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Stan i Kierunki rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce

Status and directions of development of road infrastructure
in Poland

Synopsis. Celem opracowania byto rozpoznanie stanu i tendencji rozwojowej in-
frastruktury drogowej w Polsce w ujeciu przestrzennym. Przedstawiono stan sieci
droég w Polsce w ujeciu czasowym oraz przestrzennym. Omowiono zaréwno zroz-
nicowanie pod wzgledem nasycenia drogami, jak i zréznicowanie stanu nawierzch-
ni. Stwierdzono, ze mimo rosnagcych naktadéw inwestycyjnych nadal sie¢ drogowa
jest mniej rozbudowana niz w wigkszosci panstw Unii Europejskiej. Takze stan
nawierzchni drog jest niezadowalajacy, a nawet ulega pogorszeniu. Najwieksze po-
trzeby remontowe wystepuja w wojewodztwach poludniowo-zachodnich.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, potrzeby remontowe, nasycenie drogami

Abstract. The aim of the study was to recognize the state and development trends
of road infrastructure in Poland in spatial terms. In the study a state of the road
network was presented in Poland in the temporary presentation and spatial. They
discussed both diversifying in terms of the saturation with roads, like of theses of
the state of the surface. They stated that in spite of growing investments still the
road network was rarer than largely of States of the European Union. The state of
the paving of roads is also bad, and even is deteriorating. The greatest renovation
needs are appearing in south-west provinces.

Key words: road infrastructure, maintenance needs, road saturation

Wstep

Infrastruktura drogowa jest waznym elementem wptywajacym na rozwdj gospodarczy
kazdego kraju. Przyczynia si¢ do aktywizacji przedsigbiorczosci, zachgca do inwestowa-
nia, co shuzy przyspieszenia rozwoju regionéw slabiej zaawansowanych gospodarczo.
Inwestycje w infrastruktur¢ drogowa charakteryzuje takze efekt mnoznikowy, wywotuja
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one bowiem popyt na pracownikow oraz wiele maszyn, urzadzen i surowcow. Budowa
nowych obiektéw infrastruktury drogowej i modernizacja obecnych powinny by¢ wigc
priorytetem w polityce rzadu.

Celem opracowania byto rozpoznanie stanu i tendencji rozwojowej infrastruktury dro-
gowej w Polsce w ujgciu przestrzennym. Opracowanie ma charakter przegladu literatury
oraz analizy danych statystycznych. W badanach wykorzystano literatur¢ przedmiotu,
akty prawne, dane statystyki masowej oraz dane pochodzace ze stron internetowych.

Pojecie infrastruktury

Stowo infrastruktura pochodzi z jezyka tacinskiego i jest potaczeniem stow: infra,
czyli to, co znajduje si¢ ponizej i structura, oznaczajacego uktad wzajemnych powia-
zan, zaleznosci. W stowniku PWN infrastrukture definiuje si¢ jako zespot podstawowych
urzadzen i instytucji ustugowych, niezbednych do nalezytego funkcjonowania spoteczen-
stwa i produkcyjnych dziatéw gospodarki [Stownik jezyka..., 2002]. Piskozub [1982]
infrastrukture definiuje jako stworzone przez czlowieka, trwale zlokalizowane, liniowe
i punktowe obiekty uzytku publicznego, stanowigce podbudowe zycia spoteczno-gospo-
darczego. Funkcje infrastruktury to transport — przemieszczanie oso6b oraz tadunkow,
lacznosé, energetyka (przesyt energii elektrycznej) oraz gospodarka wodna.

Infrastruktura jest jedng ze sktadowych gospodarki narodowej, a takze nieodtacznym
elementem struktury przestrzennej danego obszaru. Jej stan warunkowany jest poziomem
rozwoju gospodarczego kraju — bez nowoczesnej i rozbudowanej infrastruktury nie ma
szans na wzrost gospodarczy.

