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Stan techniczny nawierzchni sie-
ci drég krajowych, ktére stanowig
okoto 5% dtugosci wszystkich drég
publicznych w Polsce, oceniany jest
na podstawie wynikdw pomiarow parametrow techniczno-
-eksploatacyjnych nawierzchni jezdni gromadzonych przez
Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA)
oraz koncesjonariuszy autostrad pfatnych. Dane o stanie
technicznym nawierzchni drog wraz z m.in. informacjami
o ruchu pojazdéw i wypadkach, sg istotnym elementem
wykorzystywanym w procesie zarzadzania drogami przez
kazdego z zarzgdcow. Zamieszczone w artykule zestawie-
nia i informacje pozyskiwane sg dzieki prowadzonym sys-
tematycznie pomiarom realizowanym w ramach systemu
diagnostyki nawierzchni (DSN) [8] i zaprezentowane zosta-
ty w corocznym Raporcie [2].

Systemem diagnostyki nawierzchni objete sg drogi kra-
jowe, przy czym z uwagi na geometrie i warunki ruchowe,
w nielicznych przypadkach pomiary ograniczane sg na od-
cinkach sieci miejskiej. Zamieszczone w artykule informacje
dotyczg sieci drog krajowych zarzgdzanych przez:

* GDDKIA, o dtugosci 17 648 km (21 243 km w rozwinigciu
na jedng jezdnie’),

* koncesjonariuszy autostrad, m.in. odcinki autostrad A1,
A2 i A4 o facznej diugosci 467,5 km (934,9 km w rozwi-
nieciu na jedng jezdnig).

Mozna wiec stwierdzi¢, ze informacje te komplekso-

' Dtugo$¢ poddana ocenie w rozwinigciu na jedng jezdnie
z uwzglednieniem danych niezagregowanych.

wo prezentujg obraz stanu technicznego wigkszosci drog
krajowych, z wytgczeniem odcinkow zarzadzanych przez
prezydentow miast na prawach powiatu. Zaprezentowane
w dalszej czesci artykutu zestawienia sporzgdzone zostaty
na podstawie wynikow pomiarow, ktore w wigkszosci wy-
konano w 2017 roku.

Zamieszczone w artykule dane dotyczgce dtugosci m.in.
rodzajow zabiegdw remontowych, klas poszczegolnych pa-
rametréw technicznych nawierzchni podawane sg w rozwi-
nieciu na jedng jezdnie.

W celu wiasciwej interpretaciji prezentowanych zestawien
i wykreséw niezbedne jest minimum informacji na temat
zasad pomiaru i oceny stanu technicznego cech, ktorymi
postuguje sie DSN, m.in.: nosnoscia, rownoscia, stanem
powierzchni nawierzchni, wtasciwosciami przeciwposlizgo-
wymi. Najistotniejsze informacje zaprezentowano w kolej-
nym fragmencie artykutu.

Zasady identyfikacji i oceny stanu
parametrow technicznych nawierzchni oraz
wyznaczania grup zabiegow remontowych

Metody pomiaréow
NOSNOSC
Nos$nos¢ nawierzchni jest to zdolno$¢ do przenoszenia

obcigzen od ruchu drogowego bez wywotania nadmier-
nych ugie¢ nawierzchni, powodujgcych trwate odksztat-

Fot. 1. a) Zestaw pomiarowy FWD; b) geofony pomiarowe na belce oraz ptyta naciskowa
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cenia strukturalne lub inicjacje spekan warstw asfaltowych
albo zwigzanych spoiwem hydraulicznym. Okreslana jest
na podstawie dostepnych danych o ugieciach nawierzchni
z pomiarow punktowych oraz automatycznej oceny stanu
spekan — wstepnej oceny nosnosci.

Do wykonywania badan ugie¢ nawierzchni nalezy sto-
sowac zestaw pomiarowy sktadajgcy sie z przyczepy FWD
oraz samochodu holujgcego (fot. 1a). Pomiar wykonywa-
ny jest punktowo przy zatrzymanym pojezdzie holujgcym.
Na nawierzchni ustawiana jest ptyta naciskowa z jednym
geofonem oraz minimum szes¢ geofondéw znajdujgcych
sie na belce pomiarowej (fot. 1b). Z okreslonej wysokosci
wykonywany jest zrzut obcigznika o ustalonej wczesniej
masie i rejestrowana jest czasza ugiecia. Po przetworzeniu
wynikow mozna uzyska¢ m.in. dwa parametry techniczno-
-eksploatacyjne nawierzchni: wskaznik ugiecia nawierzchni,
wskaznik krzywizny ugiecia nawierzchni.

STAN SPEKAN

Parametr ten jest wyznaczany na podstawie inwentaryza-
cji uszkodzen nawierzchni, prowadzonej na catej dtugosci
odcinka pomiarowego. Na pasie ruchu rejestruje sie pek-
nigcia siatkowe, pekniecia pojedyncze (w tym pekniecia po-
diuzne i pekniecia poprzeczne), faty, wyboje, ubytki ziaren
lub lepiszcza. Na podstawie zakresu i stopnia szkodliwosci
poszczegolnych uszkodzen, obliczane sg wskazniki: stanu
spekan oraz stanu powierzchni.

Rys. 1. a) Zestaw do automatycznych pomiarow spekarn nawierzchni;
b) widok ogdinej zasady dziatania systemu do automatycznego roz-
poznawania uszkodzeri powierzchni nawierzchni
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Stan spekan informuje o stopniu nieciggtosci goérnych
warstw konstrukcyjnych nawierzchni. W przypadku czesci
konstrukcji obserwowana jest korelacja pomiedzy stanem
spekan oraz nosnoscig nawierzchni, a wiec parametr ten
ma zasadnicze znaczenie przy ustalaniu wstepnej lokaliza-
cji i zakresu wzmocnieh nawierzchni.

Automatyczna ocena stanu powierzchni nawierzchni
opiera sie na wykonaniu wysokiej rozdzielczosci obrazu 3D
nawierzchni jezdni. Specjalistyczne, szybkoklatkowe kame-
ry rejestrujg obraz nawierzchni pasa jezdni wraz z obrazem
linii laserowej wygenerowanej przy pomocy projektorow la-
serowych (rys. 1a). W wyniku zastosowania takiej techniki
powstaje obraz 3D, ktory stuzy do automatycznych analiz
ukierunkowanych na wykrywanie uszkodzen nawierzchni
(rys. 1b).

ROWNOSC PODLUZNA

Rownosc¢ podtuzna nawierzchni jest cechg eksploatacyj-
ng okreslajgcg zdolnos¢ nawierzchni jezdni do niewzbu-
dzania wstrzasow i drgah poruszajgcego sie pojazdu. Mie-
rzona jest wzdtuz kierunku jazdy w zakresie dtugosci fali
0,5-50 m. Stan réwnosci podtuznej nawierzchni w systemie
DSN okresla sie metodg profilometryczna.

Pomiary rownosci podtuznej (opcjonalnie uskokow ptyt
betonowych) na potrzeby systemu DSN wykonywane sg
przy uzyciu wieloczujnikowych mobilnych profilograféw la-
serowych RSP-3 (fot. 2), umozliwiajgcych jednoczesna reje-
stracje profili podtuznych nawierzchni w co najmniej dwoéch
torach pomiarowych (w $ladzie prawym i lewym) z predko-
$cig zblizong do predkosci potoku ruchu pojazdéw. Wyniki
pomiaru sg nastepnie przeliczane na tzw. miedzynarodowy
wskaznik réwnosci IRl wyrazany w mm/m lub m/km, ktory
charakteryzuje prace zawieszenia w umownie przyjetym
modelu obliczeniowym pojazdu, poruszajacym sie ze statg
predkoscig 80 km/h.

