Stan techniczny sieci drog krajo-
wych oceniany jest na podstawie
wynikow gromadzonych przez Ge-
neralng Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad oraz koncesjonariuszy
autostrad pfatnych, pomiaréw pa-
rametrow techniczno-eksploatacyj-
nych nawierzchni jezdni oraz oce-
ny stanu technicznego innych elementow pasa drogowego,
ktérych stan istotnie wptywa na postep degradacji nawierzch-
ni jezdni oraz posrednio ma wptyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Zamieszczone w artykule dane zbierane sg
dzieki prowadzonym systematycznie pomiarom realizowa-
nym w ramach systemu diagnostyki nawierzchni.

Systemem diagnostyki nawierzchni objete sg drogi krajo-
we, przy czym z uwagi na geometrie i warunki ruchowe,
w nielicznych przypadkach pomiary ograniczane sg na od-
cinkach drog miejskich. Zamieszczone w artykule dane od-
noszg sie do sieci drogowej o dtugosci ponad 21500 km
(dtugos¢ drog utrzymywanych przez GDDKIA i koncesjona-
riuszy w rozwinieciu na poszczegolne jezdnie). Mozna wiec
stwierdzi¢, ze kompleksowo prezentujg obraz stanu technicz-
nego drog krajowych, z wytgczeniem odcinkéw zarzgdza-
nych przez prezydentow miast na prawach powiatu. Zapre-
zentowane w dalszej czesci zestawienia sporzagdzone zostaty
na podstawie wynikdw pomiarow, ktére w wiekszosci wyko-
nano w 2014 roku. Wyjgtek stanowig oceny stanu spekan
i stanu powierzchni oraz pewna czgs¢ danych, odnoszaca
sie do drog o mniejszym obcigzeniu ruchem drogowym, na
ktérych pomiary realizowane sg z mniejszg czestotliwoscia.

W celu wtasciwej interpretacji przedstawionych w artykule
zestawien i wykresow, niezbedne jest minimum informacji na
temat zasad pomiaru i oceny stanu technicznego parame-
trow, ktorymi postuguje sie system diagnostyki nawierzchni.
Najistotniejsze informacje zaprezentowano w niniejszej cze-
éci publikacji.

W ramach corocznych badan wykonywanych przez
GDDKIA zbierane sg dane o nastepujgcych parametrach
techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni:

* spekaniach (pozwalajagcych uzyska¢ wstepne informacije
dotyczgce nosnosci),

e rownosci podtuznej,

» gtebokosci kolein (rownosci poprzecznej),

* stanie powierzchni,

» wtasciwosciach przeciwposlizgowych,

* ugieciach nawierzchni (dane uzupetniajgce; pomiary wy-
konywane w pewnym zakresie niezbgdne do okreslenia
szczegotowej technologii robét remontowych).
Poszczegodlne parametry stanu technicznego nawierzchni

odnoszone sg do czterostopniowej klasyfikacji — klas: A, B,

C, D. Oceng o0gdlng stanu nawierzchni jezdni wyznacza sig

na trzech poziomach decyzyjnych:
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Stan techniczny nawierzchni drog krajowych
na koniec 2014 roku

* Poziom pozgdany - stan dobry — obejmuje dwie klasy sta-
nu nawierzchni: klase A, ktéra oznacza nawierzchnie w sta-
nie dobrym, oraz klase B, ktora oznacza nawierzchnie
w stanie zadowalajacym.

* Poziom ostrzegawczy — stan niezadowalajgcy — obejmuje
klase C, ktora oznacza nawierzchnie w stanie niezadowala-
jacym.

e Poziom krytyczny — stan zty — obejmuje klase D, ktora
oznacza nawierzchnie w stanie ztym.

Stosowany sposob klasyfikaciji wyznaczania oceny ogolne;j

stanu nawierzchni jezdni przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1.Zaleznosci pomiedzy klasami technicznymi parametrow
i 0ogolng oceng stanu nawierzchni

Klasa A Nawierzchnie nowe, od-
_ . nowione i eksploatowane,
stan dobry ng:g;y dopuszczalne wystepowanie
Klasa B stan dobry sporadycznych uszkodzen,
—stan nawierzchnie nie wymagajace
zadowalajgcy zabiegow
Klasa C Poziom Nawierzghnie z uszkodzeniami,
_stan ostrzegawczy | wymagajace zaplanowanych
. . stan zabiegow naprawczych
e R niezadowalajgcy

Potrzeby remontowe sieci drogowej w zakresie nawierzch-

ni definiuje sie zgodnie z klasyfikacjg podang w tabeli 2:

* potrzeby natychmiastowe — dotyczg odcinkéw w stanie
ztym,

 potrzeby fgczne — dotyczg odcinkdéw w stanie ztym oraz
w stanie niezadowalajacym.

Tabela 2. Klasyfikacja potrzeb remontowych sieci drogowej w za-
kresie nawierzchni

Potrzeby

natychmiastowe

Potrzeby = Klasa C

taczne (stan niezadowalajacy)

Na odcinku, na ktorym jakikolwiek z parametrow otrzymat
ocene w klasie D, zabieg remontowy powinien zosta¢ wyko-
nany natychmiast. Odcinki z oceng w klasie C wymagaja sta-
tego monitorowania, poniewaz ich stan techniczny nie moze
by¢ uznany za zadowalajgcy. Oznacza to, ze w ciggu najbliz-
szych kilku lat nalezy wykona¢ na nich odpowiednie zabiegi
remontowe.

Zabiegi konieczne — to zabiegi naprawcze, ktore nalezy
wykonac niezwtocznie. Zabiegi konieczne dotyczg odcinkow
znajdujgcych sie w stanie ztym.
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Zabiegi zalecane - to zabiegi naprawcze, ktore nalezy wy-
kona¢ w najblizszym czasie na odcinkach znajdujgcych sie
w stanie niezadowalajgcym, aby nie znalazty sie w stanie kry-
tycznym.

Zabiegi remontowe podzielone sg na trzy grupy dziatan,
zdefiniowanych w zalezno$ci od planowanego do osiggnig-
cia celu:

» zabiegi powierzchniowe — grupa zabiegéw polepszaja-

cych stan powierzchni i wlasciwosci przeciwposlizgowe;

zabiegi wyréwnujgce — grupa zabiegdw poprawiajgcych
rownosc¢ podtuzng, likwidujgcych koleiny, polepszajgcych
stan powierzchni i wtasciwosci przeciwposlizgowe;
zabiegi modernizujgce — grupa zabiegow poprawiajgcych
wszystkie oceniane parametry techniczno-eksploatacyjne
nawierzchni; jezeli na danym odcinku stan spekan lub
ugiecia nawierzchni znajdujg sie w klasie D, to niezaleznie
od klas innych parametrow jako wtasciwy wskazywany jest
zawsze zabieg modernizujgcy nawierzchnie.

Czes¢ sieci drog krajowych jest zarzgdzana przez konce-

sjonariuszy autostrad, sg to odcinki autostrady A1, A2 oraz

A4. Dtugosc¢ odcinkow autostrad zarzgdzanych przez konce-

sjonariuszy wynosi 467,5 km, a w rozwinieciu na jedng jezd-

nie jest to 934,9 km.

