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Stan techniczny sieci drog krajowych oceniany jest w opar-
ciu o wyniki gromadzonych przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKIiA) pomiaréw cech techniczno-
eksploatacyjnych nawierzchni jezdni oraz ocene stanu tech-
nicznego innych istotnych elementéw pasa drogowego, kt6-
rych stan rowniez wptywa na bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go. W celu kompleksowej analizy stanu gtéwnych ciggow
drog krajowych, w artykule zaprezentowano dane dotyczgce
stanu technicznego odcinkéw autostrad zarzgdzanych przez
koncesjonariuszy. Zamieszczone dane zbierane sg dzieki pro-
wadzonym systematycznie pomiarom cech nawierzchni w ra-
mach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni /SOSN/ (ocena na-
wierzchni asfaltowych), Systemu Oceny Stanu Nawierzchni
Betonowych /SOSN-B/ oraz Systemu Oceny Stanu Poboczy
i Odwodnienia Drog /SOPO/. Pomiary automatyczne oraz
ocena stanu elementow odwodnienia i poboczy, na podstawie
ktorych opracowano prezentowane zestawienia, w wiekszosci
zrealizowano w 2012 r. W najblizszej przysztosci GDDKIA pla-
nuje modyfikacje ww. systemow.

Systemami SOSN oraz SOSN-B objete sg drogi krajowe,
przy czym z uwagi na geometrie i warunki ruchowe, w nie-
licznych przypadkach pomiary ograniczane sg na odcinkach
sieci miejskiej. W systemie SOPO oceniane sg wszystkie od-
cinki drég administrowanych przez GDDKIA. Zamieszczone
w artykule dane odnoszg sie do sieci drogowej o dtugosci
prawie 20000 km (dfugos$¢ drég w rozwinigciu na poszcze-
golne jezdnie). Mozna wiec stwierdzi¢, ze kompleksowo pre-
zentujg obraz stanu technicznego drog administrowanych
przez GDDKIA.

W celu wtasciwej interpretacji prezentowanych zestawien
i wykreséw, niezbedne jest minimum informacji na temat za-
sad pomiaru i oceny stanu technicznego parametrow, ktérymi
postuguje sig SOSN, SOSN-B oraz SOPO. Najistotniejsze in-
formacje zaprezentowano w niniejszej czesci artykutu. Szcze-
gotowe zasady oceny oraz przetwarzania danych pomiaro-
wych zamieszczono na stronie GDDKIA, pod adresem: http:
/Iwww.gddkia.gov.pl/997/systemy-diagnostyki-sieci-drogowe;.

W systemach SOSN oraz SOSN-B co roku zbierane sg
dane o nastepujgcych cechach eksploatacyjnych nawierzch-
ni: stanie spekan, réwnosci podiuznej, gtebokosci kolein,
stanie powierzchni, wtasciwosciach przeciwposlizgowych
oraz ugigciach nawierzchni (w przypadku pozyskania tych
danych do systemu).

Natomiast w systemie SOPO diagnozowane sa nastepuja-
ce rodzaje elementow:

a) odwodnienia powierzchniowe z wytgczeniem zbiornikow
retencyjnych i odparowujgcych oraz rowow stokowych,
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Stan techniczny sieci drog krajowych
na koniec 2012 roku

(Czg¢sé 1. Ogolny stan techniczny nawierzchni, elementow
systemu odwodnienia, poboczy nieutwardzonych oraz odcinkow
zarzadzanych przez koncesjonariuszy autostrad)

b) widoczne na jezdni elementy urzgdzen wchodzgce w sktad
odwodnienia podziemnego, tj. studzienki wpustowe z na-
sadg (kratkg)

oraz oceniany jest stan poboczy nieutwardzonych i utwar-

dzonych, tacznie z pasami awaryjnymi.

Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni oraz elementy
poboczy i odwodnienia wyznaczane sg na podstawie pomia-
row automatycznych, potautomatycznej oceny wizualnej lub
oceny wizualnej i odnoszone do czterostopniowej klasyfika-
cji (klasy: A, B, C, D). W centrum zainteresowania stuzb utrzy-
maniowych znajdujg sie te odcinki, na ktorych ktérykolwiek
z parametréw otrzymat ocene w klasie D, a wigec zabieg re-
montowy powinien zosta¢ wykonany natychmiast. Rowniez
odcinki z oceng w klasie C wymagajg statego monitorowa-
nia, poniewaz ich stan techniczny nie moze by¢ uznany za
zadowalajacy i w ciggu najblizszych kilku lat nalezy wykonac¢
na nich odpowiednie zabiegi remontowe.

Zabiegi remontowe w systemach sg okreslane w zalezno-
Sci od kombinacji ocen poszczegoélnych parametrow tech-
nicznych. W zaleznosci m.in. od dominujgcego parametru
wyznacza si¢ zabiegi remontowe nalezgce do jednej z trzech
grup, ktére w systemach SOSN oraz SOSN-B majg nastepu-
jacy wptyw na stan nawierzchni:

* wzmochienie — grupa zabiegdw poprawiajgcych wszystkie
oceniane cechy techniczno-eksploatacyjne nawierzchni;

* wyréwnanie z warstwg $cieralng — grupa zabiegdéw po-
prawiajgcych rownos¢ podtuzng, likwidujgca koleiny, po-
lepszajgca stan powierzchni i wtasciwosci przeciwpo-
slizgowe;

» zabieg powierzchniowy — grupa zabiegdw polepszajgca
stan powierzchni i wtasciwosci przeciwposlizgowe.

