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Stan techniczny sieci drog krajo-
wych oceniany jest w oparciu o wy-
niki gromadzonych, przez General-
ng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIA), pomiarow
cech techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni jezdni oraz
ocene stanu technicznego innych elementéw pasa drogowe-
go. W niniejszym artykule, analiza stanu nawierzchni zosta-
ta zaprezentowana wraz z analizg stanu technicznego po-
boczy i elementéw systemu odwodnienia drog, ktorych
stan istotnie wptywa na postep degradacji nawierzchni
jezdni oraz posrednio ma wptyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Zamieszczone w artykule dane zbierane sg dzie-
ki prowadzonym systematycznie pomiarom cech nawierzch-
ni w ramach Systemu Oceny Stanu Nawierzchni /SOSN/
(ocena nawierzchni asfaltowych), Systemu Oceny Stanu Na-
wierzchni Betonowych /SOSN-B/ oraz Systemu Oceny Stanu
Poboczy i Odwodnienia Drog /SOPO/.

Systemami SOSN oraz SOSN-B objete sg drogi krajowe,
przy czym z uwagi na geometrig i warunki ruchowe, w nielicz-
nych przypadkach pomiary ograniczane sg na odcinkach sie-
ci miejskiej. W systemie SOPO oceniane sg wszystkie odcinki
drég administrowane przez GDDKIA. Zamieszczone w artyku-
le dane odnoszg sie¢ do sieci drogowej o dfugosci ponad
18000 km (dtugos$¢ drég w rozwinieciu na poszczegolne jezd-
nie). Mozna, wiec stwierdzi¢, ze kompleksowo prezentujg ob-
raz stanu technicznego drdég administrowanych przez
GDDKIA. Zaprezentowane w dalszej czesci zestawienia
sporzagdzone zostaly na podstawie wynikéw pomiaréw,
ktore w wiekszosci wykonano w 2011 r. Wyjgtek stanowia:
oceny stanu spekan i stanu powierzchni oraz pewna czgsc
danych, odnoszaca sie do drog o mniejszym obcigzeniu ru-
chem drogowym, ktdra pochodzi z pomiarow wczesniejszych.

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 postuguija sie SOSN, SOSN-B oraz SOPO. Naj-
istotniejsze informacje zaprezentowano ponizej. Szczegoéto-
we zasady oceny oraz przetwarzania danych pomiarowych
sg zamieszczone na stronie internetowej GDDKIA, w zaktad-
ce ,systemy diagnostyki sieci drogowej”.

W systemach SOSN oraz SOSN-B, co roku, wykorzystywa-
ne sg dane o nastepujgcych cechach eksploatacyjnych na-
wierzchni:

) stanie spekan,

b) réwnosci podtuznej,

c) gftebokosci kolein,

d) stanie powierzchni,

e) wiasciwosciach przeciwposlizgowych

oraz ugieciach nawierzchni (w przypadku pozyskania tych
danych do systemu).
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Stan techniczny nawierzchni sieci drog
krajowych na koniec 2011 roku

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

a) odwodnienia powierzchniowe z wytgczeniem zbiornikow
retencyjnych i odparowujgcych oraz rowow stokowych,

b) widoczne na jezdni elementy urzadzenn wchodzace
w skiad odwodnienia podziemnego, tj.: studzienki wpu-
stowe z nasadg (kratka),

oraz oceniany jest stan poboczy nieutwardzonych i utwar-

dzonych, tgcznie z pasami awaryjnymi.

Geneza systemu SOPO siega 2003 r. — opracowano wow-
czas wstepne zalozenia wytycznych jego funkcjonowania.
W 2004 r. przedstawiciele pieciu Oddziatéw GDDKIA (z Biate-
gostoku, Lublina, todzi, Opola i Wroctawia) przeprowadzili
pomiary pilotazowe. Na podstawie zebranej dokumentacji
oraz wnioskéw opracowano ,Wytyczne stosowania systemu
SOPO”. W 2005 r. przeprowadzono pomiary wdrozeniowe na
terenie jednego Rejonu Drog z kazdego Oddziatu GDDKIA.
Na podstawie doswiadczen zebranych podczas pomiaréw
opracowana zostata ostateczna wersja ,Wytycznych...”.
Tekst zostat wewnetrznie uzgodniony w komaérkach centrali
GDDKIA oraz skonsultowany z pracownikami uczelni tech-
nicznej specjalizujgcej sie w budowie i utrzymaniu drog i lot-
nisk. Rutynowe pomiary na sieci drog krajowych rozpoczeto
w 2006 r.

0Ogdlng ocene stanu poboczy i elementéw odwodnienia
wyznacza sie zgodnie z ponizszymi ogélnymi zasadami:

a) stan dobry - na wybranym fragmencie drogi, ciagu dro-
gowego lub sieci drogowej sumuje sie dtugosci odcinkow
drég zaliczonych do klasy A i klasy B,

b) stan niezadowalajgcy — na wybranym fragmencie drogi,
ciggu drogowego lub sieci drogowej sumuje sie diugosci
odcinkéw drog zaliczonych do klasy C,

c) stan zty — na wybranym fragmencie drogi, ciggu drogo-
wego lub sieci drogowej sumuje sie dtugosci odcinkow
drog zaliczonych do klasy D.

Natomiast 0go6ing 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.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ww. systemy zajmujg sie wytagcznie
oceng drég. Nie znajdziemy, wiec w nich informacji nt. kon-
dycji drogowych obiektéw inzynierskich, znajdujgcych sie
w ciggu drogi. Stan techniczny tych elementow oceniany jest
w Systemie Gospodarki Mostowej /SGM/. Ponadto, w pre-
zentowanych informacjach, nie znajdziemy informaciji o sta-
nie chodnikow i $ciezek rowerowych, ktore sg czescig infra-
struktury wchodzacej w sktad pasa drogowego.

Poszczegdblne parametry stanu nawierzchni oraz elementy
poboczy i odwodnienia wyznaczane sg na podstawie pomia-
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réw automatycznych, pétautomatycznej oceny wizualnej lub
inwentaryzacji i odnoszone do czterostopniowej klasyfikacji
(klasy: A, B, C, D).

