréw ocenianych w systemie SOSN
oraz SOSN-B zarejestrowany w poszczegdlnych klasach.

[km] A B C D Suma
Stan spekan 6662,6 | 7962,1 | 1825,9 953,6 | 17404,2
R6wnos¢ 9186,5 | 5931,7 | 1661,4 643,4 | 17423,0
Koleiny 7587,6 | 4569,4 | 2888,9 | 2318,0 | 17363,9
Stan powierzchni | 10388,3 | 6258,8 641,1 115,9 | 17404,2
Wiasciwosci 4055,6 | 9469,7 | 2658,5 | 1114,3 | 17298,1
IPI‘ZECIWPOSIIZQOWG

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegélnych parametrow w ocene globalng, stan
sieci drog krajowych mozna przedstawi¢ ogdlnie jak na ponizszym rysunku.

Rysunek 2. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2007
roku

@ dobry O niezadowalajacy B zly

Stan [km] [%]

Razem 17541,4 100,0%

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad /GDDKiA/, sprawuje role organu
zarzadzajgcego dla sieci najwazniejszych potaczen komunikacyjnych w kraju. Ciggi drogowe
sieci drég krajowych przenoszg prawie trzykrotnie wiekszy ruch niz kolejna co do znaczenia
sie¢ drog wojewddzkich.

Przy powaznych zadaniach, jakie stawia sie przed siecig gtéwnych drég w Polsce, trzeba
zaznaczy¢, ze aktualnie prawie 55% jej diugosci nie wymaga w najblizszej przysztosci
zabiegow remontowych. Natomiast ponad 45% sieci drog krajowych wymaga
przeprowadzenia réznego rodzaju remontéw - od wzmocnien poprzez wyréwnania, po
zabiegi powierzchniowe - poprawiajace witasciwosci przeciwposlizgowe lub uszczelniajgce
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powierzchnie jezdni. Potowe potrzeb remontowych stanowig zabiegi, ktére nalezy wykonaé
natychmiast, a druga potowa powinna by¢ zaplanowana do wykonania w ciggu najblizszych
kilku lat.

Ponizej zaprezentowano zestawienia potrzeb remontowych dla dwéch pozioméw
decyzyjnych:

= zabiegi konieczne - tj. odcinki znajdujace sie na poziomie krytycznym
= zabiegi zalecane - tj. odcinki znajdujace sie na poziomie ostrzegawczym - tqczacym

w sobie zabiegi, ktore nalezy zaplanowaé w najblizszym czasie oraz zabiegi konieczne.

Rysunek 3. Potrzeby w zakresie poszczegdlnych zabiegow na sieci drég krajowych na
poziomie krytycznym

nie wymaga zabiegu
71,5%

zabiegi
powierzchniowe wyréwnanie -
3,50/ o wzmocnienie
o 13,6% 5.4%
Zabiegi konieczne [km]
Wzmocnienie wg projektu 953,6
Warstwa Scieralna z wyréwnaniem 2379,9

Zabieii iowierzchniowe 609,3

Przyjmujac strategie wytacznie poprawy odcinkéow znajdujacych sie na poziomie krytycznym
tacznie nalezatoby wykonac¢ ponad 900 km wzmocnien, prawie 2400 km wyréwnan i 600 km
zabiegow powierzchniowych.

W sumie daje to zakres drég do natychmiastowego remontu, wynoszacy ponad
3900 km. Jest to wielko$¢ nieznacznie mniejsza w poréwnaniu z notowaniami uzyskanymi
w roku poprzednim. Pozytywnym, utrzymujacym sie symptomem jest spadek diugosc
odcinkéw wymagajacych wyréwnan nawierzchni.

Analizujgc asortyment robot wymagajacych natychmiastowego wykonania, podobnie jak
w roku poprzednim przewazajq zabiegi typu wyrdwnanie (13.6%). Szacowany zakres
wzmochnien to 5.4% dtugosci sieci drog krajowych.
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Ws$réd zabiegdw na poziomie ostrzegawczym, ktére obejmuja zabiegi planowane
i konieczne, przewazajq takze wyrdwnania. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze powazna czesc
sieci drogowej wymaga zaplanowania wzmocnien, co nie jest pomysinym prognostykiem na
przysztosc.

tacznie oba te typy zabiegow, stosunkowo najbardziej kosztowne, nalezy
zaplanowac i wykonac na sieci o dlugosci prawie 6700 km - jest to jednak o okoto
500 km mniej niz w roku poprzednim.

Rysunek 4. Potrzeby w zakresie poszczegodlnych zabiegow na sieci drég krajowych na
poziomie ostrzegawczym

nie wymaga zabiegu
54,8%

zabiegi wyréwnanie wzmocnienie
powierzchniowe 22.3% 15,8%
7,1%
Zabiegi zalecane [km]
Wzmocnienie wg projektu 2779,5
Warstwa scieralna z wyréwnaniem 3912,2

Zabieii iowierzchniowe 1244,3

Przy uruchomieniu programu wykonawstwa remontéw dla obu pozioméw decyzyjnych -
prawie 10000 km drog krajowych nie musiatoby by¢ remontowanych. Przy ograniczeniu
wykonawstwa tylko do poziomu krytycznego - sie¢ niewymagajgca remontow
natychmiastowych miataby diugo$¢ ponad 13500 km.