W zatozeniach systemu SOSN oraz SOSN-B stosuje sig
zasade dominujacego typu uszkodzenia oraz kryterium
o hierarchii zabiegow. Jezeli na danym odcinku zarejestro-
wano stan spekan lub ugiecia nawierzchni w klasie D, to nie-
zaleznie od zanotowanych klas innych parametréw, przypi-
sywany jest na catym odcinku zabieg wzmacniajacy. O wy-
borze zabiegu typu wyréwnanie decydujg dwa parametry:
rownosc¢ podtuzna lub koleiny, natomiast w przypadku zabie-
gu powierzchniowego — sg to: stan powierzchni albo wtasci-
wosci przeciwposlizgowe.

System SOPO zajmuje sie oceng stanu poboczy nieutwar-
dzonych, utwardzonych (asfaltowych i betonowych) oraz ele-
mentéw odwodnienia drdg. Systematyczne gromadzenie
danych o elementach pasa drogowego pozwala na wskaza-
nie lokalizacji odcinkow drog, na ktorych nalezy wykonac
zabiegi poprawiajgce ich stan. Dane z systemu wykorzysty-
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wane sg m.in. do oceny okresowej wymaganej przez ustawe
o prawie budowlanym, do planowania prac remontowych
oraz do zasilenia baz danych wykorzystywanych przez inne
systemy.

Ogodlng ocene stanu poboczy i elementéw odwodnienia
wyznacza si¢ zgodnie z ponizszymi zasadami:

Stan dobry — do wybranego fragmentu drogi, ciggu drogo-
wego lub sieci drogowej sumuije sie diugosci odcinkéw drog
zaliczonych do klasy A i klasy B.

Stan niezadowalajgcy — do wybranego fragmentu drogi,
ciggu drogowego lub sieci drogowej sumuje sie diugosci od-
cinkow drog zaliczonych do klasy C.

Stan zty — do wybranego fragmentu drogi, ciagu drogowe-
go lub sieci drogowej sumuje sie dtugosci odcinkéw drog
zaliczonych do klasy D.

Natomiast 0ogoing ocene stanu poboczy utwardzonych oraz
pasow dodatkowych (agregacja danych z pomiaréw automa-
tycznych i pétautomatycznych oraz informacji o wykonanych
zabiegach remontowych) wyznacza sie poréwnywalnie z za-
sadami okreslonymi w wytycznych SOSN oraz SOSN-B.

Jak juz wspomniano, prezentowane zestawienia dodatko-
WO rozszerzono o dane o stanie technicznym odcinkéw auto-
strad, bedgcych w zarzgdzie koncesjonariuszy. W przypadku
autostrad ptatnych, zgodnie z [10], wyrOznia sie trzy klasy
stanu technicznego nawierzchni:

1) klasa A — stan dobry: pozadany stan nawierzchni, w kt6-
rym nie planuje sie zadnych przedsiewzie¢ utrzymaniowych.
Ocene wiasciwosci przeciwposlizgowych i rownosci poprzecz-
nej nalezy wykonywac w odstgpach rocznych, natomiast oce-
ne pozostatych parametrow nie rzadziej niz co dwa lata,

2) klasa B - stan zadowalajgcy: wtasnosci uzytkowe na-
wierzchni, jak i jej noSnoS¢ sg obnizone, nie stwarzajg jednak
niebezpieczenstwa dla uzytkownikow. Wymagana jest co-
roczna ocena parametréw technicznych oraz wigczenie na-
wierzchni do planu remontéw,

3) klasa C - stan zly: nawierzchnia przekroczyta stan gra-
niczny nosnosci lub przydatnosci do uzytkowania i nie-
zwtocznie powinna by¢ poddana naprawie.

W przypadku nosnosci wyrédznia sie dodatkowo klase 0
okreslang jako stan, jaki osigga nowa nawierzchnia.

W kolejnych czesciach artykutu podano podstawowe ze-
stawienia uzyskane na podstawie najnowszych danych o sta-
nie technicznym nawierzchni oraz poboczy i odwodnienia
sieci drég krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA oraz kon-
cesjonariuszy.

Ogolny stan techniczny nawierzchni drég
krajowych w zarzadzie GDDKIiA

Zasadniczym zestawieniem informujgcym o stanie na-
wierzchni sieci drog jest rozktad ocen poszczegélnych para-
metréw wystepujgcych w systemie wyrazonych w cztero-
stopniowej skali (klasy: A — stan dobry, B — stan zadowalajg-
cy, C — stan niezadowalajgcy, D — stan zly). Na koniec 2012
roku uzyskany rozktad przedstawiono na rysunku nr 1.