Podstawowe dane o stanie technicznym sieci
drog krajowych

Stan techniczny nawierzchni drég krajowych

Zasadniczym zestawieniem informujgcym o stanie na-
wierzchni sieci drég jest rozktad ocen wyrazonych w cztero-
stopniowej skali w odniesieniu do poszczegolnych parame-
trow wystepujgcych w systemie SOSN (klasy: A — stan dobry,
B - stan zadowalajgcy, C — stan niezadowalajacy, D — stan
zty). Rozktady uzyskane na koniec 2011 r. zaprezentowano
na rysunku 1.
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Rys. 1. Ocena stanu parametrow techniczno-eksploatacyjnych na-
wierzchni sieci drog krajowych

Biorgc pod uwage odczucia uzytkownikow drog, parame-
trami, ktdre sg najbardziej dostrzegalne w trakcie podroézy,
a wptywajg na bezpieczenstwo ruchu drogowego /brd/ sa:
koleiny, réwnos¢ oraz przyczepnos¢ podczas hamowania
(wtasciwosci przeciwposlizgowe).

Po zagregowaniu stanu technicznego wszystkich parame-
trow w ocene globalng, ogdélny stan sieci drog krajowych
przedstawiono na rysunku 2 oraz w tabeli 1.
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17,6%

23,6%

| [ stan dobry [ ] stan niezadowalajacy [l stan zty |

Rys. 2. Ocena stanu technicznego nawierzchni sieci drog krajowych
na koniec 2011 r.
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Tabela 1. Rozkiad ocen stanu drég krajowych w km i %

Stan [km] [%]
Stan dobry 10 871 58,8%
Stan niezadowalajgcy 4 365 23,6%
Razem 18 492 100,0%

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad /GDDKIA/
sprawuje role organu zarzgdzajgcego sieciami najwazniej-
szych potgczen drogowych w kraju. Ciagi drogowe sieci drég
krajowych przenoszg prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz ko-
lejna, co do znaczenia, sie¢ drog wojewodzkich.

Nalezy stwierdzi¢, Zze mimo trudnosci finansowych,
udato sie utrzymaé stan techniczny nawierzchni drég kra-
jowych na analogicznym poziomie w poréwnaniu do roku
poprzedniego. Jest to szczegoblnie istotne przy zadaniach,
jakie stawiane sg przed siecig giéwnych drég w Polsce.
Trzeba zaznaczy¢, ze aktualnie prawie 60% jej dtugos$ci nie
wymaga w najblizszej przyszioéci zabiegéw remontowych.
Natomiast ponad 40% sieci drog krajowych wymaga prze-
prowadzenia r6znego rodzaju remontéw — od wzmochien,
poprzez wyréwnania, po zabiegi powierzchniowe — popra-
wiajgce wtasciwosci przeciwposlizgowe lub uszczelniajgce
powierzchnie jezdni.

Na rysunkach 3 i 4 oraz w tabelach 2-3 zaprezentowano
zestawienia potrzeb remontowych na dwéch poziomach de-
cyzyjnych:

* zabiegi konieczne — tj. odcinki znajdujgce sie na poziomie
krytycznym;

* zabiegi zalecane - tj. odcinki znajdujgce sie na poziomie
ostrzegawczym — taczacym w sobie zabiegi, ktdre nalezy
zaplanowac w najblizszym czasie oraz zabiegi konieczne.
Przyjmujgc strategie wytgcznie poprawy odcinkéw znajdu-

jacych sig na poziomie krytycznym tacznie nalezatoby wyko-

nie wymaga zabiegu
82,0%

warstwa $cieralna wzmocnienie

zabieg z wyréwnaniem wg projektu
powierzchniowy 11,6% 3,7%
2,8%

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

Tabela 2. Potrzeby w zakresie poszczegéinych zabiegéw na po-
ziomie krytycznym w km

Zabiegi konieczne [km]
Wzmocnienie wg projektu 665
Warstwa $cieralna z wyrbwnaniem 2 086
Zabiegi powierzchniowe 499
Nie wymaga zabiegu 14 790
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nac¢ prawie 700 km wzmocnien, ponad 2000 km wyrownan
oraz prawie 500 km zabiegow powierzchniowych.

W sumie daje to zakres drog do natychmiastowego remon-
tu, wynoszgcy prawie 3250 km. Jest to wielkos¢ nieznacznie
mniejsza w porownaniu z notowaniami w roku poprzednim.
Pozytywnym, utrzymujgcym sie symptomem jest spadek dtu-
gosci odcinkdéw wymagajgcych wzmochien.

Analizujgc asortyment robét wymagajacych natychmiasto-
wego wykonania, podobnie jak w roku poprzednim, przewa-
zajg zabiegi typu wyréwnanie — 11,6%. Szacowany zakres
wzmocnien to 3,7% dtugosci sieci drog krajowych.

WSsrdd zabiegdw na poziomie ostrzegawczym, ktore obej-
mujg zabiegi planowane i konieczne, przewazajg takze wy-
réwnania — ponad 3000 km. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze
powazna czeS¢ sieci drogowej wymaga zaplanowania
wzmocnien. tgcznie oba te typy zabiegow, stosunkowo naj-
bardziej kosztowne, nalezy zaplanowac i wykonac¢ na sieci
drdog o dtugosci ponad 5100 km.

nie wymaga zabiegu
58,8%

zabieg wzmochnienie
powierzchniowy wg projektu
13,6% warstwa $cieralna z wyréwnaniem 11,2%

16,6%
Rys. 4. Potrzeby w zakresie poszczegdinych zabiegow na poziomie
ostrzegawczym

Tabela 3. Potrzeby w zakresie poszczegélnych zabiegéw na po-
ziomie ostrzegawczym w km

Zabiegi zalecane [km]
Wzmocnienie wg projektu 2063
Warstwa $cieralna z wyréwnaniem 3 056
Zabiegi powierzchniowe 2508
Nie wymaga zabiegu 10773

Przy uruchomieniu programu wykonawstwa remontéw na
obu poziomach decyzyjnych — prawie 11000 km drég krajo-
wych nie musiatoby by¢ remontowanych.

