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ANALYSIS OF EXPENDITURE ON DISTRICT ROADS IN THE YEARS
2006-2010 ON THE EXAMPLE OF MALOPOLSKA PROVINCE

ANALIZA NAKLADOW FINANSOWYCH NA DROGI POWIATOWE
W LATACH 2006-2010 NA PRZYKLADZIE
WOJEWODZTWA MALOPOLSKIEGO

STRESZCZENIE. Gtéwnym zagadnieniem poruszanym w tym

artykule jest skuteczne i sprawne inwestowanie w drogownictwo,

ktore stanowi warunek funkcjonowania systemu zarzgdzania
siecig drogowg. Podstawowg miarg skutecznosci inwestowania
jest ocena zaspokojenia potrzeb sieci drogowej i jej uzytkownikow.
W artykule przeanalizowano poziom spetnienia wymagan sieci
drog powiatowych w wojewddztwie matopolskim poprzez po-
réwnanie srodkow finansowych wydatkowanych na przebudowe
i remont drog powiatowych w wojewddztwie matopolskim w latach
2006-2010 wzgledem zuzycia analizowanej sieci drogowej w roku
2005. Analize poprzedzono charakterystyka techniczng sieci
w roku 2005, wyrazong powierzchnig, wartoscig odtworzeniowg
i zuzyciem sieci drogowej oraz jej elementdw, takich jak obiekty
mostowe i urzadzenia infrastrukturalne. Przeanalizowano cal-
kowite, a takze jednostkowe naktady na remont oraz przebudowe
drog powiatowych w poszczegdlnych powiatach poniesione
w latach 2006-2010. Poziom zaspokojenia potrzeb sieci oceniono
na podstawie analizy korelacji pomiedzy stanem zuzycia drég
powiatowych w roku 2005 a nakladami jednostkowymi ponie-
sionymi na te sie¢ w latach nastepnych.

SELOWA KLUCZOWE: droga powiatowa, inwestowanie w dro-
gownictwo, naktady jednostkowe, wartos¢ odtworzeniowa,
zarzadzanie siecig drogowa, zuzycie sieci drogowe;.

ABSTRACT. The main issue raised by the present article is the
effective and efficient investing in the road engineering as a
factor of road network management. The basic measure of
investment effectiveness is the assessment of satisfying the
requirements of road network and its users. The present paper
investigates the level of requirements of the district road network
fulfillment in the Matopolska province through comparing the
means of payment expended on local reconstruction and repair
of district roads in the years 2006-2010, regarding the wear and
tear of the considered road network in 2005. The analysis was
preceded by the technical characteristics of the network in 2005
expressed by its area, reconstruction value and the wear and
tear of road network, including its elements, such as bridge
structures and infrastructural devices. Total and unit expenditure
on the reconstruction and repair of district roads in individual
districts within the years 2006-2010 were analysed. The level of
fulfilling the network requirements was assessed basing on the
analysis of correlation between the wear degree of district road
network in 2005 and unit expenditure incurred on this network in
the next years.
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1. WPROWADZENIE

Niniejszy artykul stanowi rozwinigcie tematu rozpoczgtego
w artykule opublikowanym w czasopi$mie Drogownictwo
(2, 2014) pt.: ,,Wybrane wskazniki charakteryzujace sie¢
drog powiatowych w wojewodztwie matopolskim w latach
2004-2009” [1].

Inwestowanie to proces gospodarczy, ktdry podlega stero-
waniu ekonomicznemu, majacemu na celu okreslenie, jakie
rodzaje nakladow inwestycyjnych nalezy ponies$é, by
osiagna¢ zaktadany produkt. Stanowi proces identyfikowa-
nia, planowania, oceniania i finansowania projektow inwe-
stycyjnych. Proces inwestowania jest niezwykle wazny
z powodu ogromu ponoszonych naktadow, dtugotrwato-
sci procesu, wplywu na przyszly stan przedsigbiorstwa,
a w kontekscie drogownictwa — na stan sieci drogowe;.
Z tego powodu inwestowanie wymaga szczeg6lnie doktad-
nych i systematycznych analiz. Inwestowaniem w drogow-
nictwie jest zarowno budowa nowych drég, jak i przebudo-
wa drog juz istniejacych. Inwestycja drogowa to réwniez
podejmowanie dzialan z zakresu utrzymania odpowiedniego
standardu, komfortu, bezpieczenstwa, czasu podrozy, szyb-
kosci oraz sprawnosci ruchu. W warunkach dynamicznego
wzrostu ruchu drogowego zapewnienie mu sprawnosci, bez-
pieczenstwa 1 szybko$ci przy minimalizowaniu kosztow
eksploatacji pojazdow, czasu podrézy uzytkownikow oraz
emisji zanieczyszczen drogowych i hatasu stawia przed dro-
gownictwem coraz wigksze wymagania. Towarzysza temu
wysokie naklady na inwestycje drogowe oraz utrzymanie
i eksploatacje drog.