Biorgc pod uwage odczucia uzytkownikow drog, parame-
trami, ktére sg najbardziej dostrzegalne w trakcie podrézo-
wania, a jednoczesnie wptywajg na bezpieczenstwo ruchu
drogowego /brd/ sg: koleiny, rowno$¢ oraz przyczepnosé
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Rys. 1. Ocena stanu parametrow techniczno-eksploatacyjnych na-
wierzchni sieci drég krajowych w zarzgdzie GDDKIA

podczas hamowania (wtasciwosci przeciwposlizgowe). Ana-
lize statystyczng zmian tych parametrow przedstawiono
w drugiej czesci artykutu.

Po zagregowaniu stanu technicznego wszystkich parame-
trow w oceng globalng, na kolejnym rysunku przedstawiono
ogolnie stan nawierzchni sieci drég krajowych. Dodatkowo
w tabeli nr 1 zamieszczono zmiany stanu technicznego na-
wierzchni na przestrzeni dwéch kolejnych lat.

Trzeba zaznaczy¢, ze zaprezentowane dane odnoszg sie
do dtugosci drog w rozwinieciu na poszczegolne jezdnie.

62,7%

13,5%
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Rys. 2. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drég krajowych
zarzgdzanych przez GDDKIA na koniec 2012 roku

Tabela 1. Poréwnanie ocen stanu technicznego nawierzchni sieci
drog krajowych w latach 2011-2012

2011 2012 2011 2012 Zmiana
Stan [%]
[km] [%]

Stan dobry 10 871 12 378 58,8 62,7 L 3,9

Stan 1

niezadowalajacy 4 365 4 698 23,6 23,8 0,2
44

Razem 18492 | 19742 100,0 100,0

Nalezy stwierdzi¢, ze udato si¢ poprawi¢ stan technicz-
ny nawierzchni drég krajowych w poréwnaniu do po-
przedniego roku. Jest to szczegodlnie istotne przy zada-
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niach, ktére stawiane sg przed zarzadzajgcymi siecig
gtownych drog w Polsce. Trzeba zaznaczyc, ze aktualnie
prawie 63% jej diugosci nie wymaga w najblizszej przysziosci
zabiegow remontowych. Natomiast ponad 37% sieci drog
krajowych wymaga przeprowadzenia réznego rodzaju re-
montow — od wzmocnien, poprzez wyrownania, po zabiegi
powierzchniowe — poprawiajgce wtasciwosci przeciwposli-
zgowe lub uszczelniajgce powierzchnie jezdni.

Ponad 1/3 potrzeb remontowych stanowig zabiegi, ktére
nalezy wykona¢ natychmiast, a pozostata cze$¢ powinna
by¢ zaplanowana do wykonania w ciggu najblizszych kilku
lat. Na poprawe stanu technicznego nawierzchni drég
krajowych zarzadzanych przez GDDKIA na koniec 2012
roku giéwny wptyw miaty inwestycje drogowe oddane do
ruchu w ciggu tego roku.

Na kolejnych rysunkach oraz w tabelach zaprezentowano
zestawienia potrzeb remontowych dla dwoch pozioméw de-
cyzyjnych:

» zabiegi konieczne - tj. odcinki znajdujgce sie na poziomie
krytycznym;

» zabiegi zalecane - tj. odcinki znajdujgce sig na poziomie
ostrzegawczym — tgczacym w sobie zabiegi, ktdre nalezy
zaplanowac w najblizszym czasie oraz zabiegi konieczne.

Nie wymaga zabiegu
86,5%

Wzmocnienie

Zabieg iekt
powierzchniowy Warstwa $cieralna ng'gf !
2,3% o

z wyréwnaniem
7,6%

Rys. 3. Potrzeby w zakresie poszczegdinych zabiegow na poziomie
krytycznym

Tabela 2. Zakresy poszczegdlnych rodzajéw zabiegéw na pozio-
mie krytycznym

Zabiegi konieczne [km]
Wzmocnienie wg projektu 707.,5
Warstwa $cieralna z wyréwnaniem 1494,8
Zabieg powierzchniowy 461,8
Nie wymaga zabiegu 17077,9

Przyjmujac strategie poprawy wytacznie odcinkéw znajdu-
jacych sie na poziomie krytycznym, fgcznie nalezatoby wyko-
na¢ ponad 700 km wzmocnien, prawie 1500 km wyrownan
oraz ponad 450 km zabiegéw powierzchniowych. W sumie
daje to zakres drog do natychmiastowego remontu, wyno-
szacy prawie 2700 km. Jest to wielko$¢ o ponad 500 km
mniejsza w poroéwnaniu z notowaniami w roku poprzednim.
Pozytywnym symptomem jest spadek dtugosci odcinkéw
wymagajacych wszystkich rodzajow zabiegow.

Analizujgc asortyment rob6t wymagajgcych natychmiasto-
wego wykonania, podobnie jak w roku poprzednim, przewa-
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zajg zabiegi typu wyrdéwnanie — 7,6% (spadek o 4%). Szaco-
wany zakres wzmocnienh to 3,6% dtugosci sieci drog krajo-
wych (spadek o 0,1%).

