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o tej pory skupialisSmy sie na kwestii budowy drég, jednak teraz srodek ciez-
Dkoéci przesuwamy na sprawy ich utrzymania. W Polsce z roku na rok przyby-

wa nowoczesnych szlakéw komunikacyjnych. Ich obstuga wymaga wiec coraz
wiekszych naktadow. Juz w 2016 roku Jerzy Szmit, 6wczesny podsekretarz stanu w
resorcie infrastruktury, zapowiedziat zwigkszenie srodkéw na utrzymanie drog kra-
jowych o, bagatela, miliard ziotych. W zwigzku z tym tematem przewodnim naszego
kolejnego XXXIX Seminarium technicznego bedzie: , Wybudowac, ale i utrzymac!”.
Spotkanie odbedzie sie¢ w dniach 24—26 pazdziernika br. w Hotelu Boss w Warszawie.
Juz teraz serdecznie Panstwa zapraszam do wziecia w nim udziatu.

Zanim jednak ono nastapi, zebraliSmy dla Panstwa kilka przydatnych infor-
macji. Zaczynamy od przedstawienia nawierzchni porowatych. Okazuje sie, ze
ich utrzymanie zima w naszych warunkach klimatycznych wymaga specjalnych
zasad. Opracowano nawet schemat doktadnego dawkowania soli wediug zalecen
holenderskich w zaleznosci od tego, czy mamy do czynienia z prewencjg, czy ze
zwalczaniem gotoledzi.

Z kolei charakterystyke srodkow odladzajacych w aspekcie nawierzchni lot-
niskowych przedstawiamy w artykule ,Bezpieczne ladowanie”. Powracamy tak-
ze do jednowarstwowej nawierzchni SMA JENA, juz nieraz przedstawianej na
naszych tamach.

Nowoscia, ktérg proponujemy Panstwu w tym wydaniu, sg natomiast dwa
artykuty prawne. Jeden z nich dotyczy umow ,utrzymaj standard”. Naukowcy
z Uniwersytetu Gdanskiego prowadzg projekt badawczy pt. ,,Wplyw czasu i wa-
runkow eksploatacyjnych na trwatosc¢ i funkcjonalnosc¢ elementow bezpieczen-
stwa ruchu drogowego”, finansowany ze srodkéw Narodowego Centrum Badan
1 Rozwoju oraz Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Wyniki pra-
cy omawia prawnik Mateusz Kosmol, asystent w Katedrze Prawa Cywilnego
Wydziatu Prawa i Administracji UG. Konczymy zas artykutem przedstawiaja-
cym tajniki nowych obowigzkéw w zwigzku z RODO.

Z zyczeniami milej lektury,
Andrzej Wyszynski
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This publication presents an analysis of domestic and foreign principles of winter maintenance of porous surfaces. As a result
of the studies, proposals for maintaining these pavements in Polish conditions were presented.

Studia nad zasada
utrzymania nawierzc
nolskich warunkac

W

mi zimowego
ni porowatych
1 klimatycznych

W niniejszej publikacji przedstawiono analize krajowych i zagranicznych zasad
zimowego utrzymania nawierzchni porowatych. Jako rezultat studiéw zaprezentowano
propozycje zasad utrzymania tych nawierzchni w polskich warunkach.

Nawierzchnie porowate wymagaja
zabiegéw utrzymaniowych w okre-
sie zaréwno letnim, jak i zimowym.
Wybor zabiegéw oraz zasady ich prze-
prowadzania wynikaja ze specyfiki
mieszanki i wykonanej z niej war-
stwy, a takze z oczekiwanych wia-
$ciwosci funkcjonalnych oraz bezpie-
czenstwa uzytkownikow.

Utrzymanie nawierzchni poro-
watych w okresie zimowym stuzy
glownie zapewnieniu uzytkownikom
bezpieczenstwa przez zapobieganie
powstawania $lisko$ci zimowej, beda-
cej skutkiem gotoledzi i opadow $nie-
gu. Z uwagi na specyfike warstw po-
rowatych konieczne jest zaplanowanie
wtlasciwej organizacji prac utrzyma-
niowych oraz taki wybér odpowied-
nich metod, aby nie zanieczyszczac
porow nawierzchni i nie powodowac
uszkodzen mechanicznych warstwy
$cieralnej.

1. Asfalt porowaty

Rodzaj i wtasciwosci warstwy $cieral-
nej maja wplyw na emisje hatasu po-
wstajacego na styku kota i nawierzchni

[1,2,3,4,5]. Analizujac doswiadczenia
z wielu krajow, mozna stwierdzi¢, ze
pod wzgledem obnizenia emisji hatasu
najkorzystniej oceniane sg konstruk-
cje nawierzchni z warstwa $cieralng
wykonana z asfaltu porowatego [6,7].
Asfalt porowaty to mieszanka o struk-
turze otwartej, o zawartosci wolnych
przestrzeni od 16 do 25 proc. (a tra-
dycyjnych mieszankach mineralno-
-asfaltowych do warstwy Scieralnej
zawarto$¢ wolnych przestrzeni wyno-
si 2—4 proc. v/v). Cechg charaktery-
styczna i decydujaca o wlasciwosciach
asfaltu porowatego jest nie tylko sto-
sunkowo wysoka zawarto$¢ wolnych
przestrzeni, lecz takze fakt, ze pustki
przestrzenne w warstwie nawierzch-
ni sg ze sobg wzajemnie potaczone
[8]. Dzigki temu powietrze, ktére jest
wtlaczane przez opone, rozprasza sie
i efekty dzwiekowe zwigzane z pom-
powaniem i rozprezaniem powietrza
sg mniejsze niz w przypadku trady-
cyjnych warstw Scieralnych.
Stosujac te technologie, mozna
uzyskac¢ redukcje hatasu wynosza-
ca 4-5 dB przy ukiadzie jednowar-

stwowym lub nawet do 10 dB przy
uktadzie dwuwarstwowym [9]. Sa to
dosc¢ znaczne korzysci w oddziatywa-
niu na otoczenie, bowiem obnizenie
hatasu o 3 dB nie tylko oznacza dwu-
krotne zmniejszenie jego styszalno-
$ci, lecz jest takze réwnowazne ob-
nizeniu predkosci z 100 do 80 km/h
lub zmniejszeniu o polowe natezenia
ruchu [10].

Technologie asfaltu porowatego
zaleca sie¢ na drogach zamiejskich
oraz w miastach na odcinkach drog
o predkosci powyzej 50 km/h. Jak
wspomniano wczesniej, przy pred-
kosciach ponizej 50 km/h dominuja-
cy jest hatas pochodzacy od samego
pojazdu, a nie od toczenia sie jego
kél. Zauwazono tez, ze efektywnosc¢
akustyczna nawierzchni porowatej
wzrasta wraz z predkoscig [11].

Nawierzchnia z asfaltu porowa-
tego wpltywa nie tylko na obnizenie
hatasu komunikacyjnego, lecz takze
na poprawe bezpieczenstwa ruchu.
Nalezy tu wymienic¢ przede wszyst-
kim zdolno$¢ do szybkiego odprowa-
dzania wody z powierzchni warstwy
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$cieralnej w giab konstrukcji, a na-
stepnie na pobocze drogi. Powoduje
to zmniejszenie ryzyka poslizgu oraz
ograniczenie zjawiska aquaplaningu.
Z uwagi na te zalete w niektorych kra-
jach takie nawierzchnie nazywane sg
drenazowymi.

Ws$rod innych atutéw porowatej
warstwy $cieralnej nalezy wymienic
zmniejszenie zjawiska odbijania $wia-
tla od powierzchni warstwy $cieralnej
oraz zwiekszenie odpornosci na defor-
macje trwate [11]. Mierzalnym efek-
tem poprawy bezpieczenstwa ruchu
jest zmniejszenie liczby wypadkow.
Badania przeprowadzone w Japonii
wskazujg na dwu-, a nawet cztero-
krotny spadek wskaznika wypadko-
wosci po wbudowaniu warstw poro-
watych [12].

Asfalt porowaty powszechnie sto-
suje sie w Holandii od lat 80., gdy po
zwiekszeniu dopuszczalnych predko-
sci na autostradach do 120 km/h po-
wstatla konieczno$¢ ograniczenia ha-
tasu. Obecnie 70 proc. nawierzchni
autostrad i drég gtéwnych w tym kraju
zbudowano w technologii asfaltu po-
rowatego, a wkrétce planuje sie osig-
gniecie poziomu 100 proc. W ostatnich
latach stosowana jest technologia as-
faltu porowatego dwuwarstwowego,
ktéra w wiekszym stopniu ogranicza
poziom hatasu komunikacyjnego [6].
Inny przyktiad kraju, ktéory od dwu-
dziestu lat stosuje asfalt porowaty
w szerokiej skali, to Japonia. Obecnie
60 proc. drég ekspresowych wybudo-
wanych jest tam w tej technologii [13].

Specyfika struktury asfaltu porowa-
tego ma tez swoje wady. Otwarte pory
nawierzchni tatwo zatykaja sie zanie-
czyszczeniami. Prowadzi to w oczywi-
sty sposéb do zmniejszenia efektyw-
nosci ttumienia hatasu oraz ogranicza
wtasciwosci drenazowe. Powolny ruch
pojazdéw na terenach miejskich nie
sprzyja zjawisku tzw. samooczysz-
czania wolnych przestrzeni. W takich
warunkach konieczne jest stosowanie
specjalnych technik czyszczenia (np.
metody pneumatyczne, ultradzwie-
kowe, ci$nieniowe) oraz dodatkowych

Zagadnienia opracowane w ,,Wytycznych zimowego utrzymania

dr6g” z 2017 r.

B

L

@ Prace przygotowawcze do sezonu zimowego:
O Ocena wizualna stanu technicznego drdg i obiektow mostowych;
O Wykonanie niezbednych prac zabezpieczajacych na drogach i obiektach mostowych;
O Przygotowanie organizacyjne, sprzetowe i socjalne;
O Organizacja magazynow statych i tymczasowych do przechowywania materiatow

do usuwania sliskosci zimowej;
O Gromadzenie materiatow.
@ Bierna ostona drog:

O Qgolne zasady (terminy, warunki terenowe);
O Rodzaje zaston przeciws$nieznych — charakterystyke i zasady stosowania.

@ Odsniezanie:
O Definicje;
O Sprzet;
O Techniki od$niezania.
@ Zapobieganie i likwidacija sliskosci:
O Rodzaje SliskoSci;
O Materiaty i sprzet;
O Zapobieganie;
O Likwidowanie.
@ Prace porzadkowe
@ Zasady odbioru robot
@ Standardy ZUD
@ Badania materiatow
@ Kontrola i utrzymanie urzadzen.

zabiegow utrzymaniowych w czasie
zimy w zwiazku z ryzykiem wysta-
pienia wiekszej $liskosci. Ze wzgledu
na otwartg strukture asfalt porowa-
ty stanowi mieszanke o nizszej trwa-
tosci i mniej odporng na starzenie.
Przecietny okres trwalosci warstwy PA
mozna szacowac na 8 lat, a nawierzch-
ni szczelnych — na 12-18 lat [13].

Asfalt porowaty, objety norma PN-
EN 13108-7 Mieszanki mineralno-
-asfaltowe — Wymagania — Cze$¢ 7:
Asfalt porowaty, stosuje sie w wielu
krajach europejskich. W Polsce jest
on ujety w wymaganiach technicz-
nych WT-2 [14]. Mieszanki nie sto-
suje sie powszechnie, ale byla ona
uwzgledniona w projekcie badaw-
czym, w ramach ktérego wykonano
odcinki testowe [15].

2.Dostepne krajowe wytyczne
zimowego utrzymania
W tym zakresie w Polsce obowigzujg
zapisy ,Wytycznych zimowego utrzy-
mania drog” z roku 2017 [16], zwane
dalej ZUD. Jest to praktycznie jedy-
ny powszechnie dostepny dokument
tego rodzaju, ktéry stanowi komplek-
sowe opracowanie obejmujace zagad-
nienia zimowego utrzymania.
Wytyczne ZUD, pomimo bardzo
kompleksowego podejscia do zagad-
nienia, nie zawierajg zapisow, ktére
wskazywatyby na mozliwos$¢ ich sto-
sowania na nawierzchniach porowa-
tych. Niektore z proponowanych roz-
wigzan sg wrecz niedopuszczalne na
takich nawierzchniach (np. uszorst-
nianie kruszywem, lemiesze stalowe),
za$ inne wymagaja odpowiedniego



dostosowania do specyfiki nawierzchni
porowatych (np. dobor srodkéw che-
micznych, ich stezenia czy dawek).

3.Analiza doswiadczen
zagranicznych

3.1 Holandia

Asfalt porowaty stosuje sie w Holandii
od ponad trzydziestu lat. Obecnie
na autostradach przeszito 90 proc.
nawierzchni jest wykonanych w tej
technologii. Ostatnio preferuje sie
nawet stosowanie asfaltu porowatego
w dwoch warstwach — wigzgacej i Scie-
ralnej. Spowodowane jest to nie tylko
wysokim poziomem technologicznym
budowy i utrzymania drog, lecz takze
sprzyjajacymi warunkami pogodowy-
mi. W klimacie Holandii, okreslanym
jako morski, umiarkowany i cieptly,
$rednie temperatury miesieczne nie
spadajg ponizej zera. Temperatury
ujemne wystepuja raczej w postaci
nocnych przymrozkéw, a Snieg jest zja-
wiskiem rzadkim i z reguly nie utrzy-
muje sie dtugo. OczywisScie, zdarzaja
sie lata, w ktorych pojawia sie bar-
dziej mrozna i $niezna zima, jak np.
w roku 2009, kiedy przez kilka dni od-
notowano kilkunastostopniowe mrozy.
W raportach dotyczacych zimowego
utrzymania nawierzchni z PA zwraca
sie uwage na jej uszkodzenia, objawia-
jace sie peknieciami i ubytkami zia-
ren. W wiekszym stopniu dotyczy to
nawierzchni starszych, gdzie proces
starzenia ostabit wiasciwosci mecha-
niczne mma [17]. Administracja dro-
gowa w Holandii, z uwagi na bardzo
duza ilo$¢ nawierzchni porowatych,
ktorymi zarzadza, ma wiele doswiad-
czen w zakresie zimowego utrzymania
[18]. Opracowano krajowe wytyczne
utrzymania nawierzchni autostrado-
wych (DVS). Ogolng zasada jest nie-
dopuszczenie do powstania $liskich
nawierzchni, zas w sytuacjach niebez-
piecznych wprowadza sig ograniczenia
predkosci lub zamyka sie niebezpiecz-
ne odcinki. Informacje o $lisko$ci na
drogach sg rozpowszechniane w me-
diach oraz za pomocg znakéw zmien-

nej tresci. Duzg wage przyktada sie
do monitoringu za pomoca stacji po-
godowych oraz obserwacji prowadzo-
nych przez obstuge autostrad. W okre-
sie zimowym zespo6t 450 inspektoréw
monitoruje bezposrednio drogi i in-
formuje jednostki regionalne o sy-
tuacji oraz o biezacych potrzebach
utrzymaniowych. Praca inspektoréw
jest koordynowana przez centra re-
gionalne. Dziala tam réwniez pogo-
dowy system wczesnego ostrzegania
o s$liskosci na autostradach (RWIS),
ktory skiada sie z 285 stacji pogodo-
wych. Monitorowane sa: temperatu-
ra powierzchni nawierzchni, opor-
nosc¢ elektryczna, punkt rosy, opady
i inne czynniki.