Przy ograniczeniu wykonawstwa tylko do poziomu krytycz-
nego — sie¢ niewymagajgca remontow natychmiastowych
miataby dfugosc¢ prawie 15000 km. Trzeba w tym miejscu za-
znaczy¢, ze zamieszczone zakresy zabiegéw typu wzmoc-
nienie wynikajg ze stanu technicznego nawierzchni.
W przypadku odcinkéw w dobrym stanie technicznym,
wymagajgcych wzmocnienia ze wzgledu na zobowigza-
nia Polski zapisane
w Traktacie Akcesyj-

Zatozenie o hierarchicznosci zabiegdéw oznacza, ze potrze-
by poszczegdlnych ich rodzajow nie sg rozigczne. Na od-
cinku wykazujgcym np. zty stan wszystkich parametrow eks-
ploatacyjnych wykonanie zamiast wzmocnienia, zabiegu
definiowanego, jako wyréwnanie oznaczac¢ bedzie, ze zlikwi-
dowane zostang koleiny i niedostateczna rownosc podtuzna
oraz poprawie ulegng cechy powierzchniowe.

Nadal jednak, nosnos¢ bedzie niska, cho¢ w pierwszym
okresie po wykonaniu zabiegu warstwa powierzchniowa nie
bedzie jeszcze spekana - tego rodzaju uszkodzenia pojawig
sie w ciggu krotkotrwatego okresu uzytkowania. Rezygnacja
z wykonywania wzmochien, powoduje automatycznie wzrost
zakresu wyréwnan i zabiegow powierzchniowych oraz wzrost
czestosci wykonania tych zabiegdéw. Powstaje wobec tego
problem: czy dziata¢ doraznie wykonujgc zabiegi powierzch-
niowe na odcinkach wymagajacych w kroétkiej perspektywie
zabiegow bardziej kosztownych czy tez dziata¢ bardziej dfu-
gofalowo, ale jednoczesnie ogranicza¢ zakresy rzeczowe
robot wykonywanych w danym roku. W praktyce, w zalezno-
sci od lokalnych potrzeb, stosowane sg rozne rozwigzania.

Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w woje-
wodztwach

Stan nawierzchni drég krajowych jest zréznicowany w po-
szczegolnych regionach kraju. Wiekszos$¢ parametréw notu-
je odmienne rozktady, powodujgc, ze potrzeby remontowe
w poszczegoblnych wojewddztwach sg rozne.

Na rysunku 5 oraz w tabeli 4 zaprezentowano natychmia-
stowe potrzeby remontowe, ilustrujgc stosunek dtugosci
sieci w stanie ztym do dtugosci sieci administrowanej w da-
nym wojewddztwie, otrzymujgc w ten sposob wskaznik na-
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Rys. 5. Rozkfad wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych
w wojewodztwach

Tabela 4. Wartosci wskaznikow natychmiastowych potrzeb remontowych w wojewédztwach

nym, potrzeba wzmoc-
nienia odcinkow nie
jest uwzgledniona

Wojewodziwo
(kody zgodnie | 1 2 3 4
z rysunkiem 5)
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0,50 - wzgledem catkowitych potrzeb
045 H < O warto$¢ max. wskaznika d natychmiastowych, jak i potrzeb
0.40 H ° __ B wartos¢ min. wskaznika d notowanych w poszczegolnych
’ o I 2 [ $rednia warto$¢ wskaznika d zabiegach remontowych. Wigk-
(59) - s 2 .
0,35 =) S = szo$¢ parametrow technicznych
0.30 -H s ~ notuje odmienne rozktady powo-
0.25 1 S = dujgc, ze potrzeby remontowe
’ [Te) w N 0 o
N N P <« X sg rozne.
0,20 1 S ° Q & = i =) i
: S = N sl o _ Na rysunkach 7-11 zamiesz-
0,15 -1 ° = S S czono zestawienia geostatystycz-
0.10 -+ e ne z ocenami poszczegolnych
| parametréw techniczno-eksplo-
0,05 atacyjnych nawierzchni w woje-
0,00 T T T wodztwach. Analizujgc dane za-
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Rys. 6. Rozkfad wartosci wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych w latach 2004-2011

tychmiastowych potrzeb remontowych. Analizujac dane
o wartosciach wskaznika natychmiastowych potrzeb re-
montowych z kilku ostatnich lat (rys. 6) nalezy stwierdzi¢, ze
systematycznie, poprzez dziatania zwigzane z planowaniem
remontow na sieci drog krajowych, do 2010 r. udawafo sie
ujednolici¢ stan sieci drog krajowych w poszczegolnych re-
gionach kraju. W 2011 r. tendencja ta nie zostata jednak
podtrzymana.

W kilku wojewddztwach odcinki o ztym stanie technicz-
nym notujg wieksze wartos$ci niz $rednia krajowa. Stan sieci
droég krajowych jest jednak jeszcze zréznicowany tak pod
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48,1%

mieszczone na mapkach nalezy
zwrdci¢ uwage na pewng zalez-
nosc: koleiny wystepujg przewaz-
nie w wiekszosci wojewodztw
centralnych oraz wschodnich, a niskie wtasciwosci przeciw-
poslizgowe notowane sg szczegolnie w wojewodztwach po-
tudniowo-wschodnich oraz wielkopolskim.

Mozna réwniez zaobserwowac¢ bardzo podobny rozktad
klas rownosci podtuznej i bardzo zréznicowany stan wiasci-
wosci przeciwposlizgowych.

Po zagregowaniu stanu technicznego poszczegoélnych pa-
rametréw w ocene globalng, ocene stanu nawierzchni sieci
drogowej w poszczegolnych wojewddztwach zaprezentowa-
no na rysunku 12. Informacje o szczegotach zastosowanych
rozwigzan zamieszczono w dalszej czesci artykutu.
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Rys. 7. Stan techniczny parametru:
stan spekan
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Rys. 8. Stan techniczny parametru:
rownosc podftuzna

° 62’8%
o ne o °

17,7%

83% 11,2%
39,4%  24.2%

188% 176%)

53,3%

69,6% °
21,0%
9 1

14.3%  11,4%
25,4% e

18,0% 13,1%

63,0%

15,3%

66,4% 14,1% 7,6%

6,9% 7,3% 19:4%

Legenda
54,7%
Hl Klasa A 0
= Klasa B
[ Klasa C i T
[ Klasa D 13,5% 12,1%

Rys. 9. Stan techniczny parametru:
gfebokosc kolein

., Drogownictwo” 7-8/2012 235



75,0%

04%  250%

1,1%  23,9%
63,0%

71,6%

2,7% 24,7%

0.1% 22,4%

0,1% 0,5%  27.9%

61,6%

1,2% 4,6% 32,6%

0,3% 24,1%

Legenda

Bl Klasa A
@ Klasa B
[J Klasa C
3 Klasa D

0,1%"2,5% 40:4%

Rys. 10. Stan techniczny parame-
tru: stan powierzchni
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Rys. 11. Stan techniczny parametru:
wiasciwosci przeciwposlizgowe
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59,6%

22,0%

Legenda
Rys. 12. Mapka z ocenami stanu [ stan dobry
nawierzchni drdg krajowych w po- [ stan niezadowalajacy
szczegolnych wojewddztwach B stan zly

Stan sieci drog krajowych jest jednak jeszcze zréznico-
wany tak pod wzgledem catkowitych potrzeb natychmiasto-
wych, jak i potrzeb notowanych w poszczegdlnych zabie-
gach remontowych. Wynika to z rozkfadéw wartosci
poszczegolnych parametrow stanu technicznego na-
wierzchni.

