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Szanowni Czytelnicy!

Kolejny numer NAWIERZCHNI ASFALTOWYCH oprocz tradycyjnej tematyki dotyczacej technologii
wykonywania nawierzchni asfaltowych porusza takze zagadnienia, ktdre s3 bezposrednio zwigzane
zZ wykonawstwem, a mianowicie — przepisy techniczne.

Aktualny stan przepiséw technicznych dotyczacych budowy nawierzchni asfaltowych w Polsce nie jest
w stanie sprosta¢ wyzwaniom, jakie stojg przed naszym drogownictwem. Brak jest okreslonej struktury
dokumentdw, ich wzajemnej relacji i stopnia waznosci. Wiele stosowanych obecnie przepisow dawno stracito
warto$¢ merytoryczng. Wprowadzanie Norm Europejskich z jednej strony pogtebia istniejacy chaos, z drugiej strony
stanowi wyjatkowg okazje do naprawy istniejacego stanu. Normy Europejskie wdrazajg wszystkie panstwa UE.
Jak te problemy sg rozwigzywane u naszego zachodniego sasiada przedstawia wiodacy artykut niniejszego numeru.

Redakcja ma nadzieje, ze problematyka, z ktdrg stykamy sie codziennie w pracy zawodowej, zainteresuje
naszych Czytelnikow.

Oczekujemy gtosow w dyskusji nad stanem przepiséw w polskim drogownictwie i jak zawsze zapraszamy
do wspbtpracy.
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Przepisy techniczne w Niemczech

Igor Ruttmar *

Wprowadzenie

Obecnie wszystkie kraje Unii Europejskiej przezywajg potezng fale
zmian w przepisach technicznych dotyczgcych drogownictwa spowodo-
wang koniecznoscig uwzglednienia nowej normalizacji europejskiej.
W poszczegoinych panstwach stan zaawansowania prac nad opracowa-
niem i wdrozeniem krajowych przepisow technicznych (w tym doku-
mentéw aplikacyjnych do nowych, zharmonizowanych EN dotyczacych
mieszanek mineralno-asfaltowych) jest na réznym poziomie.

W niniejszym artykule skupiono sig jedynie na przedstawieniu sys-
temu tworzenia i doskonalenia przepiséw technicznych stosowanych
w drogownictwie na terenie Niemiec.

Artykut zostat przygotowany przy wspotpracy zespotu w sktadzie:
Ewa Wilk, Jacek Boratynski, Sebastian Witczak, Ireneusz Pietruszewski,
Aldona Mizgalska.

Instytucje uczestniczace w procesie
tworzenia przepisow technicznych

Omawiajac okreSlony system przepiséw nalezy w pierwszej kolej-
nosci przedstawic gtownych uczestnikéw zaangazowanych w funkcjono-
wanie systemu (rys. 1). Najwazniejszymi instytucjami (organizacjami)
uczestniczgcymi w procesie opracowywania, opiniowania, zatwierdzania
i wdrazania przepisow technicznych w Niemczech sg:

O Federalne Ministerstwo Komunikacji, Budownictwa

i Mieszkalnictwa (BMVBS)

Sprawami drogownictwa w BMVBS zajmuje sie Departament Dro-
gownictwa i Ruchu Drogowego, ktoremu podlegajg wtasciwe minister-
stwa w krajach zwigzkowych (landach). Ministerstwa te majg rowniez
w swoich strukturach departamenty zajmujace sie drogownictwem.

Wydajac odpowiednie zarzadzenie (tzw. okolnik) Minister Federal-
ny wdraza opracowane przepisy techniczne do obowigzkowego stoso-
wania na ponadregionalnych drogach federalnych i zaleca jednoczesnie
ich wdrozenie na pozostatych kategoriach drog w poszczegolnych kra-
jach zwigzkowych.

Wadrazanie nowych przepisow technicznych odbywa sie dwustop-
niowo. Wspomniany okélnik skierowany jest do poszczegoinych krajow
zwigzkowych. Kraje te powinny wdraza¢ przepisy bez zmian i/lub mogq
wprowadzac¢ na swoich drogach jedynie takie zmiany, ktore ewentualnie
zaostrzaja te wprowadzane przepisy ze wzgledu na specjalne warunki re-
gionu (np. z uwagi na warunki klimatyczne lub bezpieczenstwa ruchu).

0 Federalny Instytut Drogownictwa (BASt)

BASt jest jednostka badawczo-naukowa wchodzacg w struktury
BMVBS, ktéra prowadzi badania m.in. nad:

—rozwojem wiedzy na temat konstrukcji i utrzymania nawierzchni

drogowych,

* Igor Ruttmar — TPA Instytut Badari Technicznych Sp. z 0.0.

— rozwojem wiedzy na temat budowy i utrzymania obiektow mosto-

wych oraz budownictwa wodno-ladowego,

— poprawg bezpieczenstwa na drogach,

— rozwojem technologii przyjaznych dla Srodowiska,

— obnizeniem poziomu zanieczyszczenia Srodowiska zwigzanego

z uzyciem coraz wiekszych ilosci energii,

— wykorzystaniem alternatywnych zrodet energii i poszukiwaniem

nowych,

—rolg sieci drogowych w ogolinym systemie transportu.

BASt jest organizacja non-profit, niekomercyjna, a badania,
ktdre prowadzi sg finansowane z budzetu federalnego. BASt zaprasza do
wspotpracy inne jednostki (organizacje) majgce doSwiadczenie w danym
problemie lub dziedzinie. Budzet na takie zlecenia zatwierdza dodatkowo
Ministerstwo BMVBS. Rocznie prowadzonych jest okoto 300 prac badaw-
czych, ktorych wyniki sa publikowane w tzw. Zeszytach BASt.

BaSt zatrudnia okoto 400 pracownikow panstwowych, a jego rocz-
ny budzet wynosi okofo 30 min euro (50% z tej kwoty to koszty zatrud-
nienia pracownikow). Przy prowadzeniu i podzlecaniu prac badawczych
BASt $cisle wspotpracuje z FGSV.

O Stowarzyszenie Badawcze Drogownictwa i Komunikacji

(FGSV)

FGSV jest organizacjg uzytku publicznego, dziafajacg na zasadzie
dobrowolno$ci na mocy porozumienia z BMVBS. Celem organizacji jest
wspieranie badan naukowych i dalszego rozwoju techniki w dziedzinie
drogownictwa i ruchu drogowego poprzez wspotdziatanie nauki, gospo-
darki i administracji.

Stowarzyszenie to zostato zatozone w 1924 roku i aktualnie pracu-
je w nim okoto 2100 specjalistow w licznych gremiach fachowych.

Najwazniejszym zadaniem statutowym tej organizacji jest opraco-
wywanie, ciagty rozwdj i aktualizacja przepiséw technicznych
przy uwzglednieniu najnowszych wynikéw prac naukowych i do-
$wiadczen wykonawczych.

Do zadan FGSV nalezy rowniez rozpowszechnianie najnowszych
wynikow badan i prac naukowych w czasie organizowanych konferenciji,
publikacja raportéw badawczych, przepiséw technicznych. Giownymi
zrodtami finansowania FGSV sg sktadki cztonkowskie i wptywy z dziatal-
nosci wydawniczej (FGSV ma swoje wydawnictwo FGSV-Verlag).

Opracowywanie przepiséw technicznych w FGSV odbywa sig
w o$miu Grupach Roboczych i podlegtych Zespotach.

W Grupie Roboczej 7 (Technologie Asfaltowe) skfadajace] sie z 8 Ko-
misji Roboczych, ktore obejmuja 22 Zespoty Robocze, pracuje tacznie oko-
to 460 osob. Procentowy udziat przedstawicieli roznych jednostek w tej
Grupie Roboczej jest nastepujacy: przemyst (43%), nauka (12%), admini-
stracja (19%), biura inzynierskie (15%), pozostali (11%).

O Niemiecki Instytut Normalizacyjny (DIN)

DIN jest odpowiednikiem Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
i do jego zadan nalezy opracowywanie norm w tzw. Komitetach Norma-
lizacyjnych oraz ich wydawanie. DIN zajmuje sig rowniez delegowaniem
przedstawicieli Niemiec do pracy w komitetach CEN w zakresie m.in.
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@ Bundesministerium
Przepisy fir Verkehr, Bau @ R W R ——
Techniczne und Stadtentwicklung L Il o de s r—

FGSW BMWBS

Foederalne Miniitersteo
Komunikac]l, Budovnicteal

Mier i ainictws

Delegacj
przedstawi

li Federains in E-ht Crogovniota

Delegacja
przedstawicieli

o

Ministerstwa i Administracja
drnanwa krainw 7wiazkmarvrh

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FOR gl
STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN —= o

e . e P

e

4

DIN

Niemiecki Instytut
NMormalizacyiny

Whvzsze UczelnieTechniczne ]

o, |

Inne zainteres owane ednostki 1

rzedstawicieli ‘

Hiemiecki Praermy=st Budowdany

Rys. 1. Instytucje (organizacje) uczestniczace w tworzeniu przepiséw technicznych w Niemczech

nawierzchni asfaltowych oraz ttumaczeniem norm EN z jezyka angiel-
skiego, ktore nastepnie publikuje jako DIN EN.

O Pozostate organizacje

— Wyizsze Uczelnie Techniczne, w tym Politechniki oraz Uniwer-
sytety, ktore zgtaszaja swoich przedstawicieli do pracy w Gru-
pach Roboczych FGSV;

— Niemiecki Przemyst Budowlany (DB) — stowarzyszenie pro-
ducentow materiatow i wykonawcow budowlanych, ktére delegu-
je swoich przedstawicieli do Grup Roboczych FGSV (ewentualnie
komitetow DIN) przygotowujgcych zmiany w przepisach;

— Niemiecki Instytut Techniki Budowlanej (DIBt) — instytut
dziatajacy na rzecz federacji oraz poszczegdlnych krajow zwigz-
kowych. Do zadan DIBt nalezy przede wszystkim wydawanie
aprobat technicznych (w tym aprobat europejskich) dla wyrobow
budowlanych oraz certyfikacja;

— Inne zainteresowane jednostki, w tym placowki naukowo-badaw-
cze, stowarzyszenia, np. Niemiecki Zwigzek Asfaltowy (DAV), Stowa-
rzyszenie Inzynierow Drogownictwa (KBVS), biura inzynieryjne itp.

Zakres przepisow technicznych w Niemczech

Celem wiasciwej realizacji inwestycji budowlanych i utrzymania
drog wszyscy uczestnicy procesu budowlanego potrzebujg wasciwych
Jnarzedzi” i, Srodkow”, ktore zawarte sg w zbiorze zalecen, wskazowek,
wytycznych i wymagan. Zbior ten okresla sig ogoinym mianem ,,Prze-
piséw Technicznych”.

Przepisy z dziedziny szeroko pojetego drogownictwa stanowig zbidr
ponad 3500 roznych dokumentow (okoto 14000 stron, okoto 5500 ry-
sunkow i tabel) zawierajgcych przepisy prawa, dokumenty wdrazajace,
przepisy techniczne FGSV i innych instytucji. Nalezy podkreslic, iz s3
one ciggle doskonalone, a zauwazone Sprzeczno$ci s3 na biezaco usu-
wanie. Dazy sig rowniez do ich maksymalnego uproszczenia. Aktuali-
zacja zhioru przepisow odbywa si¢ 4 razy w roku.
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Przepisy techniczne zawierajg zasady do przygotowania przetargow
oraz $wiadczenia ustug budowlanych. Wykonawcom oraz dostawcom
okre$laja rowniez ramy, wewnatrz ktérych muszg sig oni poruszac, aby
mac wykonywac prace konieczne do osiggnigcia zamierzonego celu.