Dzigki infrastrukturze odbywaja si¢ wszelkiego rodzaju procesy gospodarcze. Aby da-
ny obszar mogt by¢ wykorzystywany, musi by¢ wyposazony w infrastruktur¢ cho¢ na
minimalnym poziomie. Poziom infrastruktury wptywa na jakos¢ funkcjonowania oraz
atrakcyjno$¢ obszaru dla mieszkancow, inwestorow, turystow, co w dalszej kolejnosci
wplywa na jego dalszy rozwoj. Biorac pod uwage zakres rzeczowy, infrastrukture dzieli
si¢ na [Kocur-Bera 2011]:

— gospodarcza (techniczng) — transport i tacznos¢, gospodarka wodna i kanalizacyjna,
energetyka i gospodarka odpadami;
— spoteczng — edukacja, ochrona zdrowia, kultura i rekreacja.

Kazda infrastruktura posiada charakterystyczne cechy. Najwazniejsza z nich jest
niepodzielnos$¢ techniczna i ekonomiczna oraz immobilno$¢. Jest trwale zlokalizowana
1 jej przeniesienie jest niemozliwe, stanowi nierozerwalng czes$¢ terenu, na ktorym si¢
znajduje, a ushugi moga by¢ konsumowane jedynie na miejscu. Stad tez decyzje o loka-
lizacji poszczegdlnych elementéw infrastrukturalnych musza by¢ dobrze przemyslane,
gdyz w przypadku btednych decyzji nalezy liczy¢ si¢ z utratg poniesionych naktadow.
Infrastruktura charakteryzuje si¢ dlugim okresem planowania, projektowania, powsta-
nia oraz okresem zywotnosci. Wysoka kapitatochtonno$¢ wigze si¢ z ponoszeniem wy-
sokich kosztéw na kazdym etapie, poczynajac od etapu projektowania, az do budowy,
a nastepnie jej utrzymania. Poniesione koszty zwracaja si¢ dopiero w dluzszym okresie
uzytkowania danej infrastruktury (czasowe zamrozenie poniesionych naktadéw) [Woje-
wodzka-Krol 2010].
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Infrastruktura transportowa i jej wplyw na rozwaj
spoleczno-gospodarczy

Transport definiowany jest jako zespdt czynnosci zwigzanych z przemieszczaniem
0sOb i dobr materialnych przy uzyciu odpowiednich srodkow [Fertsch 2006]. Pojgcie
transportu mozna rozpatrywac w trzech ujeciach [Mendyk 2002]:

— czynnos$ciowym — zwigzanym z przemieszczaniem ludzi, fadunkéw i informacji;
— podmiotowym — oznaczajaca dziatalnos¢ realizowang przez podmioty gospodarcze;
— rzeczowym — infrastruktura i suprastruktura.

W gospodarce transport odgrywa bardzo wazng rolg — wytwarza okoto 6% PKB.
W Polsce sposrod wszystkich gatezi transport drogowy charakteryzuje si¢ najwickszym
udzialem w masie przewiezionego towaru (rys. 1). W 2016 roku przy wykorzystaniu
transportu drogowego zostato przewiezionych 1546,6 min ton tadunkéw. Transport sa-
mochodowy odpowiada za przewdz ponad 80% wszystkich tadunkow przewozonych
droga ladowa. W 2015 roku praca przewozowa w transporcie samochodowym wyniosta
260,7 mln tonokilometrow, czyli zajeliSmy drugie miejsce w Unii Europejskiej (za Niem-
cami — 314,7 min tkm).
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Rysunek 1. Struktura przewozu tadunkoéw w Polsce w latach 2010-2016
Figure 1. The structure of cargo transportation in Poland in 2010-2016

Zrodho: Transport — wynik dziatalnosci 2016 r., [zrodto elektroniczne] http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/
transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2016-1-,9,16.html [dostep 25.06.2017].