Proces inwestowania wraz z catym zespotem dziatan, obej-
mujacych planowanie i podejmowanie decyzji, organizowa-
nie, przewodzenie tj. kierowanie ludzmi i kontrolg organiza-
cji skierowanych na zasoby (ludzkie, finansowe, rzeczowe,
informacyjne) oraz wykonywanych z zamiarem osiagnigcia
celow organizacji w sposob sprawny i skuteczny nazywamy
zarzadzaniem. Przy czym ,,sprawny” oznacza wykorzy-
stujacy zasoby madrze i bez zbednego marnowania, a ,,sku-
teczny” — dzialajacy z powodzeniem (wedhug R. W. Griffi-
na). W zwiazku z tym jedynie sprawdzona skutecznos¢
1 sprawnos$¢ inwestowania w drogownictwo daje podstawe
do stosowania terminu ,,zarzadzanie” wzgledem proceséw
zwiazanych z budowa, przebudowa oraz utrzymaniem i eks-
ploatacja drog. W przeciwnym wypadku oznacza to brak
istnienia takiego systemu w ogolnosci [2]. W pierwszej ko-
lejnosci najistotniejsza jest umiejgtno$¢é przewidywania
1 uzasadniania efektywnosci ekonomicznej potrzeb inwesty-
cyjnych w drogownictwie. Z drugiej strony do drogowcow
nalezy zadanie najbardziej efektywnego wykorzystania

1. INTRODUCTION

The present paper forms a development of the article
published in the professional journal Drogownictwo
(2, 2014), entitled “Selected factors describing district
road network in the Matopolska province within the
years 2004-2009 [1].

Investing is an economic process subjected to the eco-
nomic control aimed at determining which types of finan-
cial outlays should be increased to complete the case. It is
aprocess of identifying, planning, assessing and financing
the investment projects. The investment process is signifi-
cant due to the amount of incurred financial outlays, its
long-lasting nature, the impact on a future condition of en-
terprise, and in the context of the road engineering — on the
state of road network. That is why investing requires ex-
tremely accurate and systematical analyses. Moreover, in-
vesting in road engineering means constructing new roads
and reconstructing currently existing tracks. A road in-
vestment covers as well actions within a scope of main-
taining the adequate standard, comfort, safety, travel time,
speed and traffic performance. Within the conditions of a
dynamic growth of road traffic providing its efficiency,
safety and speed when minimizing operating costs of vehi-
cles, travel time of users and emissions of road pollution
and noise constitutes a real demand for the road engineer-
ing. Those requirements are accompanied by high expen-
diture on the operation and maintenance of roads.

The investing process including a whole complex of ac-
tions containing planning and making decisions, arrang-
ing, leading that is human and organization control
directed on the resources (human, financial, material and
information ones), directed through financial reserves and
conducted with the aim of achieving goals of that organi-
zation efficiently and effectively is called management.
While “efficiently” relates to a subject making good use of
reserves, “effectively” concerns a subject acting success-
fully (according to R. W. Griffin). Consequently, only the
proven effectiveness and efficiency of investing in the
road engineering form the basis for using the term “man-
agement” with reference to processes related to the con-
struction, reconstruction, operation and maintenance of
roads. Otherwise, it means the non-existence of that sys-
tem in general [2]. In the first place the most important is
the ability of anticipating the necessities and justifying the
economic effectiveness of investment needs in the road
engineering. From the other side, it is the task of road en-
gineers to make good use of limited funds remaining at
their disposal. Certainly, the speed of catching up in the



Roads and Bridges - Drogi i Mosty 15 (2016) 179 - 189 181

ograniczonych funduszy pozostawionych im do dyspozycji.
Tempo nadrabiania zaleglosci w sieci transportowej oraz
sposob utrzymywania infrastruktury wptywaja na oceng i sa-
tysfakcje uzytkownikow. Z kolei zapewnienie utrzymania
podstawowych inwestycji nie jest mozliwe bez stabilnego
systemu finansowania i zalezy od jego finansowania.

Z punktu widzenia analiz ekonomicznych efektywne inwe-
stowanie w drogownictwie przyczynia si¢ do obnizenia
kosztoéw transportu (tym samym takze innych galezi trans-
portu) oraz zaspokaja oczekiwania uzytkownikow i potrze-
by sieci. Jednak efektywne inwestowanie nie musi oznaczaé
realizacji nowych inwestycji. Przebudowa moze okaza¢ si¢
rozwigzaniem najbardziej efektywnym spotecznie i gospo-
darczo. Podobnie utrzymywanie w wysokim standardzie
technicznym istniejacej sieci moze bardziej odpowiadaé po-
trzebom ich uzytkownikdw niz realizacja nowych potaczen,
z ktorych w rzeczywistosci nie beda korzystac. Ponadto in-
westowanie w drogownictwo jest rowno- znaczne z dyspo-
nowaniem kapitatem szacowanym na setki miliardow
zlotych zgromadzonym w sieci polskich drog, ktorego war-
tos$¢ obliguje do szczegolnie ostroznego ich lokowania. Pod-
sumowujac, w praktyce optymalizacja systemu zarzadzania
siecia drogowa oznacza znalezienie racjonalnego scenariu-
sza rozwoju pomigdzy scenariuszem jakosciowym, podyk-
towanym potrzebami sieci 1 uzytkownikow, a scenariuszem
ilosciowym oznaczajacym ograniczone srodki finansowe.