Przepisy techniczne dotyczace budowy i utrzymania drdg, stosowa-
ne w Niemczech, obejmuja:

— Przepisy przetargowe do robot budowlanych, zawierajace ogolne

warunki techniczne umow;

— Techniczne warunki umoéw;

— Wytyczne;

— Instrukcje, Wskazowki, Zalecenia;

— Pozostate dokumenty, w tym normy DIN i DIN EN, katalogi stan-
dardowych opiséw pozycji kosztorysowych, katalog definicji, do-
kumenty robocze FGSV.

Wymienione powyzej przepisy obejmujg wszystkie zakresy robot

budowlanych zwigzanych z drogownictwem, a wigc m.in. mieszanki mi-
neralno-asfaltowe, betony nawierzchniowe, roboty ziemne itd.

Struktura i hierarchia przepisow

W celu uniknigcia nieporozumien, np. w ewentualnych przypadkach
spornych, zamawiajgcy zapisuje w dokumentach przetargowych stoso-
wanie dokumentow wg nastepujgcej kolejno$ci waznosci:

1. Opis ustugi (robét) (LB) — wg katalogoéw standardowych opi-

SOw pozycji kosztorysowych,

2. Specjalne warunki uméw (BV),

3. Ewentualne Dodatkowe warunki uméw (ZV),

4. Ewentualne Dodatkowe techniczne warunki umow (ZTV),

5. Ogdlne techniczne warunki uméw dotyczace ustug (robot)

budowlanych (ATV),

6. Ogdlne warunki umow dotyczace wykonywania ustug (ro-

bot) budowlanych (AV).

Ogdlna struktura przepiséw prawnych i technicznych dotyczacych
budownictwa i ich hierarchia zostata przedstawiona w tablicy 1.




Tablica 1. Struktura niemieckich przepiséw prawnych
i technicznych stosowanych w budownictwie oraz
ich hierarchia (numeracja od 1 do 6)

Rodzaje

warunkow Prawne Techniczne

umoéw

A (Ogdlne) 6. AV 5. ATV
Ogo6Ine warunki uméw  QOgdlne techniczne
dotyczace wykonywania ~ warunki umow dotyczace
ustug (robot) ustug (robot)
budowlanych budowlanych

Z (Dodatkowe) 3.ZVB 4.ITV

Dodatkowe techniczne
warunki umow

Dodatkowe warunki
umow dotyczace
wykonywania ustug
(robot) budowlanych

B (Specjalne) 2. BV Specjalne 1. LB
warunki umow Opis usfugi

Charakterystyka technicznych warunkéw umow
dla mieszanek mineralno-asfaltowych

Najwazniejsza grupe przepisow technicznych tworzg przepisy typu
TL, ZTV i TP (rys. 2). Zazwyczaj znajdujg sie one na rdwnorzednym po-
ziomie waznosci, jezeli sg przywotywane w umowie budowlanej. Ko-
nieczne wiec jest wyeliminowanie wszelkich niescistosci i sprzeczno$ci
pomigdzy tymi dokumentami, czym zajmuja sie grupy robocze w FGSV.

O Techniczne warunki dostaw mieszanki mineralno-asfalto-

wej do budowy nawierzchni drogowych (TL Asphalt-StB)

TL Asphalt-StB opisujg wymagania wobec mieszanek mineralno-

-asfaltowych zgodnych z normami DIN EN 13108-1, -5, -6, -7, uzywa-
nych do wykonywania nawierzchni asfaltowych (pozostatych mieszanek
ze wzgledu na brak zastosowania w Niemczech nie uwzgledniono). Opi-
sana jest w nich rowniez procedura i rodzaje badan wymaganych w ra-
mach ,Badania Typu” zgodnie z normg DIN EN 13108-20. Ponadto ure-
gulowana jest w nich kwestia minimalnej czgstosci badan dla poszcze-
goblnych rodzajow mieszanek w ramach Zaktadowej Kontroli Produkcji
zgodnie z DIN EN 13108-21. Dokument TL Asphalt-StB 07 w czeSci do-
tyczacej granulatu asfaltowego (DIN EN 13108-8) odwotuje sie do TL
AG-StB 06 (Techniczne warunki dostaw granulatu asfaltowego).

W TL Asphalt-StB 07 podane sg uregulowania dotyczace takich za-

gadnien jak:

— wymagania wobec materiatéw budowlanych — gdzie wskaza-
ne sg dokumenty techniczne, w ktorych uszczegotowiono wymaga-
nia dla materiatow stosowanych do produkcji mieszanek mineral-
no-asfaltowych, jak rowniez podane s zakresy dopuszczalnych
temperatur dla asfaltow i mieszanek mineralno-asfaltowych,

—wymagania wobec mieszanek mineralno-asfaltowych —
gdzie dokonano podziatu na rodzaje mieszanek mineralno-asfal-
towych pod wzgledem ich zastosowania, w ramach tego podzia-
fu podano krzywe graniczne uziarnienia mieszanek oraz wymaga-

nia dla cech fizycznych i mechanicznych mieszanek mineralno-
-asfaltowych oraz podano rodzaj stosowanych asfaltow i wy-
szczegOlniono niektore specyficzne wymagania dla kruszyw ma-
jace wptyw na funkcjonalno$¢ nawierzchni,

— badania i wykazanie zgodnosci — gdzie opisano procedure prze-
prowadzenia ,Badania Typu”, wskazano minimalne czgstoSci badan
w ramach Zaktadowej Kontroli Produkcji, jak rowniez opisano zasady
wystawiania deklaracji zgodnosci i oznakowania CE.

O Dodatkowe techniczne warunki umow i wytyczne dotycza-
ce budowy nawierzchni drogowych z mieszanek mineral-
no-asfaltowych (ZTV Asphalt-StB)

Dokument ZTV Asphalt StB-07 zawiera odpowiednie techniczne
uregulowania dla poszczegdlnych technologii i/lub warstw nawierzchni.
Jezeli strony uzgodnig, ze przepisy ZTV bedg stosowane, musi to zosta¢
zapisane w umowie budowlanej.

ZTV Asphalt StB-07 zawierajg wymagania odno$nie wykonawstwa,
odbiorow, reklamacji i kontrolnych badan nawierzchni.

ZTV Asphalt-StB 07 opisujg wymagania zwigzane z wykonawstwem
nawierzchni asfaltowych i regulujg m.in. takie zagadnienia jak:

—terminologia — gdzie okresla sig ujednolicong terminologig,
a w wypadku konkretnych technologii i materiatow wskazuje,
w ktorym dokumencie jest ona opisana,

— zasady budowlane — ktdre opisujg zagadnienia konstrukcyjne,
wytrzymatoSciowe oraz ogolne zasady doboru materiatow przy
budowie nawierzchni asfaltowych,

— materiaty budowlane — gdzie opisane sg sposoby postepowa-
nia, doboru, zakupu, oraz wymagania pod katem konkretnego za-
stosowania skfadnikow i produktow uzywanych przy wykonywaniu
warstw asfaltowych,

— wartosci graniczne — gdzie podane sg tolerancje dla wszyst-
kich parametrow odbiorczych nawierzchni od sktadu i reziméw
temperaturowych po grubo$ci warstw oraz réwnos¢ i szorstkos¢
nawierzehni,

— wykonanie — gdzie opisane jest bardzo szerokie spekirum zagad-
nien zwigzanych z wykonawstwem poczawszy od przygotowania
podtoza poprzez uwagi technologiczne odnoszace sig do uktadania
warstw nawierzchni z konkretnych rodzajow mieszanek mineralno-
-asfaltowych do robot wykonczeniowych na gotowej nawierzchni,

— hadania — gdzie podane sg rodzaje badan wykonywanych w trak-

Techniczne warunki uméw (TV) |

‘ ZTV Asphalt 5tB ‘

‘ TL Asphalt StB ‘ ‘ TP Asphalt 5tB ‘

Whbudowywanie Badania

Rys. 2. Podziat i zastosowanie technicznych warunkéw umoéw (TV),
dotyczacych mieszanek mineralno-asfaltowych i nawierzchni
asfaltowych
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cie prowadzenia robot drogowych oraz podano podstawowy za-
kres badan kontrolnych ze wskazaniem dokumentow technicz-
nych, ktdre uszczegotawiajg metodyke badan,

— odbiory i reklamacje — gdzie opisane sg uchybienia w wyko-
nawstwie, za ktore dokonywane sg potracenia oraz terminy obo-
Wwigzywania gwarancji na wykonane roboty,

— obmiary i rozliczenia — gdzie podane s3 zasady dokonywania ob-
miarow do prowadzenia rozliczen za wykonane roboty budowlane.

O Techniczne przepisy dotyczace warunkéw badan miesza-

nek mineralno-asfaltowych (TP Asphalt-StB)

Jako$¢ wykonywanych rob6t powinna by¢ oceniana metodami jedno-
litymi i poréwnywalnymi. Dlatego tez istotna cze$¢ zbioru przepiséw tech-
nicznych poSwigcona jest metodom badawczym. Wymagania techniczne
zawierajg parametry lub wiaSciwo$ci, ktore s okreslone za pomocg badan.

TP Asphalt-StB sg zbiorem instrukcji dotyczacych wykonywania ba-
dan zgodnie z normami serii DIN EN 12697. Jesli norma EN obejmuje
kilka metod pomiaru, instrukcje uszczegotawiajg, ktora z metod badaw-
czych obowigzuje w Niemczech. W niektorych przypadkach bardziej
precyzyjnie opisane sg warunki wykonywania badan niz to ma miejsce
w odpowiedniej DIN EN 12697.

W dokumencie TP Asphalt-StB uwzgledniono na dzien dzisiejszy
21 badan majacych zastosowanie w Niemczech, zgodnych z normami
DIN EN 12697-1, -2, -3, -5, -6, -8, -11, -12, -13, -14, -18, -20, -22,
-27, -28, -29, -30, -33, -34, -35, -42. Numeracja poszczegélnych in-
strukcji jest zgodna z numeracjg norm serii DIN EN 12697.

Aktualne zmiany w systemie przepisow technicznych
dotyczacych mieszanek mineralno-asfaltowych
i nawierzchni asfaltowych

Zbior przepisow technicznych dotyczacych mieszanek mineralno-asfal-
towych (tablica 2) znajduje sie obecnie w fazie przetomu, spowodowanego
procesem harmonizowania norm krajow nalezacych do Unii Europejskiej.

Najwazniejszg zmiang wprowadzang obecnie w Niemczech jest ja-
sny i jednoznaczny podziat przepiséw na:

O produkcje i dostawe mieszanek mineralno-asfaltowych (TL),

O wykonawstwo (ZTV).

OSSOSO

: FTV Asphalt.36 01 :
; ZIVT -5t8 g8

W SHAR V| oNme | | ALrasE

TLG Azphale-5t5
o

BN 13108-1... -1 EM 12687143

|

H h & — L8 X
E | TL Asphah-58 0/ | Tl AG-StR R | ZTV Azphalt-S18 Of | TP Azphalt-28 | W opracowaniu E
H
‘[ : A
| [N 13106-20 | EN 13108-8 | CN 1390821

Rys. 3. Struktura zmian w niemieckich przepisach dotyczacych
mieszanek mineralno-asfaltowych
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Zgodnie z dyrektywa 98/34/EWG dokumenty (TL) oraz (ZTV) musza
by¢ notyfikowane w Komisji Europejskiej (KE). W trakcie procesu noty-
fikacji przepisu technicznego TL sprawdzana jest niesprzeczno$¢ zawar-
tych w nim wymagan z EN, ktdrej dotyczy, a wiec i zgodno$ci z posta-
nowieniami dyrektywy 98/106/EWG. Notyfikacja projektu przepisu tech-
nicznego ZTV polega na jego rejestracji w KE.

Dotychczas obowigzujgce przepisy ZTV Asphalt-StB 01 obejmujg
warunki techniczne i warunki umow dotyczgce warstw Scieralnych i wig-
zacych wykonywanych z mieszanek mineralno-asfaltowych. Dokument
ZTV T-StB 98/03 jest takim samym przepisem, ale dotyczacym podbu-
dow, w tym podbudow z mieszanek mineralno-asfaltowych.