Wsréd zabiegdw na poziomie ostrzegawczym, ktore obej-
mujg zabiegi planowane i konieczne, przewazajg zabiegi po-
wierzchniowe. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze pewna czes¢
sieci drogowej wymaga zaplanowania wzmocnien.

tacznie wzmocnienia i wyréwnania, stosunkowo naj-
bardziej kosztowne, nalezy zaplanowacé i wykonaé¢ na sie-
ci drog o dtugosci prawie 4500 km.

Nie wymaga zabiegu
62,7%

Wzmocnienie
wg projektu
10,4%

Zabieg
powierzchniowy
14,5%

Warstwa $cieralna

z wyréwnaniem
12,4%

Rys. 4. Potrzeby w zakresie poszczegdlnych zabiegow na poziomie
ostrzegawczym

Tabela 3. Zakresy poszczegdlnych rodzajéw zabiegéw na pozio-
mie ostrzegawczym

Zabiegi konieczne [km]
Wzmocnienie wg projektu 20619
Warstwa Scieralna z wyréwnaniem 2 450,3
Zabieg powierzchniowy 2868,9
Nie wymaga zabiegu 12 361,0

Przy uruchomieniu programu wykonawstwa remontow dla
obu poziomoéw decyzyjnych — ponad 12300 km drog krajo-
wych nie musiatoby by¢ remontowanych. Przy ograniczeniu
wykonawstwa tylko do poziomu krytycznego — sie¢ nie wy-
magajgca remontéw natychmiastowych (liczgc dfugosc
w rozwinigciu na jezdnie) wyniostaby ponad 17 000 km. Trze-
ba w tym miejscu zaznaczy¢, ze zamieszczone zakresy za-
biegéw typu wzmocnienie wynikajg ze stanu techniczne-
go nawierzchni. W przypadku odcinkéw w dobrym stanie
technicznym, wymagajgcych wzmocnienia ze wzgledu na
zobowigzania Polski zapisane w Traktacie Akcesyjnym,
potrzeba wzmocnienia odcinkow nie jest uwzgledniona
w zamieszczonych zestawieniach.

Zatozenie o hierarchicznosci zabiegdw oznacza, ze potrze-
by dla poszczegolnych ich rodzajow nie sg roztgczne. Dla
odcinka wykazujacego np. zty stan wszystkich parametréw
eksploatacyjnych, wykonanie zamiast wzmocnienia zabiegu
definiowanego jako wyréwnanie oznacza¢ bedzie, ze zlikwi-
dowane zostang koleiny i niedostateczna rowno$¢ podtuzna
oraz poprawie ulegng cechy powierzchniowe. Nadal jednak
nosnosc bedzie niska, cho¢ w pierwszym okresie po wyko-
naniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie bedzie jeszcze
spekana — tego rodzaju uszkodzenia pojawig sie po pewnym
czasie uzytkowania. Rezygnacja z wykonywania wzmocnien
powoduje automatycznie wzrost zakresu wyréwnan i zabie-
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gow powierzchniowych oraz wzrost czestosci wykonania
tych zabiegow. Powstaje wobec tego problem: czy dziata¢
doraznie, wykonujgc zabiegi powierzchniowe na odcinkach
wymagajgcych w krotkiej perspektywie zabiegdw cigzszych,
czy tez dziata¢ bardziej dtugofalowo, ale jednoczesnie ogra-
nicza¢ zakresy rzeczowe robot wykonywanych w danym
roku. W praktyce stosowane sg rézne rozwigzania.

Ogolny stan techniczny nawierzchni
odcinkow drég krajowych w zarzadzie
koncesjonariuszy autostrad

Jak juz wspomniano na wstepie, w artykule zaprezentowa-
ne zostang rowniez dane dotyczace stanu technicznego od-
cinkdéw autostrad bedgcych w zarzadzie koncesjonariuszy.
Ogolny stan techniczny odcinkéw u poszczegdlnych konce-
sjonariuszy zaprezentowano na rysunku nr 5 oraz w tabeli 4.

d Klasa A
[0 Klasa B
B Klasa C

0,1% 3,7%

Rys. 5. Ogdlny stanu technicznego nawierzchni odcinkéw drog krajo-
wych bedgcych w zarzgdzie trzech koncesjonariuszy

Na dtugosci niespetna 4% odcinkow drég, bedacych
w zarzgdzie koncesjonariuszy, nalezy zaplanowac¢ remonty
nawierzchni. Szczegbdtowe zakresy, w podziale na klasy, za-
mieszczono w kolejnej tabeli.

Tabela 4. Stan techniczny nawierzchni odcinkéw drég krajowych
na koniec 2012 roku w zarzadzie poszczegdélnych koncesjonariuszy
- difugos¢ odcinkéw w rozwinieciu na jedng jezdnie [km]

AWSA S.A. | GTC S. A. | STALEXPORT S.A.
Koncesjonariusz
[km]
Klasa A 494,3 286,0 116,2
Klasa B 14,1 17,8 2,7
Razem 508,4 303,8 120,0

Po zagregowaniu ogdélnego stanu technicznego odcinkow
bedacych w zarzadzie GDDKIA oraz koncesjonariuszy tacz-
ne wyniki zaprezentowano w tabeli nr 5.