W przypadku autostrad zarzadzanych przez koncesjona-
riuszy, zgodnie z [2], wyroznia sie nastepujgce klasy stanu
technicznego nawierzchni:

* klasa A — stan dobry: pozgdany stan nawierzchni, w ktérym
nie planuje sie zadnych przedsiewzie¢ utrzymaniowych.
Ocene wtasciwosci przeciwposlizgowych i réwnosci po-
przecznej nalezy wykonywac w odstepach rocznych, nato-
miast ocene pozostatych parametréw nie rzadziej niz co
dwa lata,

* klasa B - stan zadowalajacy: wtasnosci uzytkowe na-
wierzchni, jak i jej noSnos¢ sg obnizone, nie stwarzajg jed-
nak niebezpieczenstwa dla uzytkownikéw. Wymagana jest
coroczna ocena parametrow technicznych oraz wtgczenie
nawierzchni do planu remontow,

* klasa C - stan zly: nawierzchnia przekroczytfa stan granicz-
ny nos$nosci lub przydatnosci do uzytkowania i niezwtocz-
nie powinna by¢ poddana naprawie.

W przypadku nos$nosci wyréznia sie dodatkowo klase 0
okreslang jako stan, jaki posiada nowa nawierzchnia.

Podstawowe dane o stanie technicznym
nawierzchni sieci drég krajowych

Ogolny stan techniczny nawierzchni drég krajowych
w zarzgdzie GDDKIA

Stan nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2014 r.
w rozwinieciu na jedng jezdnie przedstawiono w tabeli 3 oraz
na rysunku 1.

Na koniec 2014 r. 61,7% dtugosci sieci drog krajowych nie
wymaga wykonania zabiegéw remontowych. Natomiast
38,3% diugosci sieci drog krajowych wymaga wykonania za-
biegdw, z czego ponad jedng trzecig, czyli 13,2% wymaga-
nych zabiegow nalezy wykona¢ natychmiast, a pozostata
czesc¢ 25,1% musi zosta¢ wykonana w ciggu najblizszych kil-
ku lat.
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Tabela 3. Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych za-
rzadzanych przez GDDKIiA na koniec 2014 roku

Stan Dtugosé [km] Udziat [%)]
Dobry 12743 61,7
Niezadowalajgcy 5189 25,1
Razem 20 656 100

13,2%

Ostan dobry DOstan niezadowalajacy @stan zty

Rys. 1. Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych zarzadza-
nych przez GDDKIA na koniec 2014 roku

Dtugosci odcinkéw drog znajdujgcych sie w poszczegol-
nych klasach w przypadku kazdego z ocenianych parame-
trow techniczno-eksploatacyjnych, zamieszczono w tabeli 4
oraz na rysunku nr 2,

Tabela 4. Diugos¢ odcinkéw drég w poszczegélnych klasach
stanu nawierzchni dla poszczegdlnych parametréw techniczno-ek-
sploatacyjnych’

Stan Réwnosé Stan LIEETE
a 5 Koleiny - n przeciw-
Klasa spekan | podtuzna powierzchni o
km] km] [km] km] poslizgowe
[km]
A 7330,4 | 16007,6 | 141059 | 13237,0 25705
B 10 404,5 3814,7 | 38499 6 230,2 12 705,9
C 1811,6 554,4 | 1477,8 793,2 4 4071
D 997,6 243,0 | 1123,8 285,2 850,9

Analizujgc dane w tabeli 4 oraz na rysunku 2, nalezy stwier-
dzi¢, ze najmniej korzystne wyniki odnotowano w przypadku
parametru wtasciwosci przeciwposlizgowe. Pewna czes¢ od-
cinkow drog znajduje sie w stanie krytycznym z powodu ko-
lein. Natomiast najlepsze wyniki zostaty odnotowane w za-
kresie rownosci podfuzne;j.

W tabeli 5 zaprezentowano zmiany stanu technicznego na-
wierzchni w 2014 r. w odniesieniu do roku poprzedniego.

Nalezy stwierdzic, ze w odniesieniu do 2013 r., w 2014 r. diu-
gos$¢ odcinkéw drog w stanie dobrym zmniejszyta sig 0 4,4%.

1 W 2014 roku wykonano réwniez pomiary ugie¢ nawierzchni na
odcinkach o dtugosci ponad 1 300 km, ktére w systemie diagnostyki
sg traktowane jako dane uzupetniajgce
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0%
Stan Rownose Koleiny Stan po- | Wi prze-
spekan podiuzna wierzchni | ciwposli-
zgowe
W Klasa A 35,7% 77,6% 68,6% 64,4% 12,5%
H Klasa B 50,6% 18,5% 18,7% 30,3% 61,9%
KlasaC 8,8% 2,7% 7,2% 3,9% 21,5%
M Klasa D 4,9% 1,2% 5,5% 1,4% 4,1%

Rys. 2. Ocena stanu parametrow techniczno-eksploatacyjnych na-

wierzchni sieci drog krajowych w zarzgdzie GDDKIA

Tabela 5. Poréwnanie ocen stanu technicznego nawierzchni sieci

drég krajowych w latach 2013 i 2014

st 2013r. | 2014r. | 2013 r. | 2014 T. | Zmiana
an

dtugosé [km] udziat [%] [%]
Dobry 13375 | 12743 66,1 61,7 —4,4
Niezadowalajacy | 4 327 5189 21,4 25,1 3,7
Razem 20233 | 20656 100 100

Na zmiane stanu technicznego nawierzchni drog krajowych

zarzgdzanych przez GDDKIA na koniec 2014 roku wpltynety:

* zmniejszenie przyrostu odcinkéw drég oddawanych do ru-
chu w 2014 r. w stosunku do lat 2012 i 2013;

* zmniejszenie diugosci odcinkdw drég wyremontowanych
w stosunku do lat 2012 i 2013, wynikajgce z ilosci Srodkow
finansowych przyznanych GDDKIA;

» warunki atmosferyczne zwigzane z czestym przechodze-
niem temperatury przez 0°C w okresie zimy oraz odnoto-
wywanymi wysokimi temperaturami w okresie lata (zjawi-
ska te majg wplyw na przyspieszenie procesu degradacji
nawierzchni jezdni, w tym zmniejszenie jej trwatosci zme-
czeniowej);

* rosngcy ruch pojazdow cigzarowych?, przektadajacy sie na
przyspieszenie deklasacji technicznej drog.

Z analizy danych w tabeli 3 wynika, ze zabiegi konieczne
nalezy wykonac¢ niezwtocznie na 2 724 km drog, ktore osig-
gnety poziom krytyczny (znajdujg sig¢ w stanie ztym). W za-
leznosci od udziatu parametréw eksploatacyjnych, na odcin-
kach tych nalezy wykona¢ odpowiednie dziatania naprawcze.
Poszczegdlne rodzaje zabiegow koniecznych, diugosci od-

2 Zgodnie z prognozg opracowang na podstawie wynikow Gene-
ralnego Pomiaru Ruchu w 2010 roku [5], aktualnie ruch pojazdow
ciezarowych wzrdst 0 16,4% w stosunku do roku 2010
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cinkéw, na ktérych nalezy je wykona¢ oraz ich udziat w dfu-
gosci cafej sieci podane zostaty w tabeli 6.