Zatozenie o hierarchicznosci zabiegdw oznacza, ze potrzeby dla poszczegdlnych ich rodzajéw
nie s roztaczne. Dla odcinka wykazujacego np. zty stan wszystkich parametréw
eksploatacyjnych wykonanie, zamiast wzmocnienia, zabiegu definiowanego jako wyréwnanie
oznaczac bedzie, ze zlikwidowane zostang koleiny i niedostateczna réwnos¢ podituzna oraz
poprawie ulegng cechy powierzchniowe. Nadal jednak nos$nos$¢ bedzie niska, chod
w pierwszym okresie po wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie bedzie jeszcze
spekana - tego rodzaju uszkodzenia pojawi¢ sie muszg w ciggu krotkotrwatego okresu
uzytkowania.
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Rezygnacja z wykonywania wzmocnien powoduje automatycznie wzrost zakresu
wyréwnan i zabiegéw powierzchniowych oraz wzrost czestotliwosci wykonania
tych zabiegow.

Stosunek zakresu wystepowania odcinkdw na poziomie krytycznym i na poziomie
ostrzegawczym przedstawia kolejny rysunek.

Rysunek 5. Potrzeby w zakresie poszczegdlnych zabiegow notowane w poziomach:
krytycznym i ostrzegawczym

50%- O poziom ostrzegawczy
B poziom krytyczny

Wyréwnanie Wzmochnienie Zabiegi powierzchniowe RAZEM

Poréwnanie zakresu zabiegow wymaganych natychmiast do zabiegow zalecanych jest ciggle
niekorzystne. W przypadku zabiegu typu wyrdéwnanie - zakres robot natychmiastowych
nieznacznie sie zmniejszyt w poréwnaniu do roku ubiegtego i wynosi ponad 13.5%.

Potrzeby notowane w poziomie krytycznym dla wzmocnien wynoszg 5.4% dtugosci sieci
drég krajowych. Zauwazmy jednak, ze kolejne 10% diugosci sieci drég krajowych, jest
~W kolejce” do remontu natychmiastowego. Dla administratora drogi oznacza to
zaplanowanie remontéw w zakresie wzmocnien na ponad jednej széstej dtugosci sieci drdg
krajowych w ciggu kilku najblizszych lat.

Dla trzeciej grupy zabiegdw - tj. zabiegow powierzchniowych, polegajacych z reguly na
uszorstnieniu nawierzchni lub wyjatkowo na wykonaniu powierzchniowego utrwalenia,
zabiegi konieczne, co do swojego zakresu, sg prawie dwukrotnie mniejsze od zabiegéw
zalecanych.

Oprocz oczywistych problemow zwigzanych ze sfinansowaniem ww. zakresow
rob6t remontowych musi by¢ réwniez brany pod uwage problem uciazliwosci
komunikacyjnych zwigzanych z wylaczeniami remontowanych odcinkéw z ruchu.
Przyktady takich utrudnien uzytkownicy drég krajowych mogli odczué juz w poprzednich
latach.

10



RAPORT O STANIE TECHNICZNYM NAWIERZCHNI SIECI DROG KRAJOWYCH NA KONIEC 2007 ROKU

3.2. Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w wojewddztwach

Stan nawierzchni drog krajowych jest silnie zrdéznicowany w poszczegdlnych regionach
kraju. Wiekszo$¢ parametrow notuje odmienne rozkfady powodujac, ze potrzeby remontowe
sg rézne.

Na kolejnych rysunkach zestawiono oceny parametryczne w podziale na poszczegdlne

wojewddztwa. Nalezy zwroci¢ uwage na bardzo podobny rozkiad klas réwnosci podtuznej
oraz na bardzo zréznicowany stan wtasciwosci przeciwposlizgowych.

Rysunek 6. Stan spekan
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Rysunek 7. Rownos¢ podtuzna
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Rysunek 8. Koleiny
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Analizujac dwa poprzednie rysunki nalezy zwrdci¢ uwage na pewng zaleznos¢: koleiny
oraz nieréwnosci podiuzne wystepuja w wiekszosci wojewddztw centralnych
i wschodnich.

Rysunek 9. Stan powierzchni
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Jest to parametr o najkorzystniejszym rozkfadzie klas, ktory od kilku lat notuje coraz
lepszy poziom ocen w skali catego kraju. Nie oznacza to jednak, ze mozna go
lekcewazy¢ - jest przeciez pomocng informacjg dla stuzb drogowych. Odpowiednia
diagnoza dla tego parametru i zastosowanie odpowiednich $rodkéw jest wymagane ze
wzgledu na potencjalne zahamowanie procesu degradacji nawierzchni, ktory
w skrajnych przypadkach moze doprowadzi¢ do powstania licznych spekan i wybojow.
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Rysunek 10. Wiasciwosci przeciwposlizgowe
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W przypadku wiasciwosci przeciwposlizgowych niskie notowania wskaznikow sg
szczegdlnie odczuwalne w rejonie Gor Swietokrzyskich i na potudniu kraju.

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegdlnych parametréw w ocene globalng,
ocena stanu nawierzchni sieci drogowej w poszczegdlnych wojewddztwach
zaprezentowana zostata na kolejnym rysunku.

