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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 by o rozpoznanie stanu i tendencji rozwojowej in-
frastruktury drogowej w Polsce w uj ciu przestrzennym. Przedstawiono stan sieci 
dróg w Polsce w uj ciu czasowym oraz przestrzennym. Omówiono zarówno zró -
nicowanie pod wzgl dem nasycenia drogami, jak i zró nicowanie stanu nawierzch-
ni. Stwierdzono, e mimo rosn cych nak adów inwestycyjnych nadal sie  drogowa 
jest mniej rozbudowana ni  w wi kszo ci pa stw Unii Europejskiej. Tak e stan 
nawierzchni dróg jest niezadowalaj cy, a nawet ulega pogorszeniu. Najwi ksze po-
trzeby remontowe wyst puj  w województwach po udniowo-zachodnich.

S owa 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

Wst p

Infrastruktura drogowa jest wa nym elementem wp ywaj cym na rozwój gospodarczy 
ka dego kraju. Przyczynia si  do aktywizacji przedsi biorczo ci, zach ca do inwestowa-
nia, co s u y przy pieszenia rozwoju regionów s abiej zaawansowanych gospodarczo. 
Inwestycje w infrastruktur  drogow  charakteryzuje tak e efekt mno nikowy, wywo uj  
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one bowiem popyt na pracowników oraz wiele maszyn, urz dze  i surowców. Budowa 
nowych obiektów infrastruktury drogowej i modernizacja obecnych powinny by  wi c 
priorytetem w polityce rz du.

Celem opracowania by o rozpoznanie stanu i tendencji rozwojowej infrastruktury dro-
gowej w Polsce w uj ciu przestrzennym. Opracowanie ma charakter przegl du literatury 
oraz analizy danych statystycznych. W badanach wykorzystano literatur  przedmiotu, 
akty prawne, dane statystyki masowej oraz dane pochodz ce ze stron internetowych.

Poj cie infrastruktury

S owo infrastruktura pochodzi z j zyka aci skiego i jest po czeniem s ów: infra, 
czyli to, co znajduje si  poni ej i structura, oznaczaj cego uk ad wzajemnych powi -
za , zale no ci. W s owniku PWN infrastruktur  definiuje si  jako zespó  podstawowych 
urz dze  i instytucji us ugowych, niezb dnych do nale ytego funkcjonowania spo ecze -
stwa i produkcyjnych dzia ów gospodarki [S ownik j zyka..., 2002]. Piskozub [1982] 
infrastruktur  definiuje jako stworzone przez cz owieka, trwale zlokalizowane, liniowe 
i punktowe obiekty u ytku publicznego, stanowi ce podbudow  ycia spo eczno-gospo-
darczego. Funkcje infrastruktury to transport – przemieszczanie osób oraz adunków, 

czno , energetyka (przesy  energii elektrycznej) oraz gospodarka wodna.
Infrastruktura jest jedn  ze sk adowych gospodarki narodowej, a tak e nieod cznym 

elementem struktury przestrzennej danego obszaru. Jej stan warunkowany jest poziomem 
rozwoju gospodarczego kraju – bez nowoczesnej i rozbudowanej infrastruktury nie ma 
szans na wzrost gospodarczy.

Dzi ki infrastrukturze odbywaj  si  wszelkiego rodzaju procesy gospodarcze. Aby da-
ny obszar móg  by  wykorzystywany, musi by  wyposa ony w infrastruktur  cho  na 
minimalnym poziomie. Poziom infrastruktury wp ywa na jako  funkcjonowania oraz 
atrakcyjno  obszaru dla mieszka ców, inwestorów, turystów, co w dalszej kolejno ci 
wp ywa na jego dalszy rozwój. Bior c pod uwag  zakres rzeczowy, infrastruktur  dzieli 
si  na [Kocur-Bera 2011]:

gospodarcz  (techniczn ) – transport i czno , gospodarka wodna i kanalizacyjna, 
energetyka i gospodarka odpadami;
spo eczn  – edukacja, ochrona zdrowia, kultura i rekreacja. 
Ka da infrastruktura posiada charakterystyczne cechy. Najwa niejsz  z nich jest 

niepodzielno  techniczna i ekonomiczna oraz immobilno . Jest trwale zlokalizowana 
i jej przeniesienie jest niemo liwe, stanowi nierozerwaln  cz  terenu, na którym si  
znajduje, a us ugi mog  by  konsumowane jedynie na miejscu. St d te  decyzje o loka-
lizacji poszczególnych elementów infrastrukturalnych musz  by  dobrze przemy lane, 
gdy  w przypadku b dnych decyzji nale y liczy  si  z utrat  poniesionych nak adów. 
Infrastruktura charakteryzuje si  d ugim okresem planowania, projektowania, powsta-
nia oraz okresem ywotno ci. Wysoka kapita och onno  wi e si  z ponoszeniem wy-
sokich kosztów na  ka dym etapie, poczynaj c od etapu projektowania, a  do budowy, 
a nast pnie jej utrzymania. Poniesione koszty zwracaj  si  dopiero w d u szym okresie 
u ytkowania danej infrastruktury (czasowe zamro enie poniesionych nak adów) [Woje-
wódzka-Król 2010].

–

–
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Infrastruktura transportowa i jej wp yw na rozwój 

spo eczno-gospodarczy

Transport definiowany jest jako zespó  czynno ci zwi zanych z przemieszczaniem 
osób i dóbr materialnych przy u yciu odpowiednich rodków [Fertsch 2006]. Poj cie 
transportu mo na rozpatrywa  w trzech uj ciach [Mendyk 2002]: 

czynno ciowym – zwi zanym z przemieszczaniem ludzi, adunków i informacji;
podmiotowym – oznaczaj c  dzia alno  realizowan  przez podmioty gospodarcze;
rzeczowym – infrastruktura i suprastruktura.
W gospodarce transport odgrywa bardzo wa n  rol  – wytwarza oko o 6% PKB. 

W Polsce spo ród wszystkich ga zi transport drogowy charakteryzuje si  najwi kszym 
udzia em w masie przewiezionego towaru (rys. 1). W 2016 roku przy wykorzystaniu 
transportu drogowego zosta o przewiezionych 1546,6 mln ton adunków. Transport sa-
mochodowy odpowiada za przewóz ponad 80% wszystkich adunków przewo onych 
drog  l dow . W 2015 roku praca przewozowa w transporcie samochodowym wynios a 
260,7 mln tonokilometrów, czyli zaj li my drugie miejsce w Unii Europejskiej (za Niem-
cami – 314,7 mln tkm).
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Rysunek 1. Struktura przewozu adunków w Polsce w latach 2010–2016
Figure 1. The structure of cargo transportation in Poland in 2010–2016

ród o: Transport – wynik dzia alno ci  2016 r., [ ród o elektroniczne] http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/
transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2016-r-,9,16.html [dost p 25.06.2017].

Infrastruktura transportowa to drogi wszystkich ga zi, punkty transportowe, do któ-
rych nale  m.in. lotniska, porty itp. oraz wiele urz dze  pomocniczych.  Liniowe i punk-
towe elementy infrastruktury s  trwale zlokalizowane i zosta y stworzone przez cz owie-
ka. Infrastruktura transportowa stwarza dogodne warunki do przemieszczania adunków 
oraz przewozów osób. Do najwa niejszych zada  infrastruktury transportowej zaliczamy 
[Szymonik 2013]:

zaspokojenie potrzeb stawianych przez spo ecze stwo oraz gospodark  w zakresie 
powi za  w celu pokonywania przestrzeni;
realizacja zada  i dzia a  uj tych w polityce transportowej;