Tabela 6. Rodzaje poszczegélnych zabiegéw koniecznych na po-
ziomie krytycznym

[km] %

Zabiegi powierzchniowe 664,6

Zabiegi wyrownujace 1061,8

997,6

Zabiegi modernizujgce

Nie wymaga zabie-
gu koniecznego

17 931,7

86,8%

Procentowy udziat poszczegodinych rodzajow zabiegow
koniecznych w stosunku do catej sieci drogowej obrazuje ry-
sunek 3.

86,8%

Zabiegi
powierzchniowe
3,2%
Zabiegi
modernizujgce Zabiegi
4,8% wyrownujace
5,1%

Rys. 8. Procentowy udziat poszczegdlnych rodzajow zabiegow
koniecznych w odniesieniu do sieci drogowej zarzgdzanej przez
GDDKIA

Podobnie jak w roku poprzednim, na koniec 2014 r. prze-
wazajg zabiegi typu wyréwnanie — 5,1%. Na odcinkach drog
znajdujgcych sie na poziomie krytycznym nalezy wykonac
zabiegi wyréwnujgce na ponad 1000 km drog. Dtugos¢ ta
jest 0 200 km mniejsza w stosunku do wynikow zanotowa-
nych na koniec 2013 roku. Na prawie 1 000 km drog, czyli
4,8% sieci, nalezy wykonac zabiegi modernizacyjne. Zabiegi
powierzchniowe nalezy wykona¢ na 660 km. Dtugos¢ tych
odcinkow jest wigksza o ponad 200 km w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim.

Z analizy danych zamieszczonych w tabeli 3 wynika row-
niez, ze na poziomie ostrzegawczym znajduje sie 5 189 km
drég. Na odcinkach tych nalezy w najblizszym czasie wyko-
na¢ zabiegi zalecane.

Poszczegdlne rodzaje zabiegdw zalecanych, dtugosci od-
cinkdéw, na ktérych nalezy je wykona¢ oraz ich udziat w dfu-
gosci catej sieci zamieszczone zostaly w tabeli 7 oraz na ry-
sunku 4.

Na odcinkach znajdujgcych sie na poziomie ostrzegaw-
czym nalezy wykonac prawie 2 800 km zabiegdw powierzch-
niowych oraz okofo 1800 km zabiegéw modernizujgcych
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Tabela 7. Rodzaje poszczegoélnych zabiegéw zalecanych na sieci
drog krajowych na poziomie ostrzegawczym

Tabela 8. Rodzaje poszczegéinych zabiegéw koniecznych i zale-
canych

[km] % [km] %

Zabiegi powierzchniowe 27915 [13,5% Zabiegi powierzchniowe 3456,1 [16,7%
Zabiegi zalecane Zabiegi wyrownujgce 585,9 | 2,8% ia:;?gé:::mczne Zabiegi wyrownujgce 1647,7 | 8,0%
Zabiegi modernizujace 1811,6 | 8,8% Zabiegi modernizujgce 2809,2 [13,6%
2723,6 Nie wymaga zabiegu 12742,6 |61,7%

Nie wymaga zabiegu 12742,6 [61,7%

- 8 i = .
y Nie wymaga Y
. £ 2abiegu B
y nie wymaga R
4 zabiegu 61,7% b

Zabiegi
powierzchniowe

Zabiegi 13,5%

modernizujgce
8,8%

Zabiegi
wyrownujace
2,8%

Rys. 4. Procentowy udziat poszczegolnych rodzajow zabiegow zaleca-
nych w odniesieniu do sieci drogowej zarzadzanej przez GDDKIA

nawierzchnie. Wyréwnania nawierzchni nalezy wykonac¢ na
sieci dfugosci blisko 600 km.

Na poziomie ostrzegawczym i krytycznym tacznie znaj-
duje sie ponad 7 900 km odcinkéw drég. Zabiegi konieczne
i zalecane w przypadku tych odcinkéw oraz ich procentowy
udziat w odniesieniu do dtugosci sieci drogowej przedsta-
wiono w tabeli 8 i na rysunku 5.

Analiza grup dziatan na koniec 2014 r. wskazuje, ze naj-
wieksze potrzeby dotyczg zabiegow powierzchniowych
(16,7% sieci). Zabiegdbw modernizacyjnych wymaga 13,6%
sieci, a zabiegéw wyréwnujgcych 8%. Oznacza to, ze na dro-
gach krajowych nalezy wykona¢: prawie 3 500 km zabiegow
powierzchniowych (wzrost o prawie 900 km w odniesieniu do
2013r.) oraz 2 800 km zabiegdw modernizujgcych nawierzch-
nie. Wyrownania nawierzchni nalezy wykonac na sieci dtugo-
$ci ponad 1 600 km.

Komentarz:

1/ Zakresy zabiegéw modernizacyjnych wynikaja wytacz-
nie ze stanu technicznego nawierzchni, a wigec nie uwzgled-
niajg odcinkébw w dobrym stanie technicznym, wymagaja-
cych wzmocnienia ze wzgledu na zobowigzania Polski zapi-
sane w Traktacie Akcesyjnym.

2/ W zestawieniach nie ujeto odcinkéw wymagajgcych mo-
dernizacji, na ktérych aktualnie wprowadzono ograniczenia
ruchu pojazdow dotyczace dopuszczalnej masy catkowite;.
W takich przypadkach stan parametrow eksploatacyjnych
nawierzchni na odcinkach jest poprawny, natomiast kon-
strukcja jezdni wymaga wzmochienia.

3/ W zestawieniach z oceng globalng ujeto dane niezagre-
gowane — wystepujgce w przypadku nieposiadania informa-
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Zabiegi Zablegi

powierzchniowe
modernizujgce Zablegi 16,7%
13,6%
wyréwnujace
8,0%

Rys. 5. Procentowy udziat poszczegdlnych rodzajow zabiegow ko-
niecznych i zalecanych fgcznie w odniesieniu do sieci drogowej zarzg-
dzanej przez GDDKIA

cji o wszystkich parametrach przyjmowanych do wyznacza-
nia oceny stanu technicznego nawierzchni danego odcinka.
Jest to zwigzane z brakiem mozliwosci technicznych wyko-
nania jednego z rodzaju pomiarow uwzglednianych w syste-
mie diagnostyki.

4/ Zatozenie o hierarchiczno$ci zabiegéw nie oznacza, ze
potrzeby w odniesieniu do poszczegolnych ich rodzajow sg
roztgczne. W przypadku odcinka wykazujgcego np. zty stan
wszystkich parametréw eksploatacyjnych wykonanie zabie-
goéw wyréwnania zamiast modernizacji oznacza¢ bedzie, ze
zlikwidowane zostang koleiny i nierownosci podtuzne oraz
poprawie ulegng cechy powierzchniowe. Nadal jednak no-
Snos¢ bedzie niewystarczajgca, cho¢ w pierwszym okresie
po wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie ulegnie
spekaniom — tego rodzaju uszkodzenia pojawig sie po pew-
nym okresie uzytkowania.

Ogolny stan techniczny nawierzchni odcinkéw drég
krajowych w zarzadzie koncesjonariuszy autostrad

Dtugosci klas stanu technicznego odcinkéw autostrad za-
rzadzanych przez poszczegodlnych koncesjonariuszy za-
mieszczono w tabeli 9.