Rysunek 11. Ocena stanu nawierzchni drég krajowych w poszczegélnych
wojewodztwach

m Stan Dobry m Stan Niezadowalajacy H Stan Zty
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Mapki z |lokalizacja odcinkéw wybranych parametrow techniczno-
eksploatacyjnych nawierzchni /gtebokosci kolein, réwnosci podiuznej oraz stanu
spekan/ w poszczegdélnych Oddziatach GDDKIiA zamieszczono w zalaczniku nr 1
do niniejszego dokumentu.
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Na kolejnym rysunku zaprezentowano natychmiastowe potrzeby remontowe ilustrujac
stosunek dlugosci sieci w stanie ztym do diugosci sieci administrowanej w danym
wojewoddztwie, otrzymujac w ten sposob wskaznik natychmiastowych potrzeb

remontowych. Czerwona pozioma linia oznacza S$rednig wielko$¢ tego wskaznika
w skali catego kraju.

Rysunek 12. Rozkiad wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych
w wojewdédztwach
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W kilku wojewddztwach odcinki o ztym stanie technicznym wystepujg wyraznie czesciej
niz srednia krajowa a w wojewddztwie matopolskim wielkos$c¢ ta jest prawie o 1.5 wieksza
od s$redniej krajowej. W wojewddztwie tym tylko ponad 65% sieci drog krajowych nie
wymaga przeprowadzenia natychmiastowych remontow.

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

dtugosci administrowanej sieci drogowej, to w liczbach bezwzglednych prymat nalezy
do wojewoddztwa mazowieckiego.

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

wystepowania w poszczego6lnych wojewddztwach.

Kolejny rysunek prezentuje potrzeby dla poszczegdlnych grup zabiegow remontowych
w kazdym wojewddztwie.
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Rysunek 13. Rozktad natychmiastowych potrzeb remontowych dla poszczegélnych grup
zabiegow w wojewodztwach
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W wiekszoséci wojewodztw dominujg problemy z odcinkami wymagajacymi
natychmiastowego wyréwnania, wynikajacego z faktu wystepowania kolein
w nawierzchni jezdni. W czesci wojewddztw na pierwszy plan wysuwajq sie pozostate
typy zabiegdéw. Przyktadowo w wojewoddztwie podkarpackim potrzeby wynikajace ze
wzmocnienia sg najwieksze. Natomiast w wojewddztwie matopolskim role taka odgrywajq
zabiegi powierzchniowe. Stan sieci drog krajowych jest silnie zréznicowany tak
pod wzgledem catkowitych potrzeb natychmiastowych, jak i potrzeb notowanych
w poszczegolnych zabiegach remontowych.

Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych waha sie od 13% do 35%, wskazniki
wzmocnien od 0.3% do 15.4%, wyrownan od 4.6% do 22%, natomiast zabiegow
powierzchniowych od 0.1% do 20%. W tej sytuacji konieczna staje sie nie tylko
poprawa ogolnie 2zlego stanu sieci drogowej, ale i wyréwnywanie
niejednorodnosci sieci drog krajowych w poszczegélnych wojewédztwach.

Kolejny wykres [rysunek nr 14] prezentuje potrzeby wynikajgce z zabiegéw zalecanych -
sq to tacznie zabiegi, ktére nalezy wykonaé natychmiast oraz zaplanowaé¢ do wykonania
w ciggu najblizszych kilku lat w poszczegdlinych wojewddztwach.

Analizujac potrzeby taczne nalezy zwrocic uwage na fakt, ze dominujacg role
w wiekszosci wojewddztw odgrywajg potrzeby w zakresie wyrownan, na drugim miejscu
klasyfikujq sie potrzeby w zakresie wzmocnien.

W pierwszej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewddztwach:
podlaskim, matopolskim, warminsko-mazurskim oraz wielkopolskim, gdzie potrzeby te
$rednio WYynosza 33% dtugosci administrowanych drég krajowych.
W drugiej grupie zdecydowanie najgorszy stan notowany jest w wojewodztwach:
podkarpackim, kujawsko-pomorskim, slaskim, opolskim oraz dolnoslgskim, gdzie taczne
potrzeby w zakresie wzmocnien wynoszg srednio 27% diugosci administrowanej sieci.
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Rysunek 14. Rozkiad tacznych potrzeb remontowych dla poszczegélnych grup zabiegow
w wojewédztwach (stan zly i niezadowalajacy)
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Niemal wszyscy zarzadcy drog w wojewodztwach, stoja przed dylematem
w planowaniu zabiegéw remontowych. Stan sieci drogowej wskazuje, bowiem na
koniecznos$¢ zaplanowania w najblizszej przysztosci powaznych i licznych remontéw
w zakresie wyrdwnania. Z drugiej jednak strony na pewnej liczbie tych odcinkéw
notowane sg niskie wilasciwosci przeciwposlizgowe, wymagajgce natychmiastowych
interwencji.

Powstaje wobec tego problem: czy dziata¢ doraznie wykonujgac zabiegi powierzchniowe na
odcinkach wymagajacych w krétkiej perspektywie zabiegdw ciezszych czy tez dziatac
bardziej dtugofalowo, ale jednoczesnie ograniczac zakresy rzeczowe robot wykonywanych
w danym roku. W praktyce stosowane sg rézne rozwigzania.

3.3. Stan techniczny nawierzchni gtownych ciagéw drog krajowych

Po analizie danych prezentowanych na poprzednich wykresach nalezy podkresli¢, ze stan
techniczny sieci drogowej nie jest jednolity w poszczegdlnych wojewddztwach. Jak zatem
przedstawia sie stan najwazniejszych ciggdw komunikacyjnych majacych znaczenie
gospodarcze oraz spoteczne? W celu przyblizenia odpowiedzi na to pytanie w niniejszej
czesci dokumentu zaprezentowane zostang dane dotyczace gtdwnych ciagéw
komunikacyjnych drég w Polsce.