W artykule przeprowadzono oceng systemu zarzadzania
drogami powiatowymi w wojewodztwie matopolskim
poprzez analiz¢ zaspokojenia potrzeb sieci w zakresie jej
stanu technicznego. Wybdr drog powiatowych do analizy
podyktowany zostat znaczeniem drog powiatowych w sieci
drég publicznych w Polsce ogétem. Drogi powiatowe sta-
nowia potaczenia miast bedacych siedzibami powiatéw
z siedzibami gmin, a takze siedzib gmin migdzy soba.
Wedlug danych statystycznych z 31 grudnia 2009 roku
w Polsce byto 126 483,5 km drog powiatowych, co stano-
wito 32,9% drog publicznych. Wptyw na wybor wojewddz-
twa matopolskiego miata dostgpnos¢ danych niezbgdnych
do analizy, jak rowniez specyficzne potozenie regionu na te-
renach przygranicznych i wysoce turystycznych zarazem,
jak rowniez zwiazany z tym rodzaj ruchu i przebieg migdzy-
narodowych korytarzy transportowych. Analiza objgto na-
stgpujace powiaty ziemskie: bochenski, brzeski, chrzanow-
ski, dabrowski, gorlicki, krakowski, limanowski, mie-
chowski, myslenicki, nowosadecki, nowotarski, olkuski,
o$wiecimski, proszowicki, suski, tarnowski, tatrzanski, wa-
dowicki i wielicki. Z oceny wylaczono drogi powiatowe
w miastach na prawach powiatu, tj. Krakowa, Nowego

transportation network and a way of maintaining the infra-
structure exert an influence on the assessment and satis-
faction of users. In turn, providing the maintenance of
basic investments is impossible without a stable funding
system which depends on the financial level.

According to economic analyses the effective investment
in road engineering contributes to lowering the transporta-
tion costs (likewise, costs of other transportation
branches), and satisfying the expectations of users as well
as network needs. However, the effective investing does
not have to mean the realization of new investments. A re-
construction can turn out to be the most socially and eco-
nomically effective solution. Similarly, the maintenance of
the existing network on a high technical level can be more
acceptable for its users than the realization of new connec-
tions, which in fact can remain unused. Moreover, invest-
ing in the road engineering is the equivalent of having
access to the capital assessed at hundreds of billions PLN
(zlotys) collected in the Polish road network, the value of
which obligates to extremely cautious investing. Briefly,
the practical optimization of a management system of road
network indicates finding a rational programme of road
network development between a quality scenario, dictated
by needs of the network and its users, and a quantitative
scenario meaning limited means of payment.

The assessment of management system of district roads in
the Matopolska province through the analysis of fulfilling
the network needs within the scope of its technical condi-
tion has been performed in the present paper. The selection
of district roads for analysing has been dictated by their
significance in the Polish road network in general. District
roads create connections between towns being the district
seats with the commune seats, and the commune seats
among themselves. According to statistical data from 31
of December 2009 there were 126 483.5 km of district
roads in Poland, making 32.9% of public roads. The selec-
tion of the Matopolska province was dictated by the acces-
sibility of data essential to the analysis as well as the
specific regional location on the both borderland and tour-
ists areas, by the traffic type connected with it, and the
route of international transportation corridors. The follow-
ing districts were included in the analysis: Bochen, Brzes¢,
Chrzanéw, Dabrowa, Gorlice, Krakow, Limanowa,
Miechow, Myslenice, Nowy Sacz, Nowy Targ, Olkusz,
Oswigcim, Proszowice, Susz, Tarndéw, Tatry, Wadowice
and Wieliczka. District roads in towns with the district
rights, i.e. Cracow, Nowy Sacz, and Tarnow were ex-
cluded from the assessment due to the different functions
and characteristics of those roads.
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Sacza 1 Tarnowa z uwagi na odmienne funkcje i cechy tych
drog.

2. UWARUNKOWANIA PRAWNE
FINANSOWANIA DROG POWIATOWYCH
W POLSCE

W latach 1999-2003 system finansowania droég powiato-
wych oraz pozostalych drog samorzadowych w formie czg-
$ci drogowej subwencji ogolnej uzalezniony byl m.in. od na-
tezenia ruchu, stanu ilosciowego sieci drogowej zarzadzanej
przez dana jednostke samorzadowa i lokalizacji drog (tereny
gorskie, odcinki miejskie, itp.). Sposob ten nie byt akcepto-
wany przez srodowiska samorzadowe. W zwiazku z powyz-
szym zostata uchwalona ustawa [3] uwzgledniajaca postula-
ty zgloszone przez samorzady. Od 1 stycznia 2004 roku
skala wydatkoéw na drogi samorzadowe zalezy gtéwnie od
tego, jaki jest poziom udziatu dochodow budzetow sa-
morzadow w podatkach dochodowych oraz od tego, ile
srodkow finansowych samorzady planuja przeznaczy¢ na
remonty, przebudowy i inwestycje drogowe.