Ogolny stan techniczny nawierzchni
odcinkow drdg krajowych w zarzadzie
GDDKIA oraz koncesjonariuszy autostrad

Stan techniczny odcinkéw autostrad bedacych z zarzgdzie
koncesjonariuszy jest znacznie lepszy niz odcinkow zarzg-
dzanych przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Auto-
strad. Wynika to z faktu, ze wiekszo$¢ odcinkdw koncesyj-
nych to nowo wybudowane drogi w ciggu kilku lub kilkunastu
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ostatnich lat. W zwigzku z tym, analizujgc wyniki tgcznie (od-
cinkéw koncesyjnych i GDDKIA) nalezy zauwazy¢ lepszy roz-
ktad procentowy stanu dobrego oraz ztego.

Tabela 5. Ocena stanu technicznego nawierzchni odcinkéw drég
krajowych na koniec 2012 roku w zarzadzie GDDKIA oraz konce-
sjonariuszy

Stan [km] [%]
Stan dobry 13 276,2 64,2
Stan niezadowalajgcy 47327 22,9
Razem 20 674,2 100,0

Odcinki koncesyjne stanowig czes¢ gtownych ciggdéw drog
krajowych, w zwigzku z tym ich stan wptywa nie tylko na po-
prawe ogolnego stanu wszystkich drog krajowych, ale przede
wszystkim na stan gtéwnych ciggéw drogowych w Polsce.
Ocene gtownych ciggéw drog w Polsce zaprezentowano
w dalszej czesci artykutu.

Stan techniczny nawierzchni drég krajowych
w zarzadzie GDDKIiA w poszczegdinych
wojewodztwach

Stan nawierzchni drog krajowych jest zréznicowany w po-
szczegolnych regionach kraju. Na kolejnym rysunku (rys. 6)
zaprezentowano natychmiastowe potrzeby remontowe, ilu-
strujgc stosunek dtugosci sieci w stanie ztym do dtugosci
sieci administrowanej w danym wojewodztwie, otrzymujgc
w ten sposdb wskaznik natychmiastowych potrzeb remon-
towych.

W o$miu wojewddztwach odcinki o ztym stanie technicz-
nym wystepujg na poziomie nieznacznie wyzszym niz $red-
nia krajowa. Czerwona pozioma linia oznacza sSrednig wiel-
kos¢ tego wskaznika w skali catego kraju.

Biorgc pod uwage fakt, ze zabiegi wzmacniajgce i wyréw-
nujgce sg drozsze niz zabiegi powierzchniowe, przy analizo-
waniu potrzeb nalezy uwzglednic r6zne proporcje ich wyste-
powania w poszczegolnych wojewddztwach. W wiekszosci
wojewddztw dominujg problemy z odcinkami wymagajgcymi
natychmiastowego wyrownania, wynikajgce z faktu wystepo-
wania kolein w nawierzchni jezdni. W czesci wojewddztw na
pierwszy plan wysuwajg sie pozostate typy zabiegow.

Analizujgc dane o wartosciach wskaznika natychmiasto-
wych potrzeb remontowych z kilku ostatnich lat (rys. 7) nalezy
stwierdzi¢, ze systematycznie, poprzez dziatania zwigzane
z planowaniem remontow na sieci drog krajowych, udaje sie
ujednolici¢ stan sieci drog krajowych w poszczegdlnych re-
gionach kraju. Na koniec 2012 r. réznica pomiedzy wartoscia-
mi maksymalnych i minimalnych wskaznikow wyniosta 0,11.
W porownaniu do poprzedniego roku zanotowano spadek tej
réznicy o 0,17, a do roku 2006 o 0,28. Od 2010 r. zadania re-
montowe realizowane sg z wykorzystaniem systemowych roz-
wigzan zwigzanych z zarzgdzaniem siecig drogowa.

Stan sieci drog krajowych jest jednak jeszcze zréznicowa-
ny tak pod wzgledem catkowitych potrzeb natychmiasto-
wych, jak i potrzeb notowanych w poszczegodlnych zabie-
gach remontowych. Wiekszos¢ parametrow technicznych
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Wojewddztwo nr 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 Srednia

Wskaznik (d) 0,15 0,16 | 0,07 | 0,10 | 0,12 | 0,15 | 0,17 | 0,12 | 0,11 | 0,10 | 0,16 | 0,15 | 0,11 | 0,15 | 0,18 | 0,11 0,13