Na kolejnym rysunku zaprezentowano ciggi komunikacyjne sieci drog krajowych, ktérych
szczegolowe dane dotyczace stanu technicznego oraz zabiegi zalecane
i konieczne proponowane do wykonania na odcinkach drég zamieszczono w zataczniku
nr 2 do niniejszego dokumentu.
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Rysunek 15. Mapka gtéwnych ciagéw komunikacyjnych drég krajowych
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Na podstawie analizy danych zamieszczonych w zataczniku nr 2 mozna wyciagnac
nastepujgce wnioski:
a) w najlepszym stanie technicznym znajdujg sie:

droga krajowa nr 18 (99.1% stanu dobrego /bez uwzglednienia odcinkow
z brakiem danych/),

droga krajowa nr 4 (78.2% stanu dobrego),

droga krajowa nr 6 (76.0% stanu dobrego),

droga krajowa nr 10 (69.1% stanu dobrego),

droga krajowa nr 3 (67.3% stanu dobrego),

droga krajowa nr 17 (64.1% stanu dobrego).

b) w najgorszym stanie technicznym znajdujq sie:

droga krajowa nr 12 (32.4% stanu ztego),
droga krajowa nr 16 (30.8% stanu ztego),
droga krajowa nr 22 (30.4% stanu ztego).

W odniesieniu do ogdlnego stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych na koniec
2007 roku mozna stwierdzi¢, iz dobry stan technicznym najlepszych drég (nr 3, nr 4, nr 6,
nr 10, nr 17 i nr 18) jest $rednio o ponad 20% wiekszy w poréwnaniu z wynikami w skali
kraju (54.9%). Natomiast stan zty ciggow drég krajowych znajdujacych sie w najgorszym
stanie technicznym (nr 12, nr 16, nr 22) jest $rednio ok. 8% wiekszy w pordwnaniu do

0golnej wielkosci stanu ztego sieci drog krajowych (22.5%).
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Zagregowane dane z ocenami stanu gtéwnych ciggédw komunikacyjnych wyszczegdlnionych
na rysunku nr 15 zamieszczono w ponizszej tabeli.

Stan [km] [Y%]
Stan dobry 5006,8 59,6%
Stan niezadowalajacy 1722,8 20,5%
Razem 8406,3 100,0%

Nalezy stwierdzi¢, ze stan gtéwnych ciggdw komunikacyjnych drég krajowych jest o prawie
5% lepszy niz ogdlny stan catej sieci drog krajowych w Polsce.

3.4. Czynniki wptywajace na aktualny stan techniczny nawierzchni sieci drég
krajowych

Wptyw ponizej wymienionych czynnikow na aktualnie notowany stan nawierzchni od kilku lat

jest niezmienny. W$rdd nich najwiekszy udziat na obecny stan sieci drogowej nadal maja:

v niedostateczna (gtdwnie w przesziosci) ilos¢ srodkéw finansowych na odnowy i biezace
utrzymanie nawierzchni (w tym renowacje poboczy i odbudowe elementow
systemu odwodnienia drdog, ktorych stan w istotny sposéob wplywa na tempo
degradacji nawierzchni jezdni);

v' nieprzystosowanie dawniej projektowanych konstrukcji nawierzchni drég do
wystepujacych obecnie obcigzen;

v brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdow przecigzonych;

v' wzrastajace natezenie ruchu samochodowego, wynikajace gtdwnie ze wzrostu przewozow
towarowych transportem samochodowym.

Trzeba tez zaznaczy¢, iz na powolng poprawe stanu drég destrukcyjny wptyw majg pojazdy
przecigzone. Wazenie pojazddw, pokazuje, ze bardzo czeste sg przypadki przekroczenia, czy
tez znacznego przekroczenia, dopuszczalnego nacisku na os.

W tym miejscu trzeba zasygnalizowa¢ problem dostosowania nawierzchni sieci drog
krajowych do przenoszenia naciskéw 11.5 t/o$. Do takich i wiekszych naciskdéw jest
dostosowana sie¢ gtéwnych drég w krajach Unii Europejskiej. Aktualnie w Polsce, tylko
ponad 1/5 nawierzchni jest dostosowana do naciskow 11.5 t/os.

Nalezy réwniez pamieta¢, ze konstrukcja nawierzchni drogi jest projektowana na okres
20-tu lat przy zatozeniu okres$lonego wskaznika wzrostu ruchu. Znaczna czes¢ aktualnie
eksploatowanych drdég krajowych zostata 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 sie do wyczerpania. Pewna czesc¢ sieci drogowej
jest dopuszczona w trybie administracyjnym do ruchu pojazdéw o naciskach 11.5 t/os.
Oznacza to, ze konstrukcyjnie czes¢ tych drég z zatozenia bedzie niszczona szybciej niz to
przewidywali projektanci i administracja drogowa.
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W latach 1990 - 1995 na sieci drog miedzynarodowych wystapit wzrost ruchu o 44%. Liczba
pojazdow ciezarowych, w ruchu samochodowym pozostawata na tym samym poziomie, zas
tonaz przewozonych tadunkdéw sukcesywnie wzrastat. Od 1996 roku do chwili obecnej nadal
obserwuje sie wzrost ruchu drogowego, w szczegolnosci na sieci drog miedzynarodowych.
Z analiz wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu w latach 1995-2000 wynika, ze w roku 2000
ruch na sieci drog krajowych byt o okoto 31% wiekszy w poréwnaniu z rokiem 1995. Wzrost
ruchu nie jest rownomierny na catej sieci drég krajowych. W 2000 roku Sredni Dobowy Ruch
/SDR/ na drogach miedzynarodowych wynosit 11500 poj./dobe, zas na pozostatych drogach
krajowych 5100 poj./dobe. Nalezy zwrdcic 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, Srednim rocznym
wzroscie ruchu rzedu 7%, w ostatnim roku zarejestrowano wzrost ruchu tylko o 2%.