Analiza danych, prezentowanych na rysunku 12, potwier-
dza wczesniejsze stwierdzenie, ze stan techniczny sieci dro-
gowej nie jest jednolity w poszczegolnych wojewddztwach.

Stan techniczny poboczy i elementéw
systemu odwodnienia drég krajowych

W niniejszej czesci artykutu zamieszczono zestawienia do-
tyczgce stanu poboczy nieutwardzonych oraz elementéw
odwodnienia drog. Na koniec 2011 r., po wykonaniu zabie-
goéw remontowych i wprowadzeniu informacji o nich do sys-
temu, stan techniczny ocenianych elementéw w systemie
SOPO przedstawiono na kolejnych rysunkach (rys. 13-14)
oraz w tabelach 5-6.

Biorgc pod uwage odczucia uzytkownikdw drog, elemen-
tami, ktére najbardziej sa dostrzegalne w trakcie podrdzy,
a jednoczesnie wptywajg na poprawe brd to miedzy innymi:
zanizone lub zawyzone pobocza oraz brak sprawnego syste-
mu odwodnienia, co jest szczegolnie niebezpieczne podczas
intensywnych opadow atmosferycznych. Szacowane potrze-
by finansowe niezbedne na remonty tych istotnych elemen-
téw pasa drogowego zamieszczono w dalszej czesci artyku-
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20,6%
230%  564%

26,1%

61.5% {13,5% 52,1%

20,8% 55,5%

23,7%

tu. Natomiast, zmiany stanu technicznego, na przestrzeni
ostatnich czterech lat, zaprezentowano na rysunkach 21-22.

62,1%

22,3%

15,6%

| [ stan dobry [ ] stan niezadowalajacy [l stan zty |

Rys. 13. Stan techniczny elementéw systemu odwodnienia na sieci
drog krajowych

77,2%

13,9%

8,9%

| [ stan dobry [ ] stan niezadowalajacy [l stan zty |

Rys. 14. Stan techniczny poboczy nieutwardzonych na sieci drég kra-
jowych
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Tabela 5. Stan techniczny elementéw systemu odwodnienia drég
krajowych w km i %

Stan [km] [%]
Stan dobry 17 526,0 62,1
Stan niezadowalajgcy 4 384,1 15,6

Tabela 6. Stan techniczny poboczy nieutwardzonych na sieci drog
krajowych w km i %

Stan [km] [%]
Stan dobry 21990 77,2
Stan niezadowalajgcy 2529 8,9

Zmiany stanu technicznego drég krajowych
w ostatnich latach

Zmiany stanu parametréw techniczno-eksploatacyj-
nych nawierzchni

W niniejszej czesci artykutu zaprezentowano wykresy, ilu-
strujgce zmiany stanu ocenianych parametrow nawierzchni
na sieci drog krajowych w latach 2006-2011 (rys. 15-19).

Warto zwrdci¢ uwage na trzy istotne elementy, ktore wpty-
wajg na uzyskiwane wyniki:

e Zauwazalne zmiany stanu technicznego nawierzchni w sto-
sunku do lat ubiegtych to wyraz udoskonalonych procedur

i technik pomiarowych wprowadzonych w 2001 r. oraz roz-

szerzenia systemow diagnostyki o ocene nawierzchni be-

tonowych w 2007 r.;

* Zakonhczenie pomiaréw oraz ich przetworzenie w SOSN
oraz SOSN-B przypada na p6zng jesien kazdego roku, po-
wodujgc, ze w sporadycznych przypadkach wptyw inwe-

A
Spekania 2011 '
[ ] [ [
Spekania 2010 | '
[ ] I I
Spekania 2009 '
[ ] [ [
Spekania 2008 | '
[ ] [ [
Spekania 2007 | '
| | | |
Spekania 2006 | !
0,0% 25,0% 50,0% 75,0% 100,0%
Spekania | Spekania | Spekania | Spekania | Spekania | Spekania
2006 2007 2008 2009 2010 2011
ED| 52% 5,5% 4,2% 4,8% 4,3% 3,6%
OC| 12,3% 10,5% 9,3% 8,5% 8,4% 7,6%
OB | 457% 45,7% 45,1% 44,45 441% 41,1%
OA | 368% 38,3% 41,4% 42,3% 43,2% 47,8%

Rys. 15. Stan spekan
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stycji oddanych w ostatnich miesigcach roku moze nie by¢

ujety w prezentowanych analizach.

e Z uwagi na wprowadzenie w systemie SOSN oraz SOSN-B
rejestracji zabiegow wieloletnich (takich, ktérych realizacja
kontraktu trwa ponad rok) w analizach i zamieszczanych
zestawieniach nie sg uwzgledniane odcinki, na ktérych roz-
poczeto remonty, a ich zakonczenie planowane jest w ko-
lejnych latach.

Stan spekan nawierzchni drog krajowych wykazuje tenden-
cje znizkowa, gdyz na koniec 2006 r. w klasie A i B znajdowa-
to sie ponad 82% odcinkow sieci drog krajowych, to obecnie
odcinkow takich przybyto o prawie 7%. Zaznacza si¢ dalsza
tendencja poprawy stanu technicznego w porownaniu do
2006 r., udziat klasy A zwigkszyt sie o ponad 11%, kosztem
pozostatych klas. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze z przyczyn
techniczno-organizacyjnych, w 2011 r. wykonano ocene sta-
nu spekan na niespetna '/, czesci sieci drog krajowych.