Zaleca sig, aby czynnos$ci zwigzane
z od$niezaniem ($nieg usuwaja ptu-
gi $niezne) i soleniem byly, jezeli to
mozliwe, wykonywane jak najwcze-
$niej danego dnia, przed szczytowymi
natezeniami ruchu. Stosowanie so-
lanki jest koordynowane przez centra
regionalne oraz monitorowane przez
system SMS. Firmy odpowiedzialne
za jej aplikacje s zobowigzane do
zakonczenia procesu w ciggu dwoch
godzin od powiadomienia. Odcinki
podzielone sg na sekcje o dlugosci
25 km, aby sam proces solenia wyko-

na¢ w ciggu godziny. Na kilku obiek-
tach mostowych zainstalowany zo-
stal automatycznym system aplikacji
solanki. Srodki odladzajace (chlorek
wapnia, chlorek magnezu i chlorek
sodu) stosowane sg w formie na mo-
kro, zaréwno jako zabieg prewencyj-
ny, jak i do usuwania lodu badz $nie-
gu z nawierzchni. Na nawierzchniach
porowatych aplikuje sie 10-14 g/m?
solanki. Do zabiegow prewencyj-
nych na suchej nawierzchni wystar-
cza 7 g/m?. W przypadku usuwania
$niegu lub lodu ilosci te wzrasta-
ja do 20—40 g/m?. Iloé¢ solanki jest
0 30-40 proc. wieksza niz na innych
nawierzchniach. Ilosci soli zaleca-
ne do nawierzchni porowatych wg
wytycznych holenderskich podano
w tabeli 1.

Na nawierzchniach porowatych
solanka wnika w pory, a nastepnie
jest wyciggana na powierzchnie
wskutek zasysania przez kota prze-
jezdzajgcych pojazdow — to zjawisko
podobne jak w procesie ,, samooczysz-
czania” nawierzchni porowatej. Przy
matym natezeniu ruchu czasami sto-
suje sie tez praktyke ograniczania
liczby paséw ruchu, aby zwiekszyc¢
efekt ,pompowania” solanki i utrzy-
mac¢ wydajnosc jej dziatania.

W Holandii zdefiniowanych jest pie¢ rodzajow sliskosci zimowej

na nawierzchniach porowatych:

B

@ Sliskosé spowodowana opadami, giownie $niegu, i wystapienie na nawierzchni $niegu

lub lodu.

@ Zamarzanie mokrej nawierzchni, ktore powoduje powstanie cienkiej warstwy lodu.

@ Kondensacja wilgoci z otoczenia na nawierzchni — wystepuije, jezeli temperatura
nawierzchni jest nizsza od punktu rosy. Przy duzej kondensaciji nawierzchnia staje sie
mokra, a w ujemnych temperaturach — zamarza.

@ Czarny 10d — zjawisko szczegolInie niebezpieczne z uwagi na fakt, ze taki lod jest
stabo widoczny na nawierzchni i trudny do przewidzenia, jezeli chodzi o lokalizacje.
Wystepuije przy opadach bardzo zimnego deszczu, ktory w kontakcie ze zmrozong
nawierzchnig szybko zamarza. W przypadku ostrzezenia o mozliwo$ci pojawienia sie
tego zjawiska stosuije sig solenie prewencyjne.

@ Sliskosé spowodowana nadmierna iloscia soli, ktora moze krystalizowaé sie
lub tworzy¢ zel, zmniejszajac tym samym wspotczynnik tarcia migdzy kotem

a nawierzchnig.
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3.2 Niemcy

Asfalt porowaty w Niemczech jest sto-
sowany przede wszystkim w Bawarii,
na drogach nowo budowanych, obje-
tych wymogami ochrony przed hata-
sem. Ogolnie jednak ilo$¢ nawierzch-
ni porowatych w stosunku do sieci
autostrad jest niewielka i ksztaltu-
je sie na poziomie 3 proc. Pierwsze
nawierzchnie porowate w tym kra-
ju charakteryzowatly sie zawartoscia
wolnych przestrzeni na poziomie
15-17 proc. v/v, obecnie zas zawar-

na starszych nawierzchniach poja-
wiaja sie ubytki kruszywa. Na auto-
stradach zasadniczo nie stosuje sie
czyszczenia nawierzchni porowatych
z uwagi na znany efekt samooczysz-
czenia. W Niemczech jako rozwia-
zanie przeciwhatasowe preferowane
sa, z racji wiekszej trwatosci, cien-
ki warstwy mieszanek typu SMA 5.

Nawierzchnie porowate sg mo-
nitorowane szczegolnie wtedy, gdy
temperatura oscyluje woko6t 0°C lub
spada ponizej tej wartosci. Duzag

Tab. 1. Dawkowanie soli na nawierzchniach porowatych wg zalecen holenderskich [7]

zabiegi powtarza si¢ nawet raz na
godzine, przy czym, jezeli to moz-
liwe, pierwszenstwo maja odcinki
o nawierzchni porowatej. Najwigkszy
problem stanowi zjawisko czarnego
lodu i $nieg zalegajacy w porach na-
wierzchni. Przy standardowej meto-
dzie rozsypywania dawka wynosita
5-8 g/m?. Stosowanie wspomnianych
wyzej maszyn pozwolito obnizy¢
zuzycie do ok. 2,5 g/m?. Na za$nie-
zonych drogach ilo$¢ ta wzrasta do
20-30 g/m?. Roczne zuzycie soli na

Rodzaj sliskosci Prewencja Zwalczanie Uwagi
Zamarzanie mokrej 14 g/m? 7 g/m?
nawierzchni s6l zwilzona s6l zwilzona
zeli ruch na dr jest
Kondensacja 7 g/m? 7 g/m? J_e zell ruch na d .odze.jes
. oo A niewielki, zabiegi powinny
lub zamarzajgca mgta sol zwilzona s6l zwilzona ;
by¢ czestsze.
. 2 s W . s
Opad $niegu 1’5 20. q/m 120 g/m cz:<13|e opad'ow Sniegu
s6l zwilzona sol zwilzona zmiana na sl sucha.
2
Czarny 16d 20 g/m? o 20gmh
(wystarczajgcy ruch) sol zwilzona s0l zwilzona do 40 g/m
y lacy suchej soli, jezeli opad sig utrzymuje
2 20 g/m?, Koncentracja ruchu
Czarny |6d (zbyt maty ruch) AT s6l zwilzona do 40 g/m? na prawym pasie
y 4 y s6l zwilzona N prawym p

suchej soli, jezeli opad sig utrzymuje i zmniejszenie predkosci.

tos$¢ ta waha sie od 22 do 28 proc.
v/v. Najczesciej stosuje sie mieszan-
ki PA8 w warstwie o grubosci 5 cm,
czesto z dodatkiem gumy. Istniejg
rowniez odcinki z dwiema warstwa
PA. Doswiadczenia niemieckie wska-
zuja na trwalo$¢ warstwy porowatej
na poziomie 7-10 lat. Zjawisko kole-
inowania nie wystepuje, natomiast

role odgrywa doswiadczony perso-
nel kierujacy zabiegami utrzymanio-
wymi. Od 2010 r. wykorzystywane
sg specjalne maszyny rozsypujace
Ssrodki odladzajace, ktorych efek-
tywnosc¢ pozwolita zmniejszy¢ zu-
zycie soli o 50 proc. W temperatu-
rach do -35°C stosowane sg chlorek
magnezu i wapnia. W razie potrzeby

nawierzchni porowatej w Niemczech
wynosi 1,3 kg/m?. W przypadku trud-
nych warunkéw pogodowych i nad-
miernej $liskosci nawierzchni wpro-
wadzane sg ograniczenia predkosci
za pomocga znakow zmiennej tresci.
Automatyczne stacje aplikujace sol,
z uwagi na swoj koszt i kwestiono-
wang efektywnos¢, nie sg stosowane



(za wyjatkiem kilku mostow w pot-
nocnej Bawarii).

3.3 Szwajcaria

Nawierzchnie porowate w Szwajcarii
nie sa powszechnie stosowane z uwa-
gi na ich potencjalnie mniejszg trwa-
tos¢ [18]. Istniejg jednak odcinki au-
tostrad, na ktorych takie rozwigzania
zostaly prowadzone ze wzgledu na
ochrone przed hatasem (opracowano
takze wytyczne projektowania mie-
szanek mineralno-asfaltowych redu-
kujacych hatas drogowy). Stanowig
one ok. 14 proc. dlugosci sieci auto-
stradowej. Asfalt porowaty zawiera
co najmniej 18 proc. wolnych prze-
strzeni i jest uktadany w warstwie
4-5 cm. Podobnie jak w Niemczech,
nawierzchnie porowate na autostra-
dach nie sg czyszczone z uwagi na
wspomniane wczes$niej zjawisko sa-
mooczyszczania na skutek ruchu po-
jazdow. Raz na pot roku wykonuje sig
jednak czyszczenie pasa awaryjnego,
poniewaz, gdy jest zabrudzony, blo-
kuje odptyw wody poza konstrukcje
nawierzchni.

W zakresie zimowego utrzyma-
nia naczelng zasada jest zachowa-
nie ,czarnych” nawierzchni asfalto-
wych. Snieg usuwany jest ptugami,
a pozostajace resztki rozpuszczane sg
za pomocg zwilzonej soli. Kota prze-
jezdzajacych pojazdow umozliwiajg
woweczas utrzymanie wolnej od $nie-
gu nawierzchni, podczas gdy miedzy
$ladami k6t mogg zalegac resztki $nie-
gu. W utrzymaniu nawierzchni poro-
watych stosuje sie ok. 30—-40 proc.
wiecej soli niz na nawierzchniach
konwencjonalnych. Czasami tez czg-
stotliwos$¢ zabiegéw jest 2-3 razy
wieksza. Przy opadach $niegu zuzy-
cie mokrej soli na nawierzchniach po-
rowatych wynosi od 20 do 40 g/m?.
Brak szczegotowych danych odnos$nie
do bezpieczenstwa na nawierzchniach
porowatych. Z ogoélnych statystyk wy-
nika, ze w skali catego roku poziom
bezpieczenstwa na nawierzchniach
porowatych i konwencjonalnych jest
taki sam.

3.4 USA

Nawierzchnie porowate sg stosowane
w Stanach Zjednoczonych zaréwno jako
nawierzchnie drog, jak i nawierzchnie
drenazowe na placach [19]. Uzywa sie
rowniez mieszanek typu OGFC, ktére
sg typem posrednim miedzy mieszankg
konwencjonalng a asfaltem porowatym.
Nawierzchnie porowate, jak pokazuja
praktyki we wczes$niej opisywanych
krajach, z reguly nie sg czyszczone,
natomiast wymagaja specjalnych za-
biegéw utrzymaniowych w okresie zi-
mowym. Konieczne jest stosowanie soli
zwilzonej lub solanki. Niedopuszczalne
jest uzywanie piasku do likwidacji $li-
skosci. Do$wiadczenia z San Diego [20]
wskazujg, ze nawierzchnie porowate
w okresie zimowym nie sg az tak pro-
blematyczne w utrzymaniu, jak to sie
powszechnie sugeruje. Rozpuszczony
$nieg wnika w nawierzchnie poro-
watg, a gdy w przypadku zwyktych
nawierzchni powierzchnia jest mo-
kra i bardziej $liska, oprocz standar-
dowych $rodkéw na bazie soli stosu-
je sie rowniez inne, ktore jednak nie
powinny by¢ toksyczne. Uniwersytet
New Hemphsire opracowat zalecenia
zimowego utrzymania nawierzchni
porowatych [21]. Nie podano w nim
jednak ilosci stosowanych $rodkéw,
wskazujac, ze zalezy ona od lokaliza-
cji, nastonecznienia i rodzaju $lisko-
$ci. Miedzy opadami zuzycie $rod-
koéw znacznie sie zmniejsza, inaczej
niz podczas wystepowania $niegu lub
czarnego lodu (zjawisko to jest zasad-
niczo mniej grozne niz w przypadku
nawierzchni szczelnych). Snieg powi-
nien by¢ usuwany ptugami, a resztki
— srodkami odladzajgcymi. Lemiesze
maja by¢ lekko uniesione (nieco wy-
zej niz przy zwyktych nawierzchniach)
lub nalezy stalowa¢ lemiesze gumo-
we, aby zmniejszy¢ ryzyko uszkodze-
nia nawierzchni.

4. Propozycja zalecen
utrzymania zimowego
nawierzchni porowatych

Jak wspomniano wczes$niej, najbar-

dziej kompleksowym dokumentem

w zakresie zimowego utrzymania
nawierzchni drogowych sg wytycz-
ne ZUD wg GDDKIiA [16]. Ponizej
sformutowano dodatkowe zalecenia

w odniesieniu do nawierzchni poro-

watych w ukladzie odpowiadajgce-

mu ww. instrukcji.

* Prace przygotowawcze do sezonu

zimowego

Zarzadca drogi powinien wyraz-

nie zidentyfikowa¢ na swoim ob-

szarze odcinki drog o nawierzchni
porowatej. W pewnych sytuacjach
celowe moze by¢ ich oznaczenie,
aby zatogi utrzymaniowe nie mia-
ty problemoéw z ich identyfikacja
oraz nie popelnily btedu, np. przez
zastosowanie materialéw uszorst-
niajgcych, co jest niedopuszczal-
ne na tego rodzaju nawierzchni.

B) Oznakowanie odcinkéw z asfal-
tem porowatym powinno roéwniez
uwzglednia¢ koniecznos$¢ ogra-
niczenia stosowania materiatow
uszorstniajacych na odcinkach
z nimi sgsiadujgcych na diugosci
70-100 m (w zaleznosci od predko-
$ci), poniewaz mogg by¢ one prze-
noszone przez kota samochodow.

C) Osoby zarzadzajgce utrzymaniem
zimowym oraz pracownicy wyko-
nujacy zabiegi powinni by¢ prze-
szkoleni w zakresie prac na na-
wierzchniach porowatych.

D) Nawierzchnia powinna zostac¢ oce-
niona pod wzgledem stanu jej za-
nieczyszczenia. Zanieczyszczona
nawierzchnia porowata bedzie
zbierata wode, co moze prowa-
dzi¢ do jej uszkodzenia oraz moze
zwiegkszac $lisko$¢ zimowa.

E) Ewentualne naprawy ubytkéw na-
wierzchni porowatej powinny zo-
sta¢ zaplanowane i dostosowane
do tej nawierzchni.

F) Nalezy oceni¢ mozliwo$ci odprowa-
dzenia wody z nawierzchni w kie-
runku poprzecznym, poza kon-
strukcje.

G) Oceniajac stan zanieczyszczenia
i efektywnos$ci odprowadzenia
wody, mozna wykonac test dre-
nazowy na miejscu.

A

~
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H) Podczas przegladu sprzetu trzeba
zwroci¢ uwage na rodzaj lemieszy
na wyposazeniu ptugéw. Na na-
wierzchniach drogowych, a w szcze-
goélnosci porowatych, nie nalezy sto-
sowac lemieszy stalowych.

I) Przy gromadzeniu materiatéw do
usuwania sliskosci zimowej na-
lezy w uwzglednic¢ wieksze zu-
zycie srodkéw chemicznych na
nawierzchniach porowatych i wpro-
wadzi¢ zakaz stosowania materia-
16w uszorstniajgcych.

* Bierna ostona drég
W celu ograniczenia nawiewania

$niegu na korpus drogowy uzywa sie

zaslon przeciw$nieznych. Klasyfikacja

i zasady ich stosowania opisane sa

w wytycznych ZUD [15] i moga by¢

wdrozone bez zmian w odniesieniu

do nawierzchni z asfaltu porowatego.