Procentowe zestawienie ogdlnego stanu technicznego od-
cinkéw drég zarzadzanych przez koncesjonariuszy zapre-
zentowano na rysunku 6.

Z analizy danych w tabeli 9 i na rysunku 6 wynika, ze po-
nad 6% odcinkoéw autostrad (62,5 km), bedgcych w zarza-
dzie koncesjonariuszy, znajduje si¢ w klasie B i C, nalezy
wigc na nich wykonac¢ remonty nawierzchni.
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Tabela 9. Stan techniczny nawierzchni odcinkéw drég krajowych
na koniec 2014 roku w zarzgdzie poszczegoéinych koncesjonariuszy
- diugos$é odcinkéw w rozwinigciu na jedng jezdnie [km]

Koncesjo- | AWSA S.A.| GTC S. A. | STALEXPORT S.A. | Razem
nariusz [km]
Kiasa A 4845 272,0 115,9 872,4
Kiasa B 26,6 31,8 1,9 60,3
RAZEM 511,1 303,8 120,0 934,9

szosci wojewodztw centralnych oraz wschodnich. Niskie
wlasciwosci przeciwposlizgowe notowane sg w wojewodz-
twach potudniowych oraz w centralnej Polsce. Rozktady klas
réownosci podtuznej sg bardzo podobne, natomiast bardzo
zroznicowany jest rozktad stanu spekan nawierzchni.

Ocena stanu nawierzchni sieci drogowej w poszczegol-
nych wojewodztwach/Oddzialach GDDKIA zaprezentowana
zostata w tabeli nr 11 i na rysunku 7.

Tabela 11. Stan nawierzchni drég krajowych w poszczegoéinych
wojewodztwach/Oddziatach GDDKiIiA

Oddziat GDDKIA Sta'Eo/dofb’V S i“;s;"‘[ﬁzwa'a' -
Biafystok 68,9 19,5 11,6
Bydgoszcz 55,4 27,5 17,2
\ Gdansk 77,7 16,6 5,7
Katowice 56,1 32,9 11,0
Kielce 55,3 29,0 15,7
/ Krakow 64,8 24,7 10,5
93,3% 0,2% 4% [ Lublin 72,7 17,3 9,9
todz 63,8 23,8 12,4
| OKlasa A OKlasa B EKlasa C Olsztyn 66,7 20,4 12,9
Rys. 6. Ocena stanu technicznego nawierzchni odcinkéw drég krajo- Opole 744 18,4 72
wych znajdujgcych sie w zarzgdzie koncesjonariuszy Poznan 54,3 32,2 13,6
Rzeszow 61,9 24,9 13,2
Ogolny stan techniczny nawierzchni odcinkéw drég Szczecin 77,6 11 13
krajowych w zarzgdzie GDDKIA oraz Warszawa 53,2 31,6 15,2
koncesjonariuszy autostrad Wroctaw 51,2 29.9 18,9
Zielona Gora 56,0 25,5 18,5

Po zagregowaniu wynikow ogoélnego stanu technicznego
odcinkéw bedacych w zarzgdzie GDDKIA oraz koncesjona-
riuszy tgczne wyniki zaprezentowano w tabeli 10.

Tabela 10. Ocena stanu technicznego nawierzchni odcinkéw drog
krajowych na koniec 2014 roku w zarzgdzie GDDKIiA oraz konce-
sjonariuszy

Stan [km] [%]
Dobry 13 615,0 63,1%
Niezadowalajgcy 5249,4 24,3%
Razem 21590,6 100,0%

Zgodnie z danymi w tabeli, ponad 63% odcinkéw drog kra-
jowych zarzgdzanych przez GDDKIA oraz koncesjonariuszy
znajduje sie w stanie dobrym, a niespetna 37% w stanie nie-
zadowalajgcym i ztym.

Stan techniczny nawierzchni drég krajowych
w zarzadzie GDDKIA w poszczegélnych
wojewoédztwach/Oddziatach GDDKIA

Stan nawierzchni drog krajowych w poszczegdlnych regio-
nach kraju jest niejednolity. Z prowadzonych analiz parame-
trow techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni wynikajg na-
stepujace zaleznosci: koleiny wystepujg przewaznie w wiek-
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W tabeli 12 oraz na rysunku 8 zaprezentowano potrzeby na-
tychmiastowe i tgczne w poszczegodlnych wojewddztwach. Do
ich zobrazowania zastosowano wskazniki natychmiastowych
potrzeb remontowych oraz tgcznych potrzeb remontowych:

» wskazniki natychmiastowych potrzeb (wskazniki d) sta-
nowig stosunek dfugosci sieci w stanie ztym do dtugosci
sieci administrowanej w danym wojewoddztwie (pominieto
dane niezagregowane),

» wskazniki tgcznych potrzeb (wskazniki cd) stanowig sto-
sunek dtugosci sieci w stanie ztym i niezadowalajgcym do
dtugosci sieci administrowanej w danym wojewodztwie
(pominieto dane niezagregowane).

Sredni wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych
wynosi 0,13, natomiast tgcznych potrzeb jest rowny 0,37.

W szesciu wojewodztwach odcinki w ztym stanie technicz-
nym przekraczajg srednig krajowg. Najwieksze natychmiasto-
we potrzeby odnotowano w wojewoédztwach dolnoslaskim
i lubuskim, nastepnie kujawsko-pomorskim i Swigtokrzyskim.

Najwyzsze fgczne potrzeby remontowe wystepujg w woje-
wodztwach: kujawsko-pomorskim, swietokrzyskim, wielko-
polskim, mazowieckim i dolno$lgskim. W wigkszosci woje-
wodztw dominujg problemy z odcinkami wymagajgcymi na-
tychmiastowego wykonania zabiegdéw powierzchniowych.
Potrzeby znacznie ponizej Sredniej krajowej odnotowano
w wojewodztwach: pomorskim, zachodniopomorskim, opol-
skim, lubelskim.
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25,5%

18,5%

Rys. 7. Oceny stanu nawierzchni drdg krajowych w poszczegolnych wojewddztwach/Oddziatach GDDKIA

Tabela 12. Wartosci wskaznikéw natychmiastowych oraz tgcz-
nych potrzeb

Qoazal Wojewddztwo - Wskaznik cd
Biatystok podlaskie 0,12 0,31
Bydgoszcz kujawsko-pomorskie 0,17 0,45
Gdansk pomorskie 0,06 0,22
Katowice Slaskie 0,11 0,44
Kielce Swietokrzyskie 0,16 0,45
Krakow matopolskie 0,11 0,35
Lublin lubelskie 0,10 0,27
todz todzkie 0,12 0,36
Olsztyn warminsko-mazurskie 0,13 0,33
Opole opolskie 0,07 0,26
Poznan wielkopolskie 0,14 0,46
Rzeszow podkarpackie 0,13 0,38
Szczecin zachodniopomorskie 0,11 0,22
Warszawa mazowieckie 0,15 0,47
Wroctaw dolnoslgskie 0,19 0,49
Zielona Gora | lubuskie 0,19 0,44
Sredni w kraju 0,13 0,37
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Nalezy stwierdzi¢, ze stan sieci drog krajowych jest zrozni-
cowany, tak pod wzgledem catkowitych potrzeb natychmia-
stowych, jak i potrzeb notowanych w poszczegdlnych zabie-
gach remontowych.