–
–
–

–

–
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kszta towanie dziedzictwa przesz o ci – trwa a lokalizacja oraz d ugi okres ywotno-
ci bezpo rednio wp ywa na zagospodarowanie danego obszaru, a obiekty (punktowe 

elementy infrastruktury) niekiedy staj  si  pomnikami architektury, co czyni z nich 
symbol i wyró nik miejsca, w którym si  znajduj .
Infrastruktura transportu jest wykorzystywana zarówno w czasie ruchu, jak i postoju, 

przez u ytkowników poruszaj cych si  rodkami transportu. W jej sk ad wchodz  drogi 
naturalne, jak i sztuczne, punkty transportowe, np. porty morskie, które wyposa one s  
w rodki trwa e i przedmioty nietrwa e, niezb dne do funkcjonowania infrastruktury jako 
ca o ci [Go embska 2010].

Najwa niejsze spe niane przez system transportowy funkcje to [Rydzkowski, Woje-
wódzka-Król 1997]:

konsumpcyjna – efektem wiadczenia us ug transportowych jest zaspokojenie wyst -
puj cych na rynku potrzeb przewozowych;
produkcyjna – wiadczenie us ug transportowych poprzez prowadzenie dzia alno ci 
gospodarczej;
integracyjna – integracja pomi dzy pa stwem a spo ecze stwem poprzez us ugi 
transportowe. 
Najwi kszy wzrost popytu na infrastruktur  transportow  odnotowano w okresie przy-

pieszonej industrializacji. Tak e wspó cze nie wyst puje silna korelacja mi dzy wzrostem 
gospodarczym a rozwojem infrastruktury transportowej, co wynika tak e m.in. z procesów 
globalizacyjnych, otwarcia rynków zagranicznych, liberalizacji wymiany handlowej mi -
dzy krajami z ró nych kontynentów. G ówn  przyczyn  wzrostu przewozów pasa erskich 
jest natomiast konieczno  dojazdów do pracy, a tak e poprawa dochodów gospodarstw do-
mowych. Ludzie podró uj  dla dokonania zakupów, ale tak e w celach wypoczynkowych.

Zapewnienie dost pno ci do infrastruktury transportowej oraz w a ciwego poziomu 
jej przepustowo ci u atwia tzw. dyfuzj  wzrostu gospodarczego pomi dzy regionami 
(z regionów lepiej rozwini tych do tych wolniej rozwijaj cych si ) [Zimny 2016].

Budowa nowych elementów infrastruktury wykazuje zarówno zalety, jak i wady. Do 
zalet mo na zaliczy  szybkie i bezpieczne podró owanie, pokonywanie du ych odle-
g o ci geograficznych. Obszar z bogatym zapleczem infrastrukturalnym jest atrakcyjny 
dla inwestorów i turystów. Tworzone s  nowe miejsca pracy, a mieszka cy danego ob-
szaru maj  tak e mo liwo  poszukiwania pracy poza miejscem zamieszkania. Infra-
struktura jednak mo e oddzia ywa  negatywnie na rodowisko naturalne. Na przyk ad 
budowa dróg wi e si  z konieczno ci  przeznaczenia pod ni  du ych terenów. Gleby 
na tym obszarze trac  przydatno  produkcyjn , a tereny ulegaj  degradacji na skutek 
zwi zków chemicznych pochodz cych z inwestycji. Zagro eniem s  te  spaliny po-
chodz ce ze rodków transportu, które negatywnie wp ywaj  na ludzi, siedliska zwie-
rz t, szat  ro linn  i na wody powierzchowne. Zachodz  tak e nieodwracalne zmiany 
w faunie i we florze. Zwierz ta trac  naturalne warunki bytowe z powodu wycinki la-
sów, uszkodzeniu ulegaj  kompleksy ro linne. Kolejnym skutkiem budowy dróg jest 
zmiana ukszta towania terenu, przeobra enia w krajobrazie, zmiany stosunków wod-
nych. Za o eniem budowy nowych szlaków komunikacyjnych jest u atwienie ycie 
u ytkownikom transportu drogowego, natomiast niekiedy uk ady drogowe pogarszaj  
warunki ycia. W sferze spo ecznej negatywnym skutkiem s  wypadki np. drogowe 
[Chrab szcz 2012].