Ze wzgledu na to, ze Normy Europejskie opisujg wytacznie wyma-
gania wobec mieszanek bez uwzglednienia uwarunkowan zwigzanych
Z umowami, a w tym z technologiag wbudowywania i wymaganiami wo-
bec wykonanych warstw z mieszanek mineralno-asfaltowych, koniecz-
noscig stato sie podzielenie ZTV Asphalt-StB 01 na TL Asphalt-StB 07
i ZTV Asphalt-StB 07 (rys. 3). W dokumencie TL Asphalt-StB 07 zosta-
ty czeSciowo zintegrowane normy wyrobow z serii DIN EN 13108-1 do
13108-7 i norma DIN EN 13108-20.

Obowigzujacy w tej chwili dokument ZTV T-StB 98/03 dotyczacy
podbudéw z mieszanek mineralno-asfaltowych straci waznosc,
a wszystkie wymagania techniczne i wymagania umow dotyczace pod-
buddéw zostang zawarte w przepisach TL Asphalt-StB 07 i ZTV Asphalt-
-StB 07.

Norma DIN EN 13108-21, dotyczaca Zakfadowej Kontroli Produkcji
(ZKP), pozostaje jako samodzielna. Przy czym nalezy zaznaczy¢, ze
FGSV opracowuje wskazowki dla producentéw mieszanek prowadzenia
ZKP wg tej normy.

Dokument TL AG-StB 06 dotyczacy granulatu asfaltowego, powsta-
ty z uwzglednieniem wymagan normy DIN EN 13108-8, pozostanie ja-
ko dokument obowigzujacy. Do tego dokumentu odwotuje sie TL
Asphalt-StB 07 w czgsci dotyczgcej granulatu asfaltowego.

Wybrane do stosowania w Niemczech metody badawcze mieszanek
mineralno-asfaltowych zawarte w serii DIN EN 12697 zostaty uszczego-
fowione i s3 wdrazane przepisem serii TP Asphalt-StB.

Tablica 2. Dokumenty aplikacyjne do EN w Niemczech
(stan na wrzesien 2007 r.)

Norma Europejska (EN)
EN 932, 933, 1097, 1367

Nazwa dokumentu aplikacyjnego

TP Gestein-StB

(tylko wybrang)

EN 12591 TL Bitumen-StB 07
EN 14023 TL Bitumen-StB 07
EN 13108,

02686 1. 5. 6,7, 20 TL Asphalt-StB 07

EN 13108, Cze$¢ 21
EN 13108, Czgs¢ 8

(w opracowaniu)
TL AG-StB 06

EN 13043 TL Gestein-StB 04
(tylko wybrang)



Podsumowanie

W Niemczech od wielu dziesigtkow lat funkcjonuje spojny system
opracowywania, ankietyzacji, uzgadniania, zatwierdzania wszelkiego ro-
dzaju norm i przepisow technicznych oraz ich pozniejszego doskonalenia.

W ramach tego systemu bez przerwy trwaja prace zwigzane
ze zbieraniem informacji o usterkach poszczegolnych przepisow
technicznych i norm. Zebrane informacje sa weryfikowane i wy-
korzystywane do podejmowania dziatan naprawczych i korygu-
jacych. Nie rzadziej niz co 5 lat wszystkie przepisy techniczne sg
obligatoryjnie poddawane procesowi nowelizacji.

W opisywanym systemie mozna wyrdzni¢ instytucje dziatajace na
poziomie cafej federacii, jak rowniez na poziomie krajow zwigzkowych.
Rolg instytucji zaangazowanych w tworzenie systemu przepisow tech-
nicznych nie jest przynoszenie dochodu, lecz dziatanie na rzecz ogol-
nego rozwoju naukowo-technicznego. Taki system eliminuje mozliwo$¢
tworzenia przepiséw technicznych ukierunkowanych na przynoszenie
korzysci jedynie wybranym podmiotom gospodarczym.

W tworzeniu przepisow uczestnicza przedstawiciele administracji,
Swiata nauki jak rowniez przedstawiciele firm budowlanych i inzynier-
skich. Dzigki temu opracowywane dokumenty sg zgodne z przepisami
prawnymi obowigzujgcymi w Niemczech i Unii Europejskiej oraz
uwzgledniaja postep naukowy i technologiczny w drogownictwie. Sys-
tem taki umozliwia wprowadzanie w przepisach zmian wynikajgcych
Z rozwoju wiedzy, opracowywania nowych technologii oraz wprowadza-
nia nowoczesnych rozwigzan technicznych.

Dzigki temu, ze w FGSV uczestnicza wszystkie podmioty z branzy
budowlanej, powstate i powstajgce przepisy techniczne s kompro-
misem pomiedzy praktyka i teorig czyli pomigdzy ,czym$ mozliwym
w praktyce do osiggniecia” i ,,zyczeniem stanu idealnego”.

Do poszczegaélnych zharmonizowanych EN (dot. wyrobow) opraco-
wywane s3 dokumenty aplikacyjne (TL), w ktorych wybrane s3 wymaga-
ne w Niemczech wiaSciwo$ci wyrobu i sprecyzowane wymagania doty-
czace tych wiasciwoSci. W zadnym dokumencie TL, kidry dotyczy
tylko wyrobu przeznaczonego do obrotu, nie ma jakichkolwiek
wskazowek, w jaki sposéb dany wyrob ma by¢ whudowywany.

Notyfikacja przepisu TL w KE dotyczy tylko potwierdzenia braku
sprzecznosci w dokumencie aplikacyjnym z odpowiednig EN. Natomiast
notyfikacja przepiséw technicznych dotyczacych zasad wbudowywania
wyrobéw budowlanych polega jedynie na ich rejestracji w Komisji Eu-
ropejskiej (nie ma koniecznosci sprawdzania zgodnosci z EN), gdyz
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,wbudowywanie wyrobéw” nie jest objete harmonizacjg europejska,
wigc ich notyfikacja jest stosunkowo prosta.

Z tego powodu podziat przepiséw na (ZTV) i (TL) mozna uznac za
duzg zalete systemu niemieckiego. Stwarza on duze proceduralne uta-
twienie w kolejnym zatwierdzaniu dokumentow.

O Zalety systemu:

— Wysoka szczegotowoS¢ i spojnosc przepisow, regulujgca poste-
powanie prawie we wszystkich mozliwych spornych lub nieja-
snych sytuacjach, ktore mogtyby nastapic¢ zarowno w procesach
produkcji, w wykonawstwie oraz w systemie oceny za pomocg
badan — pozwala to unikng¢ sporéw podczas realizacji zamowien
publicznych (np. w sprawach niezgodno$ci).

—Jednoznaczne okreSlenie hierarchii przepiséw technicznych
i prawnych.

— Istnienie tylko jednego systemu przepisow dotyczgcego wyma-
gan dla okreslonej technologii — nie wystepuja rozne przepisy dla
jednej technologii.

— Objecie cafego procesu budowlanego spojnymi przepisami, po-
czawszy od zatozen przetargowych i kosztorysowych, a na warun-
kach odbioru i realizacji gwarancji konczac.

— Podziat przepisow regulujacych produkcie, dostawy i wykonaw-
stwo, ktory stwarza duze proceduralne ufatwienie w kolejnym za-
twierdzaniu dokumentow.

—Jednoznaczne okreslenie zadan poszczegolnych jednostek
uczestniczacych w procesie tworzenia i aktualizacji przepisow
technicznych.

— Istnienie FGSV, jako niezaleznej jednostki zrzeszajacej przedsta-
wicieli wszystkich uczestnikéw procesu budowlanego oraz przed-
stawicieli jednostek naukowo-badawczych, odpowiedzialnej za
opracowywanie najwazniejszych przepisow technicznych (w pro-
cesie wdrazania EN Scista wspotpraca z komitetami DIN).

O Wady:

—Wadg i zaleta rownoczesnie byta zbyt rozbudowana struktura
przepisow, ale w chwili obecnej jest juz ona upraszczana, migdzy
innymi w ramach procesu wdrazania Norm Europejskich do prak-
tyki drogowej.

W Polsce, bedgcej cztonkiem Unii Europejskiej, zapoczatkowano
rowniez dziatania nad wdrozeniem Norm Europejskich. W pracach tych
nalezy uwzglednic¢ niemieckie doSwiadczenia w tym zakresie.

[6] VOB Verdingungsordnung fiir Bauleistungen Ausgabe 1992 Ergaenzungsband 1996 Beuth
Verlag.
[7] STLK Standardleistungskatalog fir den Strassen- und Briickenbau Leistungsbereich
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Zakiadowa Kontrola Produkcji

Wstep

0d kilkunastu miesiecy nasza firma wspotpracuje z wieloma produ-
centami mieszanek mineralno-asfaltowych w zakresie wprowadzenia
systemu Zakfadowe]j Kontroli Produkcji (ZKP). System ten jest pewng
nowoscig dla polskich przedsiebiorstw, ale obowigzek jego opracowa-
nia i wdrozenia zostat wprowadzony przez regulacje UE.

W artykule podano gtéwne informacje o podstawie prawnej wpro-
wadzania ZKP na wytworniach mieszanek mineralno-asfaltowych. Poda-
no tez interpretacje autorsky wielu watpliwosci, jakie pojawiajg sig
w trakcie wprowadzania ZKP w Polsce.

System Oceny ZgodnoSci

Kazda nowa norma zharmonizowana, dotyczaca wyrobu budowlane-
go zawiera w rozdziale ,Przedmowa” zdanie, ktore czytajacym norme
moze umykac uwadze. W kazdej normie zdanie to brzmi:

,Niniejsza Norma Europejska powinna uzyskac status normy krajo-
wej, przez opublikowanie identycznego tekstu lub uznanie, najpoznie;
do [1 data], a normy krajowe sprzeczne z dang normg powinny by¢ wy-
cofane najpdzniej do [2 data]”.

W przypadku normy EN 13108-21 Mieszanki mineralno-asfaltowe
— Czgs$¢ 21: Zaktadowa Kontrola Produkcji, (ktéra jest podstawa artyku-
fu) sg to: 1 data ,30.06.2006” i 2 data ,31.12.2007”. Znaczenie dla
branzy wspomnianych dat omawia niniejszy artykut.

Polska, wstepujgc do Unii Europejskiej, przyjeta na siebie szereg
praw i obowigzkéw juz w Unii funkcjonujacych i bedacych elementami
jej systemu prawnego. Jednym z takich elementéw prawa, ktore nas, ja-
ko branzy budowlanej dotyczy, jest Dyrektywa CPD [1] odnoszaca sig
do wyrobow budowlanych. W 2004 roku, w momencie wstgpienia Pol-
ski do Unii Europejskiej, realizacja wyzej wspomnianej dyrektywy stat
sie caty zbior aktow prawnych (patrz bibliografia), wprowadzajacych no-
we pojecia, w tym System Oceny Zgodnosci (dalej SOZ) i Zakladowg
Kontrole Produkcji (dalej ZKP), ktore staty sie elementami zadan produ-
centow wyrobow budowlanych, obowigzkowymi do stosowania.

Te dwa elementy sposrad wielu zostaty przytoczone tu nieprzypad-
kowo i sg po uzupetnieniu o tzw. Badanie Typu, kluczowymi dla kazde-
go producenta wyrobu budowlanego, aby magt on sprzedawac swoj wy-
rob na rynku. Kazdy producent musi oznaczy¢ wyréb krajowym znakiem
budowlanym ,B” lub europejskim znakiem zgodnosci CE. Oznakowanie
CE lub ,B” na wyrobie umieszcza sam producent, na wiasng wytaczng

* Tomasz Barto, Dariusz Samsel — TAM Consulting

Nawierzchnie Asfaltowe - 4/2007

odpowiedzialno$¢. Warunkiem niezbednym oznaczania wyrobow odpo-
wiednim znakiem jest spetnienie wymagan SOZ dotyczacych tego wy-
robu (Rozporzadzenie [2]).