Jednym z powodoéw tej sytuacii sg duze roznice w obcigze-
niu sieci drég krajowych w poszczegoélnych wojewodztwach.
Zdecydowanie najwigksze srednie obcigzenie ruchem, wy-
noszgce ponad 18 000 poj./dobe, wystgpito w wojewddztwie
slaskim. Duze obcigzenie ruchem, wynoszgce Srednio okoto
11 000 poj./dobe, zarejestrowano w wojewodztwach: mato-
polskim, tédzkim, dolnoslgskim, mazowieckim i wielkopol-
skim. Najmniejsze obcigzenie ruchem, ponizej 7 000 poj./
dobe, wystgpito w wojewodztwach: warminsko-mazurskim,
podlaskim oraz zachodniopomorskim. Na drogach miedzy-
narodowych zdecydowanie najwiekszy ruch, wynoszgcy
$rednio powyzej 35 000 poj./dobe, wystepowat w wojewddz-
twie Slgskim. Bardzo duze obcigzenie sieci drog migdzynaro-
dowych, wynoszace $rednio ponad 20 000 poj./dobe, wyste-
powato w wojewodztwach: opolskim, matopolskim i mazo-
wieckim. Najmniejszy ruch na drogach miedzynarodowych,
ponizej 11 000 poj./dobe, wystepowat w wojewddztwach: lu-
belskim, podlaskim i zachodniopomorskim [3].

Na rysunku 9 zilustrowano rozktady z lat 2004-2014 warto-
sci maksymalnych, minimalnych oraz $rednich wskaznika
natychmiastowych potrzeb remontowych d.
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0,6

Rys. 8. Wskazniki potrzeb na-
tychmiastowych (d) oraz fgcz-
nych potrzeb (cd) w wojewddz-
twach/oddziatach w odniesie-
niu do Srednich wskaznikow
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2012 Rys. 9. Rozkfad wartosci

B wartos¢ max wskaznika d 0,27

0,18 wskaznika natychmiastowych

O w artosé min w skaZnika d 0,12

0.07 potrzeb remontowych w la-

|® $rednia w artosé wskaznika d 0,19

tach 2004-2014

0,13

W 2004 roku roznica pomiedzy wartoscig maksymalng
i minimalng wskaznikéw d wyniosta 0,40. Na koniec 2014 r.
réznica pomiedzy wartoscig maksymalng i minimalng wskaz-
nikéw d wyniosta 0,13. Srednia warto$¢ wskaznika d w ciggu
ostatnich dziesieciu lat zmalata wigc z 0,25 do 0,13. Mozna
wiec stwierdzi¢, ze réznica migdzy tymi wskaznikami maleje,
CO 0znacza, ze stan sieci drog krajowych w poszczegolnych
wojewodztwach ulega stopniowemu ujednoliceniu.

Zmiany stanu parametrow techniczno-
eksploatacyjnych nawierzchni w ostatnich latach

W niniejszej czesci artykutu zaprezentowano wykresy (rys.
od 10 do 14), ilustrujgce zmiany stanu ocenianych parame-
trow nawierzchni na sieci drog krajowych GDDKIA obserwo-
wane w kolejnych szeéciu latach (2009-2014).

Warto zwréci¢ uwage na pewne istotne elementy, ktore
wptywajg na uzyskiwane wyniki (poza corocznie wykonywa-
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nymi remontami odcinkdw nawierzchni oraz oddawanymi

nowymi inwestycjami drogowymi):

1) udoskonalanie procedur i technik pomiarowych wprowa-
dzonych w 2001 oraz w 2014 r., w tym rozszerzenie w 2007
r. systemow diagnostyki o ocene nawierzchni betono-
wych;

2) przyjeta zasada, ze odcinki w realizacji, na ktorych roboty
nawierzchniowe trwajg ponad rok, nie sg uwzgledniane
w analizach;

3) przyjeta zasada, ze w przypadku odcinkow nowo wybu-
dowanych lub wyremontowanych, ktére w danym roku
zostaty oddane do uzytkowania, a na ktérych nie wyko-
nano kompletu pomiaréw, przyjmowany jest stan tech-
niczny poszczegolnych parametrow na poziomie dolnej
granicy klasy A;

4) zmiana technologii wykonywania warstwy Scieralnej na-
wierzchni, dotyczy to gtéwnie powszechnego stosowania
od 2006 r. technologii SMA.
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Rys. 10. Zmiany stanu spekar

Zmiany stanu spekan przebiegajg rownomiernie. Na ko-
niec 2009 r. w klasie A i B znajdowato sig prawie 87% odcin-
kow sieci drog krajowych, w 2014 r. liczbe odcinkow w tych
klasach zanotowano na podobnym poziomie — ponad 86%.
W poréwnaniu do 2013 r. udziat drog w klasie D i C zwiekszyt
sie 0 3,1%, kosztem pozostatych klas.
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Rys. 11. Zmiany rownosci podfuznej

Rownos¢ podtuzna od kilku lat notuje jeden z lepszych roz-
ktadow sposréd ocenianych cech nawierzchni. Zmiany tego
parametru nastepujg powolnie. Porownujgc sze$¢ ostatnich
lat, udziat klasy C i D zmniejszyt sie o ponad 7%. W klasie A
zauwazalna jest wyrazna tendencja do poprawy — od 2009 r.
zanotowano wzrost 0 15,9%.
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Rys. 12. Zmiany réwnosci poprzecznej
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Oceniajgc ten parametr nalezy stwierdzi¢, ze od 2011 r. no-
tuje sie corocznie wzrost sieci drég w stanie dobrym oraz
spadek dtugosci odcinkéw skoleinowanych na poziomie klas
C i D. Od 2009 r. udziat procentowy wynikow notowanych
w najwyzszej klasie A wzrdst o prawie 10%, natomiast w kla-
sie D zmalat o 6%.
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Rys. 13. Zmiany stanu powierzchni

Stan powierzchni to parametr notujacy jeden z korzystniej-
szych rozkfadow klas. Nalezy podkreslic, ze wyniki tego pa-
rametru nalezy rozpatrywac fgcznie z wynikami oceny stanu
spekan. Stosowana metodyka oceny powoduje, ze odcinki
wymagajace modernizacji nawierzchni nie sg oceniane pod
katem potrzeb zabiegdw powierzchniowych (wynikajgcych
gtownie z ubytkéw ziaren lub lepiszcza w nawierzchni). W po-
rownaniu do poprzedniego roku zauwazalny jest nieznaczny
spadek odcinkéw w klasie A i B — 2,1%.
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Rys. 14. Zmiany wtasciwosci przeciwposlizgowych

W przypadku wtasciwosci przeciwposlizgowych (szorstko-
$ci), widoczny jest brak statej tendencji wzrostowej lub spad-
kowej. Wyniki pomiardow wiasciwoséci przeciwposlizgowych
sg wrazliwe na wiele czynnikow, w tym na: warunki atmosfe-
ryczne, pore roku, zawarto$¢ lepiszcza, naturalne zanie-
czyszczenie nawierzchni. W poréwnaniu do 2013 r. udziat
drég w klasie D i C zwiekszyt sie 0 5,6%, kosztem pozosta-
tych klas. Informacje o rozktadzie klas tego parametru, uzu-
petnione danymi o stanie powierzchni, pozwalajg planowac
remonty nawierzchni w zakresie zabiegéw powierzchnio-
wych. W zwigzku z powyzszym nalezy liczy¢ sie z potrzebg
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realizacji zwiekszonych zakresdbw remontow powierzchnio-
wych.