W ostatnich latach drogi powiatowe byty finansowane z r6z-
nych zrédet [4]. Oprocz srodkdéw wiasnych powiatow drogi
te byly wspodtfinansowane ze srodkow Unii Europejskiej,
ktorych glowne zrodto stanowity regionalne programy ope-
racyjne. Jednakze w wigkszosci wojewoddztw nie udato sig
wybudowa¢ nowych drog powiatowych, a srodki na ten cel
przeznaczane byly ostatecznie na remonty i przebudowy ist-
niejacej sieci drogowe;.

Kolejnym zrédlem finansowania drog powiatowych byt Na-
rodowy Program Przebudowy Drog Lokalnych, ktory miat
na celu udzielanie jednostkom samorzadu terytorialnego do-
tacji celowych z budzetu panstwa na dofinansowanie zadan
wihasnych w zakresie budowy, przebudowy lub remontu
droég powiatowych i gminnych. Nadzor nad realizacja pro-
gramu sprawowatl minister wlasciwy do spraw administracji
publicznej. Program zostal opracowany w Ministerstwie
Spraw Wewngtrznych i Administracji oraz ustanowiony
uchwata nr 233/2008 Rady Ministrow z dnia 28 pazdzierni-
ka 2008 roku. Termin jego realizacji ustalono od 31 paz-
dziernika 2008 roku do 31 grudnia 2011. W zwiazku ze
zblizajacym si¢ terminem jego wygasnigcia, uchwala nr
174/2011 Rady Ministréw z dnia 6 wrzesnia 2011 roku usta-
nowiono kolejny program wieloletni, stanowiacy kontynu-
acje poprzedniego, ktory miat by¢ realizowany w latach
2012-2015.

Drogi powiatowe byty takze finansowane z rezerwy ministra
do spraw transportu oraz z dotacji celowych, np. na likwi-
dacje skutkow klesk zywiotowych. W finansowaniu drog

2. LEGAL DETERMINANTS OF
FINANCING DISTRICT ROADS
IN POLAND

In the years 1999-2003 the funding system of district
roads and remaining local roads in a form of a part of the
general road subvention depended among others on the
traffic volume, quantitative state of a road network man-
aged by a given local unit, and a road location (mountain
terrains, urban sections, etc.). That solution was not ac-
cepted by local environments. Given this, a law [3] taking
into consideration the local demands was passed. Since
the 1 of January 2004 the scale of expenditure on district
roads has been dependent mostly on sharing levels of local
budgets in income taxes, and on the financial resources
dedicated by self-government for repairs, reconstructions
and road investments.

Over recent years district roads have been funded from
various sources [4]. Those roads have been financed not
only with district own means, but also co-funded by the
European Union which main source were the regional op-
erational programmes. Nevertheless, in most provinces
new district roads were not constructed, yet those means
were dedicated to repairs and reconstruction of the exist-
ing road network.

Another source of financing the district roads was the Na-
tional Programme for Reconstruction of Local Roads,
aimed at giving special donations from the public budget
to local units in order to co-fund their own tasks within the
scope of reconstruction or repairs of district and commune
roads. The minister of public administration was in charge
of executing the programme elaborated by the Ministry of
the Interior and Administration, and legislated with the res-
olution of the Council of Ministers No. 233/2008 dated Oc-
tober 28", 2008. The time limit of its accomplishment was
determined on the period between October 31, 2008 and
December 31*, 2011. In relation with its upcoming dead-
line the next long-term programme was elaborated with the
resolution of the Council of Ministers No. 174/2011, dated
September 6”, 2011, being the continuation of the previ-
ous one. It was executed in the years 2012-2015.

District roads were funded as well by reserves of a trans-
port minister and by special donations, e.g. for repairing
the damage made by natural disasters. The financial assis-
tance of communes to fund district roads was also impor-
tant. It reached a significant share in some districts [4].
Over recent years the accomplishment of support
programmes for funding district roads with domestic and
EU means has enabled to complete many tasks concerning
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powiatowych istotna okazala si¢ takze pomoc gmin, ktdra
w niektorych powiatach osiagata znaczacy udziat [4]. Reali-
zacja programow wspierajacych finansowanie drog powia-
towych ze §srodkéw krajowych 1 unijnych pozwolila w ostat-
nich latach na wykonanie wielu zadan w sieci tych drog
[5, 6]. Istotnym problemem okazalo si¢ pozyskiwanie cz¢sci
srodkéw w trybie konkursowym. Dotyczyto to w szczegodl-
nosci $rodkow europejskich i z Narodowego Programu
Przebudowy Drog Lokalnych. W rezultacie nie wszystkie
przedsigwzigcia priorytetowe zostaty zrealizowane [7].

3. CHARAKTERYSTYKA DROG
POWIATOWYCH W WOJEWODZTWIE
MALOPOLSKIM

Do oceny modelu zarzadzania siecia drog powiatowych
w wojewodztwie matopolskim wykorzystano:

— dane gromadzone corocznie przez zarzadcow do
celow statystycznych [8 - 10],

— wyceng drog do celow statystycznych opracowana
w 2005 roku [11],

— informacj¢ o nakladach na remont i przebudowe
drog w latach 2006-2010 [12].