W Polsce obowigzujg takie same przepisy odnoszace sie do SOZ
wyrobu budowlanego, jakie zostaty przyjete w Unii Europejskiej, ponie-
waz krajowe przepisy prawa ustanowity takie same SOZ (1+, 1, 2+, 2,
3 4) dla wyrobow budowlanych, wprowadzanych zaréwno na rynek eu-
ropejski, jak i na rynek krajowy. SOZ (tablica 1) dla poszczegdlnych
grup wyrobow budowlanych i zadania w ramach odpowiednich syste-
mow zostaty okreslone w Zataczniku nr 1 do Rozporzadzenia [2].

Elementami SOZ wyrobu sg nastepujace czynno$ci i zadania (facz-
nie i/lub rozdzielnie, w zaleznosci od systemu):

O Wykonywanie Badan Typu,

O Wykonywanie badan sondazowych,

0 Ocena i nadzor nad systemem ZKR

0O Certyfikacja i nadzor nad certyfikatem wyrobu,

O Certyfikacja systemu i nadzor nad certyfikowanym systemem

ZKP

O System Zaktadowej Kontroli Produkcji ,

O Wykonywanie badan probek wyrobu zgodnie z ustalonym pla-

nem badan.

Powyzsze zadania podzielone s3 pomigdzy producenta i upowaz-
niong jednostke zewnetrzng, tj. majacg uprawnienia do danej czynnosci
(np. certyfikacje systemu ZKP).

W tablicy 1 przedstawiono, jakie zadania spoczywajg na producen-
cie wyrobu budowlanego i ktore s przez niego wykonywane (kolumna
2), a jakie czynnosci producent musi zleci¢ upowaznionej jednostce
(kolumna 3).

Jak widzimy w tablicy 1, certyfikacji wyrobu podlegajg wyroby, za-
liczone do SOZ 111+, natomiast certyfikacji ZKP podlegajg wyroby za-
liczone do SOZ 2 i 2+. Nalezy zaznaczyé ze certyfikacja ZKP, nie
jest certyfikacja wyrobu tylko certyfikacja systemu kontroli pro-
dukeji u producenta! | tak np. w normie EN 13108-21 podane sg wy-
magania jakim podlega system kontroli produkcji wyrobow, a nie wy-
magania odnosnie samego wyrobu. Wymagania wobec mieszanek mi-
neralno-asfaltowych — w formie zbioru wtasciwosci i ich kategorii — po-
dane sg w normach serii EN 13108-1 do 7.

0d kiedy Zaktadowa Kontrola Produkeji obowigzuje
producentow wyrobdéw budowlanych?

0d momentu opublikowania nowych przepiséw prawa producenci
wyrobow budowlanych zostali zobligowani do co najmnigj: przeprowa-
dzenia Badan Typu oraz wdrozenia systemu Zaktadowej Kontroli Produk-
cji. W zwigzku z tym, ze wymagania zwigzane z Dyrektywg [1], s w za-
sadzie nowymi wymaganiami dla producentow wyrobow budowlanych




Tablica 1. Systemy Oceny Zgodno$ci wyrobu budowlanego z podziaiem na obowigzki producenta wyrobu
i zadania zlecane jednostce upowaznionej

System
Oceny Zadania producenta
Zgodnosci
1 /KR, badanie probek zgodnie

Z ustalonym planem badan

1+ ZKP badanie probek zgodnie
z ustalonym planem badan

Zadania upowaznionej jednostki

Wstepne Badanie Typu, wstepna inspekcja Zaktadu
i ZKP ciggty nadzor i ocena ZKP

Podstawa znakowania CE lub
krajowym znakiem budowlanym B

Certyfikacja zgodno$ci wyrobu

Wstepne Badanie Typu, wstepna inspekcja Zaktadu
i ZKP ciggty nadzor i ocena ZKP badanie sondazowe

Certyfikacja zgodno$ci wyrobu

probek pobieranych w zaktadzie lub na placu budowy

2 Wstepne Badanie Typu, ZKP
produkcyjnego i ZKP

2+ Wstepne Badanie Typu, ZKP
badanie prébek zgodnie
z ustalonym planem badan

3 ZKP Wstepne Badanie Typu
prowadzone przez producenta

i akceptacja ZKP
Wstepne Badanie Typu

4 Wstepne Badanie Typu prowa-
dzone przez producenta, ZKP -

(nie tylko w Polsce), to w trakcie wdrozen, napotykano caty szereg wat-
pliwoSci prawnych i interpretacyjnych.

Watpliwosci dotyczyty przede wszystkim dwoch zagadnien,
a pierwszym z nich byta watpliwo$c¢, kiedy dla producenta mieszanek
mineralno-asfaltowych (i nie tylko) konczy sig tzw. okres przejsciowy.

Okres przejSciowy ma dwa wymiary, ktdre mozemy nazwaé na potrze-
by niniejszego artykutu ogélnym i szczegotowym. Okres przejsciowy ,,090I-
ny” byt okresem, od momentu przystapienia naszego kraju do Unii Europej-
skiej do okreSlonej daty, czyli do 31.12.2006 r. (Rozporzadzenie [2]), kto-
ry miat by¢ poswigcony na dostosowanie si¢ krajowych producentow wyro-
bow budowlanych i prawodawstwa krajowego do wymogéw unijnych.

Sporo zamieszania narobito Rozporzadzenie [4], ktdre mowi o prze-
dfuzeniu okresu przejSciowego do stosowania nowych przepisow
7 31.12.2006 r. do 31.12.2009 r. Traktowane to byto w poczatkowej fa-
zie przez producentow, jako dotyczgce wszystkich wyrobow budowla-
nych. Jedli jednak siegniemy do uzasadnienia, jakie zostato napisane
do ww. Rozporzadzenia [4] i skierowane do Komisji Europejskiej, to
przedfuzenie okresu przejsciowego przez to Rozporzadzenie, dotyczy
tylko i wytacznie tych wyrobow budowlanych, dla ktérych nie istniejg
normy zharmonizowane i nie mozna okresli¢ obowigzujgcego Systemu
Oceny Zgodno$ci np. wyroby budowlane kontaktujace sie z wodg prze-
znaczong do spozycia przez ludzi'.

Zaktadajac nawet, ze nie ukazafoby sie takie uzasadnienie, to oznacza¢
mogtoby to tylko, ze przesuniety zostatby jedynie termin certyfikacii, bowiem
zgodnie z Rozporzadzeniem [2], minimalnymi wymaganiami, ktore musi
spefni¢ kazdy producent wyrobu budowlanego s wymagania SOZ 4, czyli
wykonanie Badan Typu oraz wdrozenie Zaktadowej Kontroli Produkcji. Jesli
producent nie stosowatby sie do tych wymagan, to w przypadku kontroli

Certyfikacja ZKP na podstawie inspekcji zakfadu

Deklaracja zgodnosci

Certyfikacja ZKP na podstawie inspekcji zaktadu
produkcyjnego i ZKP oraz ciggly nadzor, ocena

Deklaracja zgodnosci

Deklaracja zgodnosci

Deklaracja zgodnosci

z Gtownego Urzedu Nadzoru Budowlanego, grozitaby kara do 100.000 zt za
wprowadzanie do obrotu wyrobu niezgodnego z wymaganiami.

Okres przejsciowy ,szczegotowy” dotyczy sprecyzowania dla kon-
kretnego wyrobu budowlanego daty, od ktorej moze obowigzywac dla
niego inny system oceny zgodnosci niz 4. Daty kofica okresu przejscio-
wego opublikowane s3 w Komunikacie [3]. Terminem tym dla mie-
szanek mineralno-asfaltowych jest 1.03.2008 r. Po tym terminie
sprzedaz mieszanki mineralno-asfaltowej, jesli nie spetnia sie
wymogow SOZ 2+, jest niezgodna z prawem, a konkretnie
z Rozporzadzeniem [2].

Analizujac pokrétce stan przygotowan, mozna stwierdzic, ze czasu
nie pozostato za duzo (ok. 4 miesigce od napisania artykutu), a terminy
okre$lone w Komunikacie [3] i normach wyrobow niedotrzymane, np.
do tej pory nie wydano w jezyku polskim norm serii EN 13108, s3 tyl-
ko projekty polskich wersji.

Znajac ten stan firma TQM Consulting skierowata zapytanie do Ko-
misji Europejskiej w sprawie obowigzywania okreséw przejsciowych,
publikacji nowych norm oraz wycofywania starych, sprzecznych z nowy-
mi. Ponizej odpowiedz? (ttumaczenie autoréw artykutu):

[...] W nawigzaniu do [...] norm zharmonizowanych, terminow ich
publikacji i podania [...] daty wycofania sprzecznych z nimi krajowych
specyfikacji oraz requlujgcych je przepiséw paristwa czlonkowskiego, za-
znaczam ze daty juz przyjete sq uzgodnione dla cafej Europy i powinny
208tac respektowane.

Jezeli jednak jakis sektor spotyka powazne trudnosci we wprowa-
dzaniu w Zycie powyzszego, to problem ten moze zostac zgtoszony przy-
najmniej przez jedno z panstw cztonkowskich do Komisji, zeby przeana-
lizowac problem z innymi panstwami cztonkowskimi w Standing Com-

T Informacje na ten temat, mozna uzyskac w Departamencie Rynku Budowlanego i Techniki
w Ministerstwie Infrastruktury

2 Oryginat dostepny jest na stronie TOM Consulting pod adresem:
http://www.tqmc.pl/zakladowa_kontrola_produkcji/akly prawne zkp i ich interpretacjai
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mittee on Construction. Ten Komitet posiada uprawnienia paristw czfon-
kowskich, do analizy wszystkich problemdw zwigzanych z wprowadza-
niem Dyrektywy (89/106/EEC).
Po analizie problemu, terminy zakoriczenia okresu przejSciowego
moga zostac w uzasadnionym przypadku poprawione [...]
EUROPEAN COMMISSION, DG Enterprise & Industry,
I-5 Construction and Pressure Equipment, [...]

Jakie moga by¢ konsekwencje?

Zapytanie do Komisji Europejskiej nie byto jedynym zapytaniem
skierowanym przez firmg TQM Consulting do instytucji europejskich lub
panstwowych. Kolejne byto nastepujgce:

Czy zastosowanie wyrobu budowlanego do realizacji inwestycji fi-
nansowanych z funduszy pomocowych Unii Europejskiej, wprowaazone-
go na rynek niezgodnie (nielegalnie) z obowiazujacymi przepisami pra-
wa unijnego, j. Dyrektywy Budowlanej 89/106/EWG, jest dopuszczalne?
Jezeli nig, to z czego to wynika i jakie moga by¢ skutki takiego dziatania
(tj. stosowania do realizacji dofinansowanych inwestycji, wyrobow bu-
dowlanych nielegalnie wprowadzonych do obrotu) przy rozliczaniu dota-
cfi przez np. gminy?

Pytanie to skierowane byto do Departamentu Informacji Europejskiej,
Urzedu Komitetu Integracji Europejskiej. Ponizej odpowiedz:

[...] Jezeli gmina przedfozyta projekt do instytucji wdrazajgcey, ta
projekt zaakceptowata i podpisata umowe o dofinansowaniu, [...] We
wniosku I dokumentacji dodatkowej powinny znajdowac sig informacje
na temat technicznych aspektow inwestycji, zas kazda inwestycja musi
by¢ zgodna z prawem budowlanym (ktdre zostato zharmonizowane

—~——

7 prawem UE). Jezeli inwestycja nie bedzie spefniala zatozen wniosku,
grantodawca moze wyciggngc konsekwencje podczas rozliczenia. |...]

Podsumowanie

Nie ulega zatem watpliwosci, ze w przypadku gdy nastgpi proces
rozliczania przyznanych przez Unie Europejskg grantéw finansowych na
realizacje np. projektow infrastrukturalnych, Komisja Europejska moze
wstrzymac finansowanie projektow, w przypadku gdy ich realizacja be-
dzie niezgodna z prawem Unii Europejskiej.