Wyniki analizy zmian poszczegolnych parametrow tech-
niczno-eksploatacyjnych nawierzchni pozwalajg stwierdzic,
ze wiekszos¢ kluczowych parametréw (rownosc, gtebokose
koleiny), ktére majg wptyw na bezpieczenstwo uzytkownikow
drog, ulegly poprawie. Wyjagtek stanowig wtasciwosci prze-
ciwposlizgowe nawierzchni.

Wptyw zmiany parametréw stanu technicznego nawierzch-
ni na taczne potrzeby natychmiastowe w zakresie poszcze-
goélnych rodzajéw zabiegow, na przestrzeni trzech ostatnich
lat, przedstawiono na rysunku 15.

Potrzeby natychmiastowe w zakresie
poszczegdlnych rodzajow zabiegéw
nawierzchni

Na 13,2% dtugosci sieci drog krajowych zabiegi remonto-
we nalezy wykonac niezwfocznie. Wzgledem 2012 r. liczba ta
zmniejszyta sie 0,4%. Spadek nastgpit przede wszystkim po-
przez zmniejszenie, w latach 2013 i 2014, potrzeb remonto-
wych zabiegoéw z grupy wyrownan. W przypadku zabiegow
powierzchniowych potrzeby remontowe wzrosty o prawie
1%. Liczba odcinkdw wymagajgcych modernizacji nawierzch-
ni rowniez wzrosta o ponad 1%.

Potrzeby finansowe wynikajgce ze stanu
technicznego sieci drég krajowych
zarzadzanych przez GDDKIA

Potrzeby w zakresie remontéw nawierzchni

Dane o stanie technicznym nawierzchni stuzg m.in. do
oszacowania potrzeb finansowych w zakresie remontow sie-
ci drogowej.

W prezentowanych zestawieniach potrzeby oszacowano,
zakfadajgc przywrocenie wtasciwych parametrow eksploata-
cyjnych nawierzchniom. Oznacza to, ze wielkosci dalej
przedstawiane nie obejmujg takich pozycji jak: budowa
utwardzonych poboczy, poszerzenia jezdni, korekty geome-
trii tukow i skrzyzowan, budowa obwodnic, drugich jezdni,

0,0%

dodatkowych pasow ruchu, remonty i wzmocnienia drogo-
wych obiektow inzynierskich, budowa elementéw wyposaze-
nia drog, montaz urzgdzenh bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go oraz odcinkow wymagajgcych modernizacji, na ktorych
aktualnie ograniczono ruch pojazdéw ciezarowych poprzez
ograniczenia dopuszczalnej masy catkowitej (na tych odcin-
kach z reguty stan techniczny wiekszosci parametréw jest
dobry, natomiast konstrukcja nawierzchni wymaga wzmoc-
nienia).

Wielkos¢ srodkow finansowych dotyczgcych potrzeb na-
tychmiastowych, pozwalajgca na wykonanie wszystkich za-
biegow koniecznych, czyli zlikwidowanie odcinkow drog
w stanie ztym, zamieszczono w tabeli 13.

Koszty jednostkowe (tabela 13-14) przyjeto na podstawie
informacji z Oddziatéw GDDKIA dotyczacych $rednich kosz-
téw zabiegdéw wykonanych w 2014 .

Tabela 13. Natychmiastowe potrzeby finansowe w 2015 roku (li-
kwidacja stanu ztego)

4 . Dtugos$é odcinkow
G Sredni koszt .
rupa jednostkowy wymagajacych Koszt
zabiegéw ] [tys. 21] zabiegow natych- [min zi]
ys: miastowych [km]
L2 200 664,6 133
powierzchniowe
GRS 700 1061,8 743
wyréwnujgce
Zabiegi__ 1700 997,6 1696
modernizujgce
Razem realizacja potrzeb natychmiastowych 2572

W celu wykonania zabiegéw na odcinkach drég, ktorych
nawierzchnie zakwalifikowano do stanu ztego, nalezatoby
zabezpieczy¢ w 2015 r. Srodki w wysokosci 2,6 mlid zt.

Srodki finansowe dotyczace potrzeb tacznych, pozwalaja-
ce na wykonanie wszystkich zabiegdw koniecznych i zaleca-
nych, czyli likwidacje odcinkéw drog w stanie ztym i niezado-
walajgcym, zamieszczono w tabeli 14.

W celu wykonania zabiegéw na odcinkach drég, ktérych
nawierzchnie zakwalifikowano do stanu ztego i niezadawala-
jacego, nalezatoby zabezpieczy¢ w 2015 r. Srodki w wysoko-
$ci 6,6 mid zt.

2,0% 40% 60% 80% 100% 120% 14,0%

WYMAGA ZABIEGU KONIECZNEGO |
zabiegi powierzchniowe %
zabiegi wyréwnujace %
zabiegi modernizujgce %

WYMAGA ZABIEGU

. : zabiegi modernizujace zabiegi wyrdwnujace zabiegi powierzchniowe KONIECZNEGO
Rys. 15. Potrgeby natychn‘yasto- 22014 5% 51% 32% 18.2%
we w zakresie poszczegdlnych
rodzajéw dziafari naprawczych |*%% 3,7% 6,4% 24% 12,5%
w latach 2012 - 2014 ®2012 3,6% 7,6% 2,8% 13,6%
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Tabela 14. Ltaczne potrzeby finansowe w 2015 roku (likwidacja
stanu niezadowalajgcego i ztego)

. Diugosé odcinkow
Sredni koszt wymagajacych Koszt
Grupa zabiegéw | jednostkowy zabiegow [min 21]
[tys. zi] natychmiastowych
i zalecanych [km]
Zabiegi
powierzchniowe A gl e
Zabiegi 700 1647,7 1153
wyréwnujace
oo 1700 28092 4776
modernizujgce
Razem realizacja potrzeb tagcznych 6 620

Dodatkowo trzeba pamiegta¢, ze zgodnie z [1] na podsta-
wie danych na koniec 2014 r., potrzeby w zakresie srodkow
finansowych niezbedne na remonty poboczy nieutwardzo-
nych oraz elementéw systemu odwodnienia na sieci drog
krajowych wynoszg 470 min zt.

Na wielko$¢ fgcznych potrzeb w 2015 r., podobnie jak
w 2014 r. najwigkszy wplyw ma dtugosc odcinkow wymagajg-
cych zabiegow typu: wyréwnania i modernizacja nawierzchni.

Dziatania podejmowane przez GDDKIA

GDDKIA systematycznie prowadzi dziatania umozliwiajgce
wdrazanie optymalnych rozwigzan pozwalajgcych minimali-
zowac koszty oraz zapewnienie dobrej jakosci prowadzo-
nych robét.

Efektem tych dziatan jest zmniejszenie liczby odcinkéw
drég w stanie ztym na korzy$¢ odcinkéw w stanie dobrym.
Przebieg tego procesu w latach 2001-2014 zaprezentowano
na rysunku 16.