Fot. 2. Wieloczujnikowy profilograf laserowy RSP-3

Zty stan rownosci podiuznej oznacza niski komfort jaz-
dy i przyczynia sie do zwiekszenia kosztow uzytkownikow
droég poprzez przyspieszone zuzycie elementdw zawiesze-
nia pojazdow. Posrednio zta rownos¢ podtuzna powodu-
je przyspieszong degradacje konstrukcji drogi, poniewaz
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zwiekszeniu ulegajg oddziatywania dynamiczne kot na
nawierzchnig. Pomiar tego parametru ma charakter ciggty,
tj. w przypadku kazdego metrowego odcinka pasa ruchu
okreslana jest wartos¢ IRI, z ktorej po agregacji na odcin-
kach 50 metrowych ostatecznie wyznaczana jest wartosc
miarodajna na odcinku o dfugosci 1 km.

GLEBOKOSC KOLEIN

Stan réwnosci poprzecznej (gfebokosci kolein) na-
wierzchni w DSN okresla sie metodg profilometryczng
— na podstawie pomiaru kolejnych profili poprzecznych
nawierzchni za pomocg profilografu mobilnego, wykonu-
jacego pomiar z predkoscig potoku ruchu. Rzedne profili
poprzecznych sg rejestrowane na szerokosci pasa maksi-
mum 3,2 m, w stalych odstepach z precyzjg umozliwiajgcg
obliczenie gtebokosci koleiny z dokfadnoscig do 1 mm.

Podczas pomiaru réwnosci poprzecznej profilograf wy-
korzystuje czujniki laserowe rozmieszczone prostopadte
do kierunku jazdy w celu okreslenia rzednych profilu po-
przecznego nawierzchni wzgledem linii odniesienia zwig-
zanej z belkg pomiarowg (rys. 2) oraz czujnik dystansu do
pomiaru przebytej odlegtosci.

Rzedne profilu poprzecznego sg nastgpnie wykorzysty-
wane do obliczeh, w czasie rzeczywistym, gtebokosci ko-
leiny odpowiadajgcej danemu przekrojowi poprzecznemu.

Rys 2. Schemat
pogladowy po-
miaru rownosci
poprzecznej za
pomocg profi-
lografu
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Fot. 3. a) Zestaw pomia-
rowy SRT-3; b) pomiar
wspotczynnika tarcia
nawierzchni wykonywa-
ny w prawym Sladzie kot

Gtebokie koleiny przyczyniajg sie do obnizenia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, poniewaz powodujg niesta-
bilno$¢ pojazdéw przy zmianie pasa ruchu. Po opadach
deszczu koleiny sg szczegdlnie niebezpieczne, gdyz moga
sprzyja¢ powstawaniu poduszki wodnej pomiedzy biezni-
kiem opon a nawierzchnig jezdni, redukujgc przyczepnosc
do wartosci sprzyjajgcych poslizgowi.

WEASCIWOSCI PRZECIWPOSLIZGOWE

Wiasciwosci przeciwposlizgowe nawierzchni okreslane
sg wspofczynnikiem tarcia. Wartosci wspoétczynnika tarcia
nalezy wyznacza¢ na podstawie pomiarow w prawym lub
w lewym $ladzie kot. Pomiar wykonuje sie z petng (100%)
blokadg kota pomiarowego z opong testowa, przy tempe-
raturze otoczenia 5-30°C, na nawierzchni zwilzanej wodg
w ilosci 0,5 I/m? (fot. 3b). Uzyskane wartosci wspoétczynnika
tarcia rejestrowane sg z doktadnoscig do trzech miejsc po
przecinku.

Do wykonywania badan wspoétczynnika tarcia nawierzch-
ni drogowych nalezy stosowa¢ zestaw pomiarowy SRT-3
sktadajgcy sie z przyczepki pomiarowej oraz samochodu
holujgcego (fot. 3a).

Cechg charakterystyczng tego pomiaru jest symulacja
wystepowania najniekorzystniejszych warunkéw z punktu
widzenia przyczepnosci kot pojazdu w warunkach poslizgu.
Jest to o tyle istotne, ze zte wtasciwos$ci przeciwposlizgowe
majg bezposredni zwigzek z dtugoscig drogi hamowania —
a wiec z bezpieczenstwem uzytkownikow drog.

STAN POWIERZCHNI

Ocena stanu powierzchni jest wykonywana rownocze-
$nie z oceng stanu spekan, na podstawie obmiarow uzy-
skanych w ramach inwentaryzacji uszkodzen nawierzchni,
przy czym brane sg w niej pod uwage tylko uszkodzenia
powierzchniowe, ktore nie majg (tak jak spekania) charak-
teru uszkodzen strukturalnych. Stan powierzchni informuje
0 jakosci warstwy powierzchniowej nawierzchni i gdy jest
ona niska, na ogo6t obserwowane sg przyspieszone proce-
Sy niszczgce m.in. na skutek wody penetrujgcej w dolne
warstwy konstrukcyjne.
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Ogdline zasady oceny stanu parametrow
techniczno-eksploatacyjnych

W ramach corocznie wykonywanych przez GDDKIA ba-
dan stanu nawierzchni, gromadzone sg m.in. dane o na-
stepujgcych parametrach techniczno—eksploatacyjnych
nawierzchni (zwanych dalej parametrami):

v' spekaniach (pozwalajgcych uzyskac¢ wstepne informacje
dotyczgce utraty nosnosci),

v wskazniku ugie¢ nawierzchni, wskazniku krzywizny ugie-

cia nawierzchni (sg to dane pozwalajgce okresli¢ pozo-

statg trwatos¢ nawierzchni; pomiary wykonywane sg

w zakresie niezbednym do okreslenia technologii robét

naprawczych),

réwnosci podtuznej,

gtebokosci kolein (rownosci poprzecznej),

stanie powierzchni,

wtasciwosciach przeciwposlizgowych (wspoétczynniku

tarcia),

v makroteksturze (jest to parametr pomocniczy).

Kazdy z tych parametréw kwalifikowany jest wedtug klas,
w czterostopniowej skali od A do D.

Po przetworzeniu danych pomiarowych poszczegdlnych
parametrow, nastepuje kwalifikacja odcinkow nawierzchni
do nastepujgcych klas:

v klasa A — odcinek o nawierzchni w stanie dobrym,

v klasa B - odcinek o nawierzchni w stanie zadowalajg-
cym,

v klasa C - odcinek o nawierzchni w stanie niezadowala-
jacym,

v klasa D — odcinek o nawierzchni w stanie ztym.
Zagregowane wyniki stanu technicznego nawierzchni

z poszczegolnych odcinkéw stuzg do wyznaczania oceny

0golnej stanu nawierzchni jezdni, tj. wyznaczenia trzech

poziomow decyzyjnych:

v poziom pozadany — obejmuje dwie klasy stanu na-
wierzchni: klase A, ktéra oznacza nawierzchnie w stanie
dobrym oraz klase B, ktora oznacza nawierzchnie w sta-
nie zadowalajgcym;

v’ poziom ostrzegawczy — obejmuje klase C;

v poziom krytyczny — obejmuje klase D.

Stosowany sposob klasyfikacji wyznaczania oceny ogol-
nej stanu nawierzchni jezdni przedstawiono w tabeli 1 [8].