Infrastruktura transportowa to drogi wszystkich gatezi, punkty transportowe, do kto-
rych naleza m.in. lotniska, porty itp. oraz wiele urzadzen pomocniczych. Liniowe i punk-
towe elementy infrastruktury sa trwale zlokalizowane i zostaly stworzone przez cztowie-
ka. Infrastruktura transportowa stwarza dogodne warunki do przemieszczania tadunkow
oraz przewozow 0sob. Do najwazniejszych zadan infrastruktury transportowej zaliczamy
[Szymonik 2013]:

— zaspokojenie potrzeb stawianych przez spoteczenstwo oraz gospodarke w zakresie
powigzan w celu pokonywania przestrzeni;
— realizacja zadan i dziatan ujetych w polityce transportowej;
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— ksztaltowanie dziedzictwa przesztosci — trwata lokalizacja oraz dtugi okres zywotno-
$ci bezposrednio wptywa na zagospodarowanie danego obszaru, a obiekty (punktowe
elementy infrastruktury) niekiedy staja si¢ pomnikami architektury, co czyni z nich
symbol i wyréznik miejsca, w ktérym si¢ znajduja.

Infrastruktura transportu jest wykorzystywana zaréwno w czasie ruchu, jak i postoju,
przez uzytkownikow poruszajacych si¢ srodkami transportu. W jej sktad wchodzg drogi
naturalne, jak i sztuczne, punkty transportowe, np. porty morskie, ktore wyposazone sa
w $rodki trwate i przedmioty nietrwate, niezbedne do funkcjonowania infrastruktury jako
catosci [Gotembska 2010].

Najwazniejsze spetniane przez system transportowy funkcje to [Rydzkowski, Woje-
wodzka-Krol 1997]:

— konsumpcyjna — efektem §wiadczenia ustug transportowych jest zaspokojenie wyste-
pujacych na rynku potrzeb przewozowych;

— produkcyjna — §wiadczenie ustug transportowych poprzez prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej;

— integracyjna — integracja pomig¢dzy panstwem a spoleczenstwem poprzez ustugi
transportowe.

Najwigkszy wzrost popytu na infrastrukture transportowa odnotowano w okresie przy-
$pieszonej industrializacji. Takze wspotczesnie wystepuje silna korelacja migdzy wzrostem
gospodarczym a rozwojem infrastruktury transportowej, co wynika takze m.in. z procesow
globalizacyjnych, otwarcia rynkéw zagranicznych, liberalizacji wymiany handlowej mig-
dzy krajami z r6znych kontynentow. Glowna przyczyna wzrostu przewozow pasazerskich
jest natomiast konieczno$¢ dojazdow do pracy, a takze poprawa dochodow gospodarstw do-
mowych. Ludzie podrézuja dla dokonania zakupdw, ale takze w celach wypoczynkowych.

Zapewnienie dostgpnosci do infrastruktury transportowej oraz wiasciwego poziomu
jej przepustowosci utatwia tzw. dyfuzj¢ wzrostu gospodarczego pomigdzy regionami
(z regiondow lepiej rozwinigtych do tych wolniej rozwijajacych si¢) [Zimny 2016].

Budowa nowych elementow infrastruktury wykazuje zaré6wno zalety, jak i wady. Do
zalet mozna zaliczy¢ szybkie i bezpieczne podrézowanie, pokonywanie duzych odle-
glosci geograficznych. Obszar z bogatym zapleczem infrastrukturalnym jest atrakcyjny
dla inwestorow i turystow. Tworzone sa nowe miejsca pracy, a mieszkancy danego ob-
szaru maja takze mozliwo$¢ poszukiwania pracy poza miejscem zamieszkania. Infra-
struktura jednak moze oddziatywaé negatywnie na srodowisko naturalne. Na przyktad
budowa drog wiagze si¢ z koniecznoscig przeznaczenia pod nig duzych terenéw. Gleby
na tym obszarze tracag przydatnos$¢ produkcyjna, a tereny ulegaja degradacji na skutek
zwigzkoéw chemicznych pochodzacych z inwestycji. Zagrozeniem sg tez spaliny po-
chodzace ze $rodkow transportu, ktore negatywnie wpltywaja na ludzi, siedliska zwie-
rzat, szat¢ roslinng i na wody powierzchowne. Zachodza takze nieodwracalne zmiany
w faunie i we florze. Zwierzgta tracg naturalne warunki bytowe z powodu wycinki la-
sow, uszkodzeniu ulegaja kompleksy roslinne. Kolejnym skutkiem budowy drog jest
zmiana uksztaltowania terenu, przeobrazenia w krajobrazie, zmiany stosunkow wod-
nych. Zatozeniem budowy nowych szlakow komunikacyjnych jest utatwienie zycie
uzytkownikom transportu drogowego, natomiast nickiedy uktady drogowe pogarszaja
warunki zycia. W sferze spolecznej negatywnym skutkiem sa wypadki np. drogowe
[Chrabaszcz 2012].
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Elementy infrastruktury drogowej