* Odsniezanie
Ods$niezanie jest zabiegiem, ktory

ma na celu usuniecie $niegu z jezd-

ni, pobocza oraz z innych obiektéw.

Snieg moze wystepowaé w réznych

postaciach — jako $nieg luzny, zajez-

dzony, nabdj $niezny czy btoto po-
$niegowe.

W odsniezaniu nawierzchni po-
rowatych nalezy stosowac ten sam
sprzet, co w przypadku konwencjo-
nalnych nawierzchni, jednak z pew-
nymi zastrzezeniami. Podstawowym
sprzetem do od$niezania sg ptugi
montowane na samochodach cieza-
rowych lub innych pojazdach silni-
kowych. Biorac pod uwage doswiad-
czenia zagraniczne, wazne jest, aby
lemiesze byly wykonane z gumy lub
tworzywa sztucznego. Nie zaleca
sie stosowania lemieszy stalowych
do ods$niezania nawierzchni drogo-
wych, a w szczegolnosci — nawierzch-
ni z asfaltu porowatego. Dobor i oce-
na innego sprzetu do ods$niezania,
np. spycharek, tadowarek, réwnia-
rek, frezarek czy szczotek mecha-
nicznych, réwniez powinny uwzgled-
nia¢ powyzsze zalecenia. Nie nalezy
stosowac sprzetu, ktory moze uszko-
dzi¢ otwartg teksture nawierzchni
porowatej.
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Technika ods$niezania powinna
by¢ zgodna z ogélnymi zasadami
i schematami opisanymi w wytycz-
nych ZUD [16]. Nalezy unikac¢ su-
wania lemieszy po nawierzchni po-
rowatej, zaleca sie uniesienie ich
na wysokos¢ kilku centymetrow.
Po przejsciu plugéw pozostaje cien-
ka warstwa $niegu, ktéra powin-
na zostac zlikwidowana przy zasto-
sowaniu $rodkéw chemicznych. Do
usuwania nabojoéw $nieznych, czy-
li zlodowacialego $niegu lub ubitej,
przymarznietej do nawierzchni, war-
stwy Sniegu, konieczne moze byc¢ za-
stosowanie srodkéw chemicznych.
Jezeli po usuniegciu $niegu w po-
rach nawierzchni nadal bedzie za-
legat $nieg/16d, to réwniez nalezy
zastosowac¢ dodatkowag ilo$¢ srod-
kéw chemicznych, aby mieszanina
wody i srodkow odladzajacych mogta
z czasem swobodnie odptyna¢ z na-
wierzchni. W przypadku nawierzch-
ni porowatych korzystne moze byc¢
rozsypywanie srodkéw chemicznych
przed opadami $niegu. Ogranicza to
przymarzanie $niegu do nawierzch-
ni i utatwia jego odgarniegcie.

* Zapobieganie i likwidacja $liskosci

Wytyczne zimowego utrzymania
[16] definiujg nastepujace rodzaje sli-
skosci zimowej: gololedz, lodowice,
sliskos¢ posniegowa, szron i szadz.

Ogolnie zabiegi mozna podzie-
li¢ na zabiegi prewencyjne i doraz-
ne. Podstawowag zasadg jest niedo-
puszczenie do powstania $liskosci
lub jej ograniczenie przez stosowa-
nie zabiegéw prewencyjnych. Wigze
sie to z koniecznos$cig monitoringu
i przewidywania zjawisk atmosfe-
rycznych. Nawierzchnie porowate
maja mniejsza pojemnosc¢ cieplna,
szybciej ulegajg schiodzeniu — na-
wierzchnia porowata osigga punkt
zamarzania po6l godziny wczesniej
niz ta konwencjonalna, z mieszanek
szczelnych. Zabiegi prewencyjne na
nawierzchniach porowatych powin-
ny by¢ wiec podejmowane wczesniej
niz na innych nawierzchniach. Do
usuwania i zapobiegania $liskosci
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Tab. 2. Wydatki jednostkowe srodkow chemicznych do zabiegéw prewencyjnych i zwalczania sliskosci zimowej na nawierzchniach porowatych

Rodzaj dziatalnosci
i stan nawierzchni

Zapobieganie powstaniu:
gotoledzi, lodowicy, szronu

Likwidacja gotoledzi, szronu,
cienkich warstw ubitego
$niegu, pozostato$¢ Sniegu
po przejsciu ptugéw

2 Zapobieganie przymarzania
$niegu do nawierzchni

na nawierzchniach porowatych do-
puszczone sg wylacznie srodki che-
miczne. Stosowanie wszelkich rodza-
jow materialéw uszorstniajacych jest
niedopuszczalne z uwagi na zatyka-
nie poréw nawierzchni. Z uwagi na
mozliwos$¢ przenoszenia materiatéw

12

Temperatura, °C

NaCl (sucha lub
zwilzona), g/m?

uszorstniajgcych z sgsiednich odcin-
kéw rozsypywanie kruszywa powin-
no zostac zakonczone ok. 70-100 m
przed poczatkiem lub koncem na-
wierzchni porowatej.

W tablicy 2 podano dawki jednost-
kowe $rodkéw chemicznych. Wartosci

z CaCl, w proporcji
od4:1do3:1,g/m?

Mieszanina

NaCl Mieszanina

NaCl z CaCl,
w proporciji 2: 1, g/m?

te opierajq sie na zalecaniach poda-
nych w ZUD [16], z uwzglednieniem
doswiadczen zagranicznych, gtéwnie
holenderskich. Przyjeto zasade, ze
wydatki jednostkowe nie powinny
by¢ mniejsze od zalecen holender-
skich i polskich. Uwzgledniono row-



niez mozliwo$¢ stosowania mocniej-
szych $srodkéw chemicznych (NaCl
z CaCl2) réowniez przy mniejszych
mrozach, inaczej niz przewiduje
to instrukcja ZUD. W ten sposob
ograniczone zostanie ryzyko za-
marzniecia roztworu wody z sola,
ktéra moze zalega¢ w porach na-
wierzchni. Podane wartosci nale-
zy potraktowac jako wyjsciowe, do
weryfikacji w oparciu o nabyte do-
$wiadczenia terenowe. Srodki nie
powinny by¢ naduzywane ze wzgle-
du na ochrone srodowiska. Zuzycie
srodkow odladzajacych moze tak-
ze zalezec¢ od efektywnosci uzyte-
go sprzetu. Nalezy stosowac sprzet
opisany w ZUD [16].

Zapobieganie powstawaniu go-
toledzi polega na aplikacji srodkow
chemicznych, gdy temperatura na-
wierzchni jest ujemna, temperatura
powietrza wynosi od -6°C do +1°C,
a wzgledna wilgotnos¢ powietrza
osiaggneta 85 proc. i nadal wzrasta.

Zapobieganie powstawaniu lodo-
wicy nalezy rozpocza¢ w sytuacji,
gdy temperatura powietrza obni-
zajac sie, spadta do +1 °C, a na na-
wierzchni zalega warstewka wody
lub mokrego $niegu albo nawierzch-
nia jest wilgotna. Nalezy wowczas
mechanicznie oczys$ci¢ nawierzch-
nie z topniejgcego $niegu lub wody
przed obnizeniem sie temperatury
powietrza ponizej 0°C i zastosowacé
$rodki chemiczne. (Uwaga: zabiegi
prewencyjne na nawierzchniach po-
rowatych powinno sie podejmowac
szybciej niz w przypadku nawierzch-
ni szczelnych, z uwagi na ich mniej-
szg pojemnosc¢ cieplna.)

Likwidowanie $wiezego opadu
$niegu przeprowadza sie tylko me-
chanicznie, a pozostalosci po przej-
$ciach ptugéw nalezy likwidowac za
pomoca materialéw chemicznych.
W przypadku opadu o duzej inten-
sywnosci, kiedy grubos$¢ warstwy
spadlego $niegu przekroczy 5 cm, od-
$niezanie trzeba powtérzyc. Istotne
jest rowniez stosowanie srodkéw
chemicznych, przede wszystkim soli

suchej, jako zabiegu prewencyjnego
przed wystgpieniem opadu $niegu,
co pozwoli na ograniczenie przy-
marzania go i zatykania poréw na-
wierzchni.

Likwidowanie gotoledzi, szronu
i cienkich (do 4 mm) warstw zlodo-
waciatego lub ubitego $niegu nale-
zy przeprowadzac przez aplikacje
srodkéw chemicznych w podanych
w tablicy ilosciach.

Likwidowanie grubych warstw
lodu i zlodowaciatego $niegu (po-
nad 4 mm) nie powinno — z uwagi
na ochrone srodowiska — opierac¢ sie
wylacznie na srodkach chemicznych,
ale powinno uwzgledniac¢ takze za-
biegi mechaniczne. Usuwanie me-
chaniczne trzeba wykonywac przy
zachowaniu ostroznosci, tak aby nie
uszkodzi¢ nawierzchni. Pozostate po
tym zabiegu resztki lodu lub $nie-
gu nalezy usuna¢ przy zastosowa-
niu srodkéw chemicznych.

Podziekowania

Studia wykonano w ramach projek-
tu pt.: , Innowacyjna technologia na-
wierzchni drogowych o obnizonej
emisji hatasu” (CIDRO), realizowane-
go w ramach programu INITECH fi-
nansowanego ze srodkow Narodowego
Centrum Badan i Rozwoju w kon-
sorcjum z Politechnikg Warszawskag
i Mostostalem Warszawa. m
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Winter maintenance of airport pavements is aimed at ensuring the safety of takeoffs and landings of aircraft in the autumn
and winter season, during which there are many atmospheric phenomena worsening the parameters of airport pavements.
The runway surface must be maintained in a way that ensures adequate friction characteristics and low rolling resistance.

Bezpieczne [adowanie

Zimowe utrzymanie nawierzchni lotniskowych ma na celu zapewnienie bezpieczenstwa startéw
i ladowan statkow powietrznych w sezonie jesienno-zimowym, podczas ktérego wystepuje wiele zjawisk
atmosferycznych pogarszajacych parametry nawierzchni lotniskowych. Nawierzchnia drogi startowej musi
by¢ utrzymywana w sposob, ktéry zapewni odpowiednie charakterystyki tarcia oraz mate opory toczenia.

Zalegajacy $nieg, bloto posniegowe,
l6d oraz inne zanieczyszczenia musza
by¢ szybko i skutecznie usuwane, aby
zapobiec gromadzeniu si€ ich na na-
wierzchni. Wazne jest, aby na lotniskach
prowadzi¢ dziatania zwigzane przede
wszystkim z profilaktycznym zabezpie-
czaniem nawierzchni przed gromadze-
niem sig $niegu, lodu i szronu, a takze
dziatania zwigzane z ich usuwaniem
z nawierzchni elementow funkcjonal-
nych. Jednym ze sposobow zapobiegania
oblodzeniu oraz odladzania nawierzch-
ni lotniskowych jest wykorzystywanie
chemicznych $rodkéw odladzajacych.
Dziatania profilaktyczne majg na celu
zmniejszenie ilosci stosowanych $rod-
kéw chemicznych, co oznacza stosowa-
nie ich przede wszystkim przed spodzie-
wanym spadkiem temperatury. W tym
celu wykorzystywane sg informacje me-
teorologiczne. Ocene biezgcego stanu
nawierzchni drogi startowej utatwia-
ja tez systemy wczesnego ostrzegania
ICE-ALERT, ktére sa juz takze stosowa-
ne w drogownictwie, np. na obiektach
mostowych czy w tunelach.

Eksploatacja nawierzchni
lotniskowych w okresie
zimowym

Przed kazdym sezonem jesienno-zi-
mowym nalezy sporzadzic¢ instrukcje
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utrzymania lotniska w okresie zimowym,
w ktorej beda zawarte wszelkie informa-
cje o pracach przygotowawczych i zabez-
pieczajacych. Ma to na celu sprawne pro-
wadzenie akcji od$niezania i odladzania.

W okresie jesienno-zimowym zjawi-
ska atmosferyczne, np. opady deszczu lub
$niegu czy spadki temperatury, ktére po-
wodujg powstawanie oblodzen, szronu,
gotoledzi, moga przyczyniac sie do po-
gorszenia warunkow eksploatacyjnych
lotnisk w wyniku zmniejszenia wspot-
czynnika tarcia nawierzchni lotnisko-
wych. Zapewnienie odpowiedniej czy-
stos$ci oraz szorstkosci drogi startowej,
drég kolowania i ptyt postojowych ma
podstawowe znaczenie dla bezpieczen-
stwa wykonywania operacji lotniczych.

Oprocz $liskosci spowodowanej po-
kryciem nawierzchni lotniskowych war-
stwa lodu czy $niegu, w momencie la-
dowania wystepuje dodatkowa $lisko$¢,
ktora powstaje w wyniku tworzenia sie
w czasie ruchu podwozia po nawierzchni
cienkiej warstwy wody z roztopionego
$niegu. Nadmierna $lisko$¢ nawierzchni
moze stac sie przyczyna utraty sterow-
nosci statku powietrznego. Nawierzchnia
drogi startowej musi by¢ utrzymywana
W spos6b zapewniajacy dobre charakte-
rystyki tarcia oraz mate opory toczenia.

Do zapobiegania oblodzeniu na-
wierzchni lotniskowych lub usuwania

go stosuje sie chemiczne $rodki odla-
dzajgce. W celu ograniczenia ich ilosci
mozliwe jest stosowanie innych metod
odladzania, takich jak ogrzewanie ptyt
lotniskowych przy pomocy zamonto-
wanej pod ptytami drogi startowej in-
stalacji elektrycznej. Nie dopuszcza sie
posypywania nawierzchni materiatem
$ciernym. Chemiczne $rodki odladzaja-
ce, uzywane na nawierzchniach lotni-
skowych w celu zapobiegania powsta-
waniu lodu i szronu lub ich usuwania,
powinny by¢ stosowane w warunkach,
w ktorych ich uzycie bedzie najbardziej
efektywne [1].

Bardzo wazne jest, aby na lotniskach
prowadzi¢ dzialania zwigzane z profilak-
tycznym zabezpieczeniem nawierzchni
przed gromadzeniem sig $niegu, lodu
i szronu oraz dziatania zwigzane z ich
usuwaniem z nawierzchni elementow
funkcjonalnych. Prowadzone podczas
zimowego utrzymania na lotniskach
dziatania profilaktyczne maja na celu
uzywanie jak najmniejszej ilo$ci srod-
kéw odladzajacych, co oznacza ich sto-
sowanie przed spodziewanym spadkiem
temperatury. By bylo to mozliwe, ko-
nieczna jest $cista wspotpraca ze stuz-
ba meteorologiczng. Nie zawsze jednak
informacje meteorologiczne pozwalajg
na ustalenie przewidywania pogorszenia
pogody, szczegdlnie przy jej krotkotrwa-



tych lokalnych zaktéceniach. W okre-
sie spodziewanych marznacych opadow
pomocna moze by¢ biezaca kontrola
temperatury otoczenia (na wysokosci
ok. 2 m) i temperatury przygruntowej,
a takze kontrola wilgotnosci powietrza,
realizowana przez stuzby utrzymanio-
we. Zaleca sie, aby na lotniskach sto-
sowaé systemy wczesnego ostrzega-
nia ICE-ALERT [2], ulatwiajace oceng
biezacej sytuacji. Ich celem jest anali-
za biezgcego stanu nawierzchni drogi
startowej, a przede wszystkim — ge-
nerowanie ostrzezen, zanim wystg-
pi niebezpieczne zjawisko oblodzenia.
Pozwala to na podanie srodkéw odla-
dzajacych w optymalnym momencie,
a tym samym zapewnia bezpieczenstwo
operacji lotniczych oraz daje pewnosc¢

prawidiowego zastosowania srodkéw
odladzajacych. System ICE-ALERT po-
zwala tez na efektywne uzytkowanie
srodkéw chemicznych.