R

Tabela 1. Zalezno$ci pomiedzy klasami technicznymi parametréw
i ogolng oceng stanu nawierzchni

Klasa A — stan Nawierzchnie nowe,
dobry Poziom odnowione i eksploatowane,

pozadany dopuszczalne wystepowanje
Klasa B — stan stan dobry quradyc;nth uszkodzgn,
zadowalajqcy nawierzchnie nie wymagajace

zabiegow
Poziom . . S
Klasa C - stan ostrzegawczy Ntvv;lrir;;gjr;sezzﬁ)zlzggjvz::;ml
lisgen el acy Sl zabiegow naprawczych
niezadowalajacy
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W przypadku autostrad zarzgdzanych przez koncesjona-
riuszy, zgodnie z [6], wyrdznia sie nastepujgce klasy stanu
technicznego nawierzchni:

v" klasa A — stan dobry: pozgdany stan nawierzchni, w kto-
rym nie planuje sie zadnych przedsiewziec¢; ocene wia-
sciwosci przeciwposlizgowych i rownosci poprzecznej
wykonuje sie w odstepach rocznych, natomiast ocene
pozostatych parametréw nie rzadziej niz co dwa lata,

v klasa B — stan zadowalajgcy: wiasnosci uzytkowe na-
wierzchni i jej nodno$c¢ sg obnizone, nie stwarzajg jednak
niebezpieczenstwa dla uzytkownikow; wymagana jest
coroczna ocena parametrow technicznych oraz wtacze-
nie nawierzchni do planu remontow,

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

Dodatkowo, w przypadku nosnosci wyrdznia sie klase
,0” okreslang jako stan, ktéry posiada nowa nawierzchnia.

Okreslenie zabiegéw remontowych

Potrzeby remontowe sieci drogowej w zakresie na-
wierzchni okresla sie na dwoch poziomach, zgodnie z za-
sadami (tabela 2):

v' potrzeby natychmiastowe — dotyczg odcinkow w stanie
ztym,
v potrzeby tagczne - dotyczg odcinkdw w stanie ztym oraz

w stanie niezadowalajgcym.

Tabela 2. Klasyfikacja potrzeb sieci drogowej w zakresie remon-
téw nawierzchni

potrzeby
natychmiastowe =

Klasa C
(stan niezadowalajgcy)
Zabiegi zalecane

potrzeby tgczne =

Zabiegi konieczne - to zabiegi naprawcze, ktére nalezy
wykonac niezwtocznie. Zabiegi konieczne dotyczg odcin-
kéw znajdujgcych sie w stanie ztym.

Zabiegi zalecane — to zabiegi naprawcze, ktére nalezy
wykonac w najblizszym czasie na odcinkach znajdujgcych
sie w stanie niezadowalajgcym, aby nie znalazly sie one
w stanie ztym.

Zabiegi remontowe wynikajg z powigzan pomiedzy oce-
nami poszczegolnych parametrow technicznych. W zalez-
nosci m.in. od dominujgcego parametru zabiegi podzielone
sg na trzy grupy dziatan, zdefiniowanych w odniesieniu do
planowanego do osiggniecia celu:

v’ zabiegi powierzchniowe — grupa zabiegdéw polepszaja-
cych stan powierzchni i wtasciwosci przeciwposlizgowe;

v’ zabiegi wyréwnujgce — grupa zabiegow poprawiajgcych
rownos¢ podtuzng, likwidujgcych koleiny, polepszaja-
cych stan powierzchni i wtadciwosci przeciwposlizgowe;

v zabiegi modernizujgce — grupa zabiegdw poprawiaja-
cych wszystkie oceniane parametry techniczno-eksplo-
atacyjne nawierzchni.
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Stan techniczny nawierzchni sieci drég
krajowych na koniec 2017 roku

Ogdiny stan techniczny nawierzchni drég
krajowych w zarzgdzie GDDKIiA

Zasadniczym zestawieniem informujgcym o stanie na-
wierzchni sieci drég zarzgdzanych przez GDDKIA jest roz-
ktad ocen poszczegodlnych parametrow, wystepujacych
w systemie diagnostyki nawierzchni, wyrazonych w cztero-
stopniowej skali od A do D. Uzyskane na koniec 2017 roku
rozktady klas przedstawiono na rysunku nr 3 oraz w tabeli
nr 3.

Tabela 3. Dtugosci odcinkéw drég w poszczegdlnych klasach sta-
nu technicznego nawierzchni w odniesieniu do parametréw tech-
niczno-eksploatacyjnych?

Dtugos$é odcinkéw drog [km]
Parametr Klasa | Klasa | Klasa | Klasa
A B Cc D

Stan spekan 7136 | 9076 | 3642 592
Wskaznik ugiecia nawierzchni 4462 762 520 | 1401
Wskaznik krzywizny ugigcia 4253 694 995 | 1195
Pozostata trwato$¢ nawierzchni 8079 | 7328 | 3196 | 1846
Gtebokos$¢ koleiny 15410 | 3812 | 1148 520
Réwnosé podtuzna 16054 | 4332 384 161
Wspotczynnik tarcia 8980 | 6738 | 4015 | 1093
Stan powierzchni 16419 | 3511 456 62
Makrotekstura 2500 | 9688 | 7585 0

2 W tabeli i na wykresie ujeto parametry: wskaznik ugiecia na-
wierzchni, wskaznik krzywizny ugiecia, ktorych pomiary wykonuje
sie na czesci odcinkéw drog w celu okreslenia pozostatej trwatosci
nawierzchni oraz parametr pomocniczy — makroteksture.

Z danych zamieszczonych w tabeli 3 oraz na rysun-
ku 3 wynika, ze najmniej korzystne wyniki odnotowano
w przypadku wskaznika ugiecia nawierzchni, wskazni-
ka krzywizny ugiecia, pozostatej trwatosci nawierzch-
ni. Rowniez pewna czes¢ odcinkow drog znajduje sie
w stanie ztym z powodu wspétczynnika tarcia oraz stanu
spekan. Natomiast najlepsze wyniki zostaty odnotowa-
ne w przypadku rownosci podtuznej, stanu powierzchni
i gtebokosci kolein. Po zagregowaniu stanu technicznego
wszystkich parametréw w ocene ogoéing, stan nawierzchni
sieci drog krajowych na koniec 2017 roku, w odniesieniu
do dtugosci w rozwinieciu na jedng jezdnie, przedstawiono
w tabeli 4 oraz na rysunku nr 4.

Na koniec 2017 roku dtugo$¢ sieci drég krajowych, za-
rzgdzanych przez GDDKIA, w stanie dobrym — na poziomie
pozadanym — wyniosta 58,1%. Natomiast na 40,5% dtugo-
sci sieci drég krajowych zanotowano stan ostrzegawczy
i krytyczny, w tym ponad jedna trzecia — czyli 14,5% zostafa
oceniona w stanie ztym (poziom krytyczny).

Tabela 4. Stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych za-
rzgdzanych przez GDDKIA na koniec 2017 roku

Poziom/stan Dtugos$é¢ [km] Udziat [%)]

jc;s(:}rlzegawczy/n|ezadowala- 5 534 26,0

dane niezagregowane/w re- 290 14
moncie, przebudowie’ ’

Ogotem 21243 100,0

' Odcinki drég w trakcie remontéw, przebudéw wieloletnich, takie ktére majg
zabezpieczone finansowanie (podpisane kontrakty). Ich realizacje rozpoczeto
w 2017 roku lub wczesniej, a ich zakonczenie planowane jest roku 2018 lub
poézniej. W sumie diugosci odcinkdw ujeto rowniez nieliczne przypadki odcinkow
z brakiem danych. W tekécie dokumentu dane z tego typu odcinkéw okre$lane
sg jako dane niezagregowane lub odcinki w remoncie.
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dego z pa.rame_ e gigc h:gr:day G audaearhng koleiny podiuzna tarcia powierzchni
trow techn/c?zno- mKasa D 29% 196% 16.7% 9.0% 25% 08% 53% 03% 0.0%
-eksploatacyjnych OKasaC| 178% 7.3% 139% 15,6% 556% 18% 193% 22% 384%
(* — parametr po- oKasaB| 444% 10,7% 9.7% 358% 18,2% 20,7% 324% 17,2% 49,0%
mocniczy) oKasa A|  34.9% 62.5% 59 6% 395% 738% 76.7% 431% 80,3% 12.6%
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58,1%

1,4%

14,5%
@Bpoziom pozadany Opoziom ostrzegawczy Epoziom krytyczny Odane niezagregowane

Rys. 4. Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych zarzgdza-
nych przez GDDKIA na koniec 2017 roku

Nalezy stwierdzi¢, ze w odniesieniu do wynikdw uzyska-
nych na koniec 2016 roku [3], w 2017 r. dlugos$¢ odcinkow
drog w stanie dobrym zwiekszyta sie 0 6,3%, co oznacza,
ze w stanie ztym i niezadowalajgcym proporcjonalnie ulegta
zmniejszeniu.