Infrastruktura transportu drogowego sktada si¢ z elementoéw liniowych i punktowych,
a jej zadaniem jest wspieranie procesOw transportowych. Najwazniejszym liniowym ele-
mentem infrastruktury drogowej jest droga, czyli wydzielony pas terenu sktadajacy sie
z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerow, tacznie z torowi-
skiem pojazdow szynowych znajdujacym si¢ w obrgbie tego pasa, przeznaczony do ruchu
lub postoju pojazddw, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat [Ustawa
z dnia 20 czerwca 1997 r.].

Drogi w Polsce dzielg si¢ na:

— publiczne — do ktérych kazdy ma dostgp i moze z nich korzysta¢ w sposoéb zgodny

z ich przeznaczeniem, ograniczeniami;

— wewngtrzne — w sktad ktorych wchodza drogi osiedlowe i dojazdowe m.in. do grun-
tow rolnych oraz place prowadzace do dworcow np. autobusowych.

Zgodnie z Ustawg z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, t.j. drogi publiczne
dzieli sig:

— ze wzgledu na funkcje w sieci drogowej: krajowe, wojewodzkie, powiatowe i gminne,
— ze wzgledu na dostepnos¢ drog publicznych: ogdlnodostgpne i drogi o ograniczone;j
dostepnos$ci, w tym autostrady i drogi ekspresowe.

Biorac pod uwage przeznaczenie drog, dzielimy je na [Krawczyk 2011]: autostrady,
drogi szybkiego ruchu, gléwne przelotowe, gtdéwne, zbiorcze, dojazdowe i drogi lokalne.

Drogi krajowe zarzadzane sa przez Generalng Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad
(wyjatkiem sa drogi krajowe przebiegajace przez miasta na prawach powiatu z wylacze-
niem drég ekspresowych i autostrad — zarzadca jest prezydent miasta), drogi wojewodz-
kie zarzadzane sg przez marszatkoéw wojewddztwa. Drogi powiatowe i gminne zarzadza-
ne sg przez starost¢ powiatu [Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.].

Infrastrukture punktowa stanowia stacjonarne obiekty wykorzystywane do obstugi
pasazerow, tadunkow i srodkoéw przewozowych transportu, do ktorych zaliczaja si¢ [Wo-
jewodzka-Krol, Rydzkowski 2016]:

— dworce autobusowe, przystanki;
— wyladownie ogdélnodostepne, stacje oraz place i punkty przetadunkowe tadunkow;
— stacje techniczne i stacje zaopatrzenia materialowo-technicznego samochodow.

Stan sieci drogowej w Polsce oraz w wybranych krajach
Unii Europejskiej

W Polsce wedtug danych GUS w 2016 roku byto 420 236,1 tys. km drog publicznych.
Najwigcej bylo drog gminnych — 58,8% wszystkich drog publicznych, drogi powiatowe
stanowity 29,7%, wojewoddzkie 6,9%, a najmniejszy udziat miaty drogi krajowe 4,6%
[Bank Danych Lokalnych, 2016]. W 2016 roku liczba drég publicznych wzrosta o 0,14%
czyli 599,7 km w poréwnaniu do 2015 roku, natomiast w poréwnaniu do 2010 roku
0 3,48%, czyli 14 114 km. W omawianych latach najwigksze zwigkszenie liczby drog
odnotowano pomig¢dzy 2010 rokiem, a 2011 rokiem oraz pomigdzy latami 2012-2013

(rys. 2).
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Rysunek 2. Dhugo$¢ drog publicznych w Polsce w latach 2010-2016
Figure. 2. Length of public roads in Poland in 2010-2016

Zrédto: [Bank Danych Lokalnych 2016].