ROWNOSE 2011 '
| | | [
ROWNOSE 2010 | '
11 | | I
R6WNOSE 2009 | '
| | | |
Rownosc 2008 || '
| | | |
Rownosé 2007 | '
11 | | |
ROWNOSE 2006 | !
00%  250%  50,0%  750%  100,0%
Rownosé | Rownose | Réwnosé | Rownosé | Rownose | Réwnosé
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
mD| 40% | 37% | 38% | 33% | 34% | 32%
Ooc| 99% | 95% | 90% | 79% | 72% | 64%
OB | 393% | 340% | 305% | 27,% | 257% | 24,1%
DA | 468% | 527% | 56,7% | 61,7% | 63,6% | 66,4%

Rys. 16. Rdwnosc podfuzna

Rownos¢ podiuzna jest jednym z parametrow notujgcym
najkorzystniejszy rozkfad klas. Zmiany tego parametru naste-
pujg powolnie. W dwdch ostatnich latach klasy C i D wyste-
puja w podobnym zakresie — Srednio okoto 10% uzyskiwa-
nych wynikow. Analizujgc rozktad klasy A i B, tu réwniez
zauwazalna jest wyrazna tendencja do poprawy.

W poréwnaniu do ubiegtego roku, dtugos¢ odcinkéw sko-
leinowanych na poziomie ostrzegawczym (klasy C i D)
zmniejszyta sie o ponad 1,5%.

Stan powierzchni jest parametrem notujgcym najkorzystniej-
sze rozktady klas. Nalezy podkresli¢, ze wyniki tego parametru
nalezy rozpatrywac tgcznie z wynikami oceny stanu spekan.
Stosowana metodyka oceny powoduje, ze odcinki wymagaja-
ce wzmochien nie sg oceniane pod katem potrzeb zabiegow
powierzchniowych. Wobec tego im wigcej odcinkow otrzyma
ocene wskaznika stanu spekan w klasie D, tym wigcej odcin-
kow otrzyma ocene wskaznika stanu powierzchni w klasie A.
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Koleiny 2011
Koleiny 2010
Koleiny 2009
Koleiny 2008
Koleiny 2007
Koleiny 2006
0,0% 25,0% 50,0% 75,0% 100,0%
Koleiny | Koleiny | Koleiny | Koleiny | Koleiny | Koleiny
2006 2007 2008 2009 2010 2011

BD | 142% 13,3% 12,3% 11,5% 12,2% 11,7%

OcCc | 176% 16,6% 15,0% 12,2% 11,5% 10,3%

OB | 222% 26,3% 19,8% 17,5% 18,3% 19,2%

OA | 46,0% 43,7% 52,9% 58,8% 57,9% 58,8%

Rys. 17. Koleiny

Powierzchnia 2011

Powierzchnia 2010

Powierzchnia 2009

Powierzchnia 2008

Powierzchnia 2007

Powierzchnia 2006
0,0% 25,0% 50,0% 75,0% 100,0%
Powierzch-|Powierzch-|Powierzch-|Powierzch-|Powierzch-|Powierzch-
nia 2006 | nia 2007 | nia 2008 | nia 2009 | nia 2010 | nia 2011
mD 0,3% 0,7% 0,3% 0,6% 0,4% 0,2%
Ooc 3,6% 3,7% 2,5% 2,7% 2,7% 2,0%
OB | 39,2% 36,0% 34,5% 32,5% 31,2% 27,2%
OA | 57,0% 59,7% 62,7% 64,2% 65,7% 70,5%

Rys. 18. Stan powierzchni

W pordéwnaniu do ubiegtego roku, dtugos¢ odcinkow wy-
kazujgcych wtasciwosci przeciwposlizgowe na poziomie
ostrzegawczym (udziat klas C i D) jest nieznacznie gorsza.
Nalezy zauwazy¢ ponad 2% wzrost klasy C, ale bioragc pod
uwage, ze wyniki pomiardw wtasciwosci przeciwposlizgo-
wych sg wrazliwe na wiele czynnikéw, w tym na: warunki at-
mosferyczne, pore roku, zawarto$¢ lepiszcza, mozna uznac
te zmiane za naturalng.

Wptyw zmiany parametrow stanu technicznego nawierzch-
ni na potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegdélnych
rodzajow zabiegow, na przestrzeni szesciu ostatnich lat,
przedstawiono na rysunku 20.
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Wiasciwosci przeciw-
poslizgowe 2011

Whasciwosci przeciw-
poslizgowe 2010

Whasciwosci przeciw-
poslizgowe 2009

Wiasciwosci przeciw-
poslizgowe 2008

Wiasciwosci przeciw-
poslizgowe 2007

Wiasciwosci przeciw-
poslizgowe 2006

0,0% 25,0% 50,0% 75,0% 100,0%

Witadci- | Wiasci- | Wiasci- | Wiasci- | Wtasci- | Witasci-

WOSCi WOSCi WOSCi WoSCi WOSCi WOSCi
przeciw- | przeciw- | przeciw- | przeciw- | przeciw- | przeciw-
poslizgo- | poslizgo- | poslizgo- | poslizgo- | poslizgo- | poslizgo-

we 2006 | we 2007 | we 2008 | we 2009 | we 2010 | we 2011

ED 5,6% 6,4% 7,1% 4,9% 4,8% 4,7%
oc | 11,3% 15,4% 19,2% 17,0% 17,4% 19,6%
OB | 54,7% 54,7% 56,5% 61,8% 63,0% 59,4%
OA | 28,4% 23,4% 17,2% 16,3% 14,8% 16,2%

Rys. 19. Wtasciwosci przeciwposlizgowe

W analizowanym okresie ilos¢ zabiegow, ktére nalezy wy-
kona¢ natychmiast wynosi 18% dfugosci sieci drog krajo-
wych. Jest to wielko$¢ nizsza w poréwnaniu z zanotowang
na koniec 2010 r. Jak to juz stwierdzono, ocena jakosci
nawierzchni sieci drég krajowych w ostatnim okresie jest
jednoznaczna, w latach 2006-2011 widoczny jest spadek
dtugosci zabiegéw koniecznych (stan zty) o ponad 5%.