Systemy ICE-ALERT moga by¢ po-
wigzane ze stacjonarnymi spryskujacy-
mi systemami zapobiegania gololedzi
(ang. Fixed Automated Spray Technology
— FAST). Na system zraszajacy zwykle
sktadajg sie: stacja pomp, ciSnieniowa
instalacja spryskujaca, czujniki mete-
orologiczne oraz centralny komputer
z oprogramowaniem. Systemy dzialajg
w sposob automatyczny dzieki generujg-
cym ostrzezenia stacjom meteorologicz-
nym. Ich dziatanie polega na zraszaniu
nawierzchni minimalnymi ilo$ciami od-
powiedniego ptynnego srodka odladzajg-
cego, zanim ciecz obecna na nawierzch-

ni zacznie krystalizowa¢. W przypadku
wykrycia przez czujniki meteorologicz-
ne zblizajgcego sig niebezpieczenstwa
powstania lodu, do urzadzen steruja-
cych stacjg pomp wysytany jest alarm.
Uruchomione pompy ttocza do prze-
wodow ci$nieniowych, umieszczonych
w drodze startowej, pobrany ze zbiorni-
ka $rodek odladzajacy. System, automa-
tycznie dobierajac program spryskujacy,
steruje spryskiwaniem przez poszcze-
golne dysze. Calos¢ danych meteoro-
logicznych oraz danych na temat pracy
systemu spryskujacego jest przesytana
do centralnego komputera, ktéry stano-
wi réwniez narzedzie sterowania syste-
mem i kontroli jego pracy.

Charakterystyka srodkow
odladzajacych
Srodki odladzajace to $rodki chemiczne
stosowane do zapobiegania oblodzeniu
oraz do odladzania nawierzchni lot-
niskowych. Produkowane sg na bazie
octanu sodu, octanu potasu, mrow-
czanu sodu oraz mrowczanu potasu,
w postaci plynnej oraz statej. Srodki
odladzajace przydaja sie w zimowym
utrzymaniu nawierzchni lotniskowych
wykonanych z betonu cementowego
oraz nawierzchni z betonu asfaltowe-
go. Srodki do odladzania nawierzchni
lotniskowych stosowane sg pojedyn-
czo lub jako kombinacja kilku srodkéow
chemicznych jednoczes$nie, na sucho
lub na mokro. Ptynnych $rodkow od-
ladzajacych czasami uzywa sig w po-
taczeniu ze stalymi. Stuzg wtedy jako
czynnik zwilzajacy, ulatwiajacy sta-
tym czastkom utrzymanie sie na na-
wierzchni podczas silnego wiatru [2].
Ptynne $rodki odladzajace sto-
sowane sg gléwnie zapobiegawczo,
w celu wytworzenia cienkiej war-
stwy na powierzchni lotniskowej.
Zapobiega to tworzeniu si¢ lodu ze
$niegu badz z zamarzajacego deszczu,
gdyz utrudnia wigzanie z powierzch-
nig. Podstawowymi sktadnikami $rod-
kow do odladzania w postaci plynnej
sg octan potasu lub mréwczan potasu.
Octan potasu na wielu lotniskach
stuzy jako zastepstwo mocznika. W po-
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staci statej (CH3COOK) dostepny jest
w formie krysztatkéw jako biaty, kry-
staliczny proszek lub w postaci ptat-
kow. Jego rozpuszczalno$¢ w wodzie
wynosi 1 g/0,5 ml wody. Do odladza-
nia nawierzchni lotniskowych stosowa-
ny jest najczesciej w postaci bezbarw-
nych roztworéw, zawierajacych min.
50 proc. octanu potasu oraz inhibitor
korozji. Inne jego cechy to: tempera-
tura zamarzania -60°C, typowe pH:
11,0 = 0,5, nieograniczona mieszalnos¢
z woda, niepalnos$¢, brak szczegélnych
wymagan odnos$nie do przechowywa-
nia. Z punktu widzenia $rodowiska
octan potasu — w poréwnaniu z gliko-
lem propylenowym czy mocznikiem —
ma bardzo niskie BZT (biologiczne za-
potrzebowanie na tlen) i rozktada sie
w nizszych temperaturach. Jego za-
lete stanowi tez to, ze w swoich pro-
duktach rozkiadu nie ma amoniaku.

Mréweczan potasu (HCOOK) to inny
ciekly srodek stosowany do odladza-
nia nawierzchni lotniskowych. W po-
réownaniu z mocznikiem jest bardziej
skuteczny w niskich temperaturach.
Mniej go tez potrzeba do uzyskania
podobnych rezultatéw (40—-60 proc.).
Ma tez BZT znaczaco nizsze niz inne
podobne s$rodki. Tak samo jak octan
potasu, mréwczan potasu stosowany
jest w postaci bezbarwnego roztwo-
ru zawierajacego 50 proc. sktadnika
glownego i inhibitor korozji.

State $rodki chemiczne do zimo-
wego utrzymania nawierzchni lot-
niskowych sg swobodnie rozrzucane
na nawierzchni elementéw funkcjo-
nalnych, po uprzednim ich zwilze-
niu ptynnym S$rodkiem odladzajgcym.
Podstawowymi sktadnikami $rod-
kéw do odladzania w postaci stalej sg
octan sodu lub mrowczan sodu. Srodki
odladzajace w postaci stalej zawie-
raja ok. 97 proc. sktadnika giéwne-
go, wzbogaconego o inhibitor korozji.
Produkowane sg w postaci nieregular-
nych granulek lub krysztatow.

Octan sodu (CH3COONa) to pod-
stawowy $rodek odladzajacy stoso-
wany na sucho. Wzgledem $rodo-
wiska ma podobne zalety jak octan
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Rys. 1. Powierzchniowe ztuszczenia nawierzchni

potasu. Jest tatwo biodegradowal-
ny, a najczesciej nie jest korozyj-
ny, nie jest toksyczny w stosunku
do zwierzat ani zycia wodnego i nie
oddziatuje szkodliwie na roslinnosc.
Badania eksploatacyjne wykazaty,
ze octan sodu reaguje z lodem szyb-
ciej niz mocznik i potrzeba go ok.
1/3 mniej, aby otrzymac¢ ten sam
efekt. Ma tendencje do pochiania-
nia wody z otoczenia i zbrylania sie.
Moze by¢ uzywany w potaczeniu
z cieklym $rodkiem odladzajacym
(takim jak octan potasu), stosowa-
nym jako srodek zwilzajacy.

Mroéwczan sodu (HCOONa) réwniez
stosuje sie do odladzania nawierzchni
lotniskowych na sucho. Produkowany
jest w postaci granulek lub krysta-
licznego proszku. Do jego biodegra-
dacji potrzeba o 90 proc. mniej tlenu
niz w przypadku mocznika, co spra-
wia, ze jest on duzo bardziej przyja-
zny $rodowisku.

Wptyw srodkéw odladzajacych
na trwatos¢ nawierzchni
lotniskowych

Srodki odladzajace stosuje sie do zi-
mowego utrzymania nawierzchni lot-

niskowych wykonanych z betonu ce-
mentowego oraz z betonu asfaltowego.
Trwatos¢ betonowych nawierzch-
ni lotniskowych rozumiana jest jako
jej zdolnos¢ do zachowania wtasno-
$ci uzytkowych w projektowanym
okresie eksploatacji przy zachowa-
niu wysokiego bezpieczenstwa ruchu.
Trwato$¢ nawierzchni wiaze sie z wie-
loma czynnikami dotyczacymi odpo-
wiednich rozwigzan projektowych,
realizacji robot i poziomem technicz-
nego ich utrzymania. Czynniki wply-
wajgce na trwalos¢ nawierzchni pod-
czas eksploataciji to:

* intensywnos$c¢ ruchu wraz ze spo-
sobem przekazywania obcigzen
i wielkos$¢ tego obcigzenia,

* oddziatywanie $rodowiska (pod-
dawanie konstrukcji zamrazaniu
i odmrazaniu),

* oddzialywanie srodkéw chemicz-
nych stosowanych do zimowego
utrzymania i innych plynéw eks-
ploatacyjnych,

* narazenie termiczne pochodzace
od silnikéw lotniczych.
Odpornos¢ betonéw na dziatanie

chemicznych $rodkéw odladzajgcych

jest jednym z parametréw decyduja-



cych o ich trwatos$ci podczas eksplo-

atacji. Wystepujace w Polsce warunki

klimatyczne, charakteryzujgce sig co
najmniej kilkudziesigcioma przej$cia-

mi przez 0°C, wyjatkowo nie sprzyjaja

trwatosci nawierzchni. Cykliczne za-

mrazanie i odmrazanie betonu przy
jednoczesnej obecnosci srodkow odla-
dzajacych powoduje m.in. tuszczenie

sie jego powierzchni (rys. 1).

Na nawierzchni z betonu cemento-
wego $rodki chemiczne do zimowego
utrzymania lotnisk moga by¢ stosowa-
ne tylko po wczes$niejszym jej zabez-
pieczeniu preparatem do impregnacji
hydrofobowej. Hydrofobizacja polega
na radykalnym zmniejszeniu zwilzal-
nosci woda powierzchni zewnetrznej
betonu i poréw, jednak przy zacho-
waniu pelnej przepuszczalnosci gazu
i pary. Srodki do hydrofobizacji mate-
rialéw budowlanych powinny m.in. do-
brze wnikac¢ w glab zabezpieczanego
materiatu (dobra penetracja), wytwa-
rzac silnie hydrofobowe, niezwilzalne
wodg cienkie filmy na powierzchniach
materialow i poréw, a takze zachowy-
wac wieloletnig dobrg odpornos¢ na
zmienne warunki atmosferyczne, pro-
mieniowanie UV czy agresywne srodki
chemiczne. Gleboko$¢ wnikania (pene-
tracja) zalezy od roznych czynnikow,
przede wszystkim:

* od nasigkliwos$ci impregnowanych
materialow, zaleznej od porowato-
$ci i stopnia wysuszenia,

* od ilo$ci wprowadzonego $rodka
1 jego wtasciwosci,

* azwlaszcza — od ciezaru czastecz-
kowego, struktury, lepkosci itp. oraz

* od rodzaju i wtasciwosci rozcien-
czalnika, stezenia srodka i tech-
niki hydrofobizacji.

Stosowanie srodkow odladzajg-
cych na nawierzchniach lotniskowych
z betonu cementowego miodszego niz
trzy lata powinno by¢ ograniczone
do sytuacji wyjatkowych, a w pierw-
szym roku uzytkowania nawierzch-
ni w ogole sig go nie zaleca — w tym
czasie uzycie srodkéw do odladzania
nalezy ograniczy¢ do sytuacji bez-
wzglednie koniecznych. Aplikowanie

srodkéw odladzajacych wczesniej
niz przed rokiem od wykonania na-
wierzchni, przed uzyskaniem peinej
wytrzymalosci betonu, moze spo-
wodowac¢ zapoczatkowanie nieko-
rzystnych zmian w strukturze be-
tonu, ktorych wynikiem moze by¢
przyszite powstanie uszkodzen. Na
nawierzchniach lotniskowych star-
szych niz trzy lata mozna stosowac
srodki odladzajace w niezbednej ilo-
$ci. W przypadku nawierzchni z be-
tonu asfaltowego stosuje sie ilosci
srodkéw odladzajacych jak dla na-
wierzchni z betonu cementowego
starszego niz trzy lata oraz te same,
co dla niego, zasady.

Dziatania profilaktyczne
zapobiegajace oblodzeniu

Srodki odladzajace zaleca sie sto-
sowac zapobiegawczo, w celu wy-
tworzenia na powierzchni cienkiej
warstwy, co zapobiega tworzeniu
sie lodu ze $niegu badZ marzngce-
go deszczu, gdyz utrudnia wigza-
nie z powierzchnig [3]. Schemat za-
pobiegania oblodzeniu nawierzchni
lotniskowych przy pomocy chemicz-
nych srodkow do odladzania przed-
stawiono na rysunku 2.

W zaleznos$ci od panujgcych wa-
runkow atmosferycznych dawka jed-
norazowa ptynnych srodkéw odladza-
jacych, stosowanych profilaktycznie,
wynosi miedzy 20 g/m? a 100 g/m?.

Przy odladzaniu przed uzyciem
srodka odladzajgcego powstaty l6d
na nawierzchni powinien by¢ podda-
ny obrébce mechanicznej z wykorzy-
staniem sprzetu do zimowego utrzy-
mania. Pozwoli to na zmniejszenie
ilosci zuzytego ptynu odladzajacego.
Schemat postepowania podczas odla-
dzania przy uzyciu srodka chemicz-
nego przedstawiono na rysunku 3.

Ilos¢ $rodka odladzajacego potrzeb-
nego do stopienia powtoki lodowej za-
lezy od jej grubosci i temperatury po-
wietrza. W zalezno$ci od warunkéw
atmosferycznych minimalna dawka
Jjednorazowa ciektych $rodkéw od-
ladzajacych stosowanych przeciwo-

blodzeniowo wynosi 30 g/m?, a mak-
symalna — nie powinna przekraczac¢
150 g/m?. Rodzaj $rodka do odladza-
nia oraz jego dawka zalezg od aktu-
alnego stanu nawierzchni i biezacych
warunkow atmosferycznych.

Wymagania dotyczace srodkéow
odladzajacych

Wymagania dotyczace srodkow do
zapobiegania oblodzeniu i odladza-
nia elementéw funkcjonalnych lot-
nisk opracowano w normie obronnej
NO-17-A205:2017 Zimowe utrzy-
manie nawierzchni lotniskowych.
Stosowanie srodkow odladzajacych.
Wymagania i badania [2]. W normie
tej okreslono istotne parametry $rod-
kéw do odladzania oraz metody ich
sprawdzania w procesie zaopatry-
wania lotnisk. Przedstawiono w niej
rowniez zasady stosowania $rodkéw
do zimowego utrzymania nawierzchni
lotniskowych mtodszych i starszych
niz trzy lata.