Autostrady oraz drogi ekspresowe zaliczane sg do drog krajowych. Na koniec 2016 ro-
ku byto ich w Polsce 3170,8 km, w tym autostrady stanowity 51,6% (1636,9 km), a drogi
ekspresowe 48,4% (1533,9 km). W poréwnaniu do 2010 roku dtugos¢ autostrad wzrosta
090,91% (779,5 km), drég ekspresowych przybyto 859,2 km (127,35%). Wigkszy przy-
rost w poréwnaniu do 2010 roku odnotowano w przypadku drég ekspresowych (rys. 3).
W 2016 roku wybudowano 41,7 km drog ekspresowych i 77,7 km autostrad.
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Rysunek 3. Dlugos¢ autostrad i drog ekspresowych w latach 2010-2016
Figure 3. Length of motorways and expressways in 2010-2016

Zr6dto: [Bank Danych Lokalnych 2016].

W 2016 roku na 1000 km? drog ekspresowych i autostrad przypadato 10,14 km, czy-
li 0 106,9% wigcej w poréwnaniu do 2010 roku, kiedy ten wskaznik byl na poziomie
4,9 km (rys. 4). Najwigcej autostrad i drog ekspresowych powstato w latach 2011-2012
w zwiazku z XIV Mistrzostwami Europy w Pitce Noznej, ktore odbyly si¢ w Polsce. Od
2010 do 2012 roku dlugos¢ autostrad wzrosta prawie o 60%, Pod koniec 2016 roku dtu-
gos¢ autostrad jest 0 20% wigksza niz pod koniec 2012 roku. W 2015 roku wybudowano
zaledwie 2,8 km autostrad, a w 2016 roku — 77,7 km.
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Rysunck 4. Dlugo$¢ autostrad i drég ekspresowych w przeliczeniu na 1000 km? w latach 2010—
-2016
Figure 4. Length of motorways and expressways per 1000 km? in 2010-2016

Zrodto: [Bank Danych Lokalnych 2016].

Pod wzglgedem gestosci autostrad na tle krajow Uni Europejskiej, Polska wypada sta-
bo. W Polsce w 2016 roku na 1000 km? przypadato 5,24 km autostrad, a w 2015 roku
5 km. W 2016 roku w poréwnaniu do 2010 roku na 1000 km? w Polsce przypadato ponad
2-krotnie wigcej drog ekspresowych i autostrad. Wsrod krajow Unii Europejskiej w 2015
roku najwiecej kilometréw autostrad na 1000 km? znajdowato si¢ w Holandii — ponad
13-krotnie wigcej niz w Polsce (66 km) i Luksemburgu (58 km). Najnizszy wskaznik
odnotowaty m.in. Estonia, Finlandia i Rumunia — po 3 km na 1000 km?. Szwecja i Litwa
charakteryzowaty si¢ takim samym wskaznikiem jak Polska (rys. 5).

Wyrdzniamy trzy typy nawierzchni drég: twarda, twardg ulepszong i gruntows.
W 2016 roku 70% drog publicznych stanowity drogi o nawierzchni utwardzonej, a 30%
gruntowej, 92% drog o nawierzchni utwardzonej stanowity drogi o nawierzchni twardej
ulepszonej. Nawierzchnig gruntowg charakteryzowaty si¢ glownie drogi gminne i po-
wiatowe. Gesto$é drég twardych w Polsce w 2016 roku wyniosta 94,1 km na 100 km?.
W 2016 roku byto 68 692,3 km drog miejskich, z czego 82,2% stanowity drogi o na-
wierzchni utwardzonej ulepszonej, 3% drogi o nawierzchni gruntowej nieulepszonej
i 14,8% drog gruntowych. Drog zamiejskich w Polsce jest ponad 5-krotnie razy wigcej
(4j. 351 543,8 km) niz drég miejskich i sposrod nich nawierzchnig ulepszong stanowito
61,2% drog, gruntowa nieulepszong 5,9%, a gruntowg 32,9%.