Oczywistym jest rowniez to, ze firmy, ktore dostosujg swoje wyroby
do wymagan Dyrektywy [1], nie omieszkajg uzy¢ tego oreza do walki przy
startowaniu w przetargach publicznych. Nie jest bowiem tajemnicg, ze
dostosowanie wyrobu budowlanego do nowych wymagan jest obcigze-
niem finansowym dla budzetu kazdego producenta wyrobu budowlanego.

Uwaga! Niniejszy artykut nie stanowi wykladni prawa, jest pogladem
i interpretacja autorow, wyrazong na podstawie ich wieazy i doSwiadczenia.

Bibliografia:

[1] Dyrektywa Rady Wspdlnot Europejskich w sprawie zblizenia ustaw i aktéw wykonawczych
Panstw Czfonkowskich dotyczacych wyrobéw budowlanych (89/106/EWG) z 21 grudnia
1988 1. ze zmianami 93/68/EEC z dnia 22 lipca 1993 1.

[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11.08.2004 w sprawie sposobdw deklarowa-
nia zgodnosci wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym
(Dz.U. nr 198, poz. 2041).

[3] Komunikat Komisji w ramach wdrazania dyrektywy Rady 89/106/EWG z dnia 21 grudnia
1988 r. w sprawie zblizenia przepisow ustawowych, wykonawczych i administracyjnych
panstw cztonkowskich odnoszacych sig do wyrobéw budowlanych (2006/C 304/01) publi-
kacja z dnia 13.12.2006 dostgpna pod adresem
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/site/pl/0j/2006/c 304/c 30420061213pl00010035.pdf

[4] Rozporzadzeniu z dnia 22 grudnia 2006 r. dotyczacego Zmiany rozporzadzenia w sprawie
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znakiem budowlanym (Dz.U. nr 245 poz. 1782).

Notyfikacja przepisow technicznych w UE

Hanna K. Walgcka*

Wstep

Jednym z obowigzkow Polski jako panstwa-cztonka Unii Europej-
skiej jest przestrzeganie prawa wspolnotowego ustalanego w formie
tzw. dyrektyw, precyzujgcych zasady prawne jakie powinny obowigzy-
wac wsrod panstw-cztonkow UE.

Jednocze$nie dyrektywy nakfadajg na panstwa cztonkowskie obo-
wigzek wprowadzenia (implementacii) postanowien dyrektyw do syste-
mu prawa krajowego w okreslonym terminie (zwykle dwa lata).

Wtadzom krajowym pozostawiony jest wybor formy i metod wigcze-
nia do systemu prawa krajowego postanowien dyrektyw. Oznacza to, ze
panstwa cztonkowskie UE zachowujg swobode wyboru formy w jakiej
wprowadzajg dyrektywy do prawa krajowego, np. poprzez ustawe, rozpo-
rzadzenie lub inny akt prawny.

* Hanna K. Walecka — STRABAG Sp. 7 o.0.
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Wejscie Polski do UE zwigzane jest rowniez z wprowadzeniem tech-
nicznych Norm Europejskich (EN) do polskiego zbioru dokumentow
normatywnych, przy jednoczesnym uniewaznieniu dotychczasowych
norm krajowych (PN) i ewentualnym — w razie potrzeby — opracowaniu
koniecznych krajowych przepisow wdrazajgcych.

Jedng z bardzo istotnych dyrektyw z punktu widzenia tworzenia kra-
jowych przepisow technicznych jest DYREKTYWA 98/34/WE PARLA-
MENTU EUROPEJSKIEGO | RADY z dnia 22 czerwca 1998 r. ustanawia-
jaca procedure udzielania informacji w zakresie norm i przepisow tech-
nicznych, opublikowana w [1].

Postanowienia ww. DYREKTYWY zostaty przetransponowane do
polskiego prawa Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 23 grudnia
2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfi-
kacji norm i aktow prawnych [2], zmienionym Rozporzadzeniem Rady
Ministrow z dnia 6 kwietnia 2004 r. [3].
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Geneza notyfikacji przepisow technicznych w UE

Wprowadzanie wspdlnotowych przepiséw w krajach-cztonkach UE
spowodowato konieczno$¢ zastosowania mechanizmu powiadamiania
(notyfikacji) Komisji Europejskiej (KE) i wszystkich panstw cztonkow-
skich UE o kazdym projekcie przepisow technicznych dotyczacym pro-
duktow i ustug spoteczenstwa informacyjnego, zanim zostanie przyjety
w prawodawstwie krajowym.

Celem wprowadzenia tego mechanizmu jest zapobieganie powsta-
waniu barier w swobodnym przeptywie towarow, $wiadczeniu ustug
i prowadzeniu dziafalnosci.

Stosowanie procedury notyfikacyjnej, wprowadzonej DYREKTYWA
98/34/WE, dato poczatek nowym praktykom. Migdzy panstwami czfon-
kowskimi UE powstata cata filozofia wymiany informacji, dialogu
i wspofpracy. W ten sposob panstwa cztonkowskie UE moga korzystac
z pomystéw swoich partnerow w celu rozwigzywania wspolnych proble-
mow dotyczacych przepisow technicznych.

Krajowy system notyfikacji

Uczestnikami krajowego systemu notyfikacji (wg Rozporzadzenia
Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r., zmienionego rozporzgdze-
niem Rady Ministrow z dnia 6 kwietnia 2004 r.) sa:

O koordynator krajowego systemu notyfikacji, ktorym jest minister

gospodarki,

O ministrowie — w zakresie przepisow technicznych (dla danego
resortu),

O Polski Komitet Normalizacyjny — w zakresie norm.

Normy krajowe oraz ich zmiany notyfikuje do Komisji Europejskie;
Polski Komitet Normalizacyjny, natomiast projekty aktow prawnych za-
wierajgcych przepisy techniczne notyfikuje koordynator krajowego sys-
temu notyfikacji.

Istotne jest to, ze przepis techniczny musi by¢ obligatoryjny (obo-
wigzujacy). Ta jego wiasciwos¢, odrdznia go od normy, z ktérg zgod-
nos¢ nie jest obowigzkowa (dobrowolne stosowanie norm). W drogo-
wnictwie takimi przepisami sg wszystkie Rozporzadzenia Ministra Trans-
portu (Infrastruktury) dotyczace warunkdw technicznych. Pozostaje wat-
pliwo$¢, czy dokumenty techniczne nizszego rzedu, np. zarzadzenia Ge-
neralnego Dyrektora GDDKIA, tez nie powinny by¢ notyfikowane, skoro
wprowadzajg obowigzek stosowania na sieci drdg krajowych?

System przekazywania notyfikacji projektow aktéw prawnych zawie-
rajacych przepisy techniczne dziata w dwie strony:

O Polska notyfikuje do Komisji Europejskiej polskie projekty aktow

prawnych zawierajacych przepisy techniczne;

O Komisja Europejska przekazuje do Polski projekty aktow praw-
nych zawierajgcych przepisy techniczne innych panstw czton-
kowskich.

llustruje to schemat podany narys. 1.

Panstwo cztonkowskie dokonujgce notyfikacji do KE zobowigzane
jest do przestrzegania okresu obowigzkowego wstrzymania procedury
legislacyjnej do czasu wyrazenia przez KE i poszczegolnych cztonkow
UE opinii, ze do przedfozonego projektu przepisu nie wnosza zastrzezen.
Okres ten wynosi minimum trzy miesiace (od dnia otrzymania przez KE
projektu przepisu do notyfikacji).

Panstwa Czionkowskie

A
3

Komisja Europejska | KE |}

F 3

Krajowy koordynator systemu notyfikacji *)

poszczegolnych
Ministerstwach

poszczegolnych
Ministerstwach

F A F 3
v Y v
Koordynatorzy w Koordynatorzy w Koordynatorzy w

poszczegolnych
Ministerstwach

y

A 4

y

A 4

F 3
A4

Osoby kontaktowe
w departamentach

lub urzedach
podleglych/
nadzarowanych przez
resort

Osaoby kontaktowe
w departamentach
lub urzedach
podlegtych/
nacdzorowanych przez
resort

Osoby kontaktowe
w departamentach
lub urzedach
podleglych/
nacdzorowanych przez
resort

*)

w Polsce: Ministerstwo Gospodarki, Departament Regulacji Gospodarczych

Rys. 1. Schemat organizacyjny systemu notyfikaciji
przepiséw technicznych

Pozostate panstwa cztonkowskie oraz KE w tym terminie majg moz-
liwo$¢ wypowiedzenia sie na temat potencjalnych barier w swobodzie
zaktadania przedsigbiorstw, Swiadczenia ustug i przeptywu towarow,
ktore mogtaby wywota¢ notyfikowana regulacja prawna.

Jesli zadne z panstw cztonkowskich UE ani Komisja Europejska nie
przesle w ciggu obligatoryjnych trzech miesigcy wstrzymania procedury
legislacyjnej, zastrzezen do notyfikowanego projektu aktu prawnego za-
wierajgcego przepisy techniczne, panstwo z ktérego pochodzi ten projekt
moze przyjac go jako akt prawny. Zawsze musi by¢ w nim podana infor-
macja o przeprowadzonej notyfikacji tacznie z odpowiednim jej numerem.

Zardwno DYREKTYWA 98/34/WE jak i Rozporzadzenie wdrazajace
jej postanowienia do prawa krajowego przewiduje mozliwo$¢ wydtuze-
nia wstrzymania procedury legislacyjnej (w skrajnym przypadku nawet
do 18 miesiecy).

Zadania i rola uczestnikow systemu notyfikacji przepisow technicz-
nych w Polsce s3 szczegotowo opisane w dokumencie [4].

Informacje koncowe

0d marca 2007 . projekty aktéw prawnych zawierajgcych przepisy
techniczne, notyfikowanych zgodnie z DYREKTYWA 98/34/WE, sg pu-
blikowane (co tydzien) na stronie internetowej TRIS (Technical Regula-
tions Information System) http://ec.europa.eu/enterprise/tris/
Wyroby budowlane oznaczone sg kodem B 10.
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Z zycia Stowarzyszenia
Miedzynarodowa Konferencja Regionalna

—~——

EAPA, PSWNA, EUROBITUME

Stanistaw Styk*

W dniach 18-19 pazdziernika 2007 r. w Warszawie odbyta sig kon-
ferencja , Spoteczno-ekonomiczne i Srodowiskowe aspekty rozwoju in-
frastruktury drogowej. DoSwiadczenia europejskie”.

Organizatorami konferencji byli:

— Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych

(PSWNA)

wspdlnie z:

— Europejskim Stowarzyszeniem Wykonawcow Nawierzchni Asfalto-

wych (EUROPEAN ASPHALT PAVEMENT ASSOCIATION — EAPA),

— Europejskim Stowarzyszeniem Producentow Asfaltow (EUROBI-

TUME).

Konferencja zostata zorganizowana w ramach przygotowan do 4-te-
go Kongresu EURASPHALT & EUROBITUME, ktéry odbedzie sie
w dniach 21-23 maja 2008 r. w Kopenhadze.

W konferencji uczestniczyto 80 0sob, w tym 20 z zagranicy, z na-
stepujgcych krajow: Austria, Belgia, Czechy, Dania, Estonia, Litwa,
Niemcy, Szwecja, Wielka Brytania, Wegry, Ukraina. Zaréwno uczestnicy
krajowi jak zagraniczni reprezentowali producentow materiatow drogo-
wych i wykonawcow nawierzchni, a takze administracje drogowa, zaple-
cze naukowo-badawcze oraz organizacije ekologiczne.

Konferencje w imieniu organizatoréw otworzyt pan Dariusz Stotwin-
ski — prezydent EAPA i prezes PSWNA.

Na wstepie Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad pan Zbi-
gniew Kotlarek, omowit aktualne zagadnienia polskiego drogownictwa.