W okresie 1995-2000 rozwdj ruchu pojazddédw poszczegdlnych kategorii byt bardzo
zroznicowany. Najwiekszy wzrost ruchu o ok. 44% zanotowano dla samochodow ciezarowych
(bez przyczep oraz z przyczepami), z czego ruch samochoddéw ciezarowych bez przyczep
wzrdst tylko o 17%, zas$ ruch samochoddw ciezarowych z przyczepami az o 68%. Dla
porownania w poprzednim okresie piecioletnim 1990-1995 ruch samochoddéw ciezarowych
wzrost tylko o 5%. Wystepowaty wéwczas zmiany w parku pojazdow ciezarowych, polegajace
na eliminowaniu samochoddéw ciezarowych o matej tadownosci i wigczaniu do ruchu w ich
miejsce ciggnikow siodtowych z naczepami. Natezenie ruchu pojazdow ciezarowych wyrazone
liczbg samochoddéw w jednostce czasu pozostawato na zblizonym poziomie, zas tonaz
przewozonych tadunkédw sukcesywnie wzrastat. Obecnie mamy do czynienia ze
zdecydowanym wzrostem ruchu najciezszych pojazdow majacych wptyw na warunki ruchu
na drogach oraz szybkos¢ degradacji nawierzchni.

Z analiz wynikdw GPR w 2005 roku wynika, ze na aktualnej sieci drég krajowych rejestruje
sie w okresie 2000-2005 wzrost ruchu s$rednio o okoto 18%. Dynamika wzrostu ruchu jest
jednak zdecydowanie mniejsza niz w poprzednim okresie piecioletnim, w ktérym
rejestrowano $redni wzrost ruchu o 31 %. Wzrost ruchu nie jest rownomierny dla catej sieci
drogowej. Na drogach miedzynarodowych wyniést on 18%, zas$ na pozostatych drogach
krajowych - 17%.

W odrdznieniu od poprzednich okreséw piecioletnich, w okresie 2000-2005 wzrost ruchu na
drogach miedzynarodowych jest mniejszy niz na pozostatych drogach krajowych.
Tendencja taka wystepuje po raz pierwszy od 1985 roku i jej przyczyn nalezy upatrywac
w stopniowym pogarszaniu sie warunkow ruchu i wyczerpywaniu sie przepustowosci na
podstawowych potaczeniach sieci drég krajowych, ktorych wiekszos$¢ nadal posiada przekréj
jednojezdniowy i przenoszeniu sie ruchu na drogi mniej obcigzone.
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Wstepnie mozna stwierdzi¢, ze w okresie 2000-2005 rozwdj ruchu pojazdéw poszczegdlnych
kategorii jest bardzo zréznicowany. Najwiekszy wzrost ruchu, az o prawie 49%, notuje sie
dla samochodow ciezarowych z przyczepami, majacych decydujacy wptyw na warunki ruchu
na drogach oraz proces niszczenia nawierzchni. Dla poréwnania, w poprzednim okresie
piecioletnim 1995-2000 wzrost ruchu tych pojazdéw wynosit 68 %, co daje blisko 2.5-krotny
wzrost ruchu w ciggu ostatnich 10 lat. Nalezy sadzi¢, ze tak duzy wzrost ruchu samochodéw
ciezarowych z przyczepami nie byt mozliwy do przewidzenia i nie zostat uwzgledniony
w dotychczas wykonywanych pracach studialnych i projektowych.

W dalszej czesci dokumentu zaprezentowano wykresy, ilustrujgce zmiany stanu technicznego
nawierzchni na sieci drég krajowych obserwowane w kolejnych czterech latach. Warto
zwroci¢ uwage na kilka elementow, ktére wptywajq na uzyskiwane wyniki:

v Zakonczenie pomiarow oraz ich przetworzenie w SOSN oraz SOSN-B przypada na pézng
jesien kazdego roku, powodujac, ze wptyw zjawisk o charakterze krotkotrwatym,
wystepujgcym w trakcie sezonu pomiarowego (np. wysokie letnie temperatury) jest
rejestrowana tylko dla czesci sieci drogowej.

v Sezon remontowy i pomiarowy czesciowo naktadajg sie na siebie z uwagi na sprzyjajace
do realizacji obu zadan warunki atmosferyczne, a wiec faktyczny wptyw robot
prowadzonych w nielicznych przypadkach moze by¢é obserwowany z rocznym
przesunieciem.

v Zauwazalne zmiany stanu technicznego nawierzchni w stosunku do lat ubiegtych to
rowniez wyraz udoskonalonych procedur i technik pomiarowych wprowadzonych
w 2001 roku oraz rozszerzenia systeméw diagnostyki o ocene nawierzchni betonowych
w 2007 roku.