Zgodnie z Zalgcznikiem 14 ICAO
do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym [1] nie mozna
stosowac $srodkéw chemicznych, kto-
rych dziatanie moze by¢ szkodliwe
dla statkéw powietrznych czy na-
wierzchni lotniskowych, ani $rod-
kéw, ktore moga oddziatywac tok-
sycznie na srodowisko. W USA do
odladzania nawierzchni lotniskowych
nalezy stosowac srodki odladzajace
na bazie octanow lub mréwczanow,
spelniajace postanowienia zawarte
w dokumentach SAE AMS 1431 [4]
oraz SAE AMS 1435 [5]. Wedlug wy-
mienionych dokumentéw producent
musi dostarczy¢ dotyczacych srodkow
do odladzania informacji zwigzanych
z ochrong $srodowiska, w tym infor-
macji na temat biologicznego i che-
micznego zapotrzebowania na tlen
oraz toksycznosci, a takze wyniki za-
wartosci zanieczyszczen (siarki, halo-
genkow, fosforanow, azotanow i me-
tali ciezkich: ofowiu, chromu, kadmu
i rteci) [6]. Podane dokumenty oraz
Sprawozdanie ITWL nr 14/24/11 [7]
opisujg metodyki badan wptywu $rod-
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Operacja zapobiegania oblodzeniu zakoiczona sukcesem

Rys. 2. Schemat zapobiegania oblodzeniu przy uzyciu srodkéw chemicznych

kow odladzajacych na elementy kon-

strukcji statkéw powietrznych.
Zgodnie z obowigzujgca norma [2]

stosowane na nawierzchniach lotni-
skowych $rodki do odladzania po-
winny by¢:

* biodegradowalne i przyjazne $ro-
dowisku (nie powinny miec¢ dzia-
fania toksycznego dla srodowiska);

* bezpieczne — temperatura zapto-
nu ptynnego $rodka odladzajgcego
nie powinna by¢ nizsza niz 100°C,
a statego — nizsza niz 93°C;

* latwe w uzytkowaniu — $rodek od-
ladzajgcy dostarczany w postaci
stalej (granulki o nieregularnych
ksztattach) po rozsypaniu na na-
wierzchni lotniskowej powinien
zapewnic jak najlepsze warunki
adsorpcji wilgoci oraz minimalizo-
wac ryzyko bycia zdmuchnietym
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poza krawedz elementu funkcjo-
nalnego lotniska przez wiatr lub
podmuch silnika samolotu;
odpowiedniej jakosci — do odla-
dzania nawierzchni lotniskowych
nalezy stosowac srodki o przydat-
nosci potwierdzonej dokumenta-
mi (np. orzeczeniem), wydanymi
przez wtasciwe placowki nauko-
wo-badawcze o profilu lotniczym
w przypadku uzyskania pozytyw-
nych wynikéw badan i dopuszcza-
jacymi je do stosowania na na-
wierzchniach lotniskowych;
skuteczne;

Srodki te nie powinny:

dziata¢ destrukcyjnie na nawierzch-
nie lotniskowe oraz na materiaty
stosowane na elementy konstruk-
cji wojskowych statkow powietrz-
nych, a takze na materiaty uzywane

do wypelniania szczelin dylatacyj-
nych, do poziomego oznakowania
lotnisk oraz do budowy systemu
kanalizacyjnego;

* (w przypadku ptynéw) powodowac
uszkodzenia pojemnikow, w kto-
rych sg dostarczane i przecho-
wywane,

* wykazywac oznak degradacji wy-
posazenia wykorzystywanego do
ich nanoszenia na nawierzchnie.

Podsumowanie

Nawierzchnie lotniskowe muszg by¢
w cigglej gotowosci eksploatacyjnej
réwniez w warunkach zimowych,
przy czym musi by¢ zapewnione
bezpieczenstwo startow i lgdowan
statkéw powietrznych. Odladzanie
nawierzchni lotniskowych w warun-
kach klimatycznych Polski jest nie-
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Operacja odladzania zakonczona sukcesem

Rys. 3. Schemat postepowania podczas odladzania przy uzyciu srodka chemicznego

zbedne przez kilka miesiecy w roku.
Stosowanie chemicznych srodkow od-
ladzajacych, wynikajgce z koniecz-
nosci rozmrazania niektérych ele-
mentow funkcjonalnych lotniska,
np. drog startowych, moze stano-
wic¢ przyczyne procesow destrukcyj-
nych. Srodki chemiczne do zimowego
utrzymania nawierzchni sg ze swej
natury korozyjne nie tylko dla na-
wierzchni, lecz takze dla eksploato-
wanego sprzetu latajagcego oraz na-
ziemnego. Srodki te — w poréwnaniu
ze $rodkami dotychczas stosowany-
mi, np. mocznikiem — charakteryzu-
ja sie jednak wiekszg skutecznoscia
odladzania oraz mniejszym negatyw-
nym oddzialywaniem na srodowisko.
W zasadzie kazdy srodek odladza-
jacy ma w réznym stopniu ujemny
wplyw na trwalo$¢ nawierzchni lot-

niskowych i, co za tym idzie, wptyw
na bezpieczenstwo wykonywania
operacji lotniczych. Istnieje zatem
potrzeba biezacego rozpoznawania
ich wptywu na nawierzchnie lotni-
skowe, co pozwoli odpowiednio za-
bezpieczac¢ nawierzchnie oraz wy-
bra¢ odpowiednie srodki zaréwno
odladzajgce, jak i przedtuzajace jej
trwatos¢. u
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Innowacja zamknieta w nawierzchni

Trendy w rozwoju mieszanek mineralno-asfaltowych wynikaja przede wszystkim z ciagle wzrastajacego
natezenia ruchu, a przede wszystkim — z obcigzen ciezkim ruchem samochodowym, ktérym musza sprosta¢
juz istniejgce i nowo projektowane nawierzchnie drogowe. Wptywa na nie maja takze nasilajace sie zmiany

klimatyczne, bezposrednio oddziatywajgce na zachowanie sie konstrukeji nawierzchni drogowych.

Aby sprosta¢ wyzwaniom wynikajacych
z ww. uwarunkowan, wszystkie szczeble
administracji drogowej zarzadzajace siecig
drog publicznych — wspolnie z zapleczem
naukowo-badawczym drogownictwa, fir-
mami wykonawczymi czy projektowymi
— koncentruja swoje dziatania na zwiek-
szeniu trwalo$ci nawierzchni z warstwa-
mi wykonywanymi z mieszanek mineral-
no-asfaltowych.

Od wielu lat narasta potrzeba wskaza-
nia optymalnej technologii budowy, utrzy-
mania i remontéw drog, réwniez dla ruchu
lokalnego. Poszukiwane sg dobre i trwate
rozwigzania takze dla nawierzchni o du-
zym obcigzeniu, jak place przetadunkowe,
postojowe czy manewrowe.

Prostym i sprawdzonym rozwigzaniem
sg nawierzchnie jednowarstwowe.

Whbudowywane jednowarstwowo mie-
szanki SMA JENA staly sie dla samorza-
déw szansa na szybka i ekonomiczng po-
prawe infrastruktury drogowej, a takze

W "
1

Nawierzchnia w jednej warstwie
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Opis projektu:

A

Jezdnia ulicy Cmentarnej na odcinku przewidzianym do remontu ma nawierzchnig betonowa,
wykonang w technologii betonu wylewanego na mokro. W zasadzie na catej dtugosci jest

ona zluszczona i wystepuja na niej ubytki wierzchniej warstwy betonu. Spoiny dylatacyjne

s3 zamulone. Sporadycznie pojawiajg sig nieréwno$ci. Droga przebiega na terenie falistym

0 roznicy wzniesien w granicach 7 m. Naturalny spadek terenu powoduije, ze wody opadowe

z catej dtugosci odcinka sptywaja w kierunku ulicy Braniewskiej (droga powiatowa). Szerokos¢
jezdni to 6 m. Szeroko$¢ pasa drogowego wynosi od 9do 15 m. Na odcinku przewidzianym

do remontu znajdujg sie dwa zjazdy, jeden publiczny, do elewatoréw zbozowych, drugi —
indywidualny. Ponadto po lewej stronie jezdni znajduje sig zatoka postojowa. Nawierzchnia
istniejgcej jezdni betonowej ujeta jest obustronnie w krawezniki betonowe.

przed remontem

Ul. Cﬁentarna

prostym rozwigzaniem, umozliwiajagcym
uzyskanie trwatej nawierzchni na placach
i dojazdach o duzym obcigzeniu.

Jednym z przyktadéw jest inwestycja
w Pienigznie. Zmodernizowano tam na-
wierzchnie, po ktérej okresowo odbywat
sig intensywny ruch pojazdéw do elewa-
torow. W trwajacym kroétko okresie sku-
pu zbo6z podjezdza tam duza ilo$¢ naczep,
parkujacych w kolejce na jezdni. Wystepuja
punktowe obcigzenia. Duze nachylenie
podiuzne powoduje dodatkowe obcigze-
nia, spowodowane ruszaniem pojazdow
pod gorke. W tym czasie wystepuja tez
zazwyczaj wysokie temperatury.

Remont nawierzchni jezdni wykonany
byt w 2014 roku. Przedsiewziecie o nazwie:
Poprawa warunkéw komunikacyjnych

Ul. Cmentarna — po remoncie

w ciggu drég powiatowych Zadanie nr 8 —
Droga nr 2374N Pieniezno ul. Cmentarna”.
Po analizie r6znych metod naprawy re-
mont wykonany zostal w technologii na-
wierzchni jednowarstwowej, co oznacza
warstwe profilowa, wigzacg i Scieralng
w jednej warstwie. Po trzech latach eks-
ploataciji stwierdzono, ze wybor technolo-
gii byt trafiony. Nawierzchnia wytrzymuje
prace w trudnych warunkach obcigzenia
1 przy wysokich temperaturach.
Mieszanki SMA JENA, wbudowywa-
ne jednowarstwowo, staly sie dla samo-
rzadéw szansg na szybka i ekonomiczng
poprawe infrastruktury drogowe;j. u

Krystyna Szymaniak, menedzer
drogownictwa, Rettenmaier Polska

Zdjecia: Rettenmaier Polska



Ryzyka kontraktowe w umowach
fypu ,utrzymaj standard”

Nowoczesne utrzymywanie drég publicznych odbywa sie obecnie w Polsce za pomocg uméw
performance-based contracts, ktére w naszym kraju zyskaty nazwe , utrzymaj standard”. Ryzyka
kontraktowe, obcigzajace strony tych uméw, nie sg jednakze dostatecznie sprecyzowane, w zwigzku
z czym rekomendowane jest ulepszenie kontraktéw w tym zakresie.

Co mozna zrobi¢? Przedstawie kil-
ka brakow w dotychczasowych kontrak-
tach i propozycje ich poprawy.

Nieprecyzyjne sformutowania
umowne dotyczace zarzadzania
ryzykiem

Badania pokazujg, ze w zawieranych
w Polsce umowach utrzymaniowych
brakuje konkretnie sformutowanych
postanowien umownych, dotyczacych
zarzadzania ryzykiem wystapienia nie-
spodziewanych szkéd w infrastruktu-
rze drogowej. Kontrakty utrzymaniowe
zawierajg rozne zapisy dotyczace sytu-
acji nietypowych, jednakze zawsze bra-
kuje im odpowiedniej szczegotowosci.
Wywotuje to konflikty pomiedzy wy-
konawca a zamawiajacym, gdyz ogolne
postanowienia umowne stanowig pole
do niespdjnosci interpretacji.

Instytucja sity wyzszej

w umowach wskaznikowych
Znaczna wada zawieranych w ostat-
nich latach umoéw typu ,,utrzymaj stan-
dard” jest kwestia regulacji silty wyz-
szej (vis maior). Przepisy powszechnie
obowigzujacego prawa, a wiec — w tym
zakresie — Kodeks cywilny, nie okre-
Slaja pojecia sily wyzszej ani tez nie
precyzujg kryteriéw przydatnych do
uznania za nig konkretnych zdarzen®.
W zwigzku z powyzszym w doktrynie
prawnej widac¢ rozbieznos$¢ pogladéw

co do jej pojmowania. W judykaturze
wyksztalcila sig z kolei obiektywna
koncepcja tej instytucji. W jej mysl do
zdarzen objetych kategorig silty wyz-
szej zalicza¢ powinno sie zdarzenia
o charakterze zewnetrznym, a takze
niemozliwe (lub praktycznie niemozli-
we) do przewidzenia oraz uniknieciaz.
W zwigzku z rozbieznos$ciami pogla-
dow, dajacymi sie zaobserwowac za-
rowno w doktrynie, jak i — w pewnym
zakresie — w orzecznictwie sadowym,
istotne jest doktadne sprecyzowa-
nie pojecia sily wyzszej bezposred-
nio w tresci umow utrzymaniowych,
czego w aktualnej praktyce kontrak-
towej brakuje.

Skutki wystapienia sily wyzszej

Warto zauwazy¢, ze samo pojecie sity
wyzszej w umowach typu , utrzymaj
standard” nie zawsze wystepuje. Prozno
szuka¢ odpowiedniego zapisu np. w pro-
jekcie umowy na utrzymywanie drogi
S8 (L6dz) z dnia 13.07.2012 r. Gdy in-
stytucja sily wyzszej jest juz wpisana
bezposrednio do tresci umow, najcze-
$ciej statuuje, ze jej wystgpienie jest
przestanka (jedynie) zmiany umowy.
Takie postanowienie znalazlo sig cho-
ciazby w umowie dotyczacej utrzymania
drogi S7 (Kielce) z dnia 30.04.2013 r.:
(...) Strony przewidujg mozliwos¢ zmia-
ny Umowy w nastepujgcych sytuacjach:
zaistnienia potrzeby zmiany zakresu

Ustug, w szczegolnosci z powodu kata-
strofy w ruchu lgdowym lub powietrz-
nym, powodzi, trgby powietrznej lub
innej nieprzewidzianej sytuacji powo-
dujgcej wylgczenie czesci Drogi z uzyt-
kowania (sita wyzsza). Nie jest jednak
transparentne, kto — w wypadku zaj-
$cia nadzwyczajnej sytuacji — ma do-
kona¢ naprawy oraz z jakich srodkow,
a ponadto: jak strony powinny dosto-
sowa¢ umowe do nowych okolicznosci.
Powoduje to niepewnos$¢, szczegolnie
po stronie faktycznie ,stabszego” pod-
miotu, a wiec wykonawcy.

Rézne definicje sily wyzszej

W umowach utrzymaniowych wyste-
puja ponadto odmienne definicje tej in-
stytucji. W czesci kontraktéow mozliwe
sytuacje kwalifikowane jako sita wyzsza
wylicza sie jedynie szczatkowo, w in-
nych zas$ lista przyktadowych sytuacji
nig objetych jest zdecydowanie diuz-
sza. W charakterze przyktadéw wska-
za¢ mozna projekt umowy na utrzy-
mywanie autostrady A2 (Warszawa)
z dnia 30.04.2012 r.: Za site wyzszg,
warunkujgcg zmiane Umowy uwazac
sie bedzie w szczegdlnosci: powddz,
pozar, zamieszki, strajki, ataki terro-
rystyczne, dzialania wojenne, promie-
niowanie lub skazenia. oraz projekt
umowy ha utrzymywanie autostrady
Al (Katowice) z dnia 04.05.2012 r.:
Za site wyzszg, warunkujgca zmiane
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Umowy uwazac sie bedzie w szczegol-
nosci: powodz, pozar i inne kleski zy-
wiofowe. Nalezy pamieta¢, ze niepre-
cyzyjne postanowienia umowne moga
prowadzi¢ do niepotrzebnych i dtugo-
trwatych sporéow sadowych.

Kto decyduje?

Co takze istotne, w niektoérych kontrak-
tach znajdujg sie zapisy, w mys$l ktorych
jedynie zamawiajacy jest upowazniony
do podjecia decyzji, czy przestanka sity
wyzszej wystapita. Taka regulacja zo-
stata przyjeta np. w projekcie umowy na
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utrzymywanie autostrady A4 (Rzeszow)
z dnia 30.01.2017 r. Poprzez ww. usta-
lenia umozliwiona jest, zdecydowanie
niepozadana, subiektywizacja procesu
decyzyjnego.

Gdy sila wyzsza wystapi

Ponadto, co ma bezposrednia geneze
w powyzszym, w kontraktach wskaz-
nikowych na prézno szukac konkret-
nych procedur postepowania stron na
wypadek zaj$cia sytuacji nietypowych.
Pozostawia sig to w gestii stron umo-
wy, co w sytuacjach nadzwyczajnych na

pewno nie ulatwia ani nie przyspiesza
procesu decyzyjnegdo.