Na zmiane stanu technicznego nawierzchni drog krajo-
wych zarzgdzanych przez GDDKIA na koniec 2017 roku,
oprécz przyczyn technicznych i merytorycznych wskaza-
nych w [3], istotny wptyw miaty inwestycje drogowe odda-
ne do ruchu w ciggu tego roku oraz zwigkszona w porow-
naniu do roku 2016 ilos¢ srodkéw finansowych na remonty
i biezgce utrzymanie drog.

Przektadajac wyniki stanu technicznego na potrzeby re-
montowe nawierzchni, nalezy stwierdzi¢, ze na koniec 2017
roku nieco ponad 58% dtugosci sieci drog krajowych nie
wymaga zabiegow remontowych. Natomiast 40,5% sieci
drog krajowych wymaga przeprowadzenia roznego rodzaju
zabiegow — od modernizujgcych nawierzchnig, poprzez wy-
rébwnujgce oraz powierzchniowe, czyli poprawiajgce wiasci-
wosci przeciwposlizgowe lub uszczelniajgce powierzchnig
jezdni. Ponad jedng trzecig wszystkich potrzeb remonto-
wych stanowig zabiegi, ktére nalezy wykona¢ natychmiast,
a pozostata czes¢ powinna by¢ zaplanowana do wykonania
w ciggu najblizszych kilku lat.

Potirzeby remontowe wynikajgce ze stanu
technicznego nawierzchni drog krajowych
w zarzgdzie GDDKiA

Na kolejnych rysunkach oraz w tabelach zaprezentowa-
no zestawienia potrzeb remontowych w odniesieniu do:

* odcinkow, ktore znajdujg sie w stanie krytycznym, wyma-
gajacych natychmiastowych remontow,

* odcinkéw, ktore znajdujg sie w stanie ostrzegawczym
oraz krytycznym — czyli fagczace w sobie zabiegi, ktore
nalezy zaplanowa¢ w najblizszym czasie oraz zabiegi
natychmiastowe.

ZABIEGI KONIECZNE

Poszczegodlne rodzaje zabiegdw koniecznych, diugosé
odcinkéw, na ktérych nalezy je wykonac oraz ich udziat
w dfugosci catej sieci zamieszczono w tabeli 5.
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Tabela 5. Rodzaje poszczegélnych zabiegow koniecznych doty-
czgce drég na poziomie krytycznym

[km] %
Zabiegi powierzchniowe 876 41
Zabiegi wyrownujgce 356 1,7
Zabiegi modernizujgce 1846 8,7

17 875 84,1

21243

Razem

100,0

Z danych zamieszczonych w tabeli 5 wynika, ze zabiegi
konieczne nalezy wykonac niezwlocznie na prawie 3 100
km drog, ktére osiagnely poziom krytyczny (znajdujg sie
w stanie ztym). W zalezno$ci od wystepujgcych parametrow
uszkodzen, na odcinkach tych nalezy wykonaé¢ odpowied-
nie dziafania naprawcze.

Procentowy udziat poszczegdlnych rodzajow zabiegéw
koniecznych w stosunku do catej sieci drogowej zilustro-
wano na rysunku 5.

Nie wymaga zabiegu
84,1%

Odcinki
W remoncie
1,4%

Zabiegi Zabiegi Sekio
modernizujace wyréwnujace Zabiegi
8,7% 1,7% powierzchniowe
pe 4,1%

Rys. 5. Procentowy udziat poszczegdlnych rodzajow zabiegdow ko-
niecznych w stosunku do caftej sieci drogowej GDDKIA

Na poziomie krytycznym przewazajg zabiegi moderni-
zujgce — 8,7%. Dtugosc¢ tych odcinkow jest poréwnywalna
do poziomu zanotowanego w roku poprzednim. Zabiegi
wyréwnujgce nalezy wykonaé¢ na ponad 350 km drég. Dtu-
gosc ta ulegta zmniejszeniu o prawie 100 km w stosunku
do roku 2016 [3]. Na ponad 870 km drég, czyli 4,1% sieci
nalezy wykonac¢ zabiegi powierzchniowe.

tACZNE POTRZEBY REMONTOWE

Na poziomie ostrzegawczym i krytycznym znajduje sie
tacznie ponad 8 600 km odcinkéw drég. Dtugosc¢ ta jest
o ponad 1 300 km mniejsza w porownaniu do zanotowanej
na koniec 2016 r. tgczne potrzeby remontowe w przypadku
tych odcinkéw oraz ich procentowy udziat w odniesieniu
do dtugosci sieci drogowej przedstawiono w tabeli 6 i na
rysunku 6.
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Tabela 6. tgczne potrzeby remontowe (zabiegi konieczne i za-
lecane)

[km] %
Zabiegi powierzchniowe 3 004 14,1
Zabiegi konieczne + . ) :
A, Zabiegi wyrownujgce 564 2,7
Zabiegi modernizujgce 5042 23,7
Odcinki w remoncie 290 1,4
Nie wymaga zabiegu 12342 58,1
Razem 21243 100,0
Nie wymaga

zabiegu
58,1%

Odcinki

w ruemoncie Zabiegi
1,4% powierzchniowe
14,1%
Zabiegi Zabiegi
modernizujace wyréwnujace
23,7% 2,7%

Rys. 6. Procentowy udziat poszczegdlnych rodzajow fgcznych potrzeb
remontowych (zabiegi konieczne i zalecane) w stosunku do cafej sieci
drogowej GDDKIA

Z analizy danych dotyczacych poszczegdinych rodzajow
wszystkich zabiegdw wymagajgcych wykonania na koniec
2017 roku wynika, ze najwieksze potrzeby dotyczg rowniez,
jak w przypadku dziatan koniecznych, zabiegbw moderni-
zujgcych (23,7% dtugosci sieci). Zabiegéw powierzchnio-
wych wymaga 14,1%, a zabiegébw wyrownujacych 2,7%
diugosci sieci. Oznacza to, ze na drogach krajowych do-
celowo nalezy wykonac¢: ponad 5 000 km zabiegéw mo-
dernizujgcych oraz 3 000 km zabiegow powierzchniowych.
Wyrdéwnania nawierzchni nalezy wykonac¢ na sieci dtugosci
ponad 560 km.

Uwagi:

1/ Zakresy zabiegdw modernizujgcych wynikajg wytgcznie
ze stanu technicznego nawierzchni, a wiec nie uwzgled-
niajg odcinkow w dobrym stanie technicznym, wyma-
gajacych wzmocnienia ze wzgledu np. na koniecznos¢
zwiekszenia liczby odcinkéw sieci drog krajowych do-
puszczonych do ruchu pojazddéw o nacisku pojedynczej
osi napedowej do 11,5 t.

