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Brak mozliwosci przejazdu samochodu cigzarowego o dopuszczalnym nacisku osi napedowej 11,5 t
po wszystkich drogach krajowych powoduje powazne ekonomiczne skutki dla przewoznikéw i réwniez
konsekwencje spoleczne, gdyz spoleczeristwo musi wigcej placié za nieefektywne przewozy. Wejscie
Polski do UE spowodowalo, ze polska administracja musiala dostosowaé gléwne szlaki tranzytowe do
ruchu standardowych dla UE samochodow cigzarowych o dopuszczalnym nacisku osi napedowej 11,5.1.

Prawda jest, ze im wigksze tadownosci pojazdow cigzarowych i wyzsze naciski na o$ tym tansze sg
przewozy, tym korzystniejsze skutki ekonomiczne dla przewoznikéw i tym wicksze wsparcie dla
rozwoju ekonomicznego kraju i regionoéw. Z drugiej strony wieksze pojazdy i wigksze naciski na o$
powoduja szybszy proces degradacji nawierzchni. Pamigtamy poczatek lat 90-tych, kiedy ogromna
ilo¢ przewozonych towaréw transportem kolejowym przejal transport drogowy i nastapito gwattowne,
powazne w skutkach powstanie kolein a takze spekan nawierzchni, ktére usuwane byly przez
kilkanascie lat i pociagnety za soba ogromne wydatki publiczne. Pamietamy réwniez uciazliwe dla
przewoznikow ograniczenia ruchu w dni upalne, kiedy nagrzane i niedostatecznie stabilne nawierzchnie
asfaltowe odksztatcaly si¢ w tempie btyskawicznym. Teraz stan nawierzchni generalnie poprawit sie,

chociaz nie wszedzie, ale nie na tyle aby zlikwidowa¢ wszelkie ograniczenia. Tak wiec skutki trzeba
analizowac¢ a racje stron odpowiednio wazy¢.

Pytania

1. Dlaczego mimo tak duzych modernizacji drog i olbrzymich nakladoéw srodkéw UE w dostosowanie
infrastruktury, od momentu wejscia polski do UE do chwili obecnej, mamy dopuszczone drogi
krajowe do nacisku 11,5 t osi napedowej jedynie na nieduzo ponad 50% sieci drég krajowych
i niecale 3 % w odniesieniu do calej sieci drog?

Wszystkie odcinki autostrad i drog ekspresowych projektowane sa i budowane na nacisk 11,5 t/0s.
Obecnie takich drég mamy ok. 3300 km. Tak samo traktowane byty budowy i nowych odcinkow
innych drog krajowych.
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W czerwcu 2014 roku wprowadzono Zarzgdzeniem Nr 31 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad Katalog typowych konstrukcji nawierzchni podatnych i potsztywnych, wedtug ktérego:

wszystkie nowe nawierzchnie drog krajowych bedg projektowane na dopuszczalny nacisk osi
pojedynczej 11,5 t,

nawierzchnie pozostatych drég bedg projektowane w okresie przejsciowym na dopuszczalny nacisk
10t lub 11,5t a docelowo na 11,5 t.

Wybor nacisku osi na pozostatych drogach (10 ti 11,5 t) powinien uwzglednia¢ obcigzenie drogi i
powinien by¢ dokonany przez odpowiedniego zarzadce drogi.

Od tego czasu rowniez wszystkie przebudowy nawierzchni drég krajowych sg projektowane na 11,5
t/o$. Trudno jednak oceni¢, kiedy cata sie¢ drég krajowych bedzie dostosowana do naciskéw 11,5 t/os.

Niestety katalog nie jest obowigzujgcy dla drég samorzadowych.

2. Czy z punktu widzenia wytrzymato$ci drég wystepuja ograniczenia, ktdre wptywajg na niemoznosé
dopuszczenia drég krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych do nacisku 11,5 t osi
napedowej tam, gdzie zlokalizowana jest wiekszo$¢ miejsc nadania i przeznaczenia tadunkéw?

Nosnos¢ nawierzchni nie jest dana na zawsze. Nawierzchnie podlegajg procesom degradacji tym
wigkszej im wigksze sg obcigzenia. Okresowe rehabilitacje lub wzmocnienia nawierzchni przywracajg
pierwotna nosnos¢. Historycznie rzecz biorgc mamy trzy klasy nosnosci okreslone naciskami na os:
11,5t, 10 ti 8 t. Nie ma badan, ktére pozwolityby na stwierdzenie, ktére drogi majg okreslong no$nosce.
Takie badania nalezatoby przeprowadzi¢ na wiarygodnej probie. Wyniki badan powinny da¢ odpowiedz
na ktérych drogach mozna dopusécic ruch pojazdéw o nacisku 11,5 t/o$ bez ograniczen, na ktérych
z ograniczeniami, np. za zezwoleniami a na ktérych nie mozna dopuszczac.

3. Co mogtoby sie stac, gdyby dzi$ dopusci¢ ruch pojazdéw o dopuszczalnym nacisku osi 11,5 t na
wszystkich drogach krajowych oraz pozostatych?

Pojedyncze pojazdy, poruszajgce sie sporadycznie, nie powinny niszczy¢ nawierzchni , chyba ze
nawierzchnia jest bardzo staba lub wystepujg przetomy w okresie wiosennym. Natomiast znaczna liczba
pojazdéw bedzie dziatata niszczgco na nawierzchnie. Niszczenie nawierzchni wzrasta szybciej niz
wzrost obcigzenia jezdni w danym czasie. Obowigzuje tu prawo czwartej potegi, co oznacza, ze 2-krotny
wzrost obcigzenia powoduje 16-krotny wzrost oddziatywania na nawierzchnie.

Dopuszczenie pojazdéw ciezkich na wszystkie drogi bez ograniczen, zwilaszcza na stabych
nawierzchniach mogtoby spowodowac ich zniszczenie, podobnie jak zniszczeniu ulegty nawierzchnie
na drogach krajowych w latach 90-tych.

Ograniczanie obcigzen nie jest niczym wyjgtkowym. Najczesciej ogranicza sie ruch pojazdow ciezkich
w miastach, czasem do tego stopnia, ze trzeba przetadowywaé towary w centrach przetadunku na
samochody lekkie. Dzieje sie to nie tylko ze wzgledu na no$nos¢ drég ale gtoéwnie
ze wzgleddw ekologicznych. Ze wzgledow spotecznych ogranicza sie ruch samochodéw ciezarowych
w weekendy.

Podsumowujgc, nalezy stwierdzi¢, ze tylko wiarygodne badania no$nosci nawierzchni na sieci
drogowej umozliwig opracowanie odpowiedniej polityki w sprawie poruszania sig po drogach
pojazdow o naciskéw osi 11,5 t/os.

Zarzgd Krajowy SITK RP moze takie badania wykonac otrzymujgc stosowne zlecenie.
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