Mozliwy podziat ryzyka
kontraktowego

Majac na uwadze powyzsze, rekomen-
dowane jest wprowadzenie konkretnych
stopni ryzyka bezposrednio do tresci
umoéw wskaznikowych, a w dalszej ko-
lejnosci — wyrazne ustalenie, za co odpo-
wiada wykonawca, a za co — zamawiajacy.
Niniejsze zagadnienie zostalo zaprezento-
wane ponizej za pomoca przyktadowego
podziatu na trzy stopnie ryzyka.



Ryzyko pierwszego stopnia

Ryzyko pierwszego stopnia mogloby
obejmowac zwyczajne (normalne) sy-
tuacje. Dotyczyloby wszelkich szkod,
ktore powstawatyby w wyniku zja-
wisk typowych, a wiec niewykracza-
jacych poza przecietng miare. Do ta-
kich ryzyk zaliczaloby sie np. szkody
spowodowane przez przecietne koli-
zje drogowe.

Ryzyko drugiego stopnia
Mogtoby obejmowac sytuacje niety-
powe. W jego ramach zawrze¢ mozna

by powazne zjawiska pogodowe, ktére
w Polsce nie majg jednak charakteru
nadzwyczajnego, a takze szkody wy-
nikajace z btedow ludzkich.

Ryzyko trzeciego stopnia

Ryzyko w ramach tego stopnia mogio-
by by¢ sprecyzowane jako sita wyzsza.
Powinno sie wéwczas wyraznie zapi-
sa¢, co strony rozumiejg pod pojeciem
silty wyzszej oraz wskazac stosunkowo
wiele jej przyktadow, aby utatwiona
byta pozniejsza jej identyfikacja. Warto
bytoby ponadto ustali¢ konkretng pro-
cedure postepowania w wypadku jej
zajscia, aby oczywiste byto, kto, w ja-
kim czasie, a takze — z jakich srodkow
— powinien dokona¢ naprawy.

Podzial ryzyka — podsumowanie
Konkretny i stosunkowo szczegéto-
wy podzial ryzyka spowodowataby,
ze w wypadku zaj$cia zjawisk niety-
powych zagadnienie odpowiedzial-
nosci kazdej ze stron kontraktu byt-
by transparentne. Wykonawcy juz od
momentu zawarcia umowy powinni
doktadnie wiedzie¢, za co odpowia-
daja. Ponadto ich zadaniem powinno
by¢ jedynie zajmowanie sie utrzymy-
waniem infrastruktury (w dostownym
tego stowa znaczeniu) i tylko za to po-
winni oni ponosi¢ odpowiedzialnosc.
Przelozyloby sie to ostatecznie na ob-
nizenie wynagrodzen proponowanych
przez wykonawcow w postepowaniach
przetargowych, gdyz kalkulacja kosz-
téw bylaby tatwiejsza.

Dochodzenie odszkodowan

za zniszczenie urzadzen
infrastruktury drogowej

Gdyby udato sie wprowadzi¢ zaprezen-
towany powyzej podziat ryzyk kontrak-
towych bezposrednio do tre$ci umow
wskaznikowych, to mozliwa bytaby
rowniez implementacja ulepszonego
modelu dochodzenia odszkodowan za
zniszczenie elementow infrastruktu-
ry drogowej. Aktualnie wystepujg-
cg praktyka jest bowiem krytykowa-
na przez srodowisko wykonawcow.
W zaleznosci od zaistniatego stopnia

ryzyka mozna by wyrdéznic kilka wa-
riantéw postepowania. Temat ten jest
jednak stosunkowo obszerny, bedzie
wiec przedmiotem oddzielnej publi-
kacji w przysztosci.

Whioski

Konieczne jest tworzenie kontraktow
utrzymaniowych zawierajacych do-
ktadnie sformutowane postanowie-
nia umowne, dotyczace zarzgadzania
ryzykiem wystapienia niespodziewa-
nych szkod w infrastrukturze drogo-
wej. Przydatny bytby umowny podziat
na kilka rodzajow ryzyk.

Nalezy takze ustali¢ konkretne
i sprawiedliwe procedury postepo-
wania stron w przypadku wystapienia
szkod majgcych swoje zrodto w zjawi-
skach nietypowych.

Nie powinno si¢ przerzuca¢ wszel-
kich ryzyk kontraktowych na wyko-
nawcow (w szczegodlnosci daleko idacego
ryzyka ekonomicznego przejawiajacego
sie w koniecznosci ponoszenia kosztow
wszelkich napraw infrastruktury, i to
niezaleznie od ich przyczyny). [

1 Por. J. Gudowski, G. Bieniek, Komentarz do
art. 435 Kodeksu cywilnego [w:] J. Gudowski
(red.), Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III.
Zobowigzania. Czesc ogdlna, wyd. II, WKP
2018, poz. 32.

2 Por. przyktadowo orzeczenie Sadu
Najwyzszego z dnia 11 lipca 1930 r., III. 2
C 167/30, PS 1931, poz. 498; uchwata SN
z dnia 24 listopada 2000 r., IIT CZP 37/00,
OSNC 2001, nr 4, poz. 56; wyrok SN z dnia
4 wrzesnia 2003 r., IV CKN 420/01, IC 2004,
nr 6, s. 38

mgr Mateusz Kosmol

Asystent w Katedrze Prawa Cywilnego
Wydziatu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Gdanskiego, prawnik
(m.kosmol@prawo.ug.edu.pl)

Powyzszy artykul stanowi wynik etapu
prac nad projektem bedacym przedmiotem
umowy pt. ,Wplyw czasu i warunkéw eks-
ploatacyjnych na trwafosc i funkcjonalnos¢
elementow bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego”, finansowanego ze srodkéw NCBiR
i GDDKIA.
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Co wolno
W przetargach
publicznych
w Swietle RODO?

Od kilku juz tygodni obowigzuje rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia
2016 r. w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwigzku

z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego
przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE

(ogoblne rozporzadzenie o ochronie danych), czyli tzw. RODO.
W $lad za wejsciem w zycie tej gtosnej zmiany prawnej

pojawity sie praktyczne problemy zwigzane z jej
obowigzywaniem i stosowaniem.

Wykonawcy dziatajacy na rynku
zamowien publicznych w ostatnich
tygodniach, czyli po wejsciu RODO
w zycie, coraz czesciej stykaja sie ze
zjawiskiem nieudostepnienia pet-
nych informacji o danych osobowych
znajdujacych sie¢ w ofercie konku-
rencji przy jednoczesnym powotaniu
sie przez zamawiajgcych na RODO,
ingerujgce w kazdy aspekt dziatal-
nosci, jako na przyczyne takiego
postepowania. Jednak i zamawia-
jacy nie sg pewni co do tego, ktore
dane zawarte w ofertach czy wnio-
skach wolno im udostepniac, a kto-

rych udostepniac nie powinni, jesli
nie chca narazi¢ sie na zarzut na-
ruszenia stynnego rozporzadzenia.

Jesli sig przyjrze¢ dziataniom za-
mawiajacych, to mozna uzna¢, ze ich
ruchy — zaktadamy, ze bedace wyni-
kiem dalece posunietej ostroznosci
w kwestii ochrony danych osobowych
— prowadzga jednak do ograniczenia
fundamentalnych praw wynikajgcych
zaréwno z ustawy z dnia 29 stycznia
2004 r. — Prawo zaméwien publicz-
nych (tekst jednolity Dz. U. z 2017 r.
poz. 1579 z p6zn. zm., dalej jako
,ustawa Pzp”), jak i z ustawy z dnia
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6 wrzesnia 2001 r. o dostepie do in-
formacji publicznej (tekst jednolity
Dz. U. z 2016 r. poz. 1764 z pozn.
zm., dalej jako ,ustawa o dostepie
do informacji publicznej”).

W tym miejscu rodzi sie pytanie,
czy to postepowanie zamawiajgcych
jest wiasciwe, a takze, czy zaktadana
przez RODO ochrona danych osobo-
wych nie narusza innych fundamen-
talnych praw. Kolejng palaca kwestia
jest zas to, jak obie wyzej wymie-
nione sprawy (ochrony danych oso-
bowych oraz dostepu do informacji
o przetargu badz tez informacji pu-
blicznych) ze sobg pogodzic.

Co w ustawie o dostepie

do informacji publicznej?

Przepis art. 2 ustawy o dostepie do in-
formacji publicznej zawiera dwa fun-
damentalne stwierdzenia. Po pierwsze,
ze kazdemu przystuguje, z zastrzeze-
niem art. 5, prawo dostepu do infor-
macji publicznej. Po drugie za$, ze od
osoby wykonujacej prawo do informacji
publicznej nie wolno zgda¢ wykazania
interesu prawnego lub faktycznego.

Przywotany za$§ w nim art. 5 ww.
ustawy pozwole sobie zacytowac:

. 1. Prawo do informacji publicznej
podlega ograniczeniu w zakresie i na
zasadach okreslonych w przepisach
o ochronie informacji niejawnych oraz
o ochronie innych tajemnic ustawo-
wo chronionych.

la. (utracit moc)

2. Prawo do informacji publicznej
podlega ograniczeniu ze wzgledu na
prywatnos¢ osoby fizycznej lub ta-
jemnice przedsiebiorcy. Ograniczenie
to nie dotyczy informacji o osobach
pelnigcych funkcje publiczne, maja-
cych zwigzek z pelnieniem tych funk-
cji, w tym o warunkach powierzenia
1 wykonywania funkcji, oraz przypad-
ku, gdy osoba fizyczna lub przedsie-
biorca rezygnujg z przystugujgcego
im prawa.

2a. Prawo do informacji publicz-
nej podlega ograniczeniu w zakresie
i na zasadach okres$lonych w przepi-
sach o przymusowej restrukturyzacji.
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3. Nie mozna, z zastrzezeniem ust.
1, 2 i 2a, ogranicza¢ dostepu do in-
formacji o sprawach rozstrzyganych
W postepowaniu przed organami pan-
stwa, w szczegolnosci w postepowa-
niu administracyjnym, karnym lub
cywilnym, ze wzgledu na ochrone
interesu strony, jezeli postepowanie
dotyczy wtadz publicznych lub in-
nych podmiotéw wykonujacych za-
dania publiczne albo 0s6b peinigcych
funkcje publiczne - w zakresie tych
zadan lub funkcji.

4. Ograniczenia dostepu do infor-
macji w sprawach, o ktéorych mowa
w ust. 3, nie naruszajg prawa do
informacji o organizacji i pracy or-
ganow prowadzgcych postepowa-
nia, w szczegolnosci o czasie, trybie
i miejscu oraz kolejnosci rozpatry-
wania spraw”.

Co w ustawie Pzp?

W ustawie Pzp mamy natomiast
obecnie nastepujgce podstawowe
przepisy o walorze powszechnie obo-
wigzujacych ugruntowanych zasad:
* art. 8 ust. 1,

* art. 96 ust. 21 3,

* art. 139 ust. 3.

Co nam moéwig? Art. 8 ust. 1 usta-
wy Pzp glosi, ze postgpowanie o udzie-
lenie zaméwienia jest jawne. Dostep
do informacji zwigzanych z postepo-
waniem o udzielenie zaméwienia moze
by¢ przez zamawiajacego ograniczony
jedynie w sytuacjach wymienionych
w ustawie (art. 8 ust. 2 ustawy Pzp).

W art. 96 ust. 3 ustawy Pzp z ko-
lei mowa jest o tym, ze protokoél wraz
z zalacznikami jest jawny. Zataczniki
do protokotu udostepnia sie po do-
konaniu wyboru najkorzystniejszej
oferty lub uniewaznieniu postepo-
wania. Zaznaczy¢ jeszcze trzeba,
ze oferty udostepnia sie w momen-
cie ich otwarcia, oferty wstepne —
od dnia zaproszenia do sktadania
ofert, a wnioski o dopuszczenie do
udziatlu w postepowaniu — od dnia
poinformowania o wynikach oceny
spelniania warunkow udziatu w po-
stepowaniu. Zarazem art. 96 ust.

2 ustawy Pzp definiuje, co zaliczamy
do zataczniké6w do protokotu. Sag to:
e oferty,

* zawiadomienia, wnioski,

* opinie biegtych,

* os$wiadczenia,

¢ informacja z zebrania, o ktérym

mowa w art. 38 ust. 3,
®* umowa w sprawie zamowienia

publicznego,

* inne dokumenty i informacje
skiadane przez zamawiajgcego

i wykonawcoéow.

Art. 139 ust. 3 ustawy Pzp sta-
nowi, ze uMowy w sprawie zamo-
wienia publicznego sa jawne i maja
by¢ udostepniane na zasadach okre-
slonych w przepisach o dostepie do
informacji publicznej.

Co na to UZP?

Tyle przepisy najwazniejszych w tym
zakresie ustaw. Znajac je, mozemy
przejs¢ wiec do pytania, jakie dane,
w odniesieniu do przetargéw pu-
blicznych, po wejsciu w zycie RODO
moga zosta¢ udostepnione, a jakie
nie, aby nie bylo mowy o narusza-
niu jakichkolwiek regulacji. Chodzi
tu zaréwno o RODO i wynikajace
z niego prawa do ochrony danych
osobowych oséb fizycznych, jak i o
prawo dostepu do informacji o prze-
targach publicznych, przede wszyst-
kim przez wykonawcow starajacych
sie o udzielenie zamoéwienia w celu
kontroli ich legalnosci, poprawnosci
i transparentnosci.

Jesli chodzi o postanowienia RODO
w zakresie zamowien publicznych,
to trzeba podkresli¢, ze to sytuacja
przywolywana wytacznie w moty-
wach tegoz rozporzadzenia, w ktorych
nadmieniono, ze ,zasade uwzglednia-
nia ochrony danych osobowych w fa-
zie projektowania i zasade domys$lnej
ochrony danych nalezy bra¢ pod uwa-
ge w przetargach publicznych” (mo-
tyw 78 RODO).

W bardziej szczegotowych posta-
nowieniach RODO okresla m.in., co
nalezy rozumiec¢ przez dane osobo-
we (za art. 4 pkt 1 RODO: to wszel-



kie informacje o zidentyfikowanej lub
mozliwe]j do zidentyfikowania osobie
fizycznej) oraz przez przetwarzanie
(art. 4 pkt 2 RODO). Ustala tez zasa-
dy dotyczace przetwarzania danych
osobowych (art. 5 RODO).

Polskie prawo jednak do dnia wej-
$cia w zycie RODO nie wprowadzilo
zadnych przepisow szczegoiowych,
wykonawczych, ktére wyznaczylyby
zamawiajacym jednoznaczne granice
w zakresie prawidtowego postepowa-
nia z danymi osobowymi zawartymi
w ofertach czy wnioskach. To nadal
jest terra incognita, z czego z pew-
noscig wynika niepewno$¢ w poru-
szaniu sie w jej obszarze.

nienia obowigzkéw informacyjnych

przewidzianych w art. 13 lub art.