0,20 rysunku 8 potwierdzajg stwierdzenie, ze stan
0,18 techniczny sieci drogowej nie jest jednolity
0.16 w poszczegoélnych wojewddztwach. Jak za-
014 - tem przedstawia sie stan najwazniejszych
— ciggow komunikacyjnych majgcych znacze-
0,127 nie gospodarcze oraz spoteczne? W celu
0,101 przyblizenia odpowiedzi na to pytanie w ko-
0,08+ lejnej czesci artykutu zaprezentowane zosta-
0,06 - ng dane dotyczace gtéwnych ciggdéw komu-
0,04 - nikacyjnych drog w Polsce.
0,02
0,00 cS B TEEEEES O TEE Stgn techniczny nawierzchni
g % % 'EEERE. % E E E E E § E giownyc;h _qugSI\Sch_I;og krajowych
28 §8° E£°gg§ g gz S :
2 s ° 28 8 ¢S Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Au-
[ A 2 = o g tostrad sprawuje role organu zarzadzajace-
'_% % % go siecig najwazniejszych potgczen drogo-
3 N wych w kraju. Ciggi drogowe sieci drég kra-
Rys. 6. Rozklad wskazZnika natychmiastowych potrzeb remontowych w wojewddztwach jowych przenosza prawie trzykrotnie wiekszy
ruch, niz kolejna co do znaczenia sie¢ drog
wojewoddzkich. Na kolejnym rysunku (rys. 9)
050 7L zaprezentowano ciggi drog krajowych (ciagi
0,45 - drégnr:1,2,3,4,5,6,7,8,9,10, 11,12, 16,
0.404 _ — 17,18, 19, 22, 91, 92, 94).
' — Na podstawie analizy danych o stanie
0357 — technicznym gtownych ciggéw drog krajo-
0,30 _ wych mozna wyciagna¢ nastepujgce wnio-
0,25 ] m . pu — ] ski: . . - .
a) w najlepszym stanie technicznym znajdu-
0,20 1 | ja sie:
0,15+ | - droga krajowa nr 2 (97,7% stanu dobre-
0,10 go),
0,051 | — droga krajowa nr 4 (83,8% stanu dobre-
> do),
0,00 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 — droga krajowa nr 6 (78,9% stanu dobre-
[ warto$¢é max wskaznikad| 0,48 0,39 0,40 0,35 0,32 0,27 0,24 0,25 0,18 gO),
[ wartos¢ min wskaznikad | 0,08 | 010 | 012 | 013 | 012 | 012 | 011 | 008 | 0,07 — droga krajowa nr 8 (71,8% stanu dobre-
| Srednia wartost 025 | 025 | 023 | 023 | 021 | 019 | o019 | 017 | 013 go),
Rys. 7. Rozktad wartosci wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych w latach droga krajowa nr 10 (71,7% stanu dobre-
2004-2012 90),
— droga krajowa nr 16 (70,9% stanu dobre-
go).

notuje odmienne rozktady powodujac, ze potrzeby remonto-
we sg rozne. Koleiny wystepuja przewaznie w wiekszosci wo-
jewodztw centralnych oraz wschodnich. Niskie wiasciwosci
przeciwposlizgowe notowane sg szczegodlnie w wojewddz-
twach na potudniu Polski oraz w Wielkopolsce. Nalezy row-
niez zwréci¢ uwage na bardzo podobny rozktad klas réwno-
Sci podtuznej i na bardzo zroznicowany stan spekan we
wszystkich regionach kraju.

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegélnych pa-
rametréw w ocene globalng, ocena stanu nawierzchni sieci
drogowej w poszczegodlnych wojewddztwach zaprezentowa-
na zostata na kolejnym rysunku. Wyniki zaprezentowane na
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b) w najgorszym stanie technicznym znajdujg sie:
— droga krajowa nr 19 (20,5% stanu ztego),

— droga krajowa nr 17 (18,1% stanu ziego),
— droga krajowa nr 91 (17,8% stanu ztego
— droga krajowa nr 11 (17,4% stanu ztego),
— droga krajowa nr 22 (17,4% stanu ztego),
— droga krajowa nr 12 (16,7% stanu ztego).

W odniesieniu do ogodlnego stanu technicznego nawierzch-
ni sieci drog krajowych na koniec 2012 roku mozna stwier-
dzi¢, iz dlugos¢ odcinkow nawierzchni w dobrym stanie tech-
nicznym najlepszych drog (nr 2, nr 4, nr 6, nr 8, nr 10 i nr 16)
jest Srednio o 16,5% wieksza od wielkosci stanu dobrego

)
),
)
)
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156%  7,0%

14,1% 11,0%

16,1% 14,9%

19,6%

74,9%
65,5%
27,4% 10,8%

61,8% 61,4%

17,7% 16,9%

10,0% 58,5%

Legenda

[ stan dobry
[ stan niezadowalajacy
I stan zly

57,2%

27,5% Rys. 8. Mapka z ocenami

stanu nawierzchni drég
krajowych w poszczegol-
nych wojewddztwach

Oznaczenia
ocenianych ciagéw
drég krajowych
1 (wtym A1, S1)
w2 (w tym A2)
w3 (W tym S3)
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w5 (W tym S5)
w6 (W tym AB, S6)
« 7 (wtym S7)
e 8 (W tym A8, S8)
-— O
= 10 (W tym S10)
w11 (wtym S11)
- 12 (Wtym S12)
— 16
w17 (W tym DK12)
w18 (W tym A18)
-— 19

22 (w tym S22)

— 01 g i - l
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: 2izosta0e drogi krajowe @ \*‘ Rys 9. Mapka gféwnych

ciggdéw komunikacyjnych
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w skali kraju (62,7%). Natomiast dtugos¢ odcinkow w stanie
ztym dla ciggdéw drog krajowych znajdujgcych sie w najgor-
szym stanie jest $rednio ok. 5% wieksza w poréwnaniu do
ogolnej wielkosci stanu ztego sieci drog krajowych (13,5%).
W powyzszych rankingach nie uwzgledniano rozktaddw ocen
stanu technicznego odcinkéw drog bedacych w zarzadzie
koncesjonariuszy. Zagregowane dane z ocenami stanu gtéw-
nych ciggéw drog krajowych wyszczegolnionych na rysunku
nr 9 zamieszczono w ponizszej tabeli.