W Tabl. 1 przedstawiono zbiorcze zestawienie tych danych:
+ powierzchnig sieci drog ogdtem i jej wartos¢ odtwo-
rzeniowa brutto w 2005 roku,

 zuzycie sieci drog ogotem oraz w rozbiciu na drogi,
obiekty mostowe i urzadzenia w 2005 roku,

« naktady na remont i przebudowe ogdétem w latach
2006-2010,

« naklady jednostkowe na remont i przebudowe
ogotem w latach 2006-2010.

Charakterystyke statystyczna tych danych, tj. warto$¢ §red-
nig, odchylenie standardowe 1 wskaznik zmiennosci podano
w Tabl. 2. Na podstawie danych statystycznych mozna za-
uwazy¢, ze w 2005 roku powierzchnia sieci drog ogolem
w poszczegolnych powiatach wojewodztwa matopolskiego
byta bardzo zréznicowana (wskaznik zmienno$ci wynosit
40,3%). Wynika to z uwarunkowan geograficznych regionu,
a zwlaszcza znaczacego udziatu terenu gorskiego i podgor-
skiego oraz usytuowania wojewodztwa w obszarze przygra-
nicznym. Duze zréznicowanie powierzchni sieci drog w po-
szczegblnych powiatach ilustruje histogram pokazany na
Rys. 1. Powierzchnia sieci drog powiatowych znajdowata
sie najcze$ciej w przedziale 10001500 tys. m*. Nalezy
zwrdci¢ wrocié, ze srednia powierzchnia sieci droég powiato-
wych znajdowala si¢ poza tym przedzialem i wynosita
1737,9 tys. m”.

the network of those roads [5, 6]. Nevertheless, raising
parts of means by the competition mode turned out to be a
significant problem. It particularly it concerned the Euro-
pean means and resources from the National Programme
for Reconstruction of Local Roads. Consequently, some
priority projects were not completed [7].

3. TECHNICAL DESCRIPTION
OF DISTRICT ROADS IN THE
MALOPOLSKA PROVINCE

The following items were used for the assessment of mana-
gement model of the district road network in the Matopolska
province:

— data collected annually by administrators for statisti-
cal purposes [8 - 10],

— the valuation of roads for statistical purposes elabo-
rated in 2005 [11],

- the information on financial outlays for repairs and
reconstruction of roads in the years 2006-2010 [12].

Table 1 presents overall statistical data concerning:

+ the total area of road network and its gross recon-
struction value in 2005,

« the total wear and tear of the road network with a di-
vision into roads, bridge structures and installations
in 2005,

« total expenditure on repairs and reconstruction in the
years 2006-2010,

« total unit expenditure on repairs and reconstruction
in the years 2006-2010.

The statistical description of those data, i.e. the average
value, standard deviation and variation index, is presented
in Table 2. Basing on statistical data it can be noticed that
in 2005 the total area of road network in individual dis-
tricts of the Malopolska province was very diversified (the
variation factor amounted to 40.3%). It results from the
geographical determinants of the region, and mainly from
the significant share of mountain and submontane terrains,
as well as the borderland location of the province. Fig. 1
presents the histogram illustrating the high diversity of
areas of the road network in individual districts. The area
of the network of district roads was most frequently within
the limit of 1 000 0001 500 000 m~. It should be noticed
that the average area of the district road network was out-
side that limit and it amounted to 1 737 900 m>.
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Table 1. The area, reconstruction value and wear of district roads in separate districts of the Matopolska province in
2005 and the expenditure on their repairs and reconstruction in the years 2006-2010
Tablica 1. Powierzchnia, warto$¢ odtworzeniowa i zuzycie drog powiatowych w poszczegolnych powiatach woj.
matopolskiego w 2005 roku oraz naktady na ich remont i przebudowe w latach 2006-2010

General unit
General expenditure on
Total gross Total wear Wear and tear expenditure on roar()i e alilrs and
Total area of | reconstruction Wear and tear| of bridge | Wear and tear |road repairs and palrs |
and tear of . . . reconstruction
road network| value of road road network of road structures |of installations| reconstruction in 2006-2010
in 2005 | network in 2005 in 2005 network in 2005 in 2005 in 2006+2010 Nakié q
Disctrict |Powierzchni Wartos¢ Zuzveie sicci in 2005 Zuzycie Zuzycie Naktady na ednos tko};ve
Powiat a sieci drog | odtworzeniowa dr(')yo Slem Zuzycie sieci| obiektow urzadzen remont J 14 remont
ogélem | brutto sieci drog €08 drog w 2005 r.| mostowych w 2005 1. i przebudoweg | .
. w 2005 1. . i przebudowe
ogétem w 2005 . w2005 1. ogdtem w latach| -
2006-2010 ogodtem w latach
' 2006+2010
[thous. m?] |  [mln PLN] o 0 0 o [mIn PLN] [PLN/m?]
[tys. m*] [mln zt] [%] [%] [%] [%] [mln zt] [zt/m?]
bochenski 1569.1 606.5 23.04 24.48 9.70 28.48 9.19 5.9
brzeski 1277.4 525.9 11.39 11.85 5.59 13.98 8.62 6.7
chrzanowski | 1234.4 506.5 13.17 11.23 82.65 22.12 3.52 2.8
dabrowski 1367.6 499.5 11.36 11.59 4.43 13.82 1.00 0.7
gorlicki 1514.5 567.6 38.62 39.75 34.78 26.01 5.62 3.7
krakowski 3541.0 1248.6 25.67 26.62 12.72 15.21 441 1.2
limanowski 1408.0 624.5 3.33 2.90 4.76 14.39 5.31 3.8
miechowski | 2169.0 780.1 36.22 37.24 21.77 17.39 0.55 0.3
myélenicki 2041.6 882.2 21.12 22.26 9.42 21.58 4.08 2.0
nowosadecki| 2531.0 1068.8 19.16 19.77 16.42 0.52 9.84 3.9
nowotarski 1813.4 864.6 44.05 50.14 22.36 18.94 12.44 6.9
olkuski 2094.6 793.3 22.37 22.63 7.23 7.54 2.70 1.3
o$wigcimski | 1643.1 627.5 25.41 26.58 18.3 1.35 2.83 1.7
proszowicki 1300.3 520.1 18.65 18.87 12.12 30.44 1.45 1.1
suski 1133.0 594.2 33.32 36.92 13.14 33.83 5.22 4.6
tarnowski 2818.2 1116.1 62.75 67.94 13.54 5.8 9.95 3.5
tatrzanski 350.5 216.0 18.06 24.41 6.77 21.21 4.50 12.8
wadowicki 1773.6 1069.1 13.32 13.51 13.4 7.67 3.65 2.1
wielicki 1441.0 615.4 32.31 33.34 9.13 24.38 8.81 6.1