v Zmiany w rozktadach poszczegolnych parametrow  odzwierciedlajg = réwniez,
w porownaniu do poprzedniej edycji raportu, wpltyw niekorzystnych warunkow
klimatycznych (szczegodlnie okres zimowy 2005/2006).

v Z uwagi na wprowadzenie w systemie SOSN oraz SOSN-B rejestracji zabiegow
wieloletnich (takich, na ktérych realizacja kontraktu trwa ponad jeden rok)
w zamieszczanych zestawieniach odcinki, na ktérych rozpoczeto remonty a ich
zakonczenie planowane jest w kolejnych latach, nie sga z regulty uwzgledniane
w analizach.
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Rysunek 16. Stan spekan
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mD 3,5% 4,0% 5.2% 5,5%
ocC 12,6% 12,9% 12,3% 10,5%
oB 57,1% 53,2% 45,7% 45,7%
oA 26,7% 29,9% 36,8% 38,3%

Jak ilustruje to powyzszy rysunek zmiany tego parametru nie przebiegajg gwattownie, jezeli
bowiem na koniec 2004 roku w klasie A i B znajdowato sie niespetna 84% sieci drog
krajowych, to obecnie odcinkéw takich jest poréwnywalna liczba. Wyraznie zaznacza sie
tendencja poprawy stanu technicznego - w poréwnaniu do 2004 roku zwiekszyt sie o prawie
12%, kosztem klas B i C, udziat klas A.

Analiza rozktadu pozostatych klas ocenianych parametréw, réwniez napawa optymizmem.

Rysunek 17. Rownos¢ podtuzna
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mD 4.4% 4,5% 4,0% 3,7%

ocC 11,4% 11,8% 9,9% 9,5%

oB 47.2% 45,7% 39,3% 34,0%

oA 371% 38,0% 46,8% 52,7%

Jak juz zostato stwierdzone w raporcie jest to jeden z parametrow notujacy najkorzystniejszy
rozktad klas. Zmiany tego parametru nastepujg powolnie. W dwoch ostatnich latach klasy
C i D sq obsadzone w podobnym zakresie - okoto 13% uzyskiwanych wynikéw. Analizujac
rozktad klasy A i B tu rowniez zaznacza sie pewna tendencja do poprawy.
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Rysunek 18. Koleiny

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0% 90,0% 100,0%
Koleiny 2007
Koleiny 2006
Koleiny 2005
Koleiny 2004
L ‘ 7 L ‘ L L
Koleiny 2004 Koleiny 2005 Koleiny 2006 Koleiny 2007
mD 16,2% 16,6% 14,2% 13,3%
oC 20,6% 20,4% 17,6% 16,6%
oB 27,8% 24,3% 22,2% 26,3%
oA 35,4% 38,8% 46,0% 43,7%

Dtugos$¢ odcinkow skoleinowanych na poziomie ostrzegawczym (obsadzenie klas C i D)
w poréwnaniu do roku ubiegtego zmniejszyta sie o prawie 2%. Pod tym wzgledem nalezy
stwierdzi¢, Zze udato sie zahamowacl proces przyrostu dlugosci odcinkdéw najbardziej
skoleinowanych, a nawet nieznacznie go poprawi¢. Nie mozna jednak w przyszio$¢ patrzeé
zbyt optymistycznie, gdyz w poréwnaniu do ubiegtego roku ubyto ponad 2% odcinkéw
w klasie A na korzysc klasy B.

Rysunek 19. Stan powierzchni
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mD 0,1% 0,1% 0,3% 0,7%
ocC 2,8% 2,0% 3,6% 3,7%
oB 48,6% 46,2% 39,2% 36,0%
mA 48,5% 51,7% 57,0% 59,7%

Jak zostato to juz stwierdzone w raporcie, jest to parametr notujacy najkorzystniejsze
rozktady klas. Ponadto nalezy podkresli¢, ze wyniki tego parametru nalezy rozpatrywac
tacznie z wynikami oceny stanu spekan. Stosowana metodyka oceny powoduje, ze
odcinki wymagajace wzmocnien nie sa oceniane pod katem potrzeb zabiegow
powierzchniowych. Wobec tego im wiecej odcinkdédw otrzyma dla wskaznika stanu spekan
ocene w klasie D tym wiecej odcinkdédw otrzyma ocene dla wskaznika stanu powierzchni
w klasie A.
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Rysunek 20. Wtasciwosci przeciwposlizgowe
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mD 7,6% 6,2% 5,6% 6,4%
ocC 13,8% 12,9% 11,3% 15,4%
oB 56,9% 55,9% 54,7% 54,7%
DA 21,6% 25,0% 28,4% 23,4%

Rozktad ocen dla tego parametru jest dla administracji drogowej najtrudniejszy do
interpretowania. Wyniki pomiardw wlasciwosci przeciwposlizgowych sg wrazliwe na wiele
czynnikdw, w tym na: warunki atmosferyczne, pore roku, rodzaj nawierzchni, zawartos¢
lepiszcza. Ponad 78% ocenianych nawierzchni drég znajduje sie w stanie dobrym
i zadowalajacym, a niespetna 7% zostata oceniona w klasie D. W poréwnaniu do
poprzedniego roku zaznacza sie wyrazne pogorszenie rozkiadu klas tego
parametru. Prawdopodobna przyczyna tego stanu moze by¢ wplyw stosowania
technologii SMA w remontach nawierzchni.