Na rysunku 6 zaprezentowano strukture¢ drog publicznych w zaleznosci od typu na-
wierzchni w rozbiciu na wlasno$é tych drog. Drogi krajowe ze wzgledu na funkcje, jakie
petnig musza mie¢ nawierzchni¢ utwardzong. W 2016 roku prawie 100% drdog krajowych
miato nawierzchni¢ twardg (zaledwie 0,1 km miato nawierzchni¢ gruntowsa). Nawierzch-
ni¢ utwardzong miato 99,9% drog wojewodzkich. W przypadku drog powiatowych row-
niez drogi o nawierzchni twardej stanowity 91,8%. Wsrdd drog gminnych udziat drog
o nawierzchni twardej i gruntowej byt podobny (drogi o nawierzchni utwardzonej 53%,
a gruntowej 47%).

Najwicksza gestoscig drog o twardej nawierzchni w Polsce charakteryzowaty si¢ wo-
jewodztwa na poludniu Polski i w centralnej czesci — na 100 km? powierzchni w wo-
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Rysunek 5. Dlugo$¢ autostrad w wybranych krajach Unii Europejskiej w 2015 roku w przeliczeniu
na 1000 km? powierzchni
Figure 5. Length of highways in selected European Union countries in 2015 per 1000 km? area

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Eurostat...].

gminne

powiatowe

wojewddzkie

drogi wg typu wiasnosci

krajowe

0% 20% 40% 60% 80% 100%
= nawierzchnia utwardzona m nawierzchnia gruntowa

Rysunek 6. Nawierzchnia drogowa, a typ drogi wedtug wlasnosci w 2016 roku
Figure 6. Road surface and road type by property in 2016

Zrédto: [Bank Danych Lokalnych 2016].
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jewodztwie $laskim przypadalo 177 km drég o twardej nawierzchni, w matopolskim
— 164,7 km, w $wictokrzyskim — 122,1 km, w t6dzkim — 111,9 km i w mazowieckim
—104,3 km. Najmniejszg gestoscig charakteryzowato si¢ wojewddztwo warminsko-ma-
zurskie — 55,3 km, wojewodztwo zachodnio-pomorskie — 60,9 km, lubuskie — 62,3 km
i podlaskie — 65,1 km. Srednia gesto$é tych drog w Polsce w 2016 roku. wyniosta 94,1 km
na 100 km? (rys. 7).
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Rysunek 7. Gestos¢ drog publicznych o nawierzchni twardej na 100 km? w 2016 roku
Figure 7. Density of public roads with a hard surface per 100 km? in 2016

Zrodto: [Bank Danych Lokalnych 2016].

W wigkszosci wojewddztw odsetek drog publicznych o nawierzchni utwardzonej
lepszej w latach 2010-2016 wzrost, oznacza to, ze stan nawierzchni si¢ poprawit. Dro-
gi o nawierzchni twardej ulepszonej sa drogami o najlepszych parametrach — réwne
oraz przystosowane do jazdy z duzymi predkosciami. Drogi, ktére sa jedynie utwar-
dzone, ale nieulepszone np. brukowe i thuczniowe ograniczaja komfort jazdy, czgsto na
tych drogach wystgpuja nierownosci. W wojewodztwie §laskim okoto 80% drég miato
nawierzchni¢ utwardzong ulepszong. W wojewddztwie §wigtokrzyskim odnotowano
najwigkszy (15%) przyrost droég o nawierzchni ulepszonej w 2016 roku w poréwnaniu
do 2010 roku (rys. 8).

Finansowanie nowej i modernizacja obecnej infrastruktury odbywa si¢ przy wykorzy-
staniu $rodkéw pochodzacych z budzetu panstwa, funduszy Unii Europejskiej, funduszy
panstwowych celowych np. Krajowego Funduszu Drogowego, budzetéw samorzado-
wych i umoéw w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
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Rysunek 8. Udziat drog o nawierzchni ulepszonej w calej sieci drog publicznych poszczegdlnych
wojewodztw w latach 2010-2016

Figure 8. The share of roads with an improved surface in the whole network of public roads of
individual provinces in 2010-2016

Zrédto: [Bank Danych Lokalnych 2016].