14 RODO.

Z opisanych wyzej publikacji wyni-
ka, ze zamawiajacy powinien zachowac
szczegOlng ostroznos$¢ przy udostep-
nianiu danych dotyczacych wyrokéw
skazujacych i naruszen prawa. Urzad
Zamowien Publicznych podkresla jed-
nak, ze informacje te powinny zostaé¢
udostepnione podmiotom, ktérym przy-
stuguje prawo do korzystania ze $rod-
kéw ochrony prawnej. Ponadto UZP su-
geruje, aby osoby, ktore przetwarzajg
powyzsze dane wrazliwe, zostaly zo-
bowigzanie do zachowania poufnosci
w zakresie uzyskanych informacji (to

Administratorem przetwarzajacym dane osobowe
zawarte w ofertach/wnioskach sktadanych

w postepowaniach publicznych zobowigzanym

do stosowania powyzszych regulacji wynikajacych

z RODO jest zamawiajgcy

Pewne szczatkowe wskazowki
zostaly opublikowane przez Urzad
Zamowien Publicznych (UZP). Nie roz-
wigzujg one wprawdzie najistotniej-
szych probleméw zwigzanych z poste-
powaniem zamawiajacych w zakresie
udostepniania danych osobowych
w przetargach publicznych, niemniej
jednak warto wiedziec¢, ze na stro-
nie internetowej www.uzp.gov.pl za-
mieszczono:
¢ wskazowki dotyczace prowadze-

nia postepowania o udzielenie za-

mowienia publicznego z uwzgled-
nieniem regulacji RODO;

* przykladowa klauzule informacyj-
na z art. 13 RODO do zastosowania
przez zamawiajacych w celu zwia-
zanym z postepowaniem o udzie-
lenie zamowienia publicznego;

* wzér o$wiadczenia wymaganego
od wykonawcy w zakresie wypet-

obostrzenie dotyczy zaré6wno oséb wy-
stepujacych po stronie zamawiajgcego,
jak i ubiegajacych sie o udzielenie da-
nego zamowienia wykonawcow, kto-
rym te dane zostaly przekazane). Sg to
jedyne warunki postawione w obsza-
rze udostepniania danych osobowych
zawartych w ofertach czy wnioskach,
ktére wymienia — skadinad zasadnie —
Urzad Zamoéwien Publicznych.

Czego nie wolno
zamawiajacym?

W praktyce jednak zamawiajacy w za-
kresie udostepniania danych osobo-
wych zdaja sie nadinterpretowac po-
stanowienia RODO oraz wskazéwki
wydane przez UZP. Na skutek tego
dochodzi niekiedy do sytuacji, w kto-
rych zamawiajacy, powolujac si¢ na
RODO - w sposéb calkowicie bez-
zasadny — nie udostepniajg choc¢by:

* danych o pelnomocnikach wyko-
nawcy,

* informacji o kadrze, ktére majg wy-
kazac¢ spelnianie warunkéw udzia-
tu w postepowaniu,

* informacji o kadrze, dzieki ktérym
wykonawca uzyskuje dodatkowe
punkty w ramach pozacenowych
kryteriéw oceny ofert,

* danych o karalnosci oséb wcho-
dzacych w sktad organoéw zarza-
dzajacych i nadzorczych czy tez
prokurentow, takze wykonawcom
ubiegajacym sie o dane zamoéwienie,

* w ramach dostepu do informacji
publicznej — danych o zrealizowa-
nych kontraktach i wystepujacym
na nich potencjale kadrowym wy-
konawcy.

Powyzsze przyktadowe zacho-
wania zamawiajgcych nie maja nic
wspolnego z prawidiowym sto-
sowaniem postanowien RODO.
Zamawiajacy, przygotowujac i pro-
wadzac postepowanie o udzielenie
zamowienia publicznego, ma obowig-
zek zadba¢ o spelnienie obowiazku
informacyjnego wobec wykonaw-
cow. Wynika to z koniecznosci prze-
twarzania danych osobowych os6b
fizycznych oraz osoéb fizycznych pro-
wadzacych dziatalno$¢ gospodar-
cza. Poza tym (wobec braku — jak na
razie — stosownych regulacji) przy
udostepnianiu danych osobowych
zawartych w ofercie czy wniosku
powinien kierowac sie wskazéw-
kami wynikajgcymi z publikacji
przygotowanych przez UZP i z pro-
jektowanej ustawy o zmianie nie-
ktérych ustaw w zwiazku z zapew-
nieniem stosowania rozporzadzenia
2016/679 (oczywiscie, w zakresie,
w jakim projekt ten ustawy doty-
czy ustawy Pzp). Zamawiajacy nie
sa za$ uprawnieni do odmawiania
dostepu do danych osobowych za-
wartych w ofertach czy wnioskach,
jesli — wedtug nich — ma by¢ to wy-
nik dziatania RODO, uzywanego tu
troche jako straszak.

Obowiagzek informacyjny zostat
tymczasem opisany w art. 13 RODO
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i dotyczy danych, ktére musi podaé
administrator podczas pozyskiwania
danych osobowych. Zamawiajgcy moze
go spetni¢ wobec wszystkich potencjal-
nych wykonawcow ubiegajacych sig
o dane zamowienie, jesli tylko odpo-
wiednie postanowienia w tym zakresie
zamie$ci w dokumentacji postepowania
(tzn. w SIWZ, ogtoszeniu, zaproszeniu
do udziatu w przetargu). Przyktadowa
formuta takiej klauzuli zostata opraco-
wana przez UZP i jest opublikowana
na jego stronie internetowe;j.
Zamawiajacy powinien rowniez za-
troszczy¢ o to, aby wykonawca, kto-
ry przekazuje w swojej ofercie dane
0s6b trzecich, wypeinit wobec nich
obowiagzek informacyjny. W zwigzku
z tym zamawiajacy moze zadac od nie-
go stosownego o$wiadczenia, dzieki
ktoremu zyska mozliwos$¢ przetwa-

* uwzglednienie interesu publicz-
nego.

W opublikowanej przez UZP przy-
ktadowej klauzuli informacyjnej czyta-
my wiec, ze: ,Pani/Pana dane osobo-
we przetwarzane bedg na podstawie
art. 6 ust. 1 lit. c RODO w celu zwig-
zanym z postepowaniem o udziele-
nie zamoéwienia publicznego /dane
identyfikujgce postgpowanie, np. na-
zwa, numer/ prowadzonym w trybie

”

ry spoczywa na administratorze — za-
mawiajgcym — i na podstawie ktérego
bedzie on mial prawo do przetwarza-
nia danych osobowych oséb fizycz-
nych, ujawnionych w ofertach czy
wnioskach, to przeprowadzenie po-
stepowania o udzielenie zaméwienia
publicznego.

L

W przypadku zaméwien publicznych zgoda

na przetwarzanie danych osobowych oséb fizycznych
ujawnionych w ofertach czy wnioskach ma swoje
ustawowe zrédtfo w art. 6 ust. 1 lit. ¢) RODO,

ktdry stanowi, ze ,przetwarzanie jest niezbedne

do wypetnienia obowigzku prawnego cigzacego

na administratorze”

AN AR AR AN AN AN

rzania danych osobowych takze ww.
podmiotéw trzecich wymienionych
w ofercie wykonawcy (przyktadowe
brzmienie i tej klauzuli zostalo przy-
gotowane przez UZP i jest gotowe do
wykorzystania).

Przetwarzanie danych osobowych
bedzie zgodne z prawem, jezeli spet-
niony zostanie przynajmniej jeden
z opisanych w art. 6 ust. 1 RODO wa-
runkow, czyli na przykiad:

* otrzymanie zgody danej osoby na
przetwarzanie danych osobowych,

* przetwarzanie danych odbywaja-
ce na podstawie umowy,
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Na podstawie zawartych w RODO
przepis6w mozna zatem uznac, ze za-
mawiajacy majg ustawowe — wynikaja-
ce bezposrednio z tego rozporzadzenia
— prawo do przetwarzania danych oso-
bowych os6b fizycznych ujawnionych
w ofertach czy wnioskach. Zaskakuje
zatem i budzi zdumienie to, ze za-
mawiajgcy wydajg sie obawia¢ udo-
stepniania tych danych konkurencji
ubiegajacej si¢ o udzielenie danego
zaméwienia. A to juz w spos6b oczy-
wisty prowadzi do ograniczenia pra-
wa do korzystania ze Srodkéw ochro-
ny prawnej.
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Przyktadowa klauzula
informacyjna

Na tym nie koniec. Nastepne argu-
menty przemawiajace za tym, ze
zamawiajacy powinni przekazywac
dane osobowe zawarte w ofertach
czy wnioskach bez obaw, ze narusza
RODO, wynikajg wprost z przykta-
dowej klauzuli informacyjnej, ktéra
opracowal UZP. W tymze dokumen-
cie mozemy przeczytaé, ze: ,odbior-
cami Pani/Pana danych osobowych
beda osoby lub podmioty, ktérym
udostepniona zostanie dokumenta-
cja postepowania w oparciu o art.
8 oraz art. 96 ust. 3 ustawy z dnia
29 stycznia 2004 r. — Prawo zamo-
wien publicznych (Dz. U. z 2017 r.
poz. 15791 2018), dalej »ustawa
Pzp«”. W dalszej czes$ci cytowanej
klauzuli pada natomiast zastrzeze-
nie, ze ,obowigzek podania przez
Panig/Pana danych osobowych bez-
posrednio Pani/Pana dotyczacych
jest wymogiem ustawowym okre-
slonym w przepisach ustawy Pzp,
zwigzanym z udzialem w postepo-
waniu o udzielenie zamoéwienia pu-
blicznego; konsekwencje niepoda-
nia okreslonych danych wynikajg
z ustawy Pzp”.

Nalezy takze zauwazy¢, ze przy-
stugujgce co do zasady kazdej osobie
fizycznej prawo do ograniczenia prze-
twarzania jej danych osobowych, w ra-
mach rezimu zamoéwien publicznych
podlega pewnym ustawowym ograni-
czeniom. Co to oznacza w praktyce?
Tyle, ze przywotane tu prawo w od-
niesieniu do udostepnionych w ra-
mach przetargu publicznego danych
osobowych nie ma zastosowania, jesli
chodzi o ich przechowywanie w celu
zapewnienia korzystania ze srodkéw
ochrony prawnej lub w celu ochrony
praw innej osoby fizycznej lub praw-
nej, lub z uwagi na wazne wzgledy in-
teresu publicznego Unii Europejskiej
lub panstwa cztonkowskiego.

Ponadto w rezimie udzielania za-
moéwien publicznych — tak jak zostato
to wskazane w przyktadowej klauzuli
informacyjnej, jakg zamawiajacy po-
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winien zawrze¢ we wzorze dokumen-
tacji — obowiazuja zasady pozwalajace
na udostepnienie danych osobowych
innym podmiotom. Osoby, ktére de-
cyduja sie na udzial w przetargach
publicznych, musza mie¢ tego Swia-
domos$¢ i godzi¢ sie¢ na pewne ogra-
niczenia. W przeciwnym wypadku
nie powinny ubiegac sie o udzielenie
zamowienia publicznego. W zwigzku

z tym ci, ktorych dane osobowe sg

udostepnianie w ramach postepowa-

nia o udzielenie zaméwienia publicz-
nego, powinni zosta¢ poinformowani
przez zamawiajgcego o tym, ze nie

przystuguje im:

* wzwiagzku z art. 17 ust. 3 lit. b, d
lub e RODO - prawo do usuniecia
danych osobowych. Oznacza to,
ze nie moga zadac¢ niezwlocznego
usuniecia danych w zakresie, w ja-
kim jest to niezbedne z uwagi na:

* wywigzanie sie¢ z prawnego obo-
wigzku wymagajgcego przetwa-
rzania na mocy prawa Unii lub
prawa panstwa cztonkowskiego,
ktoremu podlega administrator,
lub do wykonania zadania reali-
zowanego w interesie publicznym,
lub w ramach sprawowania wia-
dzy publicznej powierzonej admi-
nistratorowi (lit. b);

¢ cele archiwalne, pozostajgce w in-
teresie publicznym, cele badan
naukowych lub historycznych lub
cele statystyczne, zgodnie z art.
89 ust. 1, o ile prawdopodobne
jest, ze prawo, o ktérym mowa
w ust. 1, uniemozliwi lub powaz-
nie utrudni to realizacje celow ta-
kiego przetwarzania (lit. d);

¢ ustalenie, dochodzenie lub obro-
ne roszczen (lit. e);

¢ prawo do przenoszenia danych
osobowych, wymienione w art.
20 RODO;

* prawo sprzeciwu wobec przetwa-
rzania danych osobowych, gdyz
podstawg prawna ich przetwarza-
nia jest art. 6 ust. 1 lit. ¢ RODO —
na podstawie art. 21 RODO.

Z wszystkiego, co tu powiedziano,
wynika, ze jakiekolwiek twierdzenia

zamawiajacego, ze z powodu RODO
nie moze on udostepni¢ danych oso-
bowych wystepujacych w ofercie czy
whniosku np. podpisujacych oferte pet-
nomocnikéw czy tez potencjatu kadro-
wego ujawnionego na potwierdzenie
spelniania warunkoéw udziatu w po-
stepowaniu itp. w znakomitej wigk-
szo$ci przypadkéw sg po prostu bez-
podstawne.

Na zakonczenie tej czesci rozwa-
zan warto tez nadmienic, co w zwiaz-
ku z RODO zmienia sie w odniesie-
niu do toczacych sie postepowan
wszczetych przed dniem 25 maja
2018 r. (data wejscia w zycie tego
rozporzadzenia) czy tez postepowan
o udzielenie zamoéwienia publiczne-
go juz zakonczonych, w ktérych sa
realizowane umowy w sprawie za-
mowienia publicznego. Ot6z zama-
wiajacy w stosunku do wykonaw-
cow powinien zrealizowac¢ opisany
powyzej obowigzek informacyjny,



po czym udostepnia¢ dane oso6b fi-
zycznych w trybie — odpowiednio —
ustawy Pzp lub ustawy o dostepie
do informacji publicznej.

Projektowana ustawa

Powro6¢my jeszcze na chwile do pro-

jektowanej ustawie o zmianie nie-

ktorych ustaw w zwigzku z zapew-
nieniem stosowania rozporzadzenia

2016/679. Trafit do niej zapis, ze za-

mawiajgcy udostepnia dane osobowe

w celu umozliwienia skorzystania ze

srodkéw ochrony prawnej. W oma-

wianym projekcie ustawy jest ponad-
to mowa m.in. o tym, ze:

* skorzystanie przez osobeg, ktorej
dane osobowe dotycza, z upraw-
nienia do sprostowania lub uzu-
peinienia, o ktéorym mowa w art.
16 RODO, nie moze spowodo-
wac zmiany wyniku postepowa-
nia o udzielenie zamoéwienia pu-
blicznego lub konkursu ani zmiany

postanowien umowy w zakresie
niezgodnym z ustaws;

planuje sig dodanie do art. 96 ust.
3a, gloszgcego, ze ,zasada jaw-
nosci, o ktérej mowa w ust. 3,
ma zastosowanie do wszystkich
danych osobowych, z wyjatkiem
danych, o ktérych mowa w art.
9 rozporzadzenia 2016/679, ze-
branych w toku postepowania
o udzielenie zamoéwienia publicz-
nego lub konkursu. Ograniczenia
zasady jawnosci, o ktéorych mowa
w art. 8 ust. 3-5, stosuje sie odpo-
wiednio”. W art. 9 rozporzadzenia
2016/679 (RODO) mowa o prze-
twarzaniu szczegolnych katego-
rii danych, takich jak pochodze-
nie rasowe lub etniczne, poglady
polityczne, przekonania religijne
lub $wiatopogladowe, przynalez-
nos¢ do zwigzkow zawodowych;
przetwarzania danych genetycz-
nych, danych biometrycznych, da-

nych dotyczace zdrowia, seksu-

alnosci lub orientacji seksualnej

danej osoby;

* to, ze osoba, ktorej dane osobowe
dotycza, skorzystata z uprawnienia
do sprostowania lub uzupetnienia,
o ktorym mowa w art. 16 rozpo-
rzadzenia RODO, nie moze naru-
szac¢ integralnosci protokotu oraz
jego zatgcznikow.