–

–

–

–
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Elementy infrastruktury drogowej

Infrastruktura transportu drogowego sk ada si  z elementów liniowych i punktowych, 
a jej zadaniem jest wspieranie procesów transportowych. Najwa niejszym liniowym ele-
mentem infrastruktury drogowej jest droga, czyli wydzielony pas terenu sk adaj cy si  
z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerów, cznie z torowi-
skiem pojazdów szynowych znajduj cym si  w obr bie tego pasa, przeznaczony do ruchu 
lub postoju pojazdów, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub p dzenia zwierz t [Ustawa 
z dnia 20 czerwca 1997 r.].

Drogi w Polsce dziel  si  na:
publiczne – do których ka dy ma dost p i mo e z nich korzysta  w sposób zgodny 
z ich przeznaczeniem, ograniczeniami;
wewn trzne – w sk ad których wchodz  drogi osiedlowe i dojazdowe m.in. do grun-
tów rolnych oraz place prowadz ce do dworców np. autobusowych.
Zgodnie z Ustaw  z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, t.j.  drogi publiczne 

dzieli si :
ze wzgl du na funkcje w sieci drogowej: krajowe, wojewódzkie, powiatowe i gminne,
ze wzgl du na dost pno  dróg publicznych: ogólnodost pne i drogi o ograniczonej 
dost pno ci, w tym autostrady i drogi ekspresowe.
Bior c pod uwag  przeznaczenie dróg, dzielimy je na [Krawczyk 2011]: autostrady, 

drogi szybkiego ruchu, g ówne przelotowe, g ówne, zbiorcze, dojazdowe i drogi lokalne. 
Drogi krajowe zarz dzane s  przez Generaln  Dyrekcj  Dróg Krajowych i Autostrad 

(wyj tkiem s  drogi krajowe przebiegaj ce przez miasta na prawach powiatu z wy cze-
niem dróg ekspresowych i autostrad – zarz dc  jest prezydent miasta), drogi wojewódz-
kie zarz dzane s  przez marsza ków województwa. Drogi powiatowe i gminne zarz dza-
ne s  przez starost  powiatu [Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.].

Infrastruktur  punktow  stanowi  stacjonarne obiekty wykorzystywane do obs ugi 
pasa erów, adunków i rodków przewozowych transportu, do których zaliczaj  si  [Wo-
jewódzka-Król, Rydzkowski 2016]:

dworce autobusowe, przystanki;
wy adownie ogólnodost pne, stacje oraz place i punkty prze adunkowe adunków;
stacje techniczne i stacje zaopatrzenia materia owo-technicznego samochodów.

Stan sieci drogowej w Polsce oraz w wybranych krajach 

Unii Europejskiej

W Polsce wed ug danych GUS w 2016 roku by o 420 236,1 tys. km dróg publicznych. 
Najwi cej by o dróg gminnych – 58,8% wszystkich dróg publicznych, drogi powiatowe 
stanowi y 29,7%, wojewódzkie 6,9%, a najmniejszy udzia  mia y drogi krajowe 4,6% 
[Bank Danych Lokalnych, 2016]. W 2016 roku liczba dróg publicznych wzros a o 0,14% 
czyli 599,7 km w porównaniu do 2015 roku, natomiast w porównaniu do 2010 roku 
o 3,48%, czyli 14 114 km. W omawianych latach najwi ksze zwi kszenie liczby dróg 
odnotowano pomi dzy 2010 rokiem, a 2011 rokiem oraz pomi dzy latami 2012–2013 
(rys. 2).

–

–

–
–

–
–
–
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Rysunek 2. D ugo  dróg publicznych w Polsce w latach 2010–2016
Figure. 2. Length of public roads in Poland in 2010–2016

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].