2/ Zatozenie o hierarchicznosci zabiegébw nie oznacza,
ze potrzeby dotyczgce poszczegolnych ich rodzajow
sg roztgczne. W przypadku odcinka wykazujgcego
np. zty stan wszystkich parametrow eksploatacyjnych,
wykonanie zabiegow wyréwnania zamiast moderniza-
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cji oznaczaC bedzie, ze zlikwidowane zostang koleiny
i nierbwnos$ci podtuzne oraz poprawie ulegng cechy
powierzchniowe. Nadal jednak no$no$¢ bedzie niewy-
starczajgca, choC w pierwszym okresie po wykonaniu
zabiegu warstwa powierzchniowa nie ulegnie speka-
niom — tego rodzaju uszkodzenia mogg pojawi¢ sie po
pewnym okresie uzytkowania.

Ogdiny stan techniczny nawierzchni odcinkéw
drog krajowych w zarzgdzie koncesjonariuszy
autostrad

Dtugos¢ odcinkow autostrad zarzgdzanych przez po-
szczegoblnych koncesjonariuszy w podziale na klasy stanu
technicznego zamieszczono w tabeli 7.

Tabela 7. Stan techniczny nawierzchni odcinkéw drég krajowych
na koniec 2017 roku w zarzadzie poszczegolnych koncesjonariuszy
- diugosé odcinkéw w rozwinieciu na jedng jezdnie [km]

STAL
Koncesjo- | AWSAS.A. | GTCS. A. EXPORT Razem
nariusz S.A.
[km]

RAZEM

511,1

303,8 120,0 934,9

Z analizy danych w tabeli 7 wynika, ze ponad 4% odcin-
kéw autostrad (41 km), bedgcych w zarzadzie koncesjo-
nariuszy znajduje sie¢ w klasie B i C, nalezy wiec na nich
wykona¢ remonty nawierzchni. W poréwnaniu do 2016 roku
dtugosc ta jest na zblizonym poziomie.

Ogdiny stan techniczny nawierzchni odcinkéw
drég krajowych w zarzadzie GDDKIA oraz
koncesjonariuszy autostrad

Po zagregowaniu wynikéw ogolnego stanu technicznego
odcinkéw bedacych w zarzgdzie GDDKIA oraz koncesjona-
riuszy tgczne wyniki zaprezentowano w tabeli 8.

Zgodnie z danymi w tabeli 8, prawie 60% odcinkow drég
krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA oraz koncesjona-
riuszy znajduje sie w stanie dobrym, a 39% w stanie nieza-
dowalajgcym i ztym.

Tabela 8. Ocena stanu technicznego nawierzchni odcinkéw drég
krajowych na koniec 2017 roku w zarzadzie GDDKIA oraz konce-
sjonariuszy (dtugosci w rozwinigciu na jezdnie)

[km] [%]

Poziom/stan

Ostrzegawczy/niezadowalajgcy 5574

Dane niezagregowane/
w remoncie, przebudowie' 290 13
Razem 22178 100,0

' Odcinki drog w trakcie remontoéw, przebudéw wieloletnich, takie ktore majg
zabezpieczone finansowanie (podpisane kontrakty). Ich realizacje rozpoczgto
w 2017 roku lub wcze$niej, a ich zakonczenie planowane jest w roku 2018 lub
pozniej. Dane dotyczg odcinkéw w zarzadzenie GDDKIA.
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Stan techniczny nawierzchni drég krajowych
w zarzgdzie GDDKIA w poszczegdlnych
wojewoddziwach/oddziatach

Ocena stanu nawierzchni sieci drogowej w poszczegol-
nych wojewodztwach/oddziatach GDDKIA zaprezentowana
zostata w tabeli nr 9 i na rysunku 7.

Tabela 9. Stan nawierzchni drég krajowych w poszczegdlinych
wojewodztwach/oddziatach GDDKIiA

Oddzi:f/ v(\.,;(IaDDKiA Stan[ oz;:bry :::Ta:];?::\;
[%]
Biatymstoku 55,48 31,07 13,45
Bydgoszczy 52,38 28,52 19,10
Gdansku 72,82 17,38 9,80
Katowicach 49,88 37,83 12,29
Kielcach 71,94 18,91 9,14
Krakowie 51,63 36,81 11,57
Lublinie 51,91 27,06 21,03
todzi 67,95 20,58 11,46
Olsztynie 69,34 22,66 8,00
Opolu 68,30 18,13 13,57
Poznaniu 46,01 33,71 20,28
Rzeszowie 67,06 20,24 12,70
Szczecinie 82,41 12,15 5,44
Warszawie 52,76 30,88 16,36
Wroctawiu 51,01 29,77 19,22
Zielonej Gorze 50,10 21,27 28,63

Stan nawierzchni drog
krajowych w poszczegol-

kan nawierzchni. Podobne tendencje odnotowywane byty

w kilku poprzednich latach.

W tabeli 10 oraz na rysunku 8 zaprezentowano po-
trzeby natychmiastowe i fagczne w poszczegolnych woje-
wodztwach. Do ich zobrazowania zastosowano wskazniki
natychmiastowych potrzeb remontowych oraz fgcznych
potrzeb remontowych:

v Wskazniki natychmiastowych potrzeb (wskazniki d) sta-
nowig stosunek dfugosci sieci w stanie ztym do dtugosci
sieci zarzgdzanej w danym oddziale/wojewodztwie (po-
minieto dane niezagregowane).

v Wskazniki fgcznych potrzeb (wskazniki cd) stanowig sto-
sunek dtugosci sieci w stanie ztym i niezadowalajgcym
do diugosci sieci zarzgdzanej w danym oddziale/woje-
wodztwie (pominieto dane niezagregowane).

Sredni wskaznik natychmiastowych potrzeb remon-
towych wynosi 0,15; natomiast tgcznych potrzeb jest
réwny 0,40.

W szesciu wojewodztwach odcinki w ztym stanie tech-
nicznym przekraczajg warto$¢ sredniego wskaznika w kra-
ju. Najwieksze natychmiastowe potrzeby, analogicznie jak
w roku ubiegtym, notowane sg w wojewddztwach: lubu-
skim, lubelskim, wielkopolskim, nastepnie dolnoslgskim
i kujawsko-pomorskim oraz mazowieckim.

Najwieksze tgczne potrzeby remontowe wystepujg w wo-
jewoddztwach: wielkopolskim, slaskim i lubuskim. W wiek-
szosci wojewodztw dominujg problemy z odcinkami wyma-
gajacymi natychmiastowego wykonania zabiegow moder-
nizujgcych i powierzchniowych.

Potrzeby taczne znacznie ponizej sredniej krajowej od-
notowano m.in. w wojewddztwach: zachodniopomorskim,
pomorskim, swigtokrzyskim, warminsko-mazurskim i opol-
skim.

Tabela 10. Wartosci oraz rankingi wskaznikéw natychmiastowych i fgcznych potrzeb remontowych

nych regionach kraju jest nie- - : :
. . L s Oddziat - - Ranking Ranking
ledrlo"tY- N'eleanLOanSC GDDKIA w/we Wojewodziwo - e potrzeb d potrzeb cd
ogélnego stanu techniczne-

9 g . Biatymstoku podlaskie 0,13 0,45 8 9
go nawierzchni w poszcze-
golnych oddziatach wynika Bydgoszczy kujawsko-pomorskie 0,19 0,48 5 7
ze zréznicowanych rozkta- Gdansku pomorskie 0,10 0,27 13 15
déw klas poszczegolnych Katowicach $laskie 0,12 0,50 10 2
Raralmetrow technicznych. Kielcach Swigtokrzyskie 0,09 0,28 14 14

nalizujgc rezentowane

]a. P Krakowie matopolskie 0,12 0,48 11 5

w zafgcznikach do [2] mapy
nalezy zwrécié uwage na Lublinie lubelskie 0,21 0,48 2 6
pewne zaleznosci. Koleiny | todzi lodzkie 0,11 0,32 12 11
wystepujg przewaznie w wo- Olsztynie warminsko-mazurskie 0,08 0,31 15 13
jewodztwach podlaskim oraz [, opolskie 0,14 0,32 7 12
wielkopolskim. Niskie wta- X X X

o . . 0 Poznaniu wielkopolskie 0,20 0,54 3 1
sciwosci przeciwposlizgowe
notowane s3 przewainie Rzeszowie podkarpackie 0,13 0,33 9 10
w wojewodztwach potudnio- Szczecinie zachodniopomorskie 0,05 0,18 16 16
wych oraz centralnej Polsce. Warszawie mazowieckie 0,16 0,47 6 8
Roz.kia.dy klas rownosci po- [\ ocrawiu dolnoslaskie 0,19 0,49 4 4
dtuznej sg bardzo podobne, - — -

h e Zielonej Gorze lubuskie 0,29 0,50 1 3

natomiast bardzo zréznico-
wany jest rozkiad stanu spe- sredni w kraju 015 0,40
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Rys. 7. Oceny
stanu nawierzch-
ni drdg krajowych
w poszczegol-
nych wojewddz-
twach/oddziatach