Czas na wnioski koncowe. Gtow-
nym jest to, ze po wejsciu w zycie
RODO zamawiajacy prowadzacy po-
stepowanie o udzielenie zaméwienia
publicznego zdecydowanie zbyt czesto
w spos6b bezpodstawny odmawiajg
dostepu do danych osobowych przeka-
zywanych w ofertach czy wnioskach.
Skutkuje to bezzasadnym ogranicze-
niem prawa do korzystania ze $rod-
kéw ochrony prawnej albo tez pra-
wa dostepu do informacji publicznej.
W swietle RODO zamawiajacy maja
podstawy do przetwarzania, w tym
przechowywania i udostepnia danych
innym podmiotom ubiegajacym sig
o udzielenie zamoéwienia publiczne-
go tychze danych i nie powinni sie
obawiac¢ ww. czynnosci. Wykonawcy
natomiast majg podstawy prawne do
zgdania przekazania im wskazanych
danych przez zamawiajacych.

Z praktyki wiemy takze, ze do
Krajowej Izby Odwotawczej wply-
nety juz pierwsze odwotania na za-
niechanie udostepnienia przez za-
mawiajacych danych niezbednych
do zweryfikowania ofert czy wnio-
skéw konkurencji i skuteczne skorzy-
stanie ze Srodkow ochrony prawnej.
Nalezy wobec tego liczy¢ na to, ze
w najblizszym czasie wyksztalci sie
tez odpowiednie stanowisko orzecz-
nicze Krajowej Izby Odwotawczej,
a zapewne i sgdéw powszechnych
czy tez administracyjnych. Dzieki
temu obecny chaos pierwszych ty-
godni obowigzywania RODO powi-
nien sig zakonczy¢. m

Monika Zwoliniska, radca prawny,
Kancelaria Radcy Prawnego Dariusz
Ziembinski & Partnerzy
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Salon

ErmsTyw

Technologie w sfuzbie

gospodarki

Zagospodarowanie trudno zbywalnych drobnych frakcji kruszyw byto tematem tegorocznej debaty
w ramach Salonu Kruszyw. Organizatorem spotkania, odbywajacego sie 9 maja podczas targow
Autostrada-Polska, byt Instytut Mechanizacji Budownictwa i Gornictwa Skalnego oraz Targi Kielce.

prowadzenie do dyskusji
stanowily prezentacje po-
ruszajace najistotniejsze dla

branzy kruszywowej zagadnienia. Na
temat produktow trudno zbywalnych
w przemysle kruszywowym mowili:
Aleksander Kabzinski, prezes Polskiego
Zwigzku Producentow Kruszyw, oraz
prof. dr hab. inz. Wiestaw Koziol, re-
prezentujacy IMBiGS. Leszek Majewski
(IMBiGS) przedstawil mozliwe kierunki
zagospodarowania frakcji kruszyw drob-
nych, a Jarostaw Stankiewicz (IMBiGS)
— technologie ich wykorzystania.
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Debata specjalistéw, ktéra popro-
wadzit dr hab. Stefan Géralczyk, prof.
IMBIiGS, koncentrowata sie na przy-
czynach powstawania kruszyw trudno
zbywalnych oraz mozliwosci ich zago-
spodarowania. Rozpoczeto od zdefi-
niowania zagadnienia kruszyw trudno
zbywalnych, ktére pozniej postuzylto do
oszacowania ilosci tego surowca oraz
wskazania regionéw wystepowania.
Zdaniem prof. Wiestawa Koziota i pre-
zesa Aleksandra Kabzinskiego okre-
Slenie kruszywa trudno zbywalne do-
tyczy nie tylko tych wyprodukowanych

asortymentéw budulca, ktorych podaz
na rynku jest ograniczona, lecz tak-
ze drobnych frakcji odpadowych, za-
nieczyszczonych dodatkowo frakcjami
ilasto-pylastymi. Przyjmujac taka de-
finicje, prof. Wiestaw Koziol oszaco-
wat ilo§¢ wytwarzanych rocznie przez
przemyst kruszyw trudno zbywalnych
na 90 mln t. Najwieksza ich ilo$¢ po-
wstaje przy tym w zaktadach kruszyw
naturalnych zwirowo-piaskowych, cho¢
ostatnio przybywa ich réwniez w szyb-
kim tempie podczas produkcji kruszyw
tamanych.
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Panelisci zidentyfikowali dodatko-
wy problem, istniejacy ,od zawsze”
przy produkcji kruszyw naturalnych
piaskowo-zwirowych — a mianowicie:
topienie w trakcie eksploatacji w ba-
senie eksploatacyjnym frakcji drob-
nych piaskowo-mutowych. Niestety,
wielkosci te sg trudne do oszacowa-
nia. Przyjmujgc $rednie roczne wydo-
bycie kruszyw na poziomie 250 mln
ton, szacunkowe wielkosci powsta-
jacych kruszyw trudno zbywalnych
(przy uwzglednieniu odpadéw pro-
dukcyjnych) moga siega¢ nawet ponad
30 proc. rocznej produkcji. Szukajac
rozwigzania tej sytuacji, warto wziac
pod uwage zaczynajaca juz obowigzy-
wac¢ w UE polityke Gospodarki Obiegu
Zamknietego i racjonalnego wykorzy-
stania surowca.

Jako giéwne przyczyny obecnego
stanu rzeczy panelisci zdefiniowali:

* coraz wiekszy udzial w surowcu
frakcji drobnych, tzw. punkt pia-
skowy w ztozach piaskow i zwi-
row, co w stosunku do wymagan
odbiorcow produkujacych beton jest
bardzo niekorzystne (szacunkowo
70 proc. mieszanki kruszywowej
do betonu to kruszywo grube, pow.
2 mm), i stosowanie w niewielkim
stopniu nowych technologii, np.
betonoéw drobnokruszywowych,
ktérych parametry jakosciowe sg
wystarczajace do stosowania ich
w budownictwie;

* obecne technologie budowy drog
preferuja podstawowy asortyment,
frakcje kruszywa 4-11 mm;

* ograniczony zakres wprowadzania
do stosowania w budownictwie no-
wych, w tym energooszczednych
technologii wykorzystujacych co-
raz powszechniej surowce wtérne,
w tym frakcje drobne kruszyw, tak
w budownictwie kubaturowym, jak
i przemystowym oraz infrastruk-
turalnym (drogownictwo i kolej).
Problem jest o tyle powazny, ze

ma realny wplyw na ekonomike pro-

ducentéw kruszyw. Ponadto istnieje
konflikt, jesli chodzi zaréwno o po-
lityke surowcowa naszego kraju, jak

i wspomnianag juz gospodarke obiegu
zamknietego.

Leszek Majewski i Jarostaw Stan-
kiewicz w drugiej czesci debaty przed-
stawili mozliwe kierunki zagospodaro-
wania frakcji drobnych, a takze szereg
konkretnych technologii wykorzystu-
Jjacych frakcje trudno zbywalne, opra-
cowanych z mys$lg o zastosowaniu
w budownictwie. Zakres tych techno-
logii obejmuje wtasciwie calty obszar
dziatalnosci budowlanej: od produk-
cji kruszyw na bazie odpadéw, przez
technologie betonéw drobnokruszy-
wowych i piaskowych, zapraw tynkar-
skich o podwyzszonych technologiach
termoizolacyjnych, po wykorzystanie
tych surowcéw w ceramice, chemii prze-
mystowej itp. Skala mozliwos$ci wyko-
rzystania kruszyw trudno zbywalnych
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nych rozwigzan w szerszym zakresie.
Czynnikami, ktére moga wplynac¢ na
poprawe sytuacji, powinny by¢: po-
lityka rzadu, odpowiedzialnos$¢ pro-
ducentow i odbiorcow za srodowisko
naturalne oraz edukacja techniczna,
utwierdzajgca w przekonaniu, ze pro-
dukty na bazie surowcéw wtérnych sg
porownywalne jako$ciowo z obecnie
stosowanymi wyrobami. Opierajac sie
na przyktadach powszechnego wyko-
rzystania w budownictwie innych su-
rowcow wtornych, takich jak zuzle czy
kruszywa z recyklingu starych mate-
rialéw budowlanych, mozna zakiadac,
ze wykorzystanie frakcji drobnych sta-
nie sie koniecznoscig, lecz réwniez be-
dzie optacalne.

Podczas debaty swoje stanowisko
zaprezentowali zaréwno przedsta-

Wystapienie Aleksandra Kabzinskiego,w tle prof. Wiestaw Koziof i prof. Stefan Goralczyk

jest duza. Zasadniczy problem polega
na przekonaniu producentéw kruszyw,
inwestorow oraz wykonawcow do ich
wdrozenia i stosowania.

W ostatniej czes$ci debaty dysku-
sja skoncentrowata sie na przysztosci.
Dotyczyla okreslenia dziatan koniecz-
nych, aby mozliwe bylo wprowadzenie
do stosowania istniejacych innowacyj-

wiciele biznesu, jak i nauki. Bylo to
pierwsze wydarzenie poruszajace na
taka skale problem trudno zbywal-
nych frakcji kruszyw, ktoéry dotyczy
nie tylko branzy kruszyw, lecz takze
calego budownictwa. u

Matgorzata Baranska
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Nawierzchnie Asfaltowe * 1-2/2018

Ekologia rowna sie ekonomia

W dniach 21-23 marca br. w hotelu Windsor w Jachrance odbyto sie XXXVIII Seminarium Techniczne

Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcéw Nawierzchni Asfaltowych. Wydarzenie zostato
objete honorowym patronatem ministra infrastruktury oraz Generalnego Dyrektora

Drog Krajowych i Autostrad.

ramach czterech sesji tema-
tycznych poruszono tematy
z zakresu innowacji, ekolo-

gii i ekonomii wykorzystania asfaltow
w budownictwie drogowym. Spotkanie
otworzyl Andrzej Wyszynski, prezes
Stowarzyszenia. Nastepnie Barbara
Dzieciuchowicz, prezes Ogolnopolskiej
Izby Gospodarczej Drogownictwa przed-
stawita stan prac Rady Ekspertéw dzia-
ajacej przy Ministrze Infrastruktury.
Kolejnym punktem programu bylo
wystapienie wspolprzewodniczacej
Rady, Iwony Stepien-Kotlarek, za-
stepcy Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych i Autostrad, ktora udziela-
1a odpowiedzi na pytania uczestnikow
seminarium.
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Druga sesje, poswigcong techno-
logii i ekologii, otworzyto wystapienie
Bogdana Bogdanskiego z poznanskiego
oddziatu GDDKIiA. Bazujac na doswiad-
czeniach z wielkopolskich kontraktow,
przedstawil on sposoby zabezpieczania
warstw WMS przed spekaniami ter-
micznymi. Prof. dr hab. Marek Iwanski
z Politechniki Swietokrzyskiej pokazat
wplyw procesu starzenia na wtasci-
wosci lepkosprezyste wybranych as-
faltéw przeznaczonych do technolo-
gii WMA. Nastepnie prof. dr hab. Piotr
Radziszewski z Politechniki Warszawskiej
omoéwit dobor lepiszczy asfaltowych sto-
sowanych do budowy nawierzchni drog
i wskazat na korzysci stosowania as-
faltéw bardziej miekkich niz obecnie

”

w
Andrzej Wyszynski podczas otwarcia
seminarium




powszechnie uzywane do budowy na-
wierzchni drogowych w warunkach kli-
matycznych Polski. Dr Andrzej Plewa
z Politechniki Biatostockiej przedstawit
wplyw wiasciwosci lepiszczy modyfiko-
wanych na parametry techniczne mie-
szanek mineralno-asfaltowych. Sesje
oceng wiasciwosci funkcjonalnych beto-
now asfaltowych zakonczyt dr Wojciech
Bankowski z Instytutu Badawczego Drog
i Mostéw.

Trzecia sesja — z udzialem prelegen-
tow zarowno z kraju, jak i zagranicy —

poswiecona byta emulsjom asfaltowym.
Philippe Chifflet z Groupe Colas wskazat
zalety ich stosowania w renowacji na-
wierzchni na zimno. Po pierwsze, tech-
nologia pozwala uzyskac oszczednosci,
a po drugie — jest przyjazna srodowisku.
Zdaniem Wojciecha Sorociaka z Eurovia
Polska, potencjat technologii emulsji
asfaltowych przy przebudowie i utrzy-
maniu drég jest wcigz niewystarczaja-
co wykorzystany. Pawet Berg i Wiestaw
Czereba z Bitunovej przedstawili uszczel-
nianie kapilarne nawierzchni w techno-
logii PenBIT oraz system siatek stalo-
wych z membrang typu Slurry Seal do
wzmacniania konstrukcji nawierzchni.

Drugi dzien seminarium poswieco-
ny byt innowacjom. Robert Biachowiak

z Compono IT oméwit korzysci z pra-
widlowego wdrozenia systemu IT oraz
mozliwe do uzyskania przewagi kon-
kurencyjne. Pawet Czajkowski z Lotos
Asfalt przedstawil asfalty o wtasciwo-
$ciach funkcjonalnych odpowiadajg-
cych warunkom klimatycznym Polski.
Natomiast prof. Adam Zofka z IBDiM
opisatl najnowsze metody badan wta-
$ciwosci funkcjonalnych lepiszczy asfal-
towych. Prezentacja Knuta Johanssena
z Eurovia Services GmbH pozwolita
przyjrze¢ sie niemieckim do$wiadcze-

-
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niom w remontowaniu drég. Analiza
pomiarow wspoiczynnika tarcia, sto-
sowana przez drogowcow niemieckich,
utatwia wytypowanie odcinkéw drogi
do wyremontowania w pierwszej ko-
lejnosci. Jose Javier Garcia Pardenilla
z Diecpesa/Ferrovial Hiszpania przed-
stawil technologie asfaltu nanostruktu-
ralnego. Sesje zakonczylo wystapienie
Macieja Maliszewskiego z IBDiM na te-
mat zastosowania technologii ogrzewa-
nia mikrofalowego przy budowie i na-
prawie nawierzchni asfaltowych.

Sponsorem generalnym seminarium
byta firma Budimex S.A., ktéra obcho-
dzi w tym roku jubileusz pieédziesie-
ciolecia. Sponsorem giéwnym semina-
rium byt LOTOS Asfalt.

Sponsor generalny

$» LOTOS Asfalt

Patronat medialny nad wydarze-
niem objety czasopisma: ,Mosty”, , Infra-
struktura: Ludzie Innowacje Technologie”,
,Drogi”, ,Magazyn Autostrady” oraz por-
tal ViaExpert.

Wszystkim uczestnikom, prelegen-
tom i gosciom naszego seminarium
dziekujemy za mozliwo$¢ spotkania.
Zachecamy do pobrania zamieszczo-
nych na stronie internetowej (wWwww.
pswna.pl) stowarzyszenia materia-
6w konferencyjnymi i zapoznania
sie z nimi oraz zapraszamy do udzia-
tu w kolejnej edycji seminarium je-
sienig tego roku. [

PSWNA
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MODBIT HIMA

ASFALTY NOWEJ GENERACJI
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odpornosé wydtuzony produkt
na czynniki czas zaawansowany
zewnetrzne eksploatacji technologicznie
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