Autostrady oraz drogi ekspresowe zaliczane s  do dróg krajowych. Na koniec 2016 ro-
ku by o ich w Polsce 3170,8 km, w tym autostrady stanowi y 51,6% (1636,9 km), a drogi 
ekspresowe 48,4% (1533,9 km). W porównaniu do 2010 roku d ugo  autostrad wzros a 
o 90,91% (779,5 km), dróg ekspresowych przyby o 859,2 km (127,35%). Wi kszy przy-
rost w porównaniu do 2010 roku odnotowano w przypadku dróg ekspresowych (rys. 3). 
W 2016 roku wybudowano 41,7 km dróg ekspresowych i 77,7 km autostrad.
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Rysunek 3. D ugo  autostrad i dróg ekspresowych w latach 2010–2016
Figure 3. Length of motorways and expressways in 2010–2016

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].

W 2016 roku na 1000 km2 dróg ekspresowych i autostrad przypada o 10,14 km, czy-
li o 106,9% wi cej w porównaniu do 2010 roku, kiedy ten wska nik by  na poziomie 
4,9 km (rys. 4). Najwi cej autostrad i dróg ekspresowych powsta o w latach 2011–2012 
w zwi zku z XIV Mistrzostwami Europy w Pi ce No nej, które odby y si  w Polsce. Od 
2010 do 2012 roku d ugo  autostrad wzros a prawie o 60%, Pod koniec 2016 roku d u-
go  autostrad jest o 20% wi ksza ni  pod koniec 2012 roku. W 2015 roku wybudowano 
zaledwie 2,8 km autostrad, a w 2016 roku – 77,7 km.
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Rysunek 4. D ugo  autostrad i dróg ekspresowych w przeliczeniu na 1000 km2 w latach 2010–

–2016
Figure 4. Length of motorways and expressways per 1000 km2 in 2010–2016

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].

Pod wzgl dem g sto ci autostrad na tle krajów Uni Europejskiej, Polska wypada s a-
bo. W Polsce w 2016 roku na 1000 km2 przypada o 5,24 km autostrad, a w 2015 roku 
5 km. W 2016 roku w porównaniu do 2010 roku na 1000 km2 w Polsce przypada o ponad 
2-krotnie wi cej dróg ekspresowych i autostrad. W ród krajów Unii Europejskiej w 2015 
roku najwi cej kilometrów autostrad na 1000 km2 znajdowa o si  w Holandii – ponad 
13-krotnie wi cej ni  w Polsce (66 km) i Luksemburgu (58 km). Najni szy wska nik 
odnotowa y m.in. Estonia, Finlandia i Rumunia – po 3 km na 1000 km2. Szwecja i Litwa 
charakteryzowa y si  takim samym wska nikiem jak Polska (rys. 5).

Wyró niamy trzy typy nawierzchni dróg: tward , tward  ulepszon  i gruntow .  
W 2016 roku 70% dróg publicznych stanowi y drogi o nawierzchni utwardzonej, a 30% 
gruntowej, 92% dróg o nawierzchni utwardzonej stanowi y drogi o nawierzchni twardej 
ulepszonej. Nawierzchni  gruntow  charakteryzowa y si  g ównie drogi gminne i po-
wiatowe. G sto  dróg twardych w Polsce w 2016 roku wynios a 94,1 km na 100 km2. 
W 2016 roku by o 68 692,3 km dróg miejskich, z czego 82,2% stanowi y drogi o na-
wierzchni utwardzonej ulepszonej, 3% drogi o nawierzchni gruntowej nieulepszonej 
i 14,8% dróg gruntowych. Dróg zamiejskich w Polsce jest ponad 5-krotnie razy wi cej 
(tj. 351 543,8 km) ni  dróg miejskich i spo ród nich nawierzchni  ulepszon  stanowi o 
61,2% dróg, gruntow  nieulepszon  5,9%, a gruntow  32,9%.