W 2001 r. udziat odcinkéw w stanie ztym przekraczat
0 5,5% udziat odcinkow w stanie dobrym (czerwony stupek
spadku na rysunku 16). Od 2002 r. notowany jest przewaznie
wzrost dtugosci odcinkow w stanie dobrym w stosunku do
dtugosci odcinkow w stanie ztym, co obrazujg zielone stupki
wzrostu. Analizujgc ostatnie lata nalezy zauwazy¢ spadek
udziatu odcinkéw nawierzchni w stanie ztym, co obrazuje
czerwona linia spadku. Tendencja ta, z niewielkimi wahania-
mi, utrzymuje sie, pomimo znacznego wzrostu ruchu pojaz-
déw ciezarowych, tj. o okofo 30% w 2010 r. w stosunku do
wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu z 2005 r. Prognozo-
wany wzrost ruchu tych pojazdéw w 2015 r. w stosunku do
2010 r. szacowany jest na okoto 17%.

W ciggu kolejnych lat, pomimo ciggtego wzrostu ruchu po-
jazdow (w tym pojazdow ciezkich), udato sie zwigkszy¢ do
ponad 60% liczbe odcinkow nawierzchni w stanie dobrym.
Istotnym czynnikiem tych zmian, w ostatnich latach, byty od-
dawane do ruchu inwestycje drogowe — w wigkszosci drogi
klasy A i S. Na poprawe stanu technicznego nawierzchni
drég krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA na koniec 2013
r. istotny wptyw miaty inwestycje drogowe oddane do ruchu
w latach 2012 i 2013. W 2014 r. nastgpito zmniejszenie przy-
rostu dfugosci nowych i remontowanych drog oddawanych
do uzytku. W porownaniu do 2013 r. zanotowano spadek sta-
nu dobrego o okoto 4,4%.

Waznymi dziataniami zrealizowanymi przez GDDKIA
w 2014 r. oraz na poczgtku 2015 r. byto réwniez opracowanie
i wprowadzenie do stosowania nowych wytycznych diagno-
styki nawierzchni. W zwigzku z dynamicznym postepem
technologicznym w zakresie diagnostyki stanu nawierzchni
drogowych oraz potrzebami dostosowania dotychczas obo-
wigzujgcych zasad diagnostyki do aktualnych uwarunkowan,
30 kwietnia 2015 r. Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Au-
tostrad podpisat Zarzadzenie nr 34 dotyczgce diagnostyki
stanu nawierzchni i jej elementéw /DSN/ [4].
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Rys. 16. Procentowy rozkfad ocen stanu drdg krajowych w latach 2001-2014
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Wytyczne DSN okreslajg m.in. dziafania w ramach diagno-
styki stanu nawierzchni w 2015 r. i latach kolejnych, zasady
i tryb dziatan oraz zakresy odpowiedzialnosci komoérek mery-
torycznych GDDKIA. Dotychczas obowigzujagce dokumenty
dotyczgce diagnostyki zostaty zweryfikowane oraz zmodyfi-
kowane, uwzgledniajgc m.in.:

* rozw0j narzedzi wspomagajgcych pomiary cech nawierzch-

ni wprowadzajgcych automatyzacje oceny, dzigki czemu

mozliwe staje sie wyeliminowanie czynnikdw subiektyw-
nych,

prace naukowo-badawczg wykonang w 2012 r., w kiorej

przedstawiono zasady diagnostyki nawierzchni drog (za-

wierajgce m.in. ocene pojedynczych paséw ruchu, zwiek-
szenie liczby parametréw diagnostycznych),

rozpoznanie oraz wdrozenia w 2014 r. systemdéw do reje-

stracji i automatycznej interpretacji uszkodzen nawierzchni

jezdni (m.in. spekan nawierzchni, ubytkow ziaren i lepisz-
cza), alternatywnych urzgdzen do pomiaréw wspotczynni-
ka tarcia oraz mobilnego pomiaru ugie¢ nawierzchni.

Poza zasadami oceny nawierzchni w dokumencie odnie-

siono sie do oceny elementéw bezposrednio z nig zwigza-

nych, ktére majg wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go — m.in. do oznakowania poziomego.

Gtéwnymi zatozeniami przyjetymi przy opracowaniu doku-
mentu Wytycznych byty:

* wykorzystanie podstawowych zatozen dotyczgcych orga-
nizacji kampanii pomiarowej z pracy naukowo-badawczej
DSN [6],

* zachowanie spéjnosci w analizach danych z dotychczas

stosowanymi zasadami, w celu zapewnienia ciggtosci

wnioskowania,

uszczegotowienia procesow realizacji kampanii pomiaro-

wej DSN w oparciu o zapisy w pracy naukowo-badawczej

DSN oraz dotychczas stosowane zasady okreslane w roz-

nych dokumentach, m.in. instrukcjach, komentarzach, pi-

smach dotyczgcych realizacji kampanii pomiarowej na sie-
ci drog krajowych.

Zmiany, ktére zostaty wprowadzone w Wytycznych, to:

wykorzystanie nowych technologii diagnostyki zwigzanych

m.in. z automatyczng oceng uszkodzen nawierzchni oraz
pomiarami ciggtymi witasciwosci przeciwposlizgowych,

* wykonywanie pomiarow na wszystkich pasach zasadni-

czych ruchu,

doktadniejsza agregacja danych pomiarowych,

zwiekszenie liczby parametrow techniczno-eksploatacyj-

nych nawierzchni uwzglednianych w analizach,
wykorzystanie wspotrzednych geograficznych jako sposo-
bu lokalizacji pomiaréw na drodze,

* wprowadzenie zasady dotyczgcej systemowego groma-

dzenia danych o cenach realizowanych zabiegow,

aktualizacja klasyfikacji wtasciwosci przeciwposlizgowych,
aktualizacja klasyfikacji nosnosci nawierzchni,

* wprowadzenie modeléw degradaciji i uproszczonych mo-

deléw poprawy stanu nawierzchni,

ocena stanu nawierzchni wykonywana na dwéch pozio-

mach: operacyjnym (szczegotowa) i strategicznych (ogol-

na).

W poczatkowych rozdziatach dokumentu zostaty opisane

standardy kampanii diagnostyki stanu technicznego na-

wierzchni, cechy nawierzchni jezdni i jej elementy podlegaja-
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ce identyfikacji i ocenie oraz metody ich gromadzenia.
W koncowej czgsci Wytycznych zamieszczono m.in. modele
degradaciji nawierzchni, na podstawie ktérych mozna szaco-
wac potrzeby remontowe wykorzystujgc prognozy zmian
cech techniczno-eksploatacyjnych, uproszczone modele po-
prawy stanu nawierzchni po wykonaniu zabiegow remonto-
wych, zasady wstepnego typowania zabiegdéw remontowych
oraz prac analitycznych. W zatgcznikach do Wytycznych za-
mieszczono m.in.: szczegotowe zasady realizacji pomiaréw,
instrukcje dotyczace oceny i klasyfikacji poszczegodlnych pa-
rametrow, zasady wizualizacji i analizy wynikow diagnostycz-
nych, instrukcje wykonywania pomiaréw oraz inne szczego-
towe procedury.