Wptyw zmiany parametréw stanu technicznego nawierzchni na potrzeby natychmiastowe
w zakresie poszczegdlnych rodzajéw zabiegdw na przestrzeni czterech ostatnich lat
przedstawiono na kolejnym rysunku.

Rysunek 21. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegélnych rodzajow zabiegow na
sieci drég krajowych
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@ 2006 5,2% 15,2% 2,9% 76,6%
@ 2007 5,4% 13,6% 3,5% 77,5%
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Pozytywne tendencje poprawy stanu nawierzchni drég krajowych sygnalizowane
w poprzednich edycjach raportu zostaty podtrzymane.

W analizowanym okresie ilos¢ zabiegdw, ktére nalezy wykona¢ natychmiast wynosi 22.5%
dtugosci sieci drég krajowych. Jest to wielko$¢ prawie o 1% mniejsza od zanotowanej na
koniec 2006 roku. Jak stwierdzono na poczatku tego rozdziatu ocena jakosci nawierzchni
sieci drég krajowych w ostatnim okresie jest jednoznaczna. W latach 2004-2007 zauwazalny
jest spadek dtugosé¢ zabiegow koniecznych (stan zty) o ponad 3%, co $wiadczy o wyraznych
symptomach poprawy sytuacji.

Dane o stanie technicznym nawierzchni stuza do oszacowania potrzeb finansowych
w zakresie remontéw sieci drogowej. Z uwagi na zakres funkcjonowania SOSN oraz SOSN-B,
ponizsze potrzeby oszacowano =zakfadajac przywrdécenie pierwotnych parametrow
eksploatacyjnych nawierzchni. Wobec tego, wielkosci dalej przedstawiane nie obejmuja
takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich jezdni czy tez
utrzymania i modernizacji obiektow inzynierskich, poboczy nieutwardzonych oraz
elementéw odwodnienia draég.

Na kolejnych rysunkach potrzeby finansowe przedstawiono w dwoch wariantach:

1. Potrzeby natychmiastowe, tj. wielko$¢ s$rodkow finansowych pozwalajacych na
wykonanie wszystkich zabiegéow koniecznych (stan zty).

2. Potrzeby taczne, tj. wielkos¢ s$rodkow finansowych pozwalajacych na wykonanie
wszystkich zabiegéw zalecanych (stan zty i niezadowalajacy).

W tabelach ponizej wykreséw podano, dla poréwnania, odpowiednie wielkosci zanotowane
w latach poprzednich przy poziomie cen przewidywanych w pierwszym kwartale biezgcego
roku oraz dtugosci sieci ocenionej na koniec 2007 roku™.

Wielkosci nakiadow potrzebne na likwidacje wszystkich zaleglo$éci remontowych
zwiekszyly sie w stosunku do roku poprzedniego i wynosza ponad 8 mid zl.

Zaleglosci remontowe, wymagajace natychmiastowej interwencji, w stosunku do
wyréwnan nawierzchni sg najwieksze i wynosza ponad 1.9 mld zt. Dla wszystkich
rodzajow zabiegdw potrzeby natychmiastowe zamykaja sie kwota 3.6 mid zi. Jest to
kwota nieco wieksza w stosunku do wartosci potrzeb natychmiastowych z roku ubiegtego.
Ponadto, trzeba tu zaznaczy¢, ze w porownaniu 2z rokiem poprzednim
w biezacej edycji dokumentu po raz pierwszy w analizach uwzgledniono odcinki
drég o nawierzchniach betonowych.

*) Szacunkowe wartosci wyremontowania 1km nawierzchni, przyjeto po analizie informacji
miedzy innymi o kosztach zabiegdw remontowych wykonywanych w 2007 roku, uzyskanych
z jednostek GDDKIA oraz dokumentéw przetargowych z czwartego kwartatu 2007 roku.
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Rysunek 22. taczne potrzeby finansowe w 2008 roku (stan niezadowalajacy i zty)
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Na wielko$¢ tacznych potrzeb w 2008 roku, podobnie jak w latach ubiegtych, znacznie
wptywa ilo$¢ odcinkéw wymagajacych zabiegow typu: wyrdwnania i wzmocnienia. Nalezy
podkresli¢, ze pomimo mniejszego, wymaganego do wykonania zakresu, mierzonego liczbg
kilometrow, cena jednostkowa wzmocnienia jest $rednio 2-krotnie wyzsza od typowego
zabiegu wyrdéwnania.

Rysunek 23. Natychmiastowe potrzeby finansowe w 2008 roku (stan zly)
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W kolejnej tabeli

zestawiono potrzeby w zakresie odndéw na sieci

dréog krajowych

oraz kwoty, jakie sg przewidywane do dyspozycji GDDKiA w 2008 roku.
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Tabela. Zestawienie szacowanych potrzeb i sSrodkéw przewidywanych na ich pokrycie
w 2008 roku

Rok 2008 min z¢
8 000

Potrzeby taczne

Catkowity budzet GDDKIA ™

W 2008 roku ze wszystkich Zzrédet finansowania taczny strumien nakfaddéw na odnowy
nawierzchniowe na sieci dréog krajowych szacowany jest na 1 250 min zt. Kwota ta jest
poréwnywalna z wielkoscig naktadéw w poprzednim roku.