Niewymagal —/————— 7
zabiegu

Zabiegi
powierz-
chniowe

Wyréwnania

Wzmocnienia

T T T T T T T T T 1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Wzmoc- Wyrow- Zabiegi Nie wymaga

nienia nania powierzchniowe zabiegu
@ 2011 3,7% 11,6% 2,8% 81,9%
B 2010 4,3% 12,2% 2,4% 81,1%
H 2009 4,8% 11,5% 2,6% 81,1%
H 2008 4,2% 13,0% 4,0% 78,7%
O 2007 5,4% 13,6% 3,5% 77,5%
O 2006 5,2% 15,2% 3,0% 76,6%

Rys. 20. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegdinych rodza-
jow zabiegow nawierzchniowych na sieci drdg krajowych
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Zmiany stanu technicznego poboczy i elementéw
systemu odwodnienia drég

W tej czesci artykutu zaprezentowano wykresy, ilustrujgce
zmiany stanu technicznego poboczy nieutwardzonych i ele-
mentow systemu odwodnienia na sieci drog krajowych ob-
serwowane w kolejnych czterech latach tj. w okresie od 2008
do 2011 r. (rys. 21-22).

[%]

90
80 75,95 76L98 _
73,37’/% + * 7720
70 .
60
50
40
30
20 | —10.3 14,64 13,59 13,03
& —A— 2 —
10
0 10,25 9,42 9,43 8,88

grudzien 2008 grudzien 2009  grudzien 2010  grudzien 2011

—a&— dobry niezadowalajacy —A— zly

Rys. 21. Procentowy rozkfad ocen stanu poboczy nieutwardzonych

Potrzeby finansowe wynikajgce z aktualnego
stanu technicznego sieci drog krajowych

Potrzeby w zakresie nawierzchni

Dane o stanie technicznym nawierzchni stuzg do oszaco-
wania potrzeb finansowych na remonty tego elementu sieci
drogowej. Z uwagi na zakres funkcjonowania SOSN oraz
SOSN-B, potrzeby oszacowano, zakiadajgc przywrécenie
wlasciwych parametrow eksploatacyjnych nawierzchni. Wo-
bec tego, wielkosci dalej przedstawiane nie obejmujg takich
pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, dru-
gich jezdni czy tez remontdéw i modernizacji drogowych
obiektéw inzynierskich, chodnikow i Sciezek rowerowych.

Na kolejnych rysunkach potrzeby finansowe dotyczace re-
montow nawierzchni przedstawiono w dwoch wariantach:

* Potrzeby natychmiastowe, tj. wielkos¢ srodkéw finanso-
wych pozwalajgcych na wykonanie wszystkich zabiegéw
koniecznych (stan zty);

* Potrzeby faczne, tj. wielkos¢ srodkow finansowych pozwa-
lajacych na wykonanie wszystkich zabiegow zalecanych
(stan zty i niezadowalajacy).

W tabelach ponizej wykresow podano, celem porownania,
odpowiednie wielkosci zanotowane w latach poprzednich przy
poziomie cen przewidywanych w pierwszym kwartale bie-
zacego roku oraz dtugosci sieci ocenionej na koniec 2011 r.".

w latach 2008-2071 1000 3000 5000 7000 9000 11000
0 2000 4000 6000 8000 10000
[%]
70
62,14 ] RAZEM
60
. 51,16 55,01 5757
Zabiegi po-
40 min zt wierzchniowe
(poziom cen na koniec
30 29,86 26,82 2011 roku)
] H 25,02
wy Wyrownania
20
18,98 17,26 17,41 15,55
10 Wzmocnienia
0 T : .
grudzien 2008  grudzien 2009  grudzien 2010 grudzien 2011
Wzmoc- Wyrow- Zabiegi RAZEM
—e— dobry niezadowalajagcy —&— zly nienia nania powierzchniowe
| L W 2012 3962,1 2780,2 506,9 7249,2
Rys. 22. Procentowy rozkfad ocen stanu elementow odwodnienia w la-
tach 2008-2011 H 2011 44125 2934,8 377,9 7725,2
B 2010 4622,3 2878,3 348,0 7848,6
2 | q h q h kach 21-22 0 2009 4681,3 3515,6 419,4 8616,3
analizy danych przedstawionych na rysunkac -22,
. . y y p . y y o s [l 2008 5489,0 3659,6 258,7 9407,3
wynika, ze notowany jest ciggty wzrost dtugosci odcinkéw
w stanie dobrym w stosunku do dtugosci odcinkéw w sta- | 02007 | 6079,1 4105,7 1595 103443

nie ztym i niezadowalajgcym. Wdrozenie systemu SOPO
pozwolito na zdobycie i usystematyzowanie wiedzy na te-
mat stanu technicznego elementéw odwodnienia drég
oraz poboczy nieutwardzonych daje tez mozliwos¢ efek-
tywnego planowania zabiegéw remontowych tych elemen-
téw infrastruktury pasa drogowego.
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Rys. 23. tgczne potrzeby finansowe w 2012 r., na tle poprzednich lat
(stan niezadowalajgcy i zty)

' Szacunkowe warto$ci wyremontowania 1 km nawierzchni, przyje-
to po analizie informacji dotyczacych m.in. kosztéw zabiegéw remon-
towych wykonywanych w 2010 r., uzyskanych z jednostek GDDKIA.
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Wielkosci naktadéw po- 140
trzebnych na likwidacje = koniec 2009
wszystkich zalegtosci re- 120 B koniec 2010 /g
montowych  nawierzchni = koniec 2011
zamykaja sie kwotg 7,3 mid 100
zt. Zalegtosci remontowe,
wymagajgce natychmiasto- 801
wej interwenciji, w stosunku § 60 |
do wyrownan nawierzchni =
sg najwieksze i wynoszg 01
prawie 1,9 mld z. Na wyko-
nanie wszystkich rodzajow 20 1
zabiegéw potrzeby natych-
miastowe wynoszg prawie 0 e e W _.:. o
3,3 mid zi. Jest to kwota PEZSL?;gx;va Odmulenie | Renowacja |Czyszczenie io%l:)%%v(\;:/a Czyszczenie | Renowacja |Czyszczenie
zblizona do poziomu po- roWowW rowow rynien rynien przepustow przepustéw | studzienek | studzienek
trzeb  natychmiastowych  [gignicc 2000] 96,2 91,2 43 42 131,9 96 0.2 06
z roku ubiegiego. Dkoniec 2010|  119.6 98,6 39 40 127.9 109 2.1 06
Na wielkos¢ facznych  |mkoniec2011| 1180 101,6 39 32 116,8 11,0 2.0 05

potrzeb w 2012 r., podob-
nie jak w latach ubiegtych,
najwiekszy wptyw ma dtu-
gosc¢ odcinkdbw wymagaja-
cych zabiegow typu: wyrdwnania i wzmocnienia.