Tabela 6. Poréwnanie ocen stanu technicznego nawierzchni sieci
gtéwnych ciggéw drég krajowych w latach 2010 i 2012

2010 2012 2010 | 2012 |y
Stan %]
[km] [%]

Stan dobry 59744 | 73989 | 64,7 682 | 1 35

— 10448 | 23752| 211 | 219 | t

niezadowalajgcy ’ 2 7 ' 0.8
a3

Razem 9234,7 | 10844,3 | 100,0 | 100,0

W ciggu 2 kolejnych lat udato sie poprawi¢ stan tech-
niczny nawierzchni giéwnych ciggéw drogowych w Pol-
sce. Jest to szczegdlnie istotne przy zadaniach, jakie sta-
wiane s3 przed siecig gtéwnych drég w kraju. Trzeba za-
znaczy¢, ze w zestawieniu za 2012 rok nie uwzgledniono
stanu odcinkéw koncesyjnych, co jeszcze poprawitoby wyni-
ki zamieszczone w tabeli nr 6. Nalezy stwierdzi¢, ze stan
gtownych ciggéw komunikacyjnych drég krajowych za-
rzagdzanych przez GDDKIA (utatwiajgcych m.in. dostep do
najwazniejszych i strategicznych miejsc w Polsce - takich
jak np. porty morskie) jest o prawie 6% lepszy niz ogdlny
stan cafej sieci drog krajowych.

Ogolny stan techniczny poboczy i elementéw
odwodnienia drog krajowych w zarzadzie
GDDKIiA

W niniejszej czesci artykutu zamieszczono zestawienia do-
tyczgce stanu poboczy nieutwardzonych oraz elementow
systemu odwodnienia drog. Na koniec 2012 roku, po wyko-
naniu zabiegdbw remontowych i wprowadzeniu informacji
o nich do systemu, wyniki stanu technicznego ocenianych
elementow przedstawiono na kolejnych dwoéch rysunkach
(rys. 10 i rys. 11) oraz w tabelach (nr 7 i nr 8).

Biorgc pod uwage odczucia uzytkownikéw drog, elemen-
tami, ktore sg najbardziej dostrzegalne w trakcie podrozy,
a jednoczesnie wplywajg na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego sg miedzy innymi zanizone lub zawyzone pobocza
oraz brak sprawnych elementéw systemu odwodnienia, co
jest szczegolnie niebezpieczne podczas intensywnych opa-
dow atmosferycznych.

Stan techniczny elementéw systemu odwodnienia oraz po-
boczy nieutwardzonych ulegt nieznacznej poprawie. Infor-
macje o niezbednych naktadach finansowych na remonty
tych istotnych elementéw pasa drogowego oraz zmiany ich
stanu technicznego zamieszczono w drugiej czesci artykutu.
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@ stan dobry

O stan nie-
zadowalajacy

B stan zly

Rys. 10. Stan techniczny elementéw odwodnienia drog

Tabela 7. Stan techniczny elementéow odwodnienia drég

Stan [km] [%]
dobry 17 110,2 62,3
niezadowalajacy 4275,8 15,6

Razem 27 462,2 100,0

@ stan dobry

O stan nie-
zadowalajacy

B stan zly

Rys. 11. Stan techniczny poboczy nieutwardzonych

Tabela 8. Stan techniczny poboczy nieutwardzonych

Stan [km] [%]
dobry 23 092,3 82,0
niezadowalajacy 2385,2 8,4
Razem 28169,1 100,0

Podsumowanie

Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych zarzg-
dzanych przez GDDKIA, w ciggu ostatnich lat ulega systema-
tycznej poprawie. W 2012 roku udato sie go znacznie zmie-
ni¢. W przypadku wynikow notowanych na poziomie krytycz-
nym (stan zty) udato si¢ zmniejszy¢ ich warto$¢ o ponad 4%.
Natomiast, w przypadku stanu dobrego zanotowano wzrost
wynikéw do prawie 63%. Na poprawe stanu technicznego
nawierzchni drég krajowych zarzadzanych przez GDDKIA
istotny wptyw miaty inwestycje drogowe oddane do ruchu
w ciggu ubiegtego roku.

Biorac pod uwage tagczny wzrost o 5% poprawy wskazni-
kéw stanu poboczy i elementdéw systemu odwodnienia drog,
majgcych istotny wptyw na postep degradacji nawierzchni
jezdni, mozna liczy¢ na wolniejsze tempo degradacji na-
wierzchni jezdni drég zarzadzanych przez GDDKIA w kolej-
nych latach.