Naktady inwestycyjne na drogi publiczne w 2015 roku wyniosty 23 073,4 zt i w po-
réwnaniu do 2014 roku wzrosty o 14%. Najwiecej inwestowano w wojewddztwach ku-
jawsko-pomorskim i mazowieckim, a najmniej w opolskim (rys. 9).

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA) co roku wydaje raport
na temat stanu technicznego drog krajowych. Raport nie obejmuje odcinkéw drog kra-
jowych, ktorymi nie zarzadza GDDKIA, czyli odcinkow drog przebiegajacych przez
miasta na prawach powiatu, z wylaczeniem drog klasy A i S. Jednak GDDKIA zarzadza
20 984 km drog krajowych.

Najlepszy stan drog krajowych byt w wojewddztwie zachodniopomorskim (82,8%
drog zostato zaklasyfikowanych do drog o dobrym stanie) i wojewodztwie pomorskim
(66,2%). Najwiecej drog krajowych o ztym stanie znajdowalo si¢ w wojewodztwie lubu-
skim i wielkopolskim (odpowiednio 27,1 i 23,9% drég bylo w stanie ztym lub krytycz-
nym — rysunek 10).

Stan nawierzchni podlega regularnej ocenie z uwzglednieniem cech techniczno-eks-
ploatacyjnych takich jak rownos¢ podtuzna okresla, w jakim stopniu rownos¢ podtoza jest
zbiezna z rownoscia wymagana, stan spekan, wskaznik ugiecia nawierzchni, wskaznik
krzywizny ugiecia, gtebokos¢ kolein, wspodtczynnik tarcia, stan powierzchni i pozostata
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Rysunek 9. Wysoko$¢ naktadow inwestycyjnych na drogi publiczne w 2014 i 2015 roku
Figure 9. The amount of investment outlays on public roads in 2014 and 2015

Zr6dto: [Bank Danych Lokalnych 2016].
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Rysunek 10. Stan nawierzchni drog krajowych w 2016 roku w poszczegdlnych wojewddztwach
Figure 10. The condition of national roads in 2016 in individual provinces

Zrédto: [Raport o stanie technicznym nawierzchni drog krajowych... 2016].
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trwalo$¢ nawierzchni. Parametry te klasyfikowane sg wedlug 4-stopniowej skali A, B, C,
D, gdzie poszczegodlne litery oznaczaja: A — stan dobry, B — stan zadawalajacy, C — stan
niezadawalajacy i D — stan zly.
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Rysunek 11. Ocena cech techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni drog w Polsce w 2016 roku
Figure 11. Assessment of technical and operational features of road surfaces in Poland in 2016

Zrodto: [Raport o stanie technicznym nawierzchni drog krajowych... 2016].

Najmniej korzystne wyniki dotycza wspoétczynnika tarcia oraz pozostatej trwatosci
nawierzchni najlepsze za$ dotycza stanu powierzchni i réwnosci podluznej. Dane
dotyczace oceny cech techniczno-eksploatacyjnych zostaja nastepnie zagregowane w ce-
lu przedstawienia ogolnej oceny stanu technicznego drég krajowych. Z raportu wynika,
ze pod koniec 2016 roku 51,8% wszystkich drog krajowych zarzadzanych przez GDD-
KiA bylo w dobrym stanie, 31,3% zadowalajacym, a 16,9% w stanie ztym. W 2016 roku
stan drog ulegt pogorszeniu w porownaniu do 2015 roku — drog w dobrym stanie byto
61,8% (rys. 11).

Odcinki drég klasy A i B zaliczajg si¢ do poziomu pozadanego — odcinki tych drog
sa nowe albo niedawno zostaly zmodernizowane, nie wymagaja dziatan naprawczych.
Poziom ostrzegawczy dotyczy drog klasy C, a wigc z uszkodzeniami, na ktorych zale-
cane jest w niedlugim czasie przeprowadzenie zabiegdw naprawczych. Drogi klasy D
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wymagaja niezwlocznie remontow i modernizacji, dlatego ich stan nawierzchni jest na
poziomie krytycznym.