Z powierzchnia drég powiazana jest ich warto$¢ odtworze-
niowa brutto (Rys. 2). Obejmuje ona drogi, obiekty mosto-
we, urzadzenia i budynki. W oszacowaniu jej warto$ci pomi-
nigto budynki ze wzgledu na ich nieznaczaca wartos¢
w poréwnaniu do sumy wartosci pozostatych sktadnikéw
majatku. Najczesciej miescita si¢ ona w przedziale
500+700 mln zt. Podobnie jak w przypadku powierzchni
stwierdzi¢ mozna duze zréznicowanie wartosci odtworze-
niowej (wskaznik zmiennosci 36,4%).

The gross reconstruction value of roads is connected with
their area (Fig. 2). It includes roads, bridge structures, in-
stallations and buildings. The latter ones were omitted in
estimations of the reconstruction value due to their low
value in comparison with the sum of remaining property
elements. That value was most often within the limit of
500+700 million PLN (zlotys). As in case of areas a high
diversity of reconstruction values can be observed (the
variation factor 36.4%).
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Table 2. Statistical characteristics of data about district road network compiled in Table 1
Tablica 2. Charakterystyka statystyczna danych o sieci drég powiatowych zestawionych w Tabl. 1

Standard Variation
Data Mean value deviation index
Dane Warto$¢ srednia Odchylenie Wskaznik
standardowe zmiennoS$ci
Total area of road network in 2005 [thous. m?] [thous. m?] o
Powierzchnia sieci drég ogoétem w 2005 r. 1737.9 [tys. m?] 700.4 [tys. m’] 40.3%
Total gross reconstruction value of road network in 2005 722 4 [mIn PLN] 262.7 [mIn PLN] 36.4%
Wartos$¢ odtworzeniowa brutto sieci drog ogotem w 2005 r. ’ [mln z1] ' [mln zt] e
Totgl wear at}d tstar of’road network in 2005 7 24.9% 13.9% 55.8%
Zuzycie sieci drog ogdtem w 2005 r. 0
Wear and tear of roads in 2005 o N N
Zuycie drog w 2005 1. Z, 26.4% 15.4% 58.3%
Wear and tear of bridge structures in 2005 o o o
Zuzycie obiektow mostowych w 2005 . Z, 16.7% 17.6% 105.4%
We'ar gnd tear of }nstallatlons in 2005 7 17.1% 9.6% 56.1%
Zuzycie urzadzen w 2005 . u
General expenditure on road repairs and reconstruction in 2006+2010 Nl 55 [mIn PLN] 349 61.8%
Naktady na remont i przebudowg ogoétem w latach 20062010 ° ’ [mln zt] e 070
General unit expenditure on road repairs and reconstruction in 20062010 Nl 37 [PLN/m?] 3.0% 81.1%
Naktady jednostkowe na remont i przebudowg ogétem w latach 20062010 o9 7 [zt/m’] e e
8 6
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Fig. 1. The histogram of total road network area in 2005 Fig. 2. The histogram of the gross reproductive value of total
Rys. 1. Histogram powierzchni sieci drog ogotem w 2005 r. road network in 2005

Rys. 2. Histogram wartosci odtworzeniowej brutto sieci drog
ogotem w 2005 .
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Jako zuzycie sieci drogowej ogdtem przyjeto sume zuzycia
drog, drogowych obiektow mostowych oraz urzadzen. Po-
dobnie jak w przypadku wartosci odtworzeniowej brutto
W ocenie pomini¢to budynki ze wzgledu na ich nieznaczaca
warto$¢ w porownaniu do sumy wartosci pozostatych sktad-
nikow analizowanych nieruchomos$ci. Zuzycie moze by¢
podawane kwotowo jako czg§¢ wartoSci odtworzeniowej
brutto. Wéwczas aktualna warto$¢ sieci drogowej jest okre-
$lana jako warto$¢ odtworzeniowa netto i stanowi wynik
odejmowania wartosci zuzycia od wartosci odtworzeniowej
brutto. W niniejszym opracowaniu podano zuzycie sieci
drogowej w procentach. Histogram zuzycia sieci drog
ogbtem przedstawia Rys. 3.
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Fig. 3. The histogram of total wear and tear of road networks
Rys. 3. Histogram zuzycia sieci drog ogétem