Wprowadzenie w GDDKIiA nowych zasad diagnostyki sta-
nu nawierzchni przyczyni sie do optymalizacji proceséw
zwigzanych ze wskazywaniem priorytetowych potrzeb re-
montowych m.in. poprzez bardziej szczegotowg inwentary-
zacje parametrow stanu technicznego nawierzchni. W proce-
sie analizy danych aktualnie bedzie wykorzystywanych
(opcjonalnie) 18 parametréw i danych — ich wykaz zamiesz-
czono w tabeli 15.

Tabela 15. Lista parametréw i danych podstawowych wykorzysty-
wanych w Systemie DSN

LP. Parametr lub dane /jednostka pomiarowa/ par:;c:atru
1. Ugiecie /pomiar punktowy/ UP
2. Wskaznik SCI 300 /pomiar punktowy/ SCIP
3 Ugiecie PM /pomiar mobilny/ ucC
4.  Wskaznik SCI 300 /pomiar mobilny/ SCIC
5.  Giebokos¢ koleiny KOLC
6.  Wskaznik rownosci (IRI) IRIC
7 qus:lg’irtwékk:'trsfiar;iej gtebokosci tekstury (MTD) MTDC
Profil poprzeczny PPOC
Wspoétczynnik tarcia /pomiar punktowy/ WTP
10. Wspoiczynnik tarcia /pomiar ciggty/ WTC
11.  Wskaznik stanu spekan WSAA
12. Wskaznik stanu powierzchni WPAA
13. Wskaznik stanu spekan nawierzchni betonowych WSBA
14. Wskaznik stanu powierzchni nawierzchni beto- WPBA
nowych
15. RL - powierzchniowy wspotczynnik odblasku RLC
16. ?oci&cv)vsszr:)ér:;rzgnnik luminanciji przy oswietleniu Qbc
17.  SRT — wskaznik szorstkos$ci oznakowania SRTC
18. Zdjecia pasa drogowego (ogolny widok/50m) FOTP

Oznaczenia w kodach literowych (ostatnia litera):
P — pomiar punktowy, C — pomiar ciggty, A — pomiar ciggly, ocena au-
tomatyczna.

Podsumowanie

Na koniec 2014 r. na sieci drog krajowych zarzgdzanych
przez GDDKIA i koncesjonariuszy zidentyfikowano nastepu-
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jacy rozktad procentowy odcinkéw drog o poszczegodinych

stanach technicznych:

e ztym 12,6%, tj. drogi o tgcznej dtugosci ponad 2 700 km,

* niezadowalajgcym 24,3%, 1j. drogi o tgcznej o dtugosci po-
nad 5 200 km,

* dobrym 63,1%, tj. drogi o fgcznej diugosci ponad 13 600
km.

Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych zarzg-
dzanych przez GDDKIA w ciggu ostatnich trzynastu lat ulega
poprawie. Na koniec 2014 r. stan dobry zanotowano na po-
ziomie prawie 62%. Na poprawe stanu technicznego na-
wierzchni drég krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA miaty
wptyw inwestycje drogowe oddane do ruchu w ciggu ubie-
gtych lat, gtéwnie drogi klasy Ai S.

W poréwnaniu do 2013 r., w 2014 r. zanotowano spadek
stanu dobrego o 4,4%. Przyczynami zidentyfikowanego
w 2014 r. procesu degradacji byty m.in.:

e zmniejszenie przyrostu odcinkéw nowo wybudowanych
drog, oddawanych do ruchu w odniesieniu do lat 2012
i 2013,

* zmniejszenie dtugosci odcinkéw drog remontowanych
w stosunku do lat 2012 i 2013, wynikajgce z ilosci sSrodkow
finansowych przyznanych GDDKIA,

e warunki atmosferyczne zwigzane z czestym przejsciem
temperatury przez 0°C w okresie zimy oraz odnotowywa-
nymi wysokimi temperaturami w okresie lata. Zjawiska te
majg istotny wpltyw na przyspieszenie procesu degradaciji
nawierzchni jezdni, w tym zmniejszenie jej trwatosci zme-
czeniowej,

* wzrost ruchu pojazddw ciezarowych.

Na koniec 2014 r. stwierdzono:

* najwiekszy udziat procentowy odcinkow w stanie ztym
i niezadowalajagcym w wojewddztwach: wielkopolskim, ma-
zowieckim i dolnoslgskim,

* najwiekszy udziat procentowy odcinkéw w stanie dobrym

Z dziatalnosci SITK

W dniu 1 lipca 2015 r. w Warszawskim Domu Technika
NOT odbylo sie spotkanie z udziatem prezesa Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP Janusza
Dyducha i sekretarza generalnego Waldemara Fabirkie-
wicza z przedstawicielami Japonskiej Organizacji Handlu
Zagranicznego JETRO oraz firmy Kyosan Electric Manu-
facturing

Japoniska Organizacje Handlu Zagranicznego JETRO
reprezentowali: Naofumi Makino - dyrektor generalny
oraz Malgorzata Szmidt — koordynator ds. projektéw i ba-
dan.

Celem spotkania bylo nawigzanie wspotpracy pomiedzy
Stowarzyszeniem Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP
a wyzej wymienionymi organizacjami japonskimi.
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w wojewodztwach: pomorskim.

i opolskim.

W 2015 r. szacowane potrzeby remontowe nawierzchni,
elementow systemu odwodnienia i poboczy, dzigki ktérym
mozliwe byfoby wyeliminowanie wystepowania na catej sieci
drogowej odcinkéw w stanie ztym wynoszg 3,1 mld zi. tgcz-
ne potrzeby remontowe, dzieki ktorym mozliwe bytoby wy-
eliminowanie wystepowania na catej sieci drogowej odcin-
kow w stanie ztym i niezadowalajgcym wynoszg 7,1 mid zt.
W podanych kwotach nie uwzgledniono m.in. potrzeby prze-
budowy odcinkéw drog krajowych, ktorych szerokoS¢ wy-
nosi ponizej 6 m oraz odcinkdw wymagajacych wzmocnien,
na ktérych aktualnie ograniczono ruch pojazdow cigzaro-
wych.

W celu utrzymania w kolejnych latach trendu poprawy sta-
nu technicznego nawierzchni (rejestrowanego od 2002 r.),
niezbedne jest zabezpieczenie srodkdw finansowych na po-
trzeby zwigzane z pracami na nawierzchniach. Przy okresle-
niu potrzeb finansowych wskazane jest przyjecie typowa-
nych rodzajow zabiegdéw remontowych wynikajgcych z ba-
dan stanu technicznego nawierzchni.

zachodniopomorskim

Bibliografia

[1]1 Raport o stanie technicznym sieci drog krajowych na koniec
2014 roku, GDDKIA DZ, Warszawa Marzec 2015 rok

[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002
roku w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych
autostrad ptatnych

[3] Synteza wynikow GPR 2010, Transprojekt - Warszawa Sp. z 0.0.,
Warszawa 2011 rok

[4] Zarzadzenie nr 34 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Au-
tostrad z dnia 30 kwietnia 2015 r. w sprawie diagnostyki stanu
nawierzchni i jej elementow.

[5] http://www.gddkia.gov.pl/pl/992/zalozenia-do-prognoz-ruchu

[6] http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/3432/prace-naukowo-badawcze-
po-roku-2009

,,Drogownictwo” 8/2015