W prezentacji pt. Polskie drogi — budowa, ekologia, bezpie-
czenstwo zostaty przedstawione mapy drogowych priorytetow z akcen-
tem na plany inwestycyjne zwigzane ze wspotorganizacja przez Polske
Euro 2012. Opisano naktady na budoweg drog oraz zadania GDDKIA. Za-
prezentowano mapy i wykresy przedstawiajace poziom zaawansowania
prac na poszczegolnych odcinkach autostrad i drog ekspresowych.

Opisane zostaly réwniez dziafania podejmowane przez GDDKIA
Zwigzane z ochrong Srodowiska naturalnego (ro$linno$¢, wody, gleby,
ochrona fauny), kompensacje przyrodnicze, a takze ochrona przed hata-
sem drogowym. Autor stwierdzit, ze GDDKIA w zakresie ochrony $rodo-
wiska czesto podejmuje i wprowadza wigcej dziatan niz wynika to z obo-
wigzkéw natozonych przez prawo.

Nastepnie kontynuowano konferencje, ktora obejmowata dwa pane-
le tematyczne:

*Panel 1: Spoteczno-ekonomiczne uwarunkowania budowy infra-

struktury drogowe;j,

* Stanistaw Styk — POLSKI ASFALT Sp. z 0.0.
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Powitanie uczestnikéw konferencji przez pana Dariusz Stotwinskiego
- prezydenta EAPA i prezesa PSWNA
(Fot. K. Jabtonski)

ePanel 2: Konflikt interesow pomiedzy rozwojem infrastruktury
a ochrong Srodowiska.

W trakcie panelu 1 w dniu 18.10 2007 r. przedstawiono uczestni-
kom nastepujgce prezentacije:

0 Otto Schwetz (TINA Vienna Transport Strategies GmbH) — Ku
zintegrowanej infrastrukturze transportowej w Centralnej
i Wschodniej Europie.

Podstawowg teza wystapienia byto stwierdzenie, ze Europa potrze-
buje zréwnowazonego rozwoju wszystkich srodkow transportu, ktore po-
winny tworzy¢ tacznie spdjng siec.

Obecnie europejska polityka transportowa koncentruje sig na har-
monizacji, liberalizacji oraz polityce strukturalnej potgczen transgra-
nicznych. W prezentacji opisane zostaty trudnoSci w tworzeniu spojnej
sieci potaczen migdzy krajami europejskimi, wynikajace przykfadowo
z wyspiarskiego charakteru Wielkiej Brytanii i Irlandii i braku naturalne;
granicy z innymi krajami Unii Europejskiej, barier tworzonych przez pa-
sma gorskie np. Alp i Pirenejow.

W prezentacji przedstawiono trasy najwazniejszych korytarzy trans-
europejskich. Autor podkreslit potrzebe zréwnowazonego rozwoju
wszystkich Srodkow transportu w zintegrowanej sieci i uwypuklit gtow-
ne problemy zwigzane z tworzeniem takiej sieci potaczen.
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O Marian Hantak (United Nations Economic Comission for Europe
— UNECE) — Rola UNECE w rozwoju infrastruktury drogo-
wej Centralnej i Wschodniej Europy.

W prezentacji zostata przedstawiona historia, gfowne osiggniecia
i obecne dziatania realizowane w ramach projektu budowy autrostrady
Pétnoc-Potudnie (Trans-European North-South Motorway Project -TEM)
w ramach UNECE (Komisja Ekonomiczna ONZ ds. Europy).

TEM to najstarszy regionalny projekt infrastrukturalny w Europie za-
inicjowany przez Polske i Wegry w celu uzyskania pomocy ONZ w przy-
gotowaniu, projektowaniu i budowie autostrad.

Gtowne osiggniecia TEM to ustalanie standardéw i rekomendowa-
nych praktyk, gromadzenie danych, map, szerzenie know-how i wiedzy
specjalistycznej, szeroka wspotpraca z organizacjami zajmujacymi sie in-
frastrukturg drogowg. TEM Master Plan, opracowany w 2005 r., to strate-
gia inwestycyjna dla rozwoju sieci autostrad i drog ekspresowych w 21
krajach Europy Centralnej, Wschodniej i Potudniowo-Wschodniej (13
krajow uczestniczacych w projekcie TEM i 8 nie nalezgcych do TEM).

W prezentacji szczegolna uwaga zostata poSwiecona TEM Master Plan,
opracowanym w 2005 . i planowanej na 2008 1. rewizji tego projektu.

Przedstawione zostaty mozliwe kierunki zmian TEM Master Plan po
rewizji planowanej na 2008 r.

Prezydium konferencji
(Fot. K. Jabtonski)

0 Jan-Eric Nilsson (VTI, Swedish National Road and Transport Re-
search Institute) — Innowacyjne drogi — nowe wyzwania
i mozliwosci w realizacji kontraktow.

W prezentacji przedstawiono problem stabej efektywnoSci przemy-
sfu budowlanego w Szwecji. Autor, reprezentujacy Szwedzki Instytut Ba-
dawczy Drog i Transportu, dopatruje sie mozliwo$ci rozwigzania tego
problemu w zmianie sposobu kontraktowania robot. Uwaza, ze stuszne
jest promowanie partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP). Przeniesie-
nie ryzyka oraz korzySci na wykonawce zachecatoby go do stosowania
innowacyjnych rozwigzan. W ramach obecnego systemu zamawiajacy
okresla co i w jaki sposob powinno by¢ wykonane, a nastepnie wybiera
najatrakcyjniejsza cenowo oferte. W takim stanie rzeczy wykonawca po-
nosi odpowiedzialno$¢ za nalezyta staranno$¢ wykonania robot w zaofe-
rowanej cenie. System taki nie zapewnia pobudzania wykonawcy do po-
szukiwania nowych rozwigzan.

Partnerstwo publiczno-prywatne w drogownictwie oznacza dfugo-
trwate kontrakty obejmujace swoim zakresem zaréwno realizacje inwe-
stycji, jak i pozniejsze jej utrzymanie.

W Unii Europejskiej (UE) prowadzony bedzie projekt sprawdzenia
innowacyjnych zaméwien — na budowe i utrzymanie drog. Zakres cza-
sowy projektu to 20 miesigcy (2008-2009). Partnerami projeku s3
Szwecja, Dania, Wielka Brytania, Belgia, Norwegia, Hiszpania. Realiza-
cja odbywa sie we wspotpracy z EAPA oraz EUROBITUME.

Autor wskazat na dziedziny, w ktérych powinny by¢ prowadzone ba-
dania w zakresie wprowadzania nowych zasad zamowien, a dotyczgcych
takich zagadnien jak bezpieczenstwo ruchu czy ochrona Srodowiska; ry-
zyko i odpowiedzialno$¢ zamawiajacego i wykonawcy; ewentualne me-
chanizmy ubezpieczenia.

Jan-Eric Nilsson podczas prezentacji
(Fot. K. Jabtorski)

W trakcie panelu 2 w dniu 19.10 2007 r. przedstawiono uczestni-
kom nastepujace prezentacie:

O Flamming F. Johansen (Danish Road Direktorate) — Rdwnowa-

zenie interesow — potrzeba wczesnych konsultacii.

Na wstepie prezentacji Autor przedstawit zarowno charakterystyke
sieci drogowej w Danii i strukture transportu jak i podstawowe zadania
i obowigzki Dunskiej Dyrekcji Drog (Danish Road Direktorate), podlega-
jacej Ministerstwu Transportu i Energii. Zakres zadan Dunskiej Dyrekcji
Drdg obejmuje takie zagadnienia jak: rozwoj sieci, ulepszanie, konser-
wacja drog krajowych; zarzadzanie ruchem; kooperacja, gromadzenie
danych i standaryzacja w sektorze drogowym.

Przedstawione zestawienie procentowe struktury transportu — ludzi,
jaki i towarw — ukazuje wage znaczenia transportu drogowego w Danii.

W prezentacji pokazano tez jak wazng role w procesie inwestycyj-
nym w Danii odgrywa faza konsultacji spotecznych — czytelne obwiesz-
czenia, przygotowanie bogatych w tresci materiatow dla uczestnikow
spotkan, aktywne uzywanie internetu dla zapoznania spoteczno$ci z pro-
blematyka i planami budowlanymi.

Po spotkaniu ze spofecznoscig spisywane jest podsumowanie
wszelkich komentarzy i sugestii od spoteczenstwa oraz komentarzy
Dunskiej Dyrekcji Drog.

Rozwazane sg zawsze rozne warianty wraz z ich wstepna oceng $ro-
dowiskowa. Nastepnie dokonywane jest szczegotowe studium $rodowi-
skowe. Prezentowane sg wizualizacje.
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Spotkania z spoteczno$cig powinny zapewnia¢ odpowiednig ilo$¢
czasu na dyskusje. Uczestnikom powinny by¢ wreczane kopie raportow
oddziatywania na Srodowisko. Wyjasniane powinno byc¢, co jest tema-
tem dyskusji, na kogo i w jakim etapie spoteczenstwo moze wywiera¢
wptyw i w jaki sposob komentowac projekty.

Uczestnikom spotkania powinien zosta¢ opisany caty proces decy-
zyjny oraz przedstawione podmioty w nim uczestniczace. Konsultacje
powinny by¢ prowadzone we wczesnym etapie — zanim decyzje s pod-
jete. Prowadzacy spotkanie nie powinien starac sig , sprzedac” projek-
tu, a wiarygodnie przedstawi¢ jego zalety i wady.

O Andreas Piela (Ministry of Environmental Affairs, Land Branderburg)
— Doswiadczenia w dostosowywaniu przeciwstawnych ce-
l6w, rozwdj infrastruktury drogowej a Natura 2000.

W prezentacii Autor, reprezentujacy Ministerstwo Ochrony Srodo-
wiska Branderburgii (Niemcy), wyjasnit zasady realizowania europej-
skich dyrektyw dotyczacych ochrony ptakow i naturalnych siedlisk oraz
celow programu Natura 2000. Przedstawiono przykfady plandw infra-
strukturalnych i projektow realizowanych w Brandenburgii w celu wyja-
$nienia jak nalezy rozpatrywac dyrektywy europejskie. W prezentacji po-
kazano sposoby podejscia do sprzecznych celéw programu Natura
2000 oraz projektow i plandw infrastrukturalnych.

Cele istotne z punktu widzenia budowy drég to tworzenie narodo-
wych planéw infrastrukturalnych, potrzeba zajmowania terenéw pod bu-
dowe, szybka realizacja inwestycji, $cista spojna sie¢ drogowa. Nato-
miast cele wazne ze wzgledu na program Natura 2000 to realizacja dy-
rektyw europejskich dotyczacych ochrony terenéw, ochrona gatunkow
Zwierzat, a takze ochrona spdjnosci chronionych terytoriow.

Autor przedstawit przyktady sytuacji, w ktorych projekty inwestycji
zostaty zatwierdzone pomimo negatywnego oddziatywania na obszary
chronione wraz z przedstawieniem okoliczno$ci, w jakich takie odstep-
stwa sg mozliwe.

Postuzono si¢ przyktadem drogi B 102n — pofgczenie Rathe-
now/Premnitz i autostrady BAB2 z przecieciem obszaru specjalnej
ochrony ptakow i obszaru specjalnej ochrony siedlisk oraz kopalni we-
gla brunatnego zlokalizowanej wewngtrz specjalnego obszaru ochrony
siedlisk.

Andreas Piela podczas prezentaciji
(Fot. K. Jabtonski)
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Gtownym przestaniem prezentacji byto stwierdzenie, ze przestrze-
ganie dyrektyw nie jest kwestig wyboru — jest obligatoryjne dla czton-
kéw UE.

Jednakze mozliwe jest wypracowanie rozwigzan godzgcych rozbiez-
ne cele programu Natura 2000 i potrzeby rozwoju infrastruktury drogo-
wej. Nalezy tylko rozwazy¢ rozne warianty i wybra¢ najkorzystniejszy.

O Przemystaw Chylarecki (Ogdlnopolskie Towarzystwo Ochrony
Ptakow) — Od konfrontacji do wspétpracy.