0,60

0,50

0,40

0,40

[
(=]

Rys. 8. Wskazniki potrzeb natychmiastowych (d) oraz tgcznych potrzeb (cd) remontowych w wojewddztwach/oddziatach
w odniesieniu do Srednich wskaznikow
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Nalezy stwier-
dzi¢, ze stan sieci
drég krajowych
jest zrdznicowa-
ny, tak pod wzgle-
dem catkowitych
potrzeb natych-
miastowych, jak i
potrzeb notowa-
nych w poszcze-
golnych  zabie-
gach remonto-
wych. Jednym z
powodow tej sytu-
acji sg duze roz-
nice w obcigzeniu
sieci drog krajo-
wych w poszcze-
goélnych  woje-
wodztwach. Zgo-
dnie z wynikami
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Generalnego Pomiaru Ruchu w 2015 roku, na zamiejskiej
sieci drog krajowych, zdecydowanie najwieksze obcigze-
nie ruchem, wynoszace ponad 20 000 poj./dobe, wystapito
w wojewodztwie slgskim. Duze obcigzenie ruchem, wyno-
szgce S$rednio ponad 13 000 poj./dobe, zarejestrowano
réwniez w wojewodztwach: matopolskim, tédzkim, mazo-
wieckim i dolnoslgskim. Najmniejsze obcigzenie ruchem
sieci drog krajowych, ponizej 8 000 poj./dobe, wystgpito
m.in. w wojewddztwach: warmihsko-mazurskim oraz za-
chodniopomorskim.

Na drogach miedzynarodowych zdecydowanie najwiek-
szy ruch, wynoszacy $rednio powyzej 38 000 poj./dobe, wy-
stepowat w wojewddztwie $lgskim. Bardzo duze obcigzenie
sieci drég miedzynarodowych, wynoszgce $rednio ponad
25 000 poj./dobe, wystepowato rowniez w wojewddztwach:
opolskim, mazowieckim, matopolskim i fédzkim. Najmniej-
szy ruch na drogach miedzynarodowych, ponizej 12 000
poj./dobe, wystepowat w wojewddztwach: lubelskim, pod-
laskim i podkarpackim.

Na pozostatych drogach krajowych najwiekszy ruch od-
notowano w wojewoédztwach: $Slaskim i matopolskim, za$
najmniejszy w wojewodztwach: warmihsko-mazurskim,
zachodniopomorskim i lubuskim. Zarejestrowano réwniez
duze réznice w obcigzeniu ruchem drég krajowych w za-
leznosci od ich klasy technicznej. W 2015 roku najwiekszy
ruch zarejestrowano na drogach krajowych klas technicz-
nych A i S. Sredni dobowy ruch roczny (SDRR) na tych dro-
gach wynosit odpowiednio 26 509 poj./dobe oraz 21 232
poj./dobe.

Ruch na autostradach byt ponad dwukrotnie, a na dro-
gach ekspresowych prawie dwukrotnie wiekszy od SDRR
dla catej sieci drog krajowych. Najmniej obcigzone byty dro-
gi krajowe klasy technicznej G, na ktorych SDRR w 2015

Uwaga:

roku wynosit 5 260 poj./dobe i stanowit ponizej 50% SDRR
dla cafej sieci drog krajowych. Podobne zaleznosci byly
zarejestrowane w wynikach GPR 2010 [1].

Na rysunku 9 zamieszczono rozktad wartosci maksymal-
nych, minimalnych oraz $rednich wskaznika natychmiasto-
wych potrzeb (d) w latach 2004-2017.

W 2004 roku roznica pomiedzy wartoscig maksymalng
i minimalng wskaznikéw d wyniosta 0,40. Na koniec 2017
roku roznica pomigdzy tymi wartosciami wskaznikow d wy-
niosta 0,24. Mozna wigc stwierdzi¢, ze roznica migdzy tymi
wskaznikami maleje, co oznacza, ze stan sieci drog krajo-
wych w poszczegdlnych wojewodztwach ulega (z pewnymi
wahaniami) stopniowemu ujednoliceniu. Srednia warto$é¢
wskaznika d w ciggu ostatnich czternastu lat wahata sie
w przedziale od 0,25 do 0,12.

Analizujgc dane zaprezentowane na rysunku 8 i 9 na-
lezy zwrdci¢ uwage na znacznie odbiegajacy od wartosci
Sredniej stan techniczny w oddziale zielonogoérskim (stupek
czerwony na rys. 8.) Jest to jedyny przypadek, w ktorym
warto$¢ wskaznika d wynosi prawie 0,30. W pozostatych
oddziatach notujgcych wskaznik potrzeb natychmiastowych
powyzej sredniej krajowej wyniki ksztattujg sie na poziomie
okoto 0,20. Wynik zanotowany w oddziale zielonogérskim
istotnie wptywa na maksymalng wartos¢ wskaznika d za-
prezentowanego na rysunku 9 (brgzowy stupek notowany
w 2017 roku). W konsekwencji pogarsza rozktad prezento-
wanych statystyk. Celem poréwnania na rysunku zamiesz-
czono rowniez dane z wytgczeniem wartosci maksymalnej
zanotowanej w oddziale zielonogérskim (zotty stupek).
W takim ujeciu warto$¢ wskaznika ulega poprawie. Gtow-
ng przyczyng tej sytuacji jest lokalizacja na terenie oddziatu
kilkudziesieciu kilometrowego odcinka jednej z jezdni au-
tostrady A18 (6% stanu ztego w odniesieniu do ocenianej
dtugosci drég na
terenie oddziatu),
ktéra jest aktual-
nie przeznaczo-

na do przebudo-

wy, ze wzgledu
na zly stan tech-

niczny. Odcinek

0,50
Zanotowane zmiany W
2016 roku w stosunku do lat 0,45 -
ubiegtych, to w duzej czesci
m.in. wyraz udoskonalonych 0,40 -
procedur wprowadzanych do
uzytku od 2015 roku | 39
oraz nowych metodologii

0,30

autostrady A18
(Olszyna - Gol-

wyznaczania kategorii ruchu

pojazdéw majacej wplyw na
0,25 -

nice) znajduje sie
na liscie zadan

klasyfikacje
stanu technicznego, a po

parametrow

inwestycyjnych,

0,20 - o
zagregowaniu  danych na ’ ktore planO\_Nan?
wartosci  wskaznikéw  d. 0.15 A Sg do reallzaCJl
Nalety je rozpatrywac ’ w ramach PRO-
w sensie statystycznym - 0,10 GRAMU BUDO'
potraktowa¢ jako poziom WY DROG KRA-
dla ych 0,05
lat. JOWYCH NA
000 LU 0000000 L LATA 2014-2023
’ 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 2017 (PBDK) [7]
@wartosé min wskaznika d 0,08)|0,10]|0,12| 0,143 | 0,12 | 0,12 | 0,11 | 0,08 | 0,07 | 0,06 | 0,06 | 0,04 | 0,07 | 0,05 | 0,05 :
Bsrednia wartos¢ wskaznikad| 0,25 | 0,25 | 0,23 | 0,23 | 0,21 | 019 | 0,19 | 0,17 | 0,13 | 0,12 | 0,13 | 0,13 | 0,17 | 0,14 | 0,14
mwartosé max wskaznika d 0,48 | 039|040 | 035|032 (027|024 |025|0,18 | 0,20 | 0,19 | 0,18 | 0,27 | 0,29 | 0,21