GDDKIA podejmuje szereg dziatan, wychodzac naprzeciw trudnej sytuacji, ktore nie
ograniczajg sie tylko do zadania zwiekszenia naptywu srodkow finansowych z Budzetu
Panstwa. Na przestrzeni kilku ostatnich lat rokrocznie starata sie wykonywaé zwiekszone
ilosci remontéw odcinkéw nawierzchni drég krajowych.

Rysunek 24. Ilos¢ drég krajowych wyremontowana w latach 2001-2007
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Nalezy podkreslic, ze w wielkosciach prezentowanych na powyzszym rysunku ujeto
wlaczone do sieci drog krajowych oddane do uzytku (na przetomie 2005/2006 oraz
2006/2007) nowe odcinki drog oraz zabiegi wykonane na pojedynczych pasach
jezdni.

) Dane z Projektu planu na 2008 rok - Wydatki biezace i majatkowe GDDKIA.
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Prace GDDKiA zmierzajag do zapewnienia 10-12 letniego okresu miedzyremontowego
nawierzchni. W celu jego osiggniecia, zakres wykonanych odnow powinien ksztattowac sie na
poziomie 1200 - 1600 kilometréw robot remontowych rocznie. Zakresy tych wielkosci udato
sie zrealizowa¢ w 5 ostatnich latach.

Podejmowanych jest szereg inicjatyw. Miedzy innymi, w 2006 roku rozpoczeto eksploatacje
Systemu Oceny Poboczy i Elementéw Odwodnienia Drég /SOPO/. Dane gromadzone w SOPO
pozwolg jednoznacznie okresli¢c zalegtosci remontowe ocenianych elementéw drogi oraz
optymalnie skierowaé, niewystarczajace aktualnie, $rodki przeznaczone na biezace
utrzymanie drég na najbardziej konieczne w tym zakresie prace.

Ponadto, w celu optymalnego planowania remontéw na odcinkach drég o nawierzchniach
betonowych, na poczatku 2007 roku, wprowadzono do stosowania na drogach krajowych
wytyczne Systemu Oceny Stanu Nawierzchni Betonowych /SOSN-B/. W niniejszej edycji
raportu, jak juz wspomniano we wstepie, po raz pierwszy prezentowane sg faczne wyniki
Z oceng stanu nawierzchni asfaltowych oraz betonowych.

Najlepszym obrazem skutecznosci dziatan GDDKIA jest zmniejszenie liczby odcinkéw drog
w stanie ztym na korzys¢ odcinkow w stanie dobrym, co zaprezentowano na kolejnym
rysunku.

Rysunek 25 Procentowy rozktad ocen stanu drég krajowych w latach 2001-2007
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Wzrost stanu dobrego nawierzchni w stosunku do stanu ziego charakteryzuje sie silng
dynamika. W 2001 roku odnotowano jeszcze o 5.5% wiecej odcinkdédw nawierzchni w stanie
ztym niz w stanie dobrym, co obrazuje czerwony stupek spadku na powyzszym rysunku.
Natomiast od 2002 roku nastgpita zmiana tendencji - notowany jest ciggty wzrost dtugosci
odcinkow w stanie dobrym w stosunku do dtugosci odcinkdw w stanie ztym, co obrazujg na
rysunku zielone stupki wzrostu. W 2007 roku rdznica ta wyniosta juz ponad 32% na korzysc
stanu dobrego nawierzchni. W ciggu 7 kolejnych lat, pomimo ciagtego wzrostu ruchu
pojazdow (w tym pojazdow ciezkich), udato sie zwiekszy¢ o ponad 26% stan dobry
nawierzchni sieci drog krajowych.
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1. Stan techniczny nawierzchni sieci dréog krajowych, administrowanych przez GDDKIA,
W ciggu ostatnich lat ulega systematycznej poprawie. Kolejny rok przyniést poprawe
stanu dobrego o prawie 2%.

2. Przy powaznych zadaniach, jakie stawia sie przed siecig gtéwnych dréog w Polsce, trzeba
zaznaczy¢, ze aktualnie prawie 55% jej diugosci nie wymaga w najblizszej
przysztosci zabiegow remontowych. Natomiast ponad 45% sieci drog krajowych
wymaga przeprowadzenia ré6znego rodzaju remontow. Potowe z nich stanowig
zabiegi, ktére nalezy wykonac¢ natychmiast, a druga potowa powinna by¢ zaplanowana do
wykonania w ciggu najblizszych kilku lat. Na poprawe istniejacego stanu drdg istotny
wplyw miata liczba wyremontowanych oraz oddanych w ostatnich latach do uzytku
odcinkdéw drég.

3. Na koniec 2007 roku laczne potrzeby remontowe nawierzchni, dzieki ktérym
mozliwe bytoby wyeliminowanie wystepowania na catej sieci drogowej odcinkow w stanie
ztym i niezadowalajacym, szacowane sa na 8 mid zt. Trzeba jednak pamieta¢, ze
podane wielkosci nie obejmujg takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych,
obwodnic, drugich jezdni czy tez utrzymania i modernizacji obiektéw inzynierskich,
poboczy nieutwardzonych oraz elementéw odwodnienia drég.

4. Zaleglosci remontowe nawierzchni jezdni, wymagajace natychmiastowej
interwencji, w stosunku do wyréwnan nawierzchni s najwieksze i zamykajq sie kwotg
1.9 mld zt. Dla wszystkich rodzajéw zabiegéw potrzeby szacowane sa na 3.6 mid zt.
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