W prezentacji przedstawiono zagadnienie negatywnego wptywu ru-
chu kotowego na $rodowisko z podkre$leniem problemu hatasu drogo-
wego, jako czynnika utraty siedlisk. Opisane zostato réwniez zjawisko
podwyzszonej Smiertelnosci ptakow w wyniku kolizji oraz negatywnego
oddziatywania bliskoSci tras samochodowych na populacje innych
zwierzat z uwzglednieniem opdznionych efektow, czyli rozktadania sig
negatywnych nastepstw budowy drogi w czasie.

W obecnej praktyce krajowej, zdaniem Autora, nie przyktada sie
odpowiedniej uwagi do ocen wariantowych inwestycji drogowych. Nie-
powaznie traktowane sg kwestie przyrodnicze.

Najwigcej sytuacji konfliktowych wynika na tle problematyki obsza-
row Natura 2000. Inwestycje majgce negatywny wptyw na chronione
obszary siedliskowe mogg by¢ prowadzone tylko w wyjgtkowych sytua-
cjach i po spetnieniu tacznie warunkow: braku rozwigzan alternatyw-
nych, nadrzednego interesu spotecznego, realnej kompensacji strat.
Niestety mamy w Polsce do czynienia z brakiem zrozumienia ze strony
administracji rzagdowej dla tych zagadnien.

Nalezy pamietac, ze potozenie inwestycji wzgledem obszaru nie ma
zZnaczenia — wazne jest jej oddziatywanie na Srodowisko. Trudniej jest
przeprowadzi¢ inwestycje na terenie, ktory spetnia warunki ochrony na
zasadach programu Natura 2000 a nie jest wpisany do rejestru, niz na
takim, ktdry jest oficjalnie wyznaczony. Skutkami nieprzestrzegania
przepiséw unijnych to wstrzymanie finansowania dla inwestycji potozo-
nych na obszarach spetniajgcych warunki Natura 2000; pozwanie Polski
przed Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci; problemy z wizerunkiem
Polski oraz rozlegty konflikt spoteczny zwiazany chociazby z obwodnica
Augustowa. Niesie to rowniez negatywne nastepstwa dla innych inwe-
stycji.

Autor zwr6cit uwage na konieczno$¢ poSwigcenia wigkszej uwagi
ocenie ochrony $rodowiska (00$) oraz wariantowaniu przebiegu trasy.
Wspotpraca z organizacjami pozarzadowymi powinna by¢ prowadzona
od samego poczatku planowania inwestycji.

Podsumowania obrad i zamknigcia konferencji dokonat prezydent
EUROBITUME pan Philippe Dewez, ktdry stwierdzit, ze fakt, iz 80%
transportu odbywa sie na drogach sprawia, ze postep gospodarczy jest
niemozliwy bez rozwinietej sieci drogowej. Z drugiej strony olbrzymi
wptyw na poziom zycia ludzi ma stan Srodowiska naturalnego. Koniecz-
ne jest rownowazenie — czgsto sprzecznych - interesow.

Pan Philippe Dewez poinformowat uczestnikow konferencji o zato-
zeniach 4-go Kongresu EURASPHALT & EUROBITUME i zaprosit do
udziatu w tym Kongresie.
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Asfalt modyfikowany granulatem gumowym

(artykutl sponsorowany przez Rubbertec Technologie Engineering AG)

Jan Ziaja*

Wstep

Nie ma idealnej nawierzchni drogowej, ktora miataby zastosowanie
w kazdych warunkach i we wszystkich sytuacjach. Pytanie, jakg wybra¢
nawierzchnie i jakie ustali¢ kryteria przy jej wyborze towarzyszy stale in-
westorowi i wykonawcy. Dobor nawierzchni jest dzisiaj wymuszany nie
tylko obcigzeniem drogi ruchem, ale tez takimi czynnikami jak ekologia,
prawo, koszty inwestycji.

Podstawowym zadaniem inwestora i wykonawcy jest taki dobor
sktadnikow i dodatkow modyfikujgcych do asfaltow, aby 0siggnac opty-
malne wtasciwoSci techniczne i eksploatacyjne dla konkretnego odcin-
ka drogi.

Jednym z takich dodatkow, ktory na pewno pomoze rozwigzac nie-
jeden problem nowoczesnego budownictwa drogowego bedzie dodatek
modyfikujgcy — granulat gumowy ,tecRoad®".

Dodatek granulatu gumowego do asfaltéw poprawia wyraznie pod-
stawowe wiasciwosci nawierzchni drogowej. Dodatek ten zdecydowanie
zmniejsza stopien deformacji nawierzchni i przesuwa w czasie wysta-
pienie peknigc i kolein, zwigksza przyczepnos¢, redukuje wystepowanie
Zjawiska ,aquaplanning”, zmniejsza hatas.

tecRoad®" bazuje na wynalazku amerykanskim z 1986 r., ktory na-
stepnie zostat kilkakrotnie udoskonalony, az do znanego w krajach nie-
mieckojezycznych lepiszcza z dodatkiem granulatu gumowego, ozna-
czonego w skrocie CTS 1.

Lepiszcze to, produkowano w stacjonarnym zaktadzie w okolicach
Dortmundu w Niemczech i dostarczano cysternami na budowe. Lepisz-
cze to miato jednak jedng zasadnicza wade — brak mozliwo$ci dfuzsze-
go magazynowania (od jego wyprodukowania do wbudowania mogto
uptyng¢ maksimum 72 h).

Przefomu dokonali specjaliSci z Niemiec, Austrii i Szwajcarii w fir-
mie ,Rubbertec” z Hinwil w Szwajcarii, wprowadzajac na rynek:

O ,tecRoad®” Premium, specjalny koncentrat asfaltowy zawieraja-

cy 35-40% granulatu gumowego, oraz

O ,tecRoad®” Standard, koncentrat zawierajgcy 30-35% granulatu

gumowego.

Obydwa te wyroby sg osiggalne w catej Europie w workach 10, 15,
i 20 kg lub opakowaniach 1 tonowych ,Big Bags”.

tecRoad®” Premium i ,tecRoad®” Standard sg bezpo$rednio do-
dawane do mieszanki mineralno-asfaltowej. Mogg by¢ stosowane za-
rowno do wytwarzania betonu asfaltowego jak i asfaltu porowatego (dre-
nazowego).

Mieszanki mineralno-asfaltowe produkowane z dodatkiem modyfi-
katora gumowego moga zawiera¢ zwigkszong (od 6,5 do 8%) zawarto$¢
lepiszcza asfaltoweqo, przez co zwigksza sig elastyczno$¢ nawierzchni
asfaltowych, spowalnia proces starzenia, zdecydowanie wydtuza okres

* Jan Ziaja — ibZIAJA, Ziajan51@interia.pl

uzytkowania, a dzieki temu stosowanie tego dodatku staje sig ekono-
micznie atrakcyjne.

Badania laboratoryjne oraz doS§wiadczenia terenowe

Badania laboratoryjne potwierdzajg skuteczno$¢ dodatku ,tecRoad®".
Wykonane badania lepkosci roznych asfaltow wykazaty wyrazny wzrost
lepkos$ci asfaltow z omawianym dodatkiem. W temperaturze 135° lepko$¢
asfaltu z dodatkiem ,tecRoad®” wynosi 10960 mm?/s i jest 15-krotnie
wyzsza od lepkoSci asfaltu modyfikowanego polimerem (rys. 1).
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Rys.1. Wyniki badan lepkosci asfaltéw drogowych
(B70/100 i B160/200), asfaltu modyfikowanego polimerem
i asfaltu z dodatkiem ,,tecRoad®”

Ubytki materiatu, w badaniu na $cieranie wedtug metody Kantabro,
okre$lone na probkach mieszanki mineralno-asfaltowej z asfaltem dro-
gowym (B65), z asfaltem modyfikowanym polimerem (PmB65) i asfal-
tem z dodatkiem ,tecRoad®” przedstawia rys. 2. Badanie to jedno-
znacznie pokazuje wptyw dodatku ,tecRoad®” na zuzycie gomej po-
wierzchni jezdni. Ubytek materiatu w przypadku mieszanki mineralno-
-asfaltowej z tym dodatkiem jest pigciokrotnie mniejszy w poréwnaniu
do mieszanki z asfaltem drogowym.

Badania koleinowania rowniez potwierdzity zmniejszenie powsta-
wania odksztatcen (rys. 3). Najlepszg odporno$c na koleinowanie wyka-
zafa mieszanka z dodatkiem ,tecRoad®”. Jej odksztatcenie byto 1,3 ra-
7y mniejsze niz mieszanki z asfaltem modyfikowanym ,A” i 1,2 razy
mniejsze niz mieszanki z asfaltem modyfikowanym ,B”.

Jednak najwieksze korzy$ci przynosi stosowanie ,tecRoad®”
w ochronie $rodowiska. Juz sam fakt, ze podstawowym sktadnikiem gra-
nulatu modyfikujgcego jest maczka gumowa uzyskiwana ze zuzytych opon
jest wart podkreslenia. W krajach Unii Europejskiej (UE) rocznie przyby-
wa 500 min szt. zuzytych opon i dlatego tak wazny jest ich recykling.

Bardzo wazng zaletg granulatu ,tecRoad®” jest rowniez fakt obnize-
nia poziomu hatasu nawet 0 8 dB (A). Tak duza redukcja natezenia ha-
fasu pozwala uzyska¢ znaczne o0szczednoSci zwigzane z urzadzeniami
towarzyszacymi budowie drog. Nieprzekraczanie poziomu hatasu w sto-
sunku do przewidzianych norm w terenie zabudowanym lub na jego
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Rys. 2. Wyniki testu Kantabro mieszanek asfaltu drenazowego
z asfaltem drogowym (B65), asfaltem modyfikowanym polimerem
(PmB65) i specjalnym lepiszczem z dodatkiem granulatu gumowego
(CTS1/tecRoad)
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Rys. 3. Wyniki badania koleinowania mieszanek SMA z asfaltami
modyfikowanymi (PmB ,,A” i PmB ,,B”) i asfaltem z dodatkiem
»tecRoad®"

obrzezach, eliminuje czestokro¢ konieczno$¢ wykonywania kosztow-
nych zabezpieczen ochronnych w postaci ekranéw lub muréw dzwigko-
chtonnych, wymiang stolarki okiennej i konieczno$¢ potrojnego szkle-
nia okien lub tworzenia zielonych pasow ochronnych itp. Dlatego tez
najwigksze zastosowanie ma granulat ,tecRoad®” na tych drogach,
gdzie zmniejszenie hatasu odgrywa kluczowg role.

W 2001 roku w ramach odnowy nawierzchni asfaltowej na szwaj-
carskiej autostradzie A12 Inntal w okolicach Bregenz wykonano dwa
500 m odcinki testowe nawierzchni z asfaltu drenazowego z dodatkiem
granulatu ,tecRoad®”.

Rubbertec Technologie Engineering AG
Untere Bahnhofstrasse 25

CH-8340 Hinwil

Tel. +41(0)44 938 1515

Fax +41[0]44 938 15 05
office@rubbertec.org
www.rubbertec.org
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Zastosowanie w warstwie gornej nawierzchni drenazowej maksy-
malnego uziarnienia frakcji 5/8 pozwolito przy grubosci 4,5 cm i uzyciu
asfaltu modyfikowanego gumg na uzyskanie 25% wolnych przestrzeni
w mieszance mineralno-asfaltowe.

Na tej nawierzchni uzyskano zmniejszenie poziomu hatasu o wspo-
mnianych juz 8 db (A), przy szybkoSciach 120 km/h, w stosunku do po-
rownawczej nawierzchni z betonu asfaltowego 0/11.

Takie obnizenie hafasu utrzymuje sig¢ prawie niezmiennie przez
okres 7 lat na nawierzchni bawarskiej autostrady A9, na ktérej zastoso-
wano dodatek ,tecRoad®”.