Nalezy podkresli¢c, ze pomimo mniejszego, wymaganego
do wykonania zakresu, mierzonego liczbg kilometrow, cena
jednostkowa wzmocnienia jest Srednio dwukrotnie wyzsza
od typowego zabiegu wyrdwnania.

nia drdg w latach 2009-2011

Rys. 25. Wielkosci nakfaddw potrzebne na likwidacje zalegfosci remontowych elementéw systemu odwodnie-

Potrzeby w zakresie poboczy i elementéw systemu
odwodnienia drég

Dane o stanie technicznym poboczy oraz elementéw od-
wodnienia drég stuzg m.in. do oszacowania potrzeb finanso-
wych w zakresie utrzymania tych elementow sieci drogowe;j.

Do opracowania kolejnych wykresow wykorzystano usred-

0 1000 2000 3000 4000 5000 . , .
nione ceny poszczegolnych zabiegdbw remontowych na pobo-
czach nieutwardzonych oraz elementach odwodnienia drég,
zebrane z poszczegolnych Oddziatéw GDDKIA. Do opraco-
RAZEM wania wykresow przyjeto poziom cen na koniec 2011 roku.
Na rysunku 27 przedstawiono poréwnanie tgcznych po-
trzeb finansowych na remonty poboczy nieutwardzonych
Zabiegi po- oraz elementéw systemu odwodnienia drég. Analizie podda-
_minzt wierzchniowe  no dane zebrane w trakcie inwentaryzacji w 2009 r., stan na
(poziom cen na koniec . - .
2011 roku) koniec 2010 oraz 2011 r. — po wprowadzeniu informacji o wy-
konanych remontach w danym roku do systemu SOPO.
Wyréwnania Analizujgc przedstawione zestawienia, dotyczgce stanu
technicznego poboczy oraz elementow odwodnienia drog
Wzmocnienia
120 —
B koniec 2009
100
O koniec 2010
Wzmoc- Wyrow- Zabiegi RAZEM 80 - | koniec 2011 ||
nienia nania pOW|erzchn|0we —
x 60 A
M| 2012 1276,3 1897,5 100,9 3274,7 E
40
| 2011 1503,9 1994,1 87,0 3585,0
20 1
| 2010 1663,6 1883,6 95,2 3642,4 J.I:l.l
0 1 — "
O 2009 1470,7 2129,1 147,0 3746,8 Uzupetnienie Scinka Umocnienie
pobocza pobocza pobocza
Il 2008 1883,2 2226,3 126,7 4236,1 B koniec 2009 90,1 26,9 21,7
O koniec 2010 117,8 38,5 11,8
O 2007 1811,0 2498,4 107,7 4417,2 B oniec 2011 173 35 13.6
Rys. 24. Natychmiastowe potrzeby finansowe w 2012 r, na tle po-  Rys. 26. Wielkosci nakladow potrzebne na likwidacje zalegfosci re-

przednich lat (stan zfy)
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montowych poboczy nieutwardzonych w latach 2009-2011
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koniec 2011 |

koniec 2010
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koniec 2009 L

koniec 2011 164,4

koniec 2010

Pobocze nie-
utwardzone

koniec 2009 138,7 ﬂ

0 100 200 300 400 500 600
min zt
Rys. 27. tgczne potrzeby remontowe w zakresie renowacji poboczy

nieutwardzonych oraz elementdw systemu odwodnienia drég w latach
2009-2011

na sieci drog krajowych nalezy stwierdzi¢, ze z roku na rok
notowana jest nieznaczna poprawa.

W celu powstrzymania degradacji nawierzchni drog krajo-
wych, optymalnym rozwigzaniem jest wykonanie niezbednych
prac remontowych na poboczach i elementach odwodnienia,
w pierwszej kolejnosci na odcinkach, ktore nie beda w najbliz-
szym czasie poddane odnowom, a ich stan techniczny jest
obecnie na granicy stanu dobrego i niezadowalajgcego.

Na koniec 2011 r. fgczny, szacowany strumien niezbed-
nych naktadéw na odnowy poboczy nieutwardzonych oraz
elementow systemu odwodnienia na sieci drog krajowych
zamyka sie kwotg 600 min zt.

Dziatania GDDKiA

GDDKIA wychodzac naprzeciw trudnej sytuacji, podejmuje
szereg dziatan, ktére nie ograniczajg sie tylko do zadania

zwiekszenia naptywu srodkow finansowych z budzetu pan-
stwa. Na przestrzeni kilku ostatnich lat GDDKIA starata sig
wdraza¢ optymalne rozwigzania, pozwalajgce minimalizowaé
koszty oraz zapewnia¢ wzrost jakosci prowadzonych prac.

Najlepszym obrazem skutecznos$ci dziatan GDDKIA jest
zmniejszenie liczby odcinkéow drog w stanie ztym na ko-
rzy$¢ odcinkéw w stanie dobrym, co zaprezentowano na
rysunku 28.

Wozrost stanu dobrego nawierzchni w stosunku do stanu
ztego charakteryzuje sig silng dynamika. W 2001 r. odnoto-
wano jeszcze o 5,5% wiecej odcinkdw nawierzchni w stanie
ztym niz w stanie dobrym, co obrazuje czerwony stupek
spadku na rysunku 28. Od 2002 r. nastgpita zmiana tendencji
— notowany jest ciggty wzrost dtugosci odcinkéw w stanie
dobrym w stosunku do dtugosci odcinkow w stanie ztym, co
obrazujg na rysunku zielone stupki wzrostu. W 2010 r. r6zni-
ca ta wyniosta juz ponad 40% na korzy$c¢ stanu dobrego na-
wierzchni, a w 2011 r. zanotowano ponad 41%.