Srednie zuzycie sieci drog ogotem wynosito 24,9%, ale przy
wskazniku zmiennosci 55,8%. Oznacza to, ze byto ono bar-
dzo zréznicowane w poszczegdlnych powiatach. Nalezy za-
uwazy¢, ze w 10 z nich zuzycie to znajdowato si¢ w prze-
dziale 10+25%, a tylko w jednym byto mniejsze od 5%.
Zuzycie drog jest zblizone do zuzycia sieci drogowej
og6tem. Srednia warto$¢ zuzycia obiektéw mostowych byta
mniejsza od zuzycia drog i wynosita 16,7%, lecz przy wska-
zniku zmienno$ci wynoszacym 105,4%. Tak duzy wska-
znik zmienno$ci $wiadczy o bardzo duzym zréznicowaniu
zuzycia obiektow mostowych w poszczegolnych powiatach
(np. 5,59% w powiecie brzeskim i 82,65% w powiecie
chrzanowskim). Srednie zuzycie urzadzen byto zblizone do
$redniego zuzycia obiektow mostowych 1 wynosito 17,1%

Wear and tear of roads [%]
Zuzycie drég [%]
D
o

The sum of wear of roads, bridge structures and installa-
tions was adopted as the total wear and tear of road net-
work. As in case of the gross reconstruction value the
buildings were omitted in the assessment because of their
low value in comparison with the sum of remaining ele-
ments of analysed properties. The wear can be provided in
amount as a part of the gross reconstruction value. Then
the present value of the road network is determined as the
net reconstruction value and it constitutes a result of sub-
tracting the wear value from the gross reconstruction
value. The present paper provides the wear of road net-
work as percentage points. The Fig. 3 shows the general
histogram of road network wear.
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Fig. 4. The relationship between road wear and total road
network wear
Rys. 4. Zalezno$¢ pomiedzy zuzyciem drdg a zuzyciem sieci
drég ogotem

The mean average wear of road network in general
amounted to 24.9% but at the variation coefficient equal
to 55.8%. It means that it was extremely diversified in in-
dividual districts. It should be noticed that the wear in 10
of them was within the limit of 10+25%, and only in one it
was less than 5%. The road wear is close to the total road
network wear. The average value of bridge structures
wear was lower than the road wear, and it amounted to
16.7% but at the variation factor equal to 105.4%. Such a
high variation factor proves a significant diversity of wear
of bridge structures in individual districts (e.g. 5.59% in
the Brze$¢ district and 82.65% in the Chrzanow district).
The average wear of installations was close to the average
wear of bridge structures and it amounted to 17.1% at the
variation factor equal to 56.1%, what meant the lower di-
versity of the wear of installations in comparison with the
wear of bridge structures. There is a linear correlation be-
tween the road wear and road network wear of a Pearson’s
coefficient » = 0.99 (Fig. 4). However, there is no such
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przy wskazniku zmiennosci 56,1%, co $wiadczy o mniej-
szym zréznicowaniu zuzycia urzadzen w porownaniu do zu-
zycia obiektow mostowych. Pomiedzy zuzyciem drog a zu-
zyciem sieci drogowej ogolem zachodzi korelacja liniowa
o wspdtczynniku Pearsona » = 0,99 (Rys. 4). Brak jest jednak
takiego zwiazku w przypadku zuzycia obiektow mostowych
(Rys. 5) 1 urzadzen (Rys. 6).
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Fig. 5. The relationship between wear of bridge structures
and total wear of road network

Rys. 5. Zalezno$¢ pomiedzy zuzyciem obiektéw mostowych
a zuzyciem sieci drog ogétem

4. NAKLADY NA REMONT | PRZEBUDOWE
DROG W LATACH 2006-2010

Naktady na remont i przebudowe drog w latach 2006-2010
byly bardzo zréznicowane w poszczegdlnych powiatach
i wyniosty 0,55+12,4 mln zl. Zrdznicowanie to ilustruje
Rys. 7.