Wykonawstwo dwuwarstwowej nawierzchni z dodatkiem ,tecRo-
ad®” pozwala na uzyskanie jeszcze wigkszych wolnych przestrzeni, a co
za tym idzie na jeszcze dtuzszy okres obnizenia hatasu. Poprawia sie
rowniez zdecydowanie odwodnienie nawierzchni, co skutkuje zwieksze-
niem bezpieczenstwa na drogach oraz utatwia utrzymanie ruchu w okre-
sie zimowym.

Obnizenie hatasu to nie jedyna cecha dodatku ,tecRoad®” przyjaz-
na Srodowisku, ktora pozwala go nazwac pierwszym ,Eko” materiatem
w drogownictwie, ale tez mniejsze zuzycie opon 0 okoto 2%, jak i samej
nawierzchni oraz uzycie do produkciji materiatu z odzysku (recyklingu),
predysponujg go do tego miana.

W latach 1997-2006 wykonano na autostradach i drogach krajowych
nastepujgce ilosci nawierzchni z uzyciem modyfikatora ,tecRoad®”:

— Niemcy 1,883 min m2,

— Austria 0,114 mIn m2,

— Szwajcaria 0,318 min m2.

Te dane nie obejmujg innych drég (np. wojewddzkich, gminnych)
wykonanych z dodatkiem ,tecRoad®”.

Podsumowanie

Reasumujac, stosowanie dodatku ,tecRoad®” zwigksza wprawdzie
koszty poczatkowe wykonania nawierzchni (minimalnie o 1% do maksy-
malnie 1,5%), jednak juz catkowite koszty budowy i eksploataciji, jed-
noznacznie przekonujg i naktaniajg do stosowania tego dodatku.

Nie bez znaczenia sg tez zyski ogoInospoteczne. ,tecRoad®” to wy-
dtuzenie zywotno$ci nawierzchni, wydtuzenie okreséw bez remontow i na-
praw na drogach, ograniczenie zatorow i ,korkéw”, poprawa bezpieczen-
stwa i komfortu jazdy, jak i przyczynienie sie do ochrony Srodowiska.

Bardzo ambitne plany polskiego drogownictwa sg z zainteresowa-
niem obserwowane w catej Europie. Wiele znanych i renomowanych
firm jest juz aktywnych na polskim rynku, nastepne idg ich Sladem. Dzi-
siaj by¢ aktywnym na polskim rynku to znaczy mie¢ dobre referencije
i rozumie¢ trendy w europejskim drogownictwie. Rowniez firma Rubber-
tec, producent granulatu ,tecRoad®”od 2008 roku bedzie aktywna na
polskim rynku, bedzie szukafa partneréw, z ktorymi mogtaby nawigzac
wspotprace w zakresie oferowanego wyrobu, jak i technologii wykony-
wania robot drogowych z jego uzyciem.

Rubbertec

INNOVATIVE MATERIAL TECHNOLOGY
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Nawierzchnie asfaltowe na mostach

(artykut sponsorowany przez firme Aeschlimann Ltd.)

Heinz Aeschlimann, Jan Ziaja*

Wstep

Mosty sg bardzo drogimi budowlami inzynierskimi taczacymi waz-
ne ciggi komunikacyjne, usytuowanymi zwykle w trudnych warunkach
topograficznych. Dlatego drogie konstrukcje mostow powinny by¢ chro-
nione poprzez zastosowanie odpowiednich izolacji i nawierzchni. Tylko
w ten sposéb mozna 0siggnac to, ze most bedzie uzytkowany przez dtu-
gi okres czasu bez koniecznosci remontow.

,Life Cycle Costs” w budownictwie mostowym

Wykonywane w wielu krajach analizy tzw. ,Life Cycle Costs” — da-
lej LCC (koszty obiektu, od budowy do korica okresu eksploatacji) po-
twierdzajg, ze optacalny jest sposob budowy z zastosowaniem najnowo-
czesniejszych technologii, najlepszej jakosci materiatow i profesjonal-
nego wykonawstwa, aby zapewnic¢ dtugoterminowe uzytkowanie budow-
li inzynierskiej. Dzieki temu powaznie zmniejsza sig koszty catkowite
w okresie eksploatacji, gdyz znaczaco redukuje sie koszty zwigzane z re-
montami a przedtuza sig okres uzytkowania tych obiektow

Analizy LCC wykazuja, e lepsza jako$¢ na poczatku zwigzana jest
wprawdzie z nieznacznie wyzszymi kosztami, jednak dtugoterminowo
jest optacalna.

Udziat kosztow ponoszonych na izolacje, uszczelnienia i nawierzch-
nie (ktdre chronia catg budowle) wynosi do 2% kosztéw budowy mostu.
Wyzsze koszty za wysokg jako$¢ uszczelnien i nawierzchni wynoszg
0,3 do 0,6% catosci kosztow budowy. Zwigkszenie okresu trwafosci na-
wierzchni na moscie, pozwala z jednej strony powaznie zredukowac re-
monty, ktére powodujg znaczne utrudnienia dla kierowcow (,korki” na
drogach) z drugiej za$ nawierzchnia taka zapewnia odpowiednig ochro-
ne stalowej lub betonowej konstrukcji noSnej obiektu, co zapewnia jej
wytrzymatosS¢ oraz bezpieczenstwo uzytkowania.

Nawierzchnia asfaltowa wykonana przez
firme Aeschlimann na mos$cie nad Wielkim Beftem

Przyktadem wykorzystania analizy LCC w budownictwie mostowym
moze by¢ realizacja mostu nad Wielkim Beftem (Storebceltsbroen)
w Danii o dfugo$ci ponad 17,5 kilometrow, zawieszonego na wysokosSci
65 m n. p. m. na kablach o grubo$ci 84 centymetrow i o rozpietosci
przeset wynoszacej 1.624 metry (zdjecie 1).

* Heinz Aeschlimann — Aeschlimann AG, Szwajcaria,
info@aeschlimann.ch
Jan Ziaja — ibZIAJA, ziajan51@interia.pl

Na obiekcie tym wykonanie 260 000 m? technicznie bardzo skompli-
kowanej nawierzchni z uszczelnieniem i izolacja, powierzono najbardziej
technologicznie zaawansowanej w tym zakresie firmie Aeschlimann AG ze
Szwajcarii. Aby uzyskac to zlecenie firma musiata opracowaé projekt sto-
sujac analize LCC z uwzglednieniem nastepujacych wymagan:

0 25 letni okres trwatosci i uzytkowania nawierzchni asfaltowej bez
remontow generalnych, przy zatozeniu ze sezonowa réznica tem-
peratur miesci¢ sie bedzie w przedziale od -30 do +65°C oraz
sezonowa rozszerzalno$¢ konstrukcji mostu dochodzi¢ bedzie
do2m,

00 zmniejszenie projektowej grubo$ci nawierzchni z 90 mm do
mozliwie najmniejszej (nie wigcej niz 60 mm), tak aby obnizy¢
ciezar wiasny mostu, a przez to wydfuzy¢ zywotnos¢ lin i kabli
nosnych.

Aby sprosta¢ tym bardzo wysoko postawionym celom firma
Aeschlimann opracowata zarowno specjalny rodzaj nawierzchni z asfal-
tu lanego jak i technologig oraz maszyny i urzadzenia do jej wykonania.
Wigkszo$¢ urzadzen jak i maszyn zostato opatentowanych a technologie
zastrzezono (zdjecia 2,3).

Aby dotrzymac¢ termin oddania mostu do uzytku niezbedne byto
opracowanie szczeg6towego (minutowego) harmonogramu prac oraz
bardzo precyzyjnej logistyki. Stosowanie niezwykle rygorystycznej orga-
nizacji pracy wymuszone byfo tez konieczno$cig koordynowania prac
kilkunastu firm pracujgcych rownoczesnie na tej gigantycznej budowie.

Juz po kilku dniach wykonywania prac wszystkim byto wiadome, ze
firma Aeschlimann osiagnie sukces. Na ten sukces pracowato czterdzie-
stu fachowcow po dwanascie godzin dziennie przez siedem dni w tygo-
dniu. Dzienna wydajno$¢ wynosita od 6000 do 9000 m?2 uktadanej na-
wierzchni asfaltowej. Dodatkowym sukcesem byto zmniejszenie grubo-
$ci nawierzchni do 59 mm. Pozwolito to na powierzchni 260 000 m? za-
0szczedzi¢ 19 000 ton mieszanki mineralno-asfaltowe] i zdecydowanie
obnizy¢ state obcigzenie konstrukcji mostu (zmniejszono grubos$¢ na-
wierzchni o 31 mm).

Podsumowanie

Doswiadczenia firmy Aeschlimann wskazuja, ze do nawierzchni
mostow nie jest celowe stosowanie mieszanek mineralno-asfaltowych
watowanych. W przypadku asfaltowych nawierzchni drogowych z mie-
szanek wafowanych wody opadowe infiltrowane sg réwniez w dot kon-
strukcji, natomiast w nawierzchniach mostowych jest to niemozliwe ze
wzgledu na doktadne uszczelnienie warstwg izolacji. Dlatego nasycona
wodg nawierzchnia mostowa podlega destrukcyjnemu wptywowi zmian
temperatury i ulega szybszemu starzeniu, a nastepnie uszkodzeniu. Je-
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Fot. 1. Most nad Wielkim Beitem w Danii

dynym sensownym przeciwdziataniem temu zjawisku jest wykonanie
szczelnej warstwy, ktora catkowicie uniemozliwi penetracje wody w gtgh
nawierzchni.

Jestesmy przekonani, ze analiza ,Life Cycle Costs” w najblizszym
czasie znajdzie réwniez zastosowanie w polskim drogownictwie, a firma
Aeschlimann bedzie prekursorem w jej wprowadzaniu na rynek polski przy
realizacji obiektow mostowych. Firma Aeschlimann jest nie tylko specjali-
stg w wykonywaniu asfaltowych nawierzchni mostowych, ale rowniez spe-

Fot. 2. Opatentowane urzadzenie do wbudowywania asfaltu lanego
na moscie nad Wielkim Bettem

cjalizuje sig w wykonywaniu nawierzchni na ptytach lotnisk, w tunelach,
i-innych obiektach specjalnych. W 2008 roku z tym programem oraz sze-
roko rozumianym doradztwem w tym zakresie rozpoczniemy naszq dziatal-
no$¢ na terenie Polski. Naszym celem jest znalezienie takich partnerow,
ktorzy wspalnie chcieliby na polskim rynku wprowadza¢ szwajcarskg filo-
zofie budownictwa drogowego czyli zachowania zdrowej rownowagi po-
miedzy ekologia, technikg i ekonomia, przy zachowaniu szwajcarskiej do-
ktadnodci i jakosci oraz godziwym zysku.

Fot. 3. Zestaw opatentowanych urzadzen, prowadzonych na szynach, do wbudowywania asfaltu lanego i obrébki gérnej powierzchni,

(do wttaczania gryséw poprawiajgcych szorstko$¢ warstwy Scieralnej)

eschlimann

Aeschlimann AG

Strassenbau + Asphaltunternehmung

Untere Briihlstrasse 36

CH-4800 Zofingen

Tel. +41 (0) 62 751 07 07

Fax +41 (0) 62 751 05 31
info@aeschlimann.ch  www.aeschlimann.ch



A BAD
ANk 14
_-\\h <

.
S AAKLADOWAT,
oy -
O KONTROLA S
= PRODUKCI 2
% A
s <
O o 182

Jakosé, Komfort, Bezpieczehstwo

JesteSmy liderem w sprzedazy asfaltu w Polsce
oraz czotowym producentem w Europie.
Naszej jakosci zaufaty najwieksze firmy europejskie.

Produkujemy:
« asfalty drogowe klasyczne i modyfikowane MODBIT
» drogowe emulsje asfaltowe

LOTOS Asfalt Sp. z o.0.
ul. Elblaska 135
80-718 Gdansk

tel. (058) 308 72 62
fax (058) 308 84 49
www.lotosasfalt.pl