Nalezy stwierdzi¢, ze stan gtéwnych ciggdéw drog krajo-
wych zarzgdzanych przez GDDKIA (utatwiajgcych m.in. do-
step do najwazniejszych i strategicznych miejsc w Polsce —
takich jak np. porty morskie) jest o prawie 6% lepszy niz ogol-
ny stan catej sieci drog krajowych.
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W drugiej czesci artykutu, na podstawie zaprezentowanych
m.in. w niniejszej czesci danych, zostang omowione zmiany
stanu istotnych elementéw sieci drogowej w ostatnich 6 la-
tach oraz wynikajgce z nich potrzeby finansowe oszacowane
na podstawie ich aktualnego stanu technicznego. Ponadto,
zostang przedstawione dziatania GDDKIA zwigzane z praca-
mi nad dalszg poprawg stanu elementow infrastruktury dro-
gowe;.
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Celem projektu ,CiDRO” (Innowa-
cyjna technologia nawierzchni dro-
gowych o obnizonej emisji hatasu)
wspotfinansowanego przez Narodo-
we Centrum Badan i Rozwoju
(NCBIR), realizowanego przez kon-
sorcjum w skfadzie Mostostal War-
szawa S.A, Instytut Badawczy Drog
i Mostow oraz Politechnike Warszaw-
skg jest opracowanie technologii
trwatych asfaltowych nawierzchni
drogowych charakteryzujgcych sie
obnizonym hatasem generowanym
na styku opona/nawierzchnia.

W ramach projektu opracowane
zostaty recepty roéznych rodzajow
mieszanek  mineralno-asfaltowych
(mma) przeznaczonych na warstwy
Scieralne, odznaczajgce sie zmniej-
szeniem hafasu poruszajgcych sie
po nich pojazdéw w stosunku do
standardowo wykorzystywanych ro-
dzajow mma. Na podstawie badan
wykonanych przez partnerow nauko-
wych projektu, do badan terenowych
w skali pottechnicznej wytypowano
mieszanki o0 nieciggtym uziarnieniu
typu SMA, mieszanki OGFC (Open Graded Friction Course
— mieszanki typu otwartego stosowane w Stanach Zjedno-
czonych) oraz mieszanki z asfaltu porowatego [1, 2].

Zgodnie z [4], ,asfalt porowaty jest to mieszanka mineral-
no-asfaltowa o bardzo duzej zawartosci potgczonych wol-
nych przestrzeni, ktére umozliwiajg przeptyw wody i powie-
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Wykonanie odcinka prototypowego projektu

»CIDRO”

trza, co zapewnia wtasciwosci drenazowe i zmniejszajgce
hatas”. Cechg mieszanki drenazowej, zapewniajgcg wiasci-
we funkcjonowanie nawierzchni oraz specjalne wiasciwosci,
jest jej otwarta struktura.

W tradycyjnych mieszankach mineralno-asfaltowych prze-
znaczonych na warstwe Scieralng wykorzystuje sie materiaty
o strukturze zamknietej z maksymalng zawartoscig wolnej
przestrzeni w granicach 4% (v/v). W asfalcie porowatym (PA)
wartos¢ ta zawiera sie w przedziale 16-30% (v/v). Duza zawar-
tos¢ wolnych przestrzeni oraz ich odpowiednie potgczenie po-
wodujg, ze woda z opaddéw wnika w gtgb warstwy Scieralnej
i siecig powigzanych ze sobg kanalikow sptywa do dolnej war-
stwy (na gore warstwy wigzacej), z ktorej zostaje odprowadzo-
na poza korpus drogi. Koniecznym warunkiem trwatosci takiej
konstrukgiji jest zastosowanie odpowiedniej warstwy uszczel-
niajgcej, ktéra zapewni ochrone nizszych warstw konstrukcyj-
nych nawierzchni przed szkodliwg infiltracjg wody.

Porowata struktura materiatu pozwala na absorpcje hata-
su, jak rowniez zmniejsza jego emisje na styku opony z na-
wierzchnig. Mieszanki typu OGFC, mimo wystepowania
w nich mniejszej zawartosci wolnej przestrzeni, odznaczajg
sie podobnym mechanizmem dziatania. W przypadku mie-
szanek SMA o drobnym uziarnieniu, mniejsza ,gtosnosc¢”
wynika z ich rozwinietej tekstury [3].

Jednym z etapéw realizacji projektu CiDRO byto przepro-
wadzenie przemystowej produkcji opracowanych mieszanek
i sprawdzenie ich wifasciwosci na odcinku prototypowym
(skala péttechniczna realizacji projektu badawczego). Po-
zwolito to na przetestowanie technologii uktadania ,cichych
nawierzchni”. W dalszej czesci projektu planuje sig wykona-
nie badan gtosnosci poszczegdlnych nawierzchni za pomo-
cg metody bliskiego pola (CPX) oraz metody kontrolowane-
go przejazdu (CPB). I1zolacja odcinka prototypowego umozli-
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