Rys. 9. Rozkiad wartosci wskaznika natychmiastowych potrzeb remontowych w latach 2004-2017 (* — dane z wylgcze-

niem wartosci maksymalnej zanotowanej w oddziale zielonogdrskim)
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Potrzeby
natychmiastowe

w zakresie
poszczegolnych
rodzajow zabiegow
nawierzchni
notowane

w ostatnich latach

16,0%

14,0%

12,0%

10,0%

Zmiany potrzeb na-
tychmiastowych w za- 8,0
kresie poszczegdélnych
rodzajow zabiegdéw na-
prawczych, na przestrze-
ni pieciu ostatnich lat,
przedstawiono na rysun-
ku 10.

Na 14,5% dtugosci 2,0
sieci drog krajowych ko-
nieczne zabiegi remon-
towe nalezy wykonac

#

6,0°

#

4,0

#

ES

zabiegi modernizujace

niezwtocznie. Wzgledem 2013 3.7%
2013 roku liczba ta zwigk- . aore pin)
szyta sie 0 2%. Przyrost 22016 9,1%

u 2017 8,7%

nastgpit przede wszyst-
kim poprzez zwigkszenie
w latach 2014-2016 po-
trzeb remontowych za-
biegébw z grupy moderni-
zujgcych (wzrost o prawie 4,3%).

W poréwnaniu do roku 2016 natychmiastowe potrzeby
remontowe w zakresie modernizacji nawierzchni nieznacz-
nie sie zmniejszyty, ale nadal ksztattujg sie na wysokim
poziomie, aktualnie to 8,7% dtugosci sieci drog krajowych
zarzgdzanych przez GDDKIiA. W przypadku zabiegéw po-
wierzchniowych potrzeby remontowe, w poréwnaniu z ro-
kiem 2016, zmniejszyty sie o 1,5%. W tym samym okresie
liczba odcinkdw wymagajgcych wyrownania nawierzchni
zmniejszyta sie o prawie 0,5%, co moze by¢ naturalnym
procesem zwigzanym z przesunieciem potrzeb z tej grupy
zabiegow do grupy zabiegdw modernizujgcych.

2013-2017

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

Dane o stanie technicznym nawierzchni stuzg m.in. do
oszacowania potrzeb finansowych w zakresie zabiegéw na
sieci drogowej. W prezentowanych zestawieniach potrzeby
oszacowano, zaktadajgc przywrdcenie wtasciwych para-
metréw eksploatacyjnych nawierzchniom. Oznacza to, ze
wielkosci dalej przedstawiane nie obejmujg takich pozyciji
jak: budowa utwardzonych poboczy, poszerzenia jezdni,
korekty geometrii tukow i skrzyzowan, budowa obwod-
nic, drugich jezdni, dodatkowych paséw ruchu, remonty
i wzmocnienia drogowych obiektéw inzynierskich, budowa
elementéw wyposazenia drog, montaz urzgdzen bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.
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0% ' RAZEM WYMAGA

zabiegi wyréwnujace

zablegi powierzchniowe 5 5giEGAW KONIECZNYCH

6,4% 2,4% 12,5%
51% 3,2% 13.2%
4. 7% 3,6% 14,1%
21% 5,6% 16,8%
1,7% 4,1% 14,5%

Rys. 10. Potrzeby natychmiastowe w zakresie poszczegdlnych rodzajow zabiegdw remontowych w latach

Ponadto, w prezentowanych kwotach nie uwzgledniono
odcinkéw wymagajgcych modernizacii, na ktorych aktualnie
ograniczono ruch pojazdéw ciezarowych poprzez ograni-
czenia dopuszczalnej masy catkowitej (na tych odcinkach
z reguly stan techniczny wiekszosci parametréw (ogolny
stan uzytkowy) jest dobry, natomiast konstrukcja nawierzch-
ni wymaga wzmocnienia).

Szacowane $rodki finansowe dotyczgce potrzeb na-
tychmiastowych, pozwalajgce na wykonanie wszystkich
zabiegow koniecznych, czyli zlikwidowanie odcinkéw drog
w stanie ztym zamieszczono w tabeli 11.

Koszty jednostkowe przyjeto na podstawie informaciji
z oddziatéw GDDKIA dotyczgcych srednich kosztow zabie-
gow wykonanych w 2017 r.

Tabela 11. Natychmiastowe potrzeby finansowe szacowane na
koniec 2017 roku (likwidacja stanu ztego)

4 . | Dtugosé odcin-
SkI::zT kéw wymagaja-
. . _| cych zabiegow Koszt
Grupa zabiegow jednost natychmia- min zt.
kowy
tys. z!. stowych
[km]
Zabiegi powierzchniowe 240 876 210
Zabiegi wyréwnujgce 690 356 245
Zabiegi modernizujgce 1860 1846 3 434
Razem realizacja potrzeb 3889
natychmiastowych
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2000

3000

4000 Wstepnie sza-

cuje sie, iz w celu
wykonania zabie-
gow na odcinkach
drég, ktérych na-
wierzchnie zakwa-
liflkowano do sta-

RAZEM

Zabiegi powierzchniowe

min zt
(poziom cen koniec

2017 roku)

nu ztego, naleza-
toby zabezpieczyé

Zabiegi wyréwnujace

w roku 2018 srodki
finansowe w wy-
sokosci 3,9 mid zt.
Jest to kwota o pra-

Zabiegi modernizujgce

Zabegi modernizujac Zab gl WyToW nuj Zabiegi powierzehniowe RAZEM wie 0,5 mld wyzsza

2018 3434 245 210 3889 w poréwnaniu do
u2017 3 546 304 282 4132 .

u2016 2 260 680 181 3121 roku ubiegtego [3}.

u2015 1882 743 162 2787 W poréwnaniu

02014 1446 925 121 2 492 do konca 2016

m2013 1408 1104 119 2630 roku dfugosci od-

Rys. 11. Natychmiastowe potrzeby finansowe na remonty nawierzchni odnotowane na koniec 2017 roku (stan zty)

0 1000

2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

9000

cinkbw wymaga-
jacych zabiegow
powierzchniowych

i wyrownujacych

10000 11000 12000

ulegty zmniejsze-
niu, natomiast po-
trzeby w zakresie
modernizacji na-
wierzchni notowa-

RAZEM

Zabiegi powierzchniowe

min zt

(poziom cen koniec 2017 roku)

ne sg na zblizonym
poziomie. Zwiek-

Zablegi wyrownujace szyly sie natomiast

koszty wykonania
zabiegbw w po-
rownaniu do 2016

Zabiegi modernizujace

Zabiegi modernizujace Zabiegi wyréwnujace Zabiegi powierzchniowe RAZEM roku.

2018 9379 389 721 10 489 Na rysunku 11
m2017 10 951 477 840 12 268 zaprezentowano
22016 5729 1113 890 7732 natychmiastowe
#2015 5300 1153 841 7295 )

02014 4114 1544 637 6295 potrzeby finansowe
2013 4100 1808 736 6 644 zanotowane w la-

Rys. 12. tgczne potrzeby finansowe na remonty nawierzchni zanotowane na koniec 2017 roku (stan niezadowa-

lajgcy i zty)

Tabela 12. Laczne potrzeby finansowe szacowane na koniec 2017
roku (likwidacja stanu niezadowalajgcego i ztego)

4 . | Dtugosé odcin-
Sredni . -
e koéw wymagaja-
L . cych zabiegow Koszt
Grupa zabiegéw jednost- natychmiasto- min zt.
tk:wz\; wych i zaleca-
ys. zl. nych [km]
Zabiegi powierzchniowe 240 3 004 721
Zabiegi wyrownujgce 690 564 389
Zabiegi modernizujgce 1860 5042 9379
Razem realizacja potrzeb
tacznych 10489
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tach poprzednich,
w celu poréwnania,
przy poziomie cen
przewidywanych
w pierwszym kwar-
tale biezgcego roku oraz diugosci sieci ocenionej na koniec
2017 roku.

Szacowane s$rodki finansowe dotyczace potrzeb tacz-
nych, pozwalajgce na wykonanie wszystkich zabiegow
koniecznych i zalecanych, czyli likwidacje odcinkow drég
w stanie ztym i niezadowalajgcym, zamieszczono w tabeli
12. Koszty jednostkowe przyjeto na podstawie informacji
z oddziatow dotyczacych srednich kosztéw zabiegow wy-
konanych w 2017 r.

Dtugos¢ odcinkow wymagajgcych zabiegéow powierzch-
niowych jest o prawie 500 km mniejsza w poréwnywaniu do
zakresu okreslonego na koniec 2016 roku [3]. Natomiast
dtugos¢ odcinkow wymagajgcych wyréwnania jest o ponad
100 km mniejsza.
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Wstepnie szacuje sig, iz w celu wykonania zabiegow
na odcinkach drég, ktérych nawierzchnie zakwalifikowa-
no do stanu ziego i niezadawalajgcego, nalezatoby za-
bezpieczy¢ od 2018 roku srodki w wysokosci 10,5 mid zt.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze na poziom odno-
towanych potrzeb finansowych istotny wptyw miat wzrost
kosztow robocizny i materiatébw budowlanych.

Na rysunku 12 zaprezentowano wielkosci tgcznych po-
trzeb finansowych na remonty nawierzchni zanotowane
w latach poprzednich przy poziomie cen przewidywanych
w pierwszym kwartale biezgcego roku oraz dtugosci sieci
ocenionej na koniec 2017 roku.

Na wielkos¢ tgcznych potrzeb na koniec 2017 roku, po-
dobnie jak w 2016 r. najwiekszy wptyw ma dfugos¢ od-
cinkébw drog wymagajacych zabiegdw modernizujgcych
nawierzchnie.

Oprocz realizacji prac remontowych nawierzchni, w celu
powstrzymania jej degradacji, niezbedna jest realizacja
prac naprawczych na poboczach i elementach systemu
odwodnienia. Elementy te majg istotny wptyw na postep
degradacji nawierzchni jezdni. Prace te powinny koncen-
trowac sie w pierwszej kolejnosci na odcinkach drog, ktére
nie beda w najblizszym czasie poddane zabiegom remon-
towym, a ich stan techniczny jest obecnie na granicy stanu
dobrego i niezadowalajgcego.

Whioski

Na koniec 2017 roku na sieci drog krajowych zarzgdza-
nych przez GDDKIA i koncesjonariuszy zidentyfikowano na-
stepujacy udziat odcinkow drog w poszczegolinych stanach
technicznych:

* ziym 13,9%, tj. drogi o fgcznej dtugosci prawie 3 080 km,

* niezadowalajagcym 25,1%, tj. drogi o facznej o diugosci
ponad 5 570 km,

* dobrym 59,7%, tj. drogi o fgcznej dtugosci ponad 13 230
km.

Przy powaznych zadaniach, jakie stawia sie przed za-
miejska siecig gtownych drég w Polsce zarzgdzanych przez
GDDKIA i koncesjonariuszy, trzeba zaznaczy¢, ze aktualnie
prawie 60% jej diugosci nie wymaga w najblizszej przyszio-
$ci zabiegdw remontowych. Natomiast 39% sieci drog krajo-
wych wymaga przeprowadzenia rdznego rodzaju remontow.

Na koniec 2017 roku tgczne potrzeby remontowe na-
wierzchni drog zarzgdzanych przez GDDKIA, dzigki ktorym
mozliwe bytoby wyeliminowanie wystepowania na catej sie-
ci drogowej odcinkdéw w stanie ztym i niezadowalajagcym,
szacowane sg na 10,5 mid zt. Trzeba jednak pamiegtac,
ze podana wielko$¢ nie obejmuje m.in. takich pozycji jak
budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich jezd-
ni czy tez utrzymania i modernizacji drogowych obiektow
inzynierskich, poboczy nieutwardzonych oraz elementow
odwodnienia drég.

Potrzeby remontowe nawierzchni jezdni, wymagajgce
natychmiastowej interwenciji, w stosunku do modernizacji
nawierzchni sg najwigksze i wynoszg ponad 3,4 mid zt.
W przypadku wszystkich rodzajow zabiegéw potrzeby sza-
cowane sg na kwote 3,9 mld zt. Na poziom odnotowanych
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potrzeb finansowych istotny wptyw miaf wzrost kosztéw wy-
konania prac remontowych zaobserwowany w 2017 roku.

Stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych, za-
rzgdzanych przez GDDKIA, w ciggu ostatnich lat ulega,
z pewnymi wahaniami, systematycznej poprawie. Kolejny
rok przyniost poprawe stanu dobrego o 6,3%. Na poprawe
aktualnego stanu drog istotny wptyw miata liczba wyremon-
towanych oraz oddanych do uzytku nowych odcinkow drog.
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Z serwisu GDDKIiA

Ruch w Bialym Dunajcu, na DK47 odbywa si¢ mostem
tymczasowym

W poniedziatek 7 maja 2018 r. stary most na potoku Bialy Dunajec
w miejscowosci o tej samej nazwie zostal zamknigty dla ruchu pojazdow.
Ruch zostat przetozony na most tymczasowy i odbywat si¢ nim bedzie do
czasu wybudowania i udostgpnienia dla ruchu nowego mostu, co ma nasta-
pi¢ pod koniec grudnia 2018 r. Nowy most powstanie w miejscu swojego
poprzednika.

Po przetozeniu ruchu na most tymczasowy rozpoczely si¢ prace przy-
gotowawcze do rozbiorki starego mostu, ktora ma potrwa¢ dwa tygodnie.
W tym czasie ruch bedzie si¢ odbywat po moscie tymczasowym w dwoch
kierunkach. Po wyburzeniu rozpoczna si¢ prace przy budowie dojazdow od
strony Zakopanego i wowczas wprowadzony zostanie ruch wahadlowy na
moscie. Na inne rozwigzanie nie pozwalaja warunki terenowe.

Nowy most bgdzie miat konstrukcj¢ tukowa, bez podpor w nurcie rzeki,
obustronne chodniki, dtugos¢ ok. 58 metrow i szeroko$¢ 18 metréw. Prze-
budowane zostang dojazdy po obydwu stronach obiektu oraz kolidujace
z inwestycja sieci istniejacej infrastruktury pod- i nadziemnej czyli: urza-
dzenia teletechniczne i energetyczne, sieci wodociagowe, kanalizacja sa-
nitarna, sieci gazowe, urzadzenia melioracyjne i hydrologiczne. Powstana
mury oporowe na dojazdach od strony Krakowa, by zabezpieczy¢ korpus
drogi, system odwodnienia terenu, kanalizacja deszczowa oraz urzadzenia
podczyszczajace, a nowy most zostanie zabezpieczony przed korozja. Po-
wstanie takze nowe o$wietlenie drogowe. Koszt wykonania projektu i wy-
budowania nowego mostu wyniesie ok. 12 mln zt.

07-05-2018
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