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1. UWAGI FORMALNE

Niniejszg ekspertyze opracowano na zlecenie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych

i Autostrad z siedzibg w Warszawie 00-848, ul. Zelazna 59, zgodnie z umowg nr 602534
z dnia 2 czerwca 2010 roku.

2. PODSTAWA OPRACOWANIA

{1}

{2}

{3}

{4}

{5}

{6}

{7}

Ekspertyze opracowano na podstawie nastepujacych materiatéw:

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000

roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe

obiekty inzynierskie i ich usytuowanie. Dz.U. z dnia 3 sierpnia 2000 r. Nr 63

poz. 735.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999

roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi

publiczne i ich usytuowanie. Dz.U. z dnia 2 marca 1999 r. Nr 43 poz. 430.

Ekspertyza dotyczaca warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi

publiczne i ich usytuowanie. STTK RP. Oddziat w Krakowie, lipiec 2010.

Ekspertyza prawna prof. dr hab. Marka Szydlo z Uniwersytetu Wroctawskiego.

Uwarunkowania prawne przepiséw technicznych (normalizacji technicznej)

w zakresie drogowych obiektéw inzynierskich. Wroctaw, sierpien 2010 (Zatgcznik

nr 1).

Ankiety na temat koniecznych zmian w/w Rozporzadzeniu {1} opracowane przez

inzynieréw mostowych z réznych o$rodkéw (Zalgcznik nr 3).

Pozycje literatury:

— Flaga K.: Mozliwos¢ stosowania cementéw 2z dodatkami w polskim
mostownictwie. Seminarium Wroctawskie Dni Mostowe ,,Technologiczne
aspekty w projektowaniu i budowie mostéw betonowych” 23-24 listopada 2006.
DWE, Wroctaw 2006.

— Giergiczny Z. i inni: Beton na cementach zuzlowych (CMII i CMIII) w budowie
obiektéw infrastruktury komunikacyjnej — doswiadczenia praktyczne.
Seminarium  Wroctawskie Dni  Mostowe , Technologiczne  aspekty
w projektowaniu i budowie mostow betonowych” 23-24 listopada 2006. DWE,
Wroctaw 2006.

— Neville A.M.: Wtasciwosci Betonu. Wydanie I'V. Polski Cement. Krakéw 2000.

— Cement, Kruszywa, Beton w ofercie Grupy Goérazdze — Rodzaje, Wiasciwosci,
Zastosowanie. Goérazdze Cement. Chorula 2007.

Uwagi do pierwotnego tekstu opracowanej Ekspertyzy na temat niezbednych zmian

jakie nalezy wprowadzi¢ do Rozporzadzenia {1} ... opracowane przez profesora

Andrzeja Jarominiaka. 20 stycznia 2011 (Zatacznik 4).
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3. PRZEDMIOT OPRACOWANIA

Przedmiotem opracowania niniejszej ekspertyzy jest analiza warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie prowadzona pod
katem:

a)  oceny aktualnych wymagan technicznych zawartych w {1};
b)  wyspecyfikowania niezbednych zmian w analizowanych przepisach {1};
c)  oceny koniecznosci szerszej normalizacji {1}.

4. ZAKRES EKSPERTYZY

Zakres ekspertyzy obejmuje:

- analiz¢ podobnych przepisow stosowanych w innych krajach;

- analiz¢ stosowanych obecnie warunkéw technicznych w Polsce i poréwnanie
ich z przepisami z zagranicy;

- analiza uwag zgtaszanych do warunkéw technicznych przez §rodowisko inzynierow
mostowych;

- propozycja doraznej nowelizacji obecnie obowigzujgcego rozporzadzenia
dotyczacego Warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogowe obiekty
inZynierskie i ich usytuowanie;

- zatozenia do ewentualnej szerokiej nowelizacji obecnie obowigzujacego
rozporzadzenia dotyczacego Warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie;

—  propozycja programu prac.

5. ANALIZA WYBRANYCH ROZWIAZAN PRAWNYCH STOSOWANYCH
W INNYCH KRAJACH UE

5.1. Informacje ogdlne

Szeroki przeglad rozwigzan prawnych stosowanych w rdéznych krajach zawarto
w ekspertyzie ,,Warunkéw technicznych dotyczacych drég ...” {3}. Wynika z nich, Ze:

- niezaleznie od przyjetych w réznych krajach rozwigzan szczegétowych zarzadzanie
drogowymi obiektami mostowymi jest zawsze wiaczone w system zarzadzania
drogami publicznymi;

- w analizowanych zagranicznych przepisach technicznych wyrazny brak jest
dokumentéw o charakterze zgodnym z polskimi odpowiednikami {1} i {2}.

W niniejszej ekspertyzie przytoczono rozwigzania przyjete w krajach, z ktérymi
istnieje Scista wspotpraca polskiego Generalnego Dyrektora Drég Krajowych z Autostrad i jej
odpowiednikami w tych krajach.

5.2. Przepisy stosowane w Niemczech

Przepisy techniczne, wytyczne w Niemczech w zakresie budownictwa mostowego
1 inzynieryjnego tworzone i wydawane sg we wspotpracy:

Strona | 4



J. Biliszczuk, J. Onysyk, K. Sadowski, R. Toczkiewicz, E. Zabawa

o Ministerstwa Komunikacji, Budownictwa i Rozwoju Miast (BMVBS -
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) — organ nadrzedny,

. Osrodka Badawczego Drogownictwa i Transportu (FGSV - Forschungsgesellschaft
fiir Strassen- und Verkehrswesen),

o Federalnego Instytutu Drogownictwa (BASt - Bundesanstalt fiir StraBenwesen) —
naukowo-techniczny organ powotany przy Ministerstwie BMVBS. Obszar gléwny
dziatalnosci BASt to projekty badawcze. Jest on réwniez organem wspéttworzacym
normy oraz przepisy techniczne. Dzialalno§¢ obejmuje réwniez obszar
ekspertyzowy, konsultingowy i akredytacyjny.

Zespoly przygotowujace przepisy techniczne wspdtpracuja z Niemieckim Instytutem
ds. Normalizacji (DIN- Deutsche Institut fiir Normung).

Podstawg do projektowania drogowych obiektéw mostowych w Niemczech
w zakresie norm sg:

1. DIN - Fachbericht 101 — oddzialywanie na obiekty mostowe;

2. DIN - Fachbericht 102 — mosty betonowe;

3. DIN - Fachbericht 103 — mosty stalowe;

4. DIN - Fachbericht 104 — mosty zespolone.

Wymienione normy nie stanowig pelnej listy norm wykorzystywanych do
projektowania obiektow mostowych w Niemczech a jedynie swego rodzaju rdzen.
Wymienione normy sg dostosowane do wymagan norm europejskich.

Informacje o publikacji przepiséw, wytycznych, przedstawiane sa w pismach
okdlnikowych ARS (Allgemeines Rundschreiben Straenbau) wydawanych przez
Ministerstwo komunikacji, budownictwa i rozwoju miast BMVBS (Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung). Pisma te zawieraja rowniez wskazéwki oraz
komentarze np. w zakresie stosowania konkretnych zapisow norm, wytycznych i przepisow.
Publikowane sg tam réwniez uzupelnienia i poprawki.

Przepisy, o ktéorych mowa, dotycza trzech zasadniczych obszarow zwigzanych
z budownictwem mostowym i inzynieryjnym, a mianowicie:

1.  projektowania;

2. procesu budowy;

3.  utrzymania.