Podobne zréznicowanie zaobserwowano w przypadku
naktadow jednostkowych na remont i przebudowe przeli-
czonych na 1 m* sieci drég powiatowych danego powiatu
(Rys. 8). Naklady te byly w przedziale 0,3+12,8 zt/m*. Na
Rys. 9 przedstawiono wynik analizy regresji liniowej pomig-
dzy nakladami jednostkowymi ogoélem na drogi powiatowe
a zuzyciem sieci drog ogbtem w poszczegdlnych powiatach.
Brak zwiazku pomigdzy naktadami jednostkowymi ogotem
a zuzyciem sieci drog ogotem wynika prawdopodobnie
z konkursowego trybu pozyskiwania czgsci srodkéw na re-
mont i przebudowe droég powiatowych oraz nie zrealizowa-
nia wszystkich zadan priorytetowych, przy jednoczesnym
braku uwzgledniania preferencji dla powiatow, w ktorych
zuzycie sieci drogowej jest wigksze.

a correlation in case of the wear of bridge structures (Fig. 5)
and installations (Fig. 6).
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Fig. 6. The relationship between wear of installations and total
wear of road network
Rys. 6. Zalezno$¢ pomigdzy zuzyciem urzadzen a zuzyciem
sieci drog ogotem

4. EXPENDITURE ON REPAIRS AND
RECONSTRUCTION OF ROADS IN
THE YEARS 2006-2010

The financial outlays on repairs and reconstruction of
roads in the years 2006-2010 were very diversified in indi-
vidual districts and they amounted to 0.55+12.4 million
PLN (zlotys). Fig. 7 illustrates that diversity.
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Fig. 8. The histogram of the unit expenditure on road repairs
and reconstruction

Rys. 8. Histogram naktadéw jednostkowych na remont

i przebudowe drég

5. WNIOSKI

1. W ostatnich latach drogi powiatowe byly finansowane
z roznych zrodet krajowych oraz ze $rodkow unijnych.
Na tych drogach oprocz biezacego utrzymania wykony-
wano remonty i przebudowy.

2. W 2005 roku sie¢ drog powiatowych w 19 powiatach
ziemskich wojewodztwa matopolskiego byta bardzo
zroznicowana pod wzgledem powierzchni i wartosci od-
tworzeniowej. Wynikato to z uwarunkowan geograficz-
nych tego regionu oraz réznego stopnia zuzycia sieci
drogowej. Srednie zuzycie sieci drog ogdlem wynosito
24.9% przy wskazniku zmiennosci 55,8%, a zuzycie
drog byto zblizone do zuzycia sieci drogowej ogotem
i wynosito 26,4%. Natomiast $rednia warto$¢ zuzycia
obiektow mostowych byla mniejsza od zuzycia drog
i wynosita 16,7%, lecz przy wysokim wskazniku zmien-
nosci, co $wiadczy o bardzo duzym zréznicowaniu zuzy-
cia obiektow mostowych w poszczegdlnych powiatach.
Srednie zuzycie urzadzen byto zblizone do $redniego zu-
zycia obiektow mostowych 1 wynosito 17,15% przy
wskazniku zmiennosci 56,1%, co wskazuje na mniejsze
zrdznicowanie zuzycia urzadzen w poréwnaniu do zuzy-
cia obiektow mostowych. Pomiedzy zuzyciem sieci dro-
gowej ogbélem a zuzyciem drog jest silna zalezno$¢
liniowa.

A similar diversification was noticed in case of unit
expenditure on repairs and reconstructions converted
into outlays on 1 m* of road network of a given district
(Fig. 8). This expenditure was comprised into the limit of
0.3+12.8 PLN/m". Fig. 9 presents the result of analysis of
a linear relationship between total unit expenditure on dis-
trict roads and the total wear of road network in individual
districts. The lack of correlation between the total unit ex-
penditure and the total wear of road network results prob-
ably from the competition mode of raising parts of
financial means for repairs and reconstruction of district
roads, and some uncompleted priority tasks simulta-
neously accompanied by unconsidered preferences for
districts with a higher road wear.
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Fig. 9. The relationship between unit expenditure on road
repairs and reconstruction and total wear and tear of road
network

Rys. 9. Zaleznos¢ pomiedzy naktadami jednostkowymi na
remont i przebudowe drog a zuzyciem sieci drog ogotem

5. CONCLUSIONS

1. Over recent years district roads have been funded from
various national sources and European funds. Those
roads have been not only continuously maintained, but
also repaired and reconstructed.

2. In 2005 the district road network in 19 districts of the
Malopolska province was very diversified with regard
to the area and reconstruction value. It resulted from the
geographical conditions of that region and the different
degree of wear of network roads. The average wear of
network roads in general amounted to 24.9% at the
variation factor equal to 55.8%, when the road wear
was close to the road network wear in general coming
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3. W latach 2006+2010 naktady na remont i przebudowe
drog w analizowanych powiatach byly bardzo zr6z-
nicowane w poszczegdlnych powiatach i wyniosty
0,55+12,4 min zt, a naktady jednostkowe miescily si¢
w przedziale 0,3+12,8 zZb/m?.

4. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze brak jest zwiazku
pomigdzy naktadami jednostkowymi ogoltem a zuzyciem
sieci drog ogdtem. Taki sposob finansowania drog nie
jest poprawny, poniewaz moze prowadzi¢ do utrwalenia
zrdoznicowanego zuzycia sieci drog powiatowych w po-
szczegblnych powiatach, a nawet poglebienia roznic.
Wydatkowanie srodkéw na remont i przebudowe drog
powiatowych powinno by¢ realizowane tak, aby funkcja
N, = f(Z) byla rosnaca, gdyz wowczas mozliwe jest
zmniejszenie zroznicowania zuzycia sieci drogowej
W poszczegolnych powiatach, a przy odpowiednio du-
zych naktadach — zmniejszenie $redniego zuzycia sieci
drog powiatowych.
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