Analizujgc ostatnie lata nalezy zauwazy¢ spadek dtugosci
odcinkow nawierzchni w stanie ztym, co obrazuje czerwona
linia spadku. W ciggu kolejnych lat, pomimo ciggtego wzro-
stu ruchu pojazdow (w tym pojazddéw ciezkich), udato sie
zmniejszy¢ do niespetna 18% iloS¢ odcinkéw nawierzchni
w stanie ztym. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze z danych gene-
ralnego pomiaru ruchu (GPR) w 2010 r. wynika, iz ruch cieza-
rowy wzrést o okoto 30% w stosunku do wynikéw GPR 2005.
Gtownym czynnikiem tych zmian, w ostatnich latach, sg od-
dawane do ruchu inwestycje drogowe — w wiekszosci drogi
klasy Ai S.

Podsumowanie

Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych, admi-
nistrowanych przez GDDKIiA, w ciggu ostatnich lat ulega
systematycznej poprawie. W 2011 r. udato si¢ utrzymaé
uzyskany poziom z roku poprzedniego, a w przypadku wy-
nikéw notowanych na poziomie krytycznym udato zmniej-
szy¢ warto$é o 1,3%. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze zmiany
stanu dobrego (utrzymanie na zblizonym
poziomie) i ztego (zmniejszenie udziatu),
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w znacznej czesci wynikajg z wtaczenia
do sieci drog krajowych nowych inwesty-
cji oraz przekazania innym jednostkom
dotychczas administrowanych odcinkéw

Stan drég [%]

drog.
Naktady na zalegtosci remontowe na-
wierzchni jezdni, wymagajace natych-
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miastowe] interwencji w stosunku do
wyrownan nawierzchni sg najwieksze
i wynoszg prawie 1,9 mld zt. Potrzeby na-
tychmiastowe na wszystkie rodzaje za-
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potrzeby remontowe nawierzchni, dzieki
ktérym mozliwe bytoby wyeliminowanie
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—— Stan zly [%] 34,0 29,6 |29,6 | 258 23,4225
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18,9 | 17,6

18,9 wystepowania na catej sieci drogowej

Rys. 28. Procentowy rozkfad ocen stanu drog krajowych w latach 2001-2011
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odcinkow w stanie ztym i niezadowalajg-
cym, wynosza 7,3 mid zt.
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Szacowany strumien niezbednych nakfadéw na odnowy
poboczy nieutwardzonych oraz elementéw systemu odwod-
nienia na sieci drog krajowych zamyka sie kwotg 600 min zt.

Ponadto, w podanych kwotach nie uwzgledniono potrzeby
przebudowy okoto 250 km drég krajowych, ktérych szero-
kos¢ wynosi ponizej 6 m, remontéw chodnikow i sciezek ro-
werowych.

Jednym z mozliwych czynnikow opoznienia degradaciji na-
wierzchni drég krajowych, moze by¢ wykonanie niezbednych
prac remontowych dotyczgcych poboczy i elementow syste-
mu odwodnienia, ktérych stan w istotny sposob wplywa na
postep degradacji nawierzchni jezdni. W pierwszej kolejno-
Sci nalezatoby rozwazy¢ remonty tych elementdédw na odcin-
kach, ktére nie bedg w najblizszym czasie poddane przebu-
dowom i remontom, a ich stan techniczny jest obecnie na
granicy stanu dobrego i niezadowalajgcego.

Biorgc pod uwage powyzsze wnioski oraz fakt, ze nowe
inwestycje drogowe to w wigkszos$ci odcinki drog klasy Ai S,
ktorych koszty utrzymania sg znacznie wyzsze (kilkukrotnie)
niz drég klasy G lub GP, nalezy dgzy¢ m.in. do zrbwnowaze-

nia wydatkow na inwestycje oraz utrzymanie drog. Trzeba
pamigta¢, ze gtownym zadaniem kazdego zarzadcy (w tym
GDDKIA) jest utrzymanie administrowanego majgtku w jak
najlepszym stanie.
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Wymaganie organizowania kon-
sultacji spotecznych w procesie
przygotowania inwestycji drogowych
zwigzane jest z jednej strony z wpro-
wadzeniem procesu ocen oddziaty-
wania inwestycji na srodowisko,
a z drugiej z wymogami zwigzanymi
z korzystaniem przez nasz kraj ze
srodkow Unii Europejskiej. Konsulta-
cje spoteczne sg w naszym drogo-
whnictwie procesem nowym, pomimo
blisko 10-letnich (a w sprawach $ro-
dowiskowych dtuzszych) doswiadczen. To stwierdzenie do-
tyczy szczegolnie mieszkahcow, ale jest takze adekwatne
w stosunku do administracji drogowej i samorzadowej. Bo-
gatsze doswiadczenie majg w tym zakresie srodowiska eko-
logiczne.

Bogate doswiadczenia w zakresie prowadzenia konsultacji
spofecznych sg zbierane zwtaszcza przy realizacji obwodnic,
ktérych trasy znajdujg sie w bliskim sgsiedztwie zabudowy,
a takze w poblizu terenéw cennych pod wzgledem ekolo-
gicznym. Opisywana ,Ocena konsultacji spotecznych....”
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Ocena konsultacji spolecznych w realizacji
inwestycji drogowych na przykladzie doswiadczen
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad

(GDDKIiA)

jest czescig jednego z zadan badawczych realizowanych
w ramach badawczego projektu rozwojowego pt. ,Narzedzia
wspomagajgce decyzje przy projektowaniu obwodnic i prze-
budowie przejs¢ drogowych przez miejscowosci” [1]. Row-
nolegle w projekcie sg prowadzone prace nad aspektami
metodologicznymi oceny skutkow spotecznych budowy ob-
wodnic w ocenie lokalnych spotecznosci i uczestnikow ruchu
tranzytowego metoda ankietowania.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie wybranych
elementow oceny konsultacji spotecznych w realizacji inwe-
stycji drogowych wg doswiadczen GDDKIA, w szczegoélnosci
zwigzanych z budowg obwodnic i innych nowych odcinkow
drog. Ujmuje on zatem opinie i uwagi drogowcow zaangazo-
wanych w realizacje inwestycji drogowych (administraciji,
projektantow). Do otrzymania petnego obrazu konieczne jest
uzyskanie opinii mieszkancow (zwfaszcza zainteresowa-
nych), samorzadow i organizacji spotecznych (zwtaszcza
ekologicznych).

Nowe inwestycje drogowe, ktore dajg wiele korzysci eko-
nomicznych i srodowiskowych, powodujg jednak pewne
straty materialne, ktopoty i ucigzliwosci, a nawet problemy
zyciowe czesci mieszkancow, zwtaszcza tych, ktérych pose-

243