W zakresie projektowania do takich przepiséw mozna zaliczy¢:

1)  RAB-ING (Richtlinien fiir das Aufstellen von Bauwerksentwiirfen fiir

Ingenieurbauten) — wytyczne dla tworzenia projektéw budowlanych dla
obiektéw inzynierii ladowe;j.
2) RiZ-ING (Richtzeichnungen fiir Ingenieurbauten) — Rysunki wzorcowe

(katalog detali) dla drogowych obiektéw inzynierskich. Prezentowane sg tu
standardowe rozwigzania elementéw obiektéw inZzynierii ladowej (np.
odwodnienia, skrzydet przycz6tkow mostowych, barier, itp.). Informacje te sa
stale aktualizowane tj. wprowadzane s3 nowe (lepsze) rozwigzania,
a wycofywane sg przestarzate.
W procesie projektowania w Niemczech istotng role odrywaja publikacje
w formie zalecen czy wytycznych, nawet w przypadku braku obligatoryjnosci,
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w praktyce sg stosowane jako podstawa do projektowania, uwzgledniajaca aktualny
i stale doskonalony stan wiedzy technicznej w zakresie mostownictwa.

W chwili obecnej trwaja prace nad stworzeniem zbioru wytycznych do projektowania
i ksztattowania drogowych obiektéw inzynierskich w tym mostowych (RE-Ing — por. rys.).

W zakresie przepiséw dotyczacych procesu budowy wymieni¢ mozna:

1)  ZTV-ING (Zusitzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir
Ingenieurbauten) — dodatkowe techniczne warunki kontraktu i wytyczne dla
obiektéw inzynierii lagdowej. Szkielet opracowania stanowig warunki
techniczne i wytyczne dla:

. prac ziemnych i fundamentowych,

. konstrukcji masywnych (betonowych, murowanych), sposobéw
wykonania, sposobé6w ochrony i napraw,

. konstrukcji stalowych i zespolonych, ochrony przed korozja, want, kabli.

. tuneli i ich infrastruktury, systeméw hydroizolacji

. technologii wykonania obiektéw mostowych — nasuwania podiuznego,
rusztowan stacjonarnych, oddziatywania wiatru na elementy robocze.

. nawierzchni na drogowych obiektach mostowych,

. wyposazenia drogowych obiektéw inzynierskich,

. wykaz norm i przepiséw zwigzanych

2)  TL/TP-ING (Technische Lieferbedingungen und Technische Priifvorschriften
fiir Ingenieurbauten) — warunki techniczne dostaw i badania techniczne
w budownictwie w zakresie inzynierii ladowe;j

3)  M-BU-ING (Merkblatt fiir die Bauiiberwachung von Ingenieurbauten) —
Instrukcja dla nadzoru budowlanego dla obiektéw inzynierii ladowe;.

W zakresie utrzymania obiektéw inzynierii ladowej:

1)  RI-ERH-ING (Richtlinien fiir die Erhaltung von Ingenieurbauten) — wytyczne
do utrzymania obiektow inzynierii ladowe;.

2) ASB-ING (Anweisung StraBeninformationsbank fiir Ingenieurbauten) -
instrukcja banku danych dla drogowych obiektéw inzynierskich.

Na rysunku 1 przedstawiono schemat struktury przepiséw zwigzanych dla drogowego
budownictwa mostowego i inzynieryjnego (stan na lipiec 2010 uwzgledniajacy przepisy
bedace w przygotowaniu lub w procesie zmian).

Przywotane przepisy, wytyczne odnosza si¢ do drog federalnych oraz autostrad.
Obligatoryjno$¢ stosowania poszczegdlnych przepiséw jest rézna (od obowigzkowych do
zalecanych), zalezy to od wczes$niejszych ustalen z ré6znymi instytucjami i zapiséw w pismach
wiodgcych ARS Ministra wlasciwego od spraw transportu. W praktyce wydawane przepisy,
wytyczne sg stosowane rowniez (po ewentualnym dostosowaniu) w obszarach nie objetych
jurysdykcja Ministerstwa BMVBS, np. na poziomie Landéw (w przypadku sieci drdg
z wylaczeniem autostrad i drég federalnych). W zasadzie zalecenie Ministerstwa BMVBS
przektada si¢ w praktyce na jego stosowanie.

Przedstawione powyzej informacje dotycza drogowych obiektéw inzynierskich.

Bezposrednie poréwnanie przepisOw niemieckich w obszarze budownictwa
mostowego do polskiego Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
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30.05.2010 ,,W sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe
obiekty inzynierskie i ich usytuowanie” nie jest mozliwe — nie ma tutaj niemieckiego
odpowiednika. Niemieckie przepisy techniczne w przeciwienstwie do wspomnianego
rozporzadzenia sg podzielone na grupy tematyczne i majg inng strukture. Aktualny stan
w zakresie przepiséw niemieckich jest przedstawiony na stronie BASt (http://www.bast.de)

Schemat struktury wytycznych i przepiséw zwigzanych
dla drogowego budownictwa mostowego i inzynieryjnego w Niemczech

Obszar Obszar Obszar
projektowania procesu budowy utrzymania
4 n n

N N
\/ \V/

ZTV-ING
dodatkowe warunki techniczne
kontraktu i wytyczne
dla obiektéw inzynierii lgdowe;j.

RI-ERH-ING
wytyczne do utrzymania
obiektow inzynierii Ilgdowej

RAB-ING TL/TP-ING ASB-ING
wytyczne dla tworzenia warunki techniczne dostaw instrukcja banku danych
projektéw budowlanych badania techniczne dla obiektow inzynierskich

obiektow inzynierii lagdowej dla obiektéw inzynierii Iadowej

M-BU-ING
instrukcja ZTV-Funktion-ING
dla nadzoru budowlanego obiektéw inzynierii Igdowej

obiektéw inzynierii Ilgdowej

RE-TUNNEL
budowa,wyposazenie, Stan na lipiec 2010
i eksploatacja tuneli drogowych

[ | przepisy bedace w przygotowaniu lub w procesie zmian
RiZ-ING
rysunki wzorcowe (katalog detali)
dla drogowych
obiektow inzynierskich.

Mz
Infrastruktura militarna
i obrona cywilna

Rys. 1. Schemat struktury wytycznych i przepiséw dla drogowego budownictwa mostowego

Bardzo istotng cecha funkcjonowania struktury przepisow w Niemczech jest ich
ciggla aktualizacja i doskonalenie, co ma na celu dostosowanie do biezacego stanu
wiedzy technicznej. Rozwéj w tym zakresie zapewnia ciagly doplyw Srodkéw
budzetowych przeznaczanych na prace i projekty badawcze oraz doswiadczenie
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wynikajace z realizacji, projektowania i utrzymania obiektéw mostowych. Ciagla
interakcja pomiedzy Ministerstwem BMYVBS, wspomnianymi organizacjami BASt
i FGSVY, gremiami mostowymi, jednostkami naukowo-badawczymi pozwala na
stworzenie skutecznego systemu przepisow, ktory z powodzeniem jest stosowany
w mostowym procesie inwestycyjnym.

5.3. Przepisy stosowane w Danii
Dunskie przepisy techniczne oraz wytyczne, dotyczace budownictwa inzynieryjnego,
w tym mostowego, sg tworzone i wydawane przy wspotpracy:

° Ministerstwa Transportu (Transportministeriet),

° Ministerstwa Srodowiska (Miljoministeriet),

o Dunskiej Dyrekcji Drog (Vejdirektoratet),

o Dunskiego Instytutu Drogownictwa (Vejteknisk Institut),

o jednostek naukowo-badawczych, m.in. DTU Transport (Danmarks Tekniske
Universitet - Institut for Transport), Uniwersytetow Technicznych w Aalborgu
i Roskilde.

o zewnetrznych firm konsultingowych (m.in. Rambgll, COWI).

Zespoly opracowujace przepisy techniczne, wspétpracujg z Dunskim Instytutem
Standaryzacji (Dansk Standard).

Podstawg do projektowania drogowych obiektow mostowych w Danii, w zakresie
norm, s3 Eurokody:

- EN 1990/A1 DK NA:2009 — podstawy projektowania,
- EN 1991-2 DK NA:2009 — oddzialywania na konstrukcje mostowe,
— EN 1992-2 DK NA:2009 — mosty betonowe,
— EN 1993-2 DK NA:2009 — mosty stalowe,
- EN 1994-2 DK NA:2009 — mosty zespolone,
— EN 1995-2 DK NA:2009 — mosty drewniane,
wraz z krajowymi aneksami.