Na podstawie ogolnego stanu nawierzchni wyznaczane sg potrzeby remontowe odcin-
kéw drog krajowych. Wystepuja dwie kategorie remontdw: zalecane i konieczne. Zabiegi
konieczne dotycza drog zakwalifikowanych jako w stanie ztym, a zalecane — niezada-
walajacym. Zabiegi podzielone sa na: powierzchniowe (wptywajace na poprawg stanu
powierzchni drogi ijej wlasciwos$ci przeciwposlizgowe), wyrownujace (ich zadaniem
jest poprawa nawierzchni pod wzglgdem m.in. réwnosci, kolein) oraz modernizujace.
Strukture drog o réznych potrzebach remontowych przedstawiono na rysunku 12.

nie wymagaja zabiegow
[ zabiegi modernizujace
51,8%
M zabiegi wyrownujace

B zabiegi powierzchniowe

Rysunek 12. Potrzeby remontowe odcinkow drog krajowych zarzadzanych przez GDDKIA w 2016 roku
Figure 12. Need for renovation of sections of national roads managed by GDDKIiA in 2016

Zrodto: [Raport o stanie technicznym nawierzchni drog krajowych... 2016].

W 2016 roku az 48% drog krajowych wymagato remontu. Z szacunkowych kalkulacji
GDDAKIA na drogi krajowe o stanie ztym nalezaloby przeznaczy¢ okoto 3498 min zt, a na
likwidacje stanu niezadowalajgcego i ztego 10 395 mln zk. Poziom potrzeb remontowych,
zaréwno natychmiastowych, jak i lacznych! byt nieréwnomierny (rys. 13). Najwicksze
potrzeby remontow natychmiastowych wystapity w wojewodztwach lubuskim i wielko-
polskim, najmniej remontéw wymaganych bylo w wojewddztwach zachodniopomor-
skim, pomorskim i warminsko-mazurskim. Laczne potrzeby remontowe o najwyzszym
poziomie wystepowaly w wojewodztwach wielkopolskim, dolnoslaskim (60% drog
w tych wojewddztwach wymagato remontéw i modernizacji).

Podsumowanie i wnioski

1. Wstapienie do Unii Europejskiej w 2004 roku dato Polsce mozliwo$¢ pokonania ba-
riery ekonomicznej, uniemozliwiajacej inwestycje infrastrukturalne, porownywalne
z prowadzonymi w innych krajach Unii Europejskiej. Potozenie Polski w centralnej
czesci Europy stwarza ogromne mozliwosci tranzytowe, lecz do jego wykorzystania

! Wskazniki obliczane sg jako iloraz dtugosci drog o potrzebach natychmiastowych wymaganych
w stosunku do dtugosci wszystkich drog.
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Rysunek 13. Potrzeby remontowe drog krajowych wedlug wojewddztw w 2016 roku
Figure 13. Needs for renovation of national roads by provinces in 2016

Zrodto: [Raport o stanie technicznym nawierzchni drog krajowych... 2016].

niezbegdne s3 inwestycje infrastrukturalne, zwlaszcza drogowe. Mimo ciaglych inwe-
stycji stan infrastruktury w Polsce nie jest jeszcze zadowalajacy.

2. W Polsce stale przybywa nowych drog, przeprowadzane sa inwestycje infrastruktu-
ralne, lecz ich tempo jest zbyt wolne, stad sa mato zauwazalne przez spoteczenstwo.

3. Jednym z wiekszych probleméw zwigzanych z infrastruktura drogowa jest zty stan
nawierzchni oraz zwigzane z tym potrzeby remontowe. Zaledwie polowa drog krajo-
wych zarzadzanych przez GDKIiA spelia warunki do zaliczenia ich, jako bedacych
w stanie dobrym. Zaskakujace jest, ze najwyzszy odsetek drog w zlym stanie jest
w wojewodztwach wielkopolskim i lubuskim.
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