Na rysunku 6 zaprezentowano struktur  dróg publicznych w zale no ci od typu na-
wierzchni w rozbiciu na w asno  tych dróg. Drogi krajowe ze wzgl du na funkcje, jakie 
pe ni  musz  mie  nawierzchni  utwardzon . W 2016 roku prawie 100% dróg krajowych 
mia o nawierzchni  tward  (zaledwie 0,1 km mia o nawierzchni  gruntow ). Nawierzch-
ni  utwardzon  mia o 99,9% dróg wojewódzkich. W przypadku dróg powiatowych rów-
nie  drogi o nawierzchni twardej stanowi y 91,8%. W ród dróg gminnych udzia  dróg 
o nawierzchni twardej i gruntowej by  podobny (drogi o nawierzchni utwardzonej 53%, 
a gruntowej 47%).

Najwi ksz  g sto ci  dróg o twardej nawierzchni w Polsce charakteryzowa y si  wo-
jewództwa na po udniu Polski i w centralnej cz ci – na 100 km2 powierzchni w wo-
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Rysunek 5. D ugo  autostrad w wybranych krajach Unii Europejskiej w 2015 roku w przeliczeniu 
na 1000 km2 powierzchni
Figure 5. Length of highways in selected European Union countries in 2015 per 1000 km2 area

ród o: opracowanie w asne na podstawie [Eurostat...]. 
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Figure 6. Road surface and road type by property in 2016

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].



Stan i kierunki rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce

13

jewództwie l skim przypada o 177 km dróg o twardej nawierzchni, w ma opolskim 
– 164,7 km, w wi tokrzyskim – 122,1 km, w ódzkim – 111,9 km i w mazowieckim 
– 104,3 km. Najmniejsz  g sto ci  charakteryzowa o si  województwo warmi sko-ma-
zurskie – 55,3 km, województwo zachodnio-pomorskie – 60,9 km, lubuskie – 62,3 km 
i podlaskie – 65,1 km. rednia g sto  tych dróg w Polsce w 2016 roku. wynios a 94,1 km 
na 100 km2 (rys. 7).
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Rysunek 7. G sto  dróg publicznych o nawierzchni twardej na 100 km2 w 2016 roku
Figure 7. Density of public roads with a hard surface per 100 km2 in 2016

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].

W wi kszo ci województw odsetek dróg publicznych o nawierzchni utwardzonej 
lepszej w latach 2010–2016 wzrós , oznacza to, e stan nawierzchni si  poprawi . Dro-
gi o nawierzchni twardej ulepszonej s  drogami o najlepszych parametrach – równe 
oraz przystosowane do jazdy z du ymi pr dko ciami. Drogi, które s  jedynie utwar-
dzone, ale nieulepszone np. brukowe i t uczniowe ograniczaj  komfort jazdy, cz sto na 
tych drogach wyst puj  nierówno ci. W województwie l skim oko o 80% dróg mia o 
nawierzchni  utwardzon  ulepszon . W województwie wi tokrzyskim odnotowano 
najwi kszy (15%) przyrost dróg o nawierzchni ulepszonej w 2016 roku w porównaniu 
do 2010 roku (rys. 8).

Finansowanie nowej i modernizacja obecnej infrastruktury odbywa si  przy wykorzy-
staniu rodków pochodz cych z bud etu pa stwa, funduszy Unii Europejskiej, funduszy 
pa stwowych celowych np. Krajowego Funduszu Drogowego, bud etów samorz do-
wych i umów w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
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Nak ady inwestycyjne na drogi publiczne w 2015 roku wynios y 23 073,4 z  i w po-
równaniu do 2014 roku wzros y o 14%. Najwi cej inwestowano w województwach ku-
jawsko-pomorskim i mazowieckim, a najmniej w opolskim (rys. 9). 

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA) co roku wydaje raport 
na temat stanu technicznego dróg krajowych. Raport nie obejmuje odcinków dróg kra-
jowych, którymi nie zarz dza GDDKiA, czyli odcinków dróg przebiegaj cych przez 
miasta na prawach powiatu, z wy czeniem dróg klasy A i S. Jednak GDDKiA zarz dza 
20 984 km dróg krajowych. 

Najlepszy stan dróg krajowych by  w województwie zachodniopomorskim (82,8% 
dróg zosta o zaklasyfikowanych do dróg o dobrym stanie) i województwie pomorskim 
(66,2%). Najwi cej dróg krajowych o z ym stanie znajdowa o si  w województwie lubu-
skim i wielkopolskim (odpowiednio 27,1 i 23,9% dróg by o w stanie z ym lub krytycz-
nym – rysunek 10).

Stan nawierzchni podlega regularnej ocenie z uwzgl dnieniem cech techniczno-eks-
ploatacyjnych takich jak równo  pod u na okre la, w jakim stopniu równo  pod o a jest 
zbie na z równo ci  wymagan , stan sp ka , wska nik ugi cia nawierzchni, wska nik 
krzywizny ugi cia, g boko  kolein, wspó czynnik tarcia, stan powierzchni i pozosta a 
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Rysunek 8. Udzia  dróg o nawierzchni ulepszonej w ca ej sieci dróg publicznych poszczególnych 
województw 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

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].
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Rysunek 9. Wysoko  nak adów inwestycyjnych na drogi publiczne w  2014 i 2015 roku
Figure 9. The amount of investment outlays on public roads in 2014 and 2015

ród o: [Bank Danych Lokalnych 2016].
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Rysunek 10. Stan nawierzchni dróg krajowych w 2016 roku w poszczególnych województwach
Figure 10. The condition of national roads in 2016 in individual provinces

ród o: [Raport o stanie technicznym nawierzchni dróg krajowych... 2016].
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trwa o  nawierzchni. Parametry te klasyfikowane s  wed ug 4-stopniowej skali A, B, C, 
D, gdzie poszczególne litery oznaczaj : A – stan dobry, B – stan zadawalaj cy, C – stan 
niezadawalaj cy i D – stan z y.

0 5000 10000 15000 20000

stan spękań

wskaźnik ugięcia nawierzchni

wskaźnik krzywizny ugięcia

pozostała trwałość nawierzchni

głębokość koleiny

równość podłużna

współczynnik tarcia

stan powierzchni

klasa D klasa C

klasa B klasa A

Rysunek 11. Ocena cech techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni dróg w Polsce w 2016 roku
Figure 11. Assessment of technical and operational features of road surfaces in Poland in 2016

ród o: [Raport o stanie technicznym nawierzchni dróg krajowych... 2016].

Najmniej korzystne wyniki dotycz  wspó czynnika tarcia oraz pozosta ej trwa o ci 
nawierzchni najlepsze za  dotycz  stanu powierzchni i równo ci pod u nej. Dane 
dotycz ce oceny cech techniczno-eksploatacyjnych zostaj  nast pnie zagregowane w ce-
lu przedstawienia ogólnej oceny stanu technicznego dróg krajowych. Z raportu wynika, 
e pod koniec 2016 roku 51,8% wszystkich dróg krajowych zarz dzanych przez GDD-

KiA by o w dobrym stanie, 31,3% zadowalaj cym, a 16,9% w stanie z ym. W 2016 roku 
stan dróg uleg  pogorszeniu w porównaniu do 2015 roku – dróg w dobrym stanie by o 
61,8% (rys. 11).

Odcinki dróg klasy A i B zaliczaj  si  do poziomu po danego – odcinki tych dróg 
s  nowe albo niedawno zosta y zmodernizowane, nie wymagaj  dzia a  naprawczych. 
Poziom ostrzegawczy dotyczy dróg klasy C, a wi c z uszkodzeniami, na których zale-
cane jest w nied ugim czasie przeprowadzenie zabiegów naprawczych. Drogi klasy D 
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wymagaj  niezw ocznie remontów i modernizacji, dlatego ich stan nawierzchni jest na 
poziomie krytycznym. 

Na podstawie ogólnego stanu nawierzchni wyznaczane s  potrzeby remontowe odcin-
ków dróg krajowych. Wyst puj  dwie kategorie remontów: zalecane i konieczne. Zabiegi 
konieczne dotycz  dróg zakwalifikowanych jako w stanie z ym, a zalecane – niezada-
walaj cym. Zabiegi podzielone s  na: powierzchniowe (wp ywaj ce na popraw  stanu 
powierzchni drogi i jej w a ciwo ci przeciwpo lizgowe), wyrównuj ce (ich zadaniem 
jest poprawa nawierzchni pod wzgl dem m.in. równo ci, kolein) oraz modernizuj ce. 
Struktur  dróg o ró nych potrzebach remontowych przedstawiono na rysunku 12.

51,8%

28,1%

3%

17%

nie wymagają zabiegów

zabiegi modernizujące

zabiegi wyrównujące

zabiegi powierzchniowe

Rysunek 12. Potrzeby remontowe odcinków dróg krajowych zarz dzanych przez GDDKiA w 2016 roku
Figure 12. Need for renovation of sections of national roads managed by GDDKiA in 2016

ród o: [Raport o stanie technicznym nawierzchni dróg krajowych... 2016].

W 2016 roku a  48% dróg krajowych wymaga o remontu. Z szacunkowych kalkulacji 
GDDKiA na drogi krajowe o stanie z ym nale a oby przeznaczy  oko o 3498 mln z , a na 
likwidacj  stanu niezadowalaj cego i z ego 10 395 mln z . Poziom potrzeb remontowych, 
zarówno natychmiastowych, jak i cznych1 by  nierównomierny (rys. 13). Najwi ksze 
potrzeby remontów natychmiastowych wyst pi y w województwach lubuskim i wielko-
polskim, najmniej remontów wymaganych by o w województwach zachodniopomor-
skim, pomorskim i warmi sko-mazurskim. czne potrzeby remontowe o najwy szym 
poziomie wyst powa y w województwach wielkopolskim, dolno l skim (60% dróg 
w tych województwach wymaga o remontów i modernizacji). 

Podsumowanie i wnioski

1. Wst pienie do Unii Europejskiej w 2004 roku da o Polsce mo liwo  pokonania ba-
riery ekonomicznej, uniemo liwiaj cej inwestycje infrastrukturalne, porównywalne 
z prowadzonymi w innych krajach Unii Europejskiej. Po o enie Polski w centralnej 
cz ci Europy stwarza ogromne mo liwo ci tranzytowe, lecz do jego wykorzystania 

1 Wska niki obliczane s  jako iloraz d ugo ci dróg o potrzebach natychmiastowych wymaganych 
w stosunku do d ugo ci wszystkich dróg.
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niezb dne s  inwestycje infrastrukturalne, zw aszcza drogowe. Mimo ci g ych inwe-
stycji stan infrastruktury w Polsce nie jest jeszcze zadowalaj cy. 

2. W Polsce stale przybywa nowych dróg, przeprowadzane s  inwestycje infrastruktu-
ralne, lecz ich tempo jest zbyt wolne, st d s  ma o zauwa alne przez spo ecze stwo.

3. Jednym z wi kszych problemów zwi zanych z infrastruktur  drogow  jest z y stan 
nawierzchni oraz zwi zane z tym potrzeby remontowe. Zaledwie po owa dróg krajo-
wych zarz dzanych przez GDKiA spe nia warunki do zaliczenia ich, jako b d cych 
w stanie dobrym. Zaskakuj ce jest, e najwy szy odsetek dróg w z ym stanie jest 
w województwach wielkopolskim i lubuskim.  
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