Wsréd dunskich przepiséw wyrdzni¢ nalezy zbiér zalecanych do uzytku standardow
drogowych (Vejregeln), stanowigcych zestawienie wiedzy, dotyczacej m.in. projektowania
obiektéw mostowych. Ogélnym celem tych wytycznych jest ujednolicenie zasad
projektowania 1 zarzadzania siecig drogowa, jak rOwniez zapewnienie wigkszego
bezpieczenstwa ruchu.

Vejregeln dotycza nastgpujacych grup tematycznych:

- ulice,

- drogi,

—  mosty,

- utrzymanie obiektéw inzynierskich,
— kontrola ruchu,

- bezpieczenstwo ruchu.

Od 2009 roku trwajg intensywne prace, majace na celu dostosowanie istniejacych
standardow drogowych, do aktualnego stanu wiedzy technicznej, m.in. w zakresie inzynierii
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mostowej. Angazuja si¢ w nie zaréwno instytucje panstwowe, prowadzgce procesy
inwestycyjne i zajmujace si¢ utrzymaniem drég, jak réwniez samorzady lokalne, policja,
firmy konsultingowe i wykonawcze. Istotnym zagadnieniem jest réwniez jak najszybsze
wdrozenie i upublicznienie nowych przepisow.

Odniesienie do siebie wprost dunskich i polskich przepiséw, dotyczacych
mostowych konstrukcji inzynierskich jest utrudnione, gdyz nie ma jednolitego
opracowania, bedacego odpowiednikiem Rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 30.05.2010 ,,W sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢é¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie”.

5.4. Przepisy stosowane w Holandii
Holenderskie przepisy techniczne, zwigzane z budownictwem inzynieryjnym, takze
mostowym, powstaja i s3 wydawane pod jurysdykcja:
U Ministerstwa Transportu (Ministerie van Verkeer en Waterstaat),
oraz podlegajacej mu:
o Dyrekcji Robét Publicznych i Zarzadzania Zasobami Wodnymi (Rijkswaterstaat),
przy wspotpracy:
° Instytutu Badan nad Bezpieczenstwem Drogowym (SWOV),
. jednostek naukowo-badawczych, m.in. Uniwersytetu Technicznego w Delft.
Podstawg do projektowania mostéw drogowych w Holandii, do dnia 30.03.2010, byty
normy krajowe:
- NEN 6706 - oddziatywania na konstrukcje mostowe,

NEN 6723 — projektowanie mostéw betonowych,

NEN 6788 — projektowanie mosty stalowe,
NEN 6786 - mostéw ruchome,
- NEN 6787 - mosty sktadane.
Obecnie zastgpione zostaly one przez normy europejskie (Eurokody), uzupetnione
o krajowe  zalgczniki. Zespoly opracowujace przepisy techniczne, wspOtpracujg
z Holenderskim Instytutem Normalizacji (Nederlands Normalisatie-instituut).

System zarzadzania siecia drogowa w Holandii cechuje si¢ znacznym stopniem
decentralizacji. Wiodgca agencjg jest Ministerstwo Transportu, ktéremu podlega sie¢
gléwnych drég krajowych, wspétpracujace z lokalnymi instytucjami, zarzadzajacymi drogami
lokalnymi.

Holenderskie przepisy, dotyczace projektowania drog, w tym mostow, bardzo
duzy nacisk klada na aspekty zwigzane z ekologia, zwlaszcza dotyczace redukcji hatasu
i zmniejszenia jego skutkéw, czy poprawy jakos$ci powietrza w poblizu tras o duzym
natezeniu ruchu. Priorytetem jest stale zwiekszanie bezpieczenstwa ruchu, czym
zajmuje si¢ niezalezny instytut badawczy (SWOYV).

5.5. Przepisy stosowane w Czeskiej Republice

Czeskie przepisy techniczne oraz wytyczne, dotyczace budownictwa inzynieryjnego,
w tym mostowego, s3 tworzone i wydawane przy wspéipracy:
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o Ministerstwa Transportu (MDCR - Ministerstvo Dopravy Ceské Republiky),

. Dyrekcji Drég i Autostrad (RSD - Reditelstvi Silnic a Dalnic Ceské Republiky),

. jednostek naukowo-badawczych, m.in. Uniwersytetu Technicznego w Pradze
(CVUT - Ceské Vysoké Uéeni Technické v Praze).

° zewnetrznych firm projektowych i konsultingowych (m.in. Pontex, Dopravoprojekt,
IMOS, Pragoprojekt).

Zespoly, opracowujace przepisy techniczne, wspotpracuja z centralng instytucja
standaryzacji, zajmujaca si¢ opracowywaniem i wydawaniem norm (UNMZ - Ufad pro
Technickou Normalizaci, Metrologii a Stdtni ZkuSebnictvi).

Obecnie w Czechach, podobnie jak w wigkszoséci panstw Unii Europejskiej, trwaja
intensywne prace, zwigzane z zastgpowaniem norm krajowych przez europejskie. Czeskie
wersje zalacznikéw krajowych do eurokodéw zostaly przygotowane i opublikowane. Od
kwietnia 2010 roku wycofano czeskie normy (CSN), niezgodne z normami europejskimi,
dopuszczajac do stosowania jedynie ujednolicone normy CSN EN.

Wsréd czeskich przepisdw wyr6zni¢ nalezy zbiér specyfikacji technicznych TP
(Technické Podminky), w ktérych zawarto szerg informacji, dotyczacych projektowania,
budowy i utrzymania konstrukcji mostowych. Tworzone sg one w oparciu 0 najnowsze
odkrycia nauki i technologii, pozwalajgc na szybkie i elastyczne wdrazanie nowej wiedzy w
praktyce. Dotyczg one w szczegdlnosci:

- elementow wyposazenia mostéw (tozysk, dylatacji, barier),
- nawierzchni mostowych,

- oznakowania,

- zasad projektowania,

- technologii wznoszenia,

- kontroli jako$ci materialow.

- wdrazania nowych technologii i materiatéw,

- utrzymania obiektéw inzynierskich i zarzadzania nimi,

- kontroli ruchu,

- bezpieczenstwa ruchu.

5.6. Przepisy stosowane we Francji

Przepisy techniczne oraz wytyczne, dotyczace budownictwa inzynieryjnego, sa we
Francji wydawane pod nadzorem Departamentu Infrastruktury i Transportu (DIT - Direction
des Infrastructures de Transports), bedacego jednym z wydzialéw Dyrekcji Generalnej
Infrastruktury, Transportu i Morza (DGITM - Direction Générale des Infrastructures, des
Transports et de la Mer). Stanowi ona cze¢$¢ Ministerstwa Ekologii, Energii,
Zréwnowazonego Rozwoju oraz Planowania (Ministere de I’Ecologie, de I’Energie, du
Développement durable et de I’ Aménagement du territoire).

Do najwazniejszych instytucji, tworzgcych i opracowujacych przepisy techniczne i
dokumenty, nalezy zaliczy¢ wyspecjalizowane jednostki naukowo-badawcze, i rozwojowe
nowych technologii, a przede wszystkim:
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° SETRA (Service d'études sur les transports, les routes et leurs aménagements) —
instytucje, prowadzaca prace nad rozwojem technologii zwigzanych z transportem,
inzynierig drogowg i mostowa,

° CETU (Centre d'Etudes des Tunnels) - instytucje doradcza, zajmujaca si¢ inzynieria
podziemng (przede wszystkim tunelami).

Zespotly opracowujace przepisy techniczne wspotpracujg z krajowym instytutem do
spraw normalizacji (AFNOR - Association Frangaise de Normalisation). Obecnie we Francji
trwa proces zastepowania norm krajowych przez eurokody, ktérych francuskie wersje zostaty
przygotowane, wraz z aneksami krajowymi.

Szereg wytycznych, opracowywanych przez SETRA, dotyczy projektowania, budowy
i utrzymania konstrukcji mostowych, a w szczegdlnosci:

- - zasad projektowania,

- - norm projektowania,

- - wdrazania nowych technologii i materiatéw,

— - wyposazenia mostow,

- technologii wznoszenia,

- kontroli jako$ci materiatéw,

- kontroli i bezpieczenstwa ruchu,

- utrzymania i zarzadzania obiektami inzynierskimi.
SETRA zajmuje si¢ takze tworzeniem oprogramowania, pomagajacego Ww
projektowaniu mostéw i zarzadzaniu nimi.
Zbiér wszystkich dostgpnych dokumentéw zgrupowano w bardzo obszernej bazie

danych DTRF (Documentation des Techniques Routieres Francaises). Obejmuje ona m.in.:

- - przewodniki i podregczniki do projektowania konstrukcji inzynierskich,

— - oprogramowanie komputerowe,

- - oficjalne dokumenty prawne,

- - wytyczne,

- specyfikacje techniczne.
Dostep do petnych wersji wszystkich dokumentéw mozliwy jest po wykupieniu

subskrypcji.

5.7. Uwagi koncowe

Na podstawie analizy zawartej w ekspertyzie {3} oraz analizy przepiséw dotyczacych
drogowego budownictwa inzynierskiego obowigzujacych w Niemczech i Danii i Holandii
mozna przedstawi¢ nastepujace wnioski:

a) w krajach o rozwinigtej infrastrukturze drogowej warunki techniczne dotyczace
projektowania i budowy drogowych obiektéw inzynierskich (w tym mostow) sg
regulowane przez akty prawne nizszej rangi niz to ma miejsce w Polsce;

b)  wielki nacisk w krajach Zachodniej Europy polozony jest na cigglte doskonalenie
tych przepiséw w taki sposéb by odzwierciedlaly aktualny stan nauki i techniki
dotyczacy  osiggnig¢  technologiczno-materialowych, probleméw  trwato$ci
1 bezpieczenstwa uzytkownika drogowych obiektéw inzynierskich. W wielu krajach
dzialaja stale komisje pracujace nad uaktualnianiem przepiséw, w proces tworzenia
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i aktualizacji przepisow w krajach UE zaangazowanych jest wiele instytucji
panstwowych, firm prywatnych, srodowisk naukowych i inzynierskich.

6. ANALIZA POLSKICH PRZEPISOW
6.1. Opis zawartosci {1}

Warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie zostaly wprowadzone do obowigzkowego stosowania rozporzadzeniem Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. (Dz.U. z dnia 3 sierpnia 2000 r.).
Warunki sformutowano w IX Dziatach zawierajacych 327 paragraféw oraz dwa zatgczniki:

° Zatacznik nr 1; Obliczenia $wiatet mostéw i przepustow;
° Zatacznik nr 2; Klasy obcigzen taborem samochodowym obiektéw inzynierskich.

6.2. Ocena ogolna przepiséow {1}

Dokonujac merytorycznej oceny przepisow {1} nalezy w pierwszym rzedzie
odpowiedzie¢ na pytanie: Czy taka regulacja prawna jest potrzebna?

Odpowiedz na tak postawione pytanie mozne by¢ tylko jedna: tak. Takie przepisy sa
niezbedne, gdyz okreslaja one w sposéb jednoznaczny wymagania techniczne zarzadcy sieci
drogowej w stosunku do waznych elementéw tej sieci, jakim sg drogowe obiekty
inzynierskie.

Srodowisko inzynieréw zajmujacych si¢ projektowaniem, budowa i utrzymaniem
drogowych obiektéw inzynierskich (gtéwnie inzynieréw mostowych) zgtaszato przez wiele
lat zastrzezenia, uwagi i propozycje zmian do przedstawionych Warunkow technicznych...
{1}.

Nalezy jednak jasno stwierdzi¢, ze krytyka nie dotyczy samego faktu istnienia
przepisow {1}, a tylko koniecznosci wyeliminowania z nich zapiséw krepujacych rozwdj tej
waznej dziedziny budownictwa w Polsce.

Na 327 paragraféw, ktére sg zawarte w przepisach {1} pilnych zdaniem $rodowiska
inzynierskiego zmian lub usunigcia wymaga okoto 30 paragraféw, a wigc okoto 10%
zawarto$ci przepisow.

Zmiany lub usuni¢cia wymagaja wszystkie te zapisy, w ktorych regulacja wnika zbyt
gleboko w sferg technologii i inzynierii materiatowe;.

Nalezy mie¢ $wiadomos$¢, ze w obecnej rzeczywisto$ci obserwujemy niezwykle
szybkie przeobrazenia w sferze technologii. Kazdy z nas kupujac dowolny produkt techniczny
(np. samochdd, komputer, aparat fotograficzny, telewizor, itp.) przekonuje si¢, po bardzo
krétkim czasie, ze na rynku sg juz produkty doskonalsze i czesto tansze od tych, ktére
niedawno uznali$my za absolutnie nas satysfakcjonujace.

Rozwéj technologii to nie tylko zmiany ilosciowe, ale réwniez trudne do przewidzenia
przeobrazenia jakos$ciowe.

Z powyzszego faktu wynika prosty wniosek, ze w przepisach prawnych nalezy unikac
regulacji szczegétowej sfer ulegajacym szybkim przeobrazeniom.

Klasycznym przyktadem zbyt glebokiej regulacji zawartej w  Warunkach
technicznych... {1} sa §161+§165 dotyczace wymagan odno$nie betonéw stosowanych w
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budownictwie mostowym. Zapisy te nie do$¢, ze hamujg postep w technologii betonu w
Polsce {6}, to prowadza do sytuacji, w ktérej Zamawiajacy ponosi nieuzasadnione
technicznie wysokie koszty wytwarzania betonu otrzymujac produkt finalny czesto niskiej
jakosci.
Podsumowujac ogdélng oceng merytoryczng przedmiotowych przepiséw {1} nalezy
przyjac, iz:
- przepisy {1} s3a nieodzownym elementem regulujagcym wymagania techniczne
stawiane drogowym obiektom inzynierskim;
- zakres regulacji przyjety w {1} zbyt glgboko ingeruje w ulegajacg szybkim
przemianom sfer¢ techniki.

6.3. Uwagi szczegolowe do warunkéow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogowe obiekty inzynierskKie i ich usytuowanie

6.3.1. Podstawy sformulowania uwag

Zestawione w dalszej czegsci uwagi sformutowano na podstawie:

- wynikéw dyskusji prowadzonej w ostatnich latach na wielu konferencjach i
seminariach organizowanych przez r6zne srodowiska naukowe i techniczne; wyniki
tych dyskusji byty publikowane w pismach technicznych;

- opinii dotyczacych proponowanych zmian przepisow {1} nadsylanych przez
srodowiska projektantow (Zatacznik nr 3);

- opracowan naukowych i technicznych dotyczacych przedmiotowej problematyki, jak
np. {6}.

1.  Dzial I /Przepisy ogolne [§ 1 - 5]

W dziale tym, miedzy innymi, umieszczone s3g definicje podstawowe. Nalezy
sprawdzi¢ rozporzadzenie pod katem ich kompletnosci (brak jest np. definicji tymczasowego
obiektu mostowego). Jednoczesnie wystepuja takze definicje w innych dziatach. Nalezatoby
si¢ zastanowi¢ czy nie powinny by¢ one zgrupowane w jednym dziale.

2. Dzial II /Usytuowanie obiektow inzynierskich w terenie [§6 — §78]

Nalezy zmieni¢ zapis §59.2, ktéry nie przewiduje zastosowania dojscia do ktadek dla
pieszych w postaci dzwigéw osobowych.

Nalezy si¢ zastanowi¢ czy §67 nie powinien znalez¢ si¢ w czgéci dotyczacej
przepustéw. Mowa w nim jest o tunelach o matych $rednicach (1 m).

3. Dzial III /Powiazanie obiektéw inzynierskich z droga i terenem [§79 — §145]
o Zgodnie z zapisem §90' obiekty mostowe w ciggu drég klas A i S, powinny by¢
projektowane i wykonane, jako rozdzielone dla kazdej jezdni jesli szerokos¢ pasa

' § 90.1. —,,Obiekty w ciggu klas A i S powinny by¢ projektowane i wykonane jako rozdzielone dla kazdej jezdni bez wzgledu na dhugosé
obiektu, 7 zastrzezeniem ust. 4 i 5, jesli szerokos¢ pasa dzielgcego (wraz z opaskami) jest w przypadku okreslonym:
1) w ust.3 pkt 1 lit. a) — nie mniejsza niz 3m,
2) w ust.3 pkt 1 lit. b) — nie mniejsza niz 4 m,
przy czym rozdzielenie dotyczy ustroju nosnego i podpor.
3. Rozdzielenie, o ktérym mowa w ust.1, powinno polegac:
1) dla ustroju nosnego — na zachowaniu przeswitu miedzy krawedziami pomostu:
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dzielacego (wraz z opaskami) jest nie mniejsza niz 3 m. Zamawiajagcy powinien
decydowaé czy chce mie¢ dwa obiekty w ciggu tej samej drogi i w tym samym
pikietazu czy jeden. Eksploatacja dwoch obiektéw jest korzystniejsza dla ich
zarzadcy gdyz w czasie konieczno$ci remontu obiektéw, mozna zamkngé jeden
znich i przerzuci¢ ruch na drugi obiekt. W przypadku decyzji budowy jednego
obiektu nalezy przewidzie¢ mozliwo$¢ remontu z wytaczeniem ruchu na jego czgsci.

Zamawiajacy musi mie¢ $wiadomos$¢, ze koszt budowy dwoch obiektow jest

znacznie wyzszy niz jednego szerszego. Nawiasem mowigc, gdyby we Francji

obowigzywaty zapisy §90, nie mozna by zrealizowa¢ wiaduktu w Mailleau —
najwybitniejszego wspdtczesnego dzieta inzynierskiego.

Na rysunku 2 przedstawiono wyniki analizy techniczno-ekonomicznej kosztéw

mostu nad rzekg Lyna w ciggu Obwodnicy Olsztyna (DK nr 16). Wykorzystano

analiz¢ wykonang przez biuro projektowe Zesp6t Badawczo-Projektowy MOSTY-

WROCLAW s.c.

Rozwazono takie obiekty, z betonu sprezonego, jak:

—  most belkowy realizowany w technologii nasuwania podituznego; dwie
oddzielne konstrukcje pod poszczegdlne jezdnie obwodnicy; rozdzielono
rowniez fundamenty;

—  most typu ,,exstradosed” o konstrukcji ustroju nosnego wspélnej dla obu jezdni
Obwodnicy;

—  most podwieszony o konstrukcji ustroju no$nego dla obu nitek obwodnicy.

Z przedstawionego poréwnania wynika, ze konstrukcja wspdlna dla obu nitek jest

tansza nawet przy obiekcie ,.exstradosed” niz obiekt belkowy zaprojektowany

zgodnie z przepisami {1}. Uzasadnienie odno$nie nie rozdzielania fundamentéw

zawarl prof. Andrzej Jarominiak w opinii {4}.

a) o wielkosci 0.1m, zabezpieczonego w sposob okreslony w §268 ust.2 i 4 lub w § 270 ust.1 pkt 2 lit.a) gdy zapewniony
Jjest dostep od spodu do elementow konstrukcji w celu dokonania przeglagdow i napraw,

b)  nie mniejszego niz 0.8 m, zabezpieczonego barierami spetniajgcymi wymagania okreslone w § 265, usytuowanymi na
sgsiednich krawedziach obiektow — gdy brak dostepu o ktorym mowa w lit. a),

c) dla podpor — na wykonaniu szczelin dylatacyjnych w osi obiektu, zabezpieczonych w przyczotkach przed przenikaniem
wody.”
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o W rozdziale 2 (elementy drogi na obiekcie mostowym oraz w tunelu) nalezy usungc
zapis dotyczacy wysokosci kraweznika -14 cm w §89.3.2). W Swietle
obowigzywania PN-EN 1317 ,Systemy ograniczajace drogg” wszystkie bariery
stosowane w Polsce powinny przej$¢ pomyS$lnie badania zderzeniowe i by¢
oznakowane ,,CE” a wysoko$¢ kraweznika powinna by¢ taka aby uszkodzenie
pojazdu w przypadku najechania na kraweznik i barier¢ byto jak najmniejsze.

o W §91.2. podane jest niewlasciwe okreslenie skrajni jezdni jako: ,,Szerokos¢ skrajni
jezdni, torowiska tramwajowego, chodnikéw, S$ciezek rowerowych powinna by¢
ustalona jako wielokrotno$¢ szeroko$ci paséw ruchu lub liczby toréw.” Skrajnia
jezdni jest wlasciwie zdefiniowana w innych przepisach.

° W § 94 nalezy poprawi¢ okreslenie ,,skrajnie” na pasy ruchu.

° W rozdziale 3 (polaczenie obiektu mostowego z drogg) brakuje definicji
wymienionych tu rodzajéw przycz6tkéw masywnych i §ciankowych.

° Zapisy §110° i §115° niektérzy zamawiajacy interpretuja w ten sposob, ze
stosowanie gruntow zbrojonych jako $ciany czotowej przycz6tkow mostowych
w ciggach drég klasy A, S i GP jest niezgodne z rozporzadzeniem. Nalezatoby te
zapisy tak skorygowac, aby nie bylo mozliwosci ich dowolnej interpretacji.

° Z zapisu §116.1.,117. 1 wynika, ze ptyty przej$ciowe nalezy wykonywac¢ nawet przy
przepustach zagtebionych w nasypach. Nalezaloby zapisy tych paragraféw
ograniczy¢ do obiektéw mostowych i niektoérych przepustow.

o W rozdziale 6 ,Odprowadzenie wod opadowych z obiektéw inzynierskich”
nalezatoby umiesci¢ zapis, ,,ze ze wzgledu na lepsze odwodnienie wszystkie obiekty
inzynierskie zlokalizowane w ciggach drég w miar¢ mozliwo$ci nalezy usytuowac
poza srodkiem tuku pionowego, zaréwno wklestego jak i wypuklego;

4.  Dzial IV /Bezpieczenstwo obiektow inzynierskich [§146 — §151]
o § 150.1. Nalezy skresli¢ cze$¢ zdania po przecinku ,,oraz na obcigzenie pojazdem
specjalnym wedlug umowy standaryzacyjnej NATO (Stanag 2021), jakie zostaty
przewidziane dla obiektéw mostowych na danej drodze, z zastrzezeniem ust. 2 1 3.”

% § 110.1. ,.Korpus drogi stykajqcy sie 7 obiektem mostowym moze by¢ obramowany sciang czotowq i Scianami bocznymi.
2. Sciang czotowg moze stanowic¢ w szczegdlnosci:
1)  korpus przyczotka masywnego lub Scianka przyczotka Sciankowego bqdz ramy zamknigtej — ktore sq wymagane dla
obiektow w ciggu drog klas A, S i GP,
2)  $cianka nadtozyskowa oczepu zwienczajqcego filar osadzony w nasypie — ktérg dopuszcza si¢ dla obiektéw w ciggu
drog klas G, ZLiD,
3)  skrajna poprzecznica przesta — ktorg dopuszcza sig dla obiektow w ciggu klas Z,L i D.
3. Sciang boczng moze stanowié¢ w szczegdélnosci:

1) wolno stojgca sciana oporowa — ktéra wymagana jest dla obiektow w ciggu drog klas A i S,

2) skrzydto w ksztalcie trdjkgtnej tarczy podwieszone do korpusu lub Sciany przyczotka, do Sciany ramownicy
skrzynkowej bqdz do oczepu zwienczanego filar przewidziany w nasypie albo do skrajnej poprzecznicy — ktdre
dopuszcza sie dla obiektow w ciggu drég klas GP,G,Z,LiD.”

3§ 115, WNasyp drogowy na odcinkach przyleglych do konstrukcji obiektow inZynierskich powinien byé wykonany z gruntéw niespoistych,
spetniajgcych wymagania Polskiej Normy.”
* § 116.1. ,Nasyp, o ktérym mowa w §115, powinien byé zabezpieczony przed osiadaniem i powstaniem nieréwnosci nawierzchni,
w szczegolnosci poprzez:
1)  wykonanie i zageszczenie gruntu nasypu drogowego stosownie do wymagan Polskiej Normy,
2)  wykonanie piyt przejsciowych migdzy obiektem a nasypem”
§117.1. ,,Plyty przejsciowe powinny by¢ umieszczone pod jezdnig drogi i poboczami. Plyty przejsciowe powinny:

1) by¢ posadowione na zageszczonym gruncie nasypu ponizej podbudowy nawierzchni i oparte jednym koncem na
konstrukcji obiektu,

2) mie¢ dlugosé stanowigcq 60% wysokosci nasypu, lecz nie mniejszq niz 4 m, przy czym w wysokoSci nasypu powinna
by¢ uwzgledniona warstwa gruntu rodzimego naruszonego w wyniku wykonywania podpory,”
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Obcigzenie pojazdem specjalnym NATO zostalo wprowadzone do warunkow
technicznych nas wniosek Wydzialu Mostéw GDDKIiA jedynie po to aby zapewni¢
wigkszg wytrzymalo$¢ pomostéw obiektow mostowych wzorem norm europejskich,
gdzie w modelu drugim obcigzenia wystepuje obcigzenie osig 400 kN. W tym celu
zostal wykorzystany model pojazdu specjalnego klasy 150 o obcigzeniu osig 374 kN.
Nalezy tez zaznaczy¢, ze modele obcigzenia pojazdami specjalnymi nigdzie na
$wiecie nie stluzg do projektowania mostéw, a jedynie do okre$lania mozliwos$ci
przejazdu pojazdéw specjalnych po istniejagcych mostach. Obecnie, gdy wchodzi do
stosowania norma europejska dotyczaca obcigzen, to tres¢ rozdzialu 2 oraz
Zatacznika nr 2 do rozporzadzenia musi by¢ zmodyfikowana.

Nalezy zmieni¢ zapis w §150.4. brzmigcy: ,,Obiekty inzynierskie usytuowane
w ciaggu danej drogi powinny by¢ projektowane na t¢ samg klas¢ obcigzenia taborem
samochodowym”. Tuneli nie projektuje si¢ na klase obcigzenia na jaka si¢ projektuje
obiekty mostowe w ciggu drogi, ktéra przechodzi przez tunel.

W rozdziale 2 ,,Klasy obcigzen” brak jest zapiséw dotyczacych obcigzen obiektéw
ekologicznych.

Dzial V /Trwalo$¢ obiektow inzynierskich [§152 — §179]

Nalezy uwiarygodni¢ zapisy §153.2 dotyczace okresu uzytkowania elementéw
obiektéw inzynierskich, np.: zapis, ze okres uzytkowania urzadzenia dylatacyjnego
powinien wynosi¢ nie mniej niz 20 lat. Wiadomo, ze trwato$¢ bitumicznych przekry¢
dylatacyjnych wynosi okoto 5 lat a w wyborze urzadzenia dylatacyjnego powinien
mie¢ takze udzial zamawiajacy, dla ktérego moze by¢ bardziej efektywne
ekonomicznie zastosowanie taniego urzadzenia dylatacyjnego do tego tatwego do
wymiany niz trwalszego, lecz znacznie bardziej drozszego.

Rozdzial 2 zatytulowany ,,Dostosowanie obiektéw inzynierskich do $rodowiska”

nalezy rozszerzy¢ o zagadnienia wynikajace z wymagan ekologicznych. Wobec ich

przesadnego zawyzenia potrzeba jest ujecia tematu ochrony srodowiska z punktu
widzenia mozliwosci technicznych i efektywnosci ekonomicznej realizacji obiektow
infrastruktury drogowe;.

W §161. — §165. dotyczacych betonu mostowego nalezatoby dokona¢ modyfikacji

wynikajgcej z doswiadczenia 10 lat stosowania przepiséw zawartych

w rozporzadzeniu. Najwazniejszymi problemami jesli chodzi o beton mostowy sg

nastepujace:

1)  wymaganie, co do nasigkliwos$ci i mrozoodpornosci. Rozporzadzenie odsyta do
polskich norm, ktére zawieraja sprzeczne ze sobg dopuszczalne warto$ci
nasigkliwo$ci: 4% dla projektowanych betonéw i 5% jako wymaganie przy
odbiorze. Jednoczesnie norma PN -88/B-06250 Beton zwykly, wg ktérej
okreslano nasigkliwo$¢, zostala uznana za sprzeczng po wprowadzeniu przez
PKN normy PN-EN 206-1 Beton. Cz¢$¢ 1: Wymagania, wlasciwosci,
produkcja i zgodno$¢. Norma ta nie okre$la nasigkliwosci jako istotnego
parametru betonu i w zwigzku z tym nie podaje zadnych wymaganych wobec
niej wartosci. Rozporzadzenie nie powinno takze ich podawac. Natomiast
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nalezatoby przeanalizowac¢ czy dla Polski, jako kraju gdzie wystepuje w ciggu
roku ponad 150 przej$¢ przez 0° C (zamarzanie i odmarzanie), wymaganie co
do mrozoodporno$ci 1 nasigkliwo$ci nie powinno by¢ uwzglednione
w zatgczniku krajowym do norm europejskich.

2) wymaganie, co do stosowania tylko cementéw portlandzkich, ktére podczas
procesu wigzania wydzielajag duzo ciepla i aby zapobiec rysowaniu si¢
i pekaniu masywéw betonowych nalezy stosowa¢ kosztowng instalacje
chlodzaca, badz tez wykonywa¢ iniekcje spekanych nowo wybudowanych
elementow konstrukcji mostowych. W zwigzku z powyzszym nalezatoby
dopusci¢ do budownictwa mostowego stosowanie takze cementow hutniczych
i mieszanych.

3) nalezy wykre$li¢ takze wymagania, co do szczegélowego sktadu cementu
(§164), a takze co do marki kruszywa (§165). W dobie znacznego postgpu,
jesli chodzi o betony takie zapisy sg anachronizmem a wymagania powinny
dotyczy¢ betonu a nie jego skladnikéw.

o Nalezy wykresli¢ zapis §162.1.c) o wyeliminowaniu zamknigtych przestrzeni
niedostepnych dla kontroli stanu konstrukcji. Zte doswiadczenie z obiektami
zawierajacymi te przestrzenie (rury SPIRO) wykonywanymi w ubieglym wieku nie
powinny eliminowac te rozwigzania zaréwno, jesli chodzi o obiekty wykonywane na
mokro jak i obiekty prefabrykowane.

Dzial VI /Wyposazenie obiektow inzynierskich [§180 — §308]

. Proponuje si¢ w calym rozdziale 3 ,,Zabezpieczenie przerw dylatacyjnych”, stowa
»przerwa dylatacyjna” zastgpi¢ stowami ,,szczelina dylatacyjna”.

o §207.2. — ,Nie wymagaja zabezpieczen, o ktérych mowa w ust.l, przerwy
dylatacyjne wykonane, jako szczeliny w nawierzchni jezdni i jej podbudowie na
koncach obiektu mostowego, jesli wystgpuja tylko obroty przekrojow podporowych
przesta lub przesunigcia sg nie wigksze niz 5 mm, pod warunkiem wypeltnienia tych
szczelin elastyczng masg zalewowa z zastosowaniem wymagan Polskiej Normy”.
W s$wietle tego zapisu dla mostéw o konstrukcji betonowej o dtugosci powyzej 20 m
nalezy uzyskiwa¢ odstepstwo od warunkéw technicznych, jesli nie zastosuje si¢
urzadzen dylatacyjnych na krawgdziach pomostu. Taki zapis uniemozliwia realizacje
integralnych obiektéw mostowych, ktére coraz powszechniej sg stosowane na
swiecie. Glowng zaleta tych obiektow jest to, ze poprzez eliminacj¢ takich
elementow szczegdlnie wrazliwych na korozj¢ jak urzadzenia dylatacyjne i tozyska
zapewnia si¢ ich wigkszg trwatos¢.

° W §214.1. nalezy wyeliminowa¢ wymaganie, co do minimalnej grubosci powtok
arkuszowych izolacji pomostéw obiektow mostowych. Post¢p techniczny pozwala na
zmniejszenie ich grubosci przy zachowaniu parametréw jakoSci.

° §226.1. —,Nawierzchnia jezdni drogowych obiektow mostowych powinna byc¢
szczelna i sktada¢ si¢ co najmniej z dwoch warstw o grubosciach okreslonych na
podstawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie.” Warstwy nawierzchni drogi majg duze wicksze grubosci np.: warstwa
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wigzaca 5,7,8 - 16 cm. Stosowanie tego zapisu znacznie zwigkszy obcigzenie
uzytkowe obiektu, a tym samym podniesie koszt jego budowy.

o §241. — Odlegtos¢ migdzy wpustami uzalezni¢ réwniez od powierzchni jezdni,
z ktérej odprowadzana jest woda.

o Rozdzial 10 ,Bariery ochronne” nalezy napisa¢ na nowo w S$wietle wymagan
europejskich wprowadzonych od 1 stycznia 2010 r. klasyfikujacych bariery ochronne
wg klas dzialania na podstawie nastgpujagcych cech funkcjonalnych barier
okreslanych na podstawie badan zderzeniowych:

1)  poziomu powstrzymywania;
2)  odksztalcenia wyrazonego szeroko$cig pracujaca;
3)  poziomu intensywnos$ci zderzenia.

° W zwigzku z powyzszym nalezy takze napisa¢ nowe wymagania dla wysokosci

kraweznika usytuowanego przy barierze ochronne;j.

7. Dzial VII /Urzadzenia obce na obiektach inzynierskich [§309 — §317]

8.  Dzial VIII /Bezpieczenstwo pozarowe [§318 — §325]

W tym dziale powinny by¢ szczegdlnie zmodyfikowane zapisy dotyczace tuneli,
dlatego tez nalezaloby uwzgledni¢ w tym zakresie dyrektywe 2004/54/WE w sprawie
minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowe;.

9.  Dzial IX /Przepisy przejSciowe i koncowe [§326, §327]

Zalacznik nr 1/ Obliczanie §wiatel mostow i przepustow

Zapisy tego dokumentu powinny by¢ zweryfikowane w oparciu o zjawiska
powodziowe, jakie mialy miejsce w naszym kraju w ostatnich. Przyktadowo poziom wysokiej
wody na Odrze w przekroju stopnia Re¢dzin wynosit w roku 1997 — 115,30 m n.p.m,,
aw maju 2010 roku — 113,40 m n.p.m., natomiast poziom wody o prawdopodobienstwie
wystgpienia rowny 0,5% (woda dwustuletnia) obliczony wedlug Zatacznika nr 1 wynosi
113,30 m n.p.m. Teoretyczny poziom wody dwustuletniej zostal dwa razy przekroczony na
przestrzeni 13 lat.

Zalacznik nr 2/ Klasa obciazen taborem samochodowym obiektéw inzynierskich

W zwigzku z wprowadzeniem do projektowania drogowych obiektéw inzynieryjnych
norm europejskich, konieczne jest opracowanie nowej wersji tego zatgcznika.

Nowelizacja tego zalacznika wymaga glebokiej analizy skutkéw ekonomicznych
przyjecia obcigzen wedlug EN 1991-2:2003, gdyz obcigzenia tam przewidziane sg wigksze od
dotychczas stosowanych (PN-85/S-10030).

7. PROPOZYCJA DORAZNE]J NOWELIZACJI

Na obecnym etapie integracji z UE i wprowadzaniu norm europejskich EC nalezy do
Rozporzadzenia wprowadzi¢ zmiany tylko tych zapiséw, ktore nie odpowiadajg dzisiejszemu
stanowi technologii i nauki.
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W Zalaczniku nr 2 zestawiono list¢ proponowanych zmian. Zmiany zaznaczono

kolorem czerwonym.

8. ZALOZENIA DO SZEROKIEJ NOWELIZACJI PRZEPISOW {1}

8.1. Zalozenia merytoryczne

1y

2)

3)

4)

S)

Wiele zapisow obecnego rozporzadzenia zostalo opracowanych na podstawie
dotychczasowego (do 1999 roku) doswiadczenia, jesli chodzi o poziom
wykonawstwa obiektéw inzynierskich. Ogranicza to znacznie réznorodno$¢
dopuszczalnych do stosowania rozwigzan projektowych, gdyz preferuje si¢
rozwigzania konserwatywne i czesto siermi¢zne nieodpowiadajgce dzisiejszemu
rozwojowi techniki. Nie nalezy zaktada¢ asekuracyjnie niskiego poziomu
wykonawstwa izlego nadzoru inwestorskiego, gdyz takie zalozenie ogranicza
mozliwosci dziatania przede wszystkim osobom zdolnym i ambitnym, a takze z géry
stawia polskie podmioty gospodarcze na gorszej pozycji w stosunku do konkurentow
zagranicznych.
Przedmiotowe rozporzadzenie powinno zawiera¢ wymagania podstawowe
stanowigce ,konstytucj¢” dla wymagan szczegdélowych zawartych w przepisach
nizszej rangi np.: w Specyfikacjach Technicznych. W zwigzku z tym nalezaloby
w rozporzadzeniu unika¢ szczegétowych zapisow dotyczacych rozwigzan
konstrukcyjnych, materialéw i ich parametréw. Powinno si¢ odwolywa¢ do
aktualnych norm, zawierajacych uszczegétowienia techniczne  zapisOw
rozporzadzenia a takze niezbedng wiedze techniczng. Prowadzitoby to do
zwigkszenia ,,marginesu decyzyjnego” dajagcego mozliwos¢ takim uczestnikom
procesu inwestycyjnego jak inwestor i projektant wigkszag mozliwo$¢ tworczg w
ramach posiadanej wiedzy technicznej i dos§wiadczenia. Wptynetoby to dodatkowo
na efektywno$¢ ekonomiczng i nowatorstwo rozwigzan projektowych.
Podstawg do dyskusji nad szeroka modyfikacja przepiséw {1} moze stanowic
niniejsza ekspertyza wraz z uwagami zestawionymi w zalgczniku nr 3 i nr 4.
Niezbedna jest szeroka dyskusja nad zglaszanymi uwagami z uwagi na znaczace
konsekwencje ekonomiczne niektérych wnioskéw.
Podczas modyfikacji rozporzadzenia nalezy wzia¢ pod uwage takze europejskie
przepisy techniczne a w szczegdlnosci:
—  normy europejskie dotyczace projektowania mostow,
- zatgczniki krajowe do norm europejskich dotyczacych projektowania mostéw,
- dyrektywe 2004/54/WE w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla
tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej. Projekt zmian w rozporzadzeniu
dostosowujacych je do wyzej wymienionej dyrektywy zostal opracowany
w Ministerstwie Infrastruktury.
Opracowanie rozporzadzenia pociggnie za sobg konieczno$¢ przeanalizowania
zapis6w znajdujacych si¢ w przepisach nizszej rangi jak w rekomendacjach Ministra
Infrastruktury, zarzadzeniach i wytycznych GDDKIiA, ogdlnych specyfikacjach
technicznych.
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8.2. Proponowana struktura nowych przepisow

Wydaje sig, ze nowe przepisy mogg mie¢ nastepujacg strukture:

Proponowana struktura przepiséw technicznych dotyczgcych
drogowych obiektéw inzynierskich

Warunki techniczne,
jakim powinny odpowiadaé¢ drogowe
obiekty inzynierskie i ich usytuowanie

Zawierajgce niezbedne (podstawowe) regulacjeé

Szczegotowe Specyfikacje Techniczne wydawane
jako Zarzadzenia Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad

Obowigzujace przepisy normowe czyli EN lub ich
polskie odpowiedniki

- ujednolicony w skali kraju,

Zalecenia, Wytyczne i Instrukcje stosowania
wydawane jako Zarzgdzenia Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad

w obszarach wymaganych nosnosci,
bezpieczenstwa uzytkowania,
bezpieczenstwa pozarowego

i ochrony srodowiska

Powinien to by¢ dokument:

. - W sposob ciggty (np. co 2 lata) nowelizowany :
. wraz z postepem technologii, techniki i nauki
. Dokument ten zastgpitby obecnie opracowy-

. wane przez biura projektéw SST.

.............................................

Dokumenty w sposéb ciggty nowelizowane,
odzwierciedlajgce aktualny stan technologii,
techniki i nauki

Rys. 2. Proponowana struktura przepisow technicznych dotyczacych drogowych obiektéw
inzynierskich.

Zwréémy uwage, Ze zamieszczona propozycja na rys. 2 jest zbiezna z przepisami
niemieckimi i uwzglednia olbrzymi dorobek merytoryczny polskiej inzynierii ladowej
zawarty w istniejacych dzi§ dokumentach. Opracowanie krajowych SST byloby wysoce
korzystne, gdyz Zamawiajacy mialby peing kontrole¢ nad wymaganiami jako$ciowymi
dotyczagcymi budownictwa mostowego. Zostalyby wyeliminowane naciski (lobbing) na
projektantow opracowujacych SST dla poszczegdlnych kontraktow.

Zdaniem zespolu opracowujacego niniejsza ekspertyze nie jest potrzebna
rewolucyjna zmiana przepiséw tylko spokojne doskonalenie istniejacych.

8.3. Organizacja prac nad nowa wersja przepisow {1}
Organizacja prac powinna rozpocza¢ si¢ od dyskusji nad prawng strukturg przepisow.
Rézne mozliwosci, w tym zakresie zawarto w ekspertyzie {4} (Zatacznik nr 1).
Na tym etapie prac nalezy rozpatrywac tacznie przedmiotowe przepisy {1} (Warunki
techniczne dotyczgce drogowych obiektow inzZynierskich ...) z przepisami {2} (Warunki
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techniczne dotyczgce drog ...). Jest rzeczg oczywista, ze struktura prawna obu przepiséw
powinna by¢ taka sama.

Po okresleniu struktury prawnej przepisow {1} nalezy rozpoczaé, w gronie
specjalistow, dyskusj¢ nad ich zawartoscig i niezbednym obszarem regulacji.

Podsumowujac proces nowelizacji powinien przebiega¢ w nastepujacych etapach:
Etap I. Ustalenie struktury prawnej przepiséw {1}. Na tym etapie dominujacg role
musi przejag¢ Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad oraz Ministerstwo
Infrastruktury, gdyz tylko te instytucje majg petng wiedze¢ na temat Srodowiska
prawnego, w jakim te przepisy bedg funkcjonowac.

... Nalezy tu wszakze podkreslic, ze w niedlugim czasie spodziewane jest
zastgpienie wzmiankowanej dyrektywy nowym aktem prawa unijnego, a mianowicie
rozporzgdzeniem w sprawie zharmonizowanych warunkow oznaczania wyrobow
budowlanych (zob. Proposal for a regulation of the European Parliament and of the
Council laying down harmonised conditions for the marketing of the construction
products, COM(2008) 311 final). Rozporzgdzenie to ma w swoim zatozeniu uproscic
i uczyni¢ bardziej przejrzystym obecnie istniejgce ramy prawne odnoszgce si¢ do
wprowadzania do obrotu wyrobow budowlanych, zastepujgc w tym wzgledzie srodki
prawne okreslone w obecnej dyrektywie 89/106/EWG i przyczyniajgc sie do jeszcze
bardziej efektywnego swobodnego przeptywu wyroboéw budowlanych w obrebie
rynku wewnetrznego UE...”{4}.

Wydaje sie, ze szeroka nowelizacja powinna uwzglednia¢ rozstrzygnigcia nowej
dyrektywy europejskie;j.

Etap II. Ustalenie niezbednego obszaru regulacji. Na tym etapie prace powinny by¢
prowadzone przez specjalistyczng komisje stala, powotang przez Ministra
Infrastruktury lub Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad. Komisja ta
powinna sktada¢ si¢ =z najlepszych w kraju specjalistow wytonionych
z przedstawicieli administracji drogowej, s$rodowisk naukowych, projektantéw
1 wykonawcow.

Etap III. Redakcja Warunkéw technicznych... {1} i okreslenie obszaru do regulacji
przez przepisy nizszej rangi.

8.4. Ramowy harmonogram prac

Tablica 2. Ramowy harmonogram prac nad przepisami.

Etapowanie Jednostka pilotujaca Czas realizacji
Etap I Ministerstwo Infrastruktury ?

Etap II Ministerstwo Infrastruktury 12 miesiecy
Etap III Ministerstwo Infrastruktury praca ciagla

W Tablicy 2 przedstawiono ramowy program prac nad nowelizacja przedmiotowych

przepisow.
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8.5. Proponowana struktura organizacyjna jednostek administracji panstwowej
odpowiedzialnej za tworzenie i nowelizacje przepiséw technicznych

Na rysunku 3 przedstawiono koncepcje¢ struktury organizacyjnej, ktéra bytaby wstanie
sprawnie opracowywac krajowe przepisy techniczne dotyczace budowy i eksploatacji drég
i mostéow. Zdaniem zespolu opracowujgcego ekspertyze obecnie funkcjonujacy
panstwowy system organizacyjny jest niewydolny w tym zakresie i stanowi przeszkode
w szybkim wdrozeniu postepu technicznego w Polsce.

Powolanie Panstwowego Instytutu Drogownictwa w Polsce bytoby bardzo korzystne,
gdyz usprawnitoby funkcjonowanie drogownictwa.

Podobny system dziala w Niemczech i réznice w stanie drég widaé ,,gotym okiem”.

MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY

I

Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad

Polski Komitet Normalizacji
Miar i Jakosci
Odpowiedzialny za normalizacje

Panstwowy Instytut
Drogownictwa

Odpowiedzialny za:

- projekty badawcze

- wdrozenia nowych technologii
- akredytacje

- przepisy techniczne

Odpowiedzialny za:

- zgtaszanie tematdéw projektéw
badawczych

- zgtaszanie potrzeb nowelizacji
lub tworzenia nowych

przepisow technicznych
- opiniowanie projektéw,
przepiséw

A A A

Osrodki Naukowe

Odpowiedzialne za:

- realizacja projektow
badawczych

- wspétpraca przy tworzeniu
przepiséw technicznych

- opiniowanie przepisow
technicznych

Biura Projektowe

Odpowiedzialne za:

- zgtoszenia obszaréw
wymagajgcych uregulowan
prawno-technicznych

- opiniowanie projektéw
przepiséw wykonawczych

Rys. 3. Proponowana struktura organizacyjna jednostek administracji panstwowej (podano
tylko funkcje zwigzane z tworzeniem przepiséw technicznych).
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Zalacznik nr 1

UWARUNKOWANIA PRAWNE
PRZEPISOW TECHNICZNYCH (NORMALIZACJI TECHNICZNE])
W ZAKRESIE DROGOWYCH OBIEKTOW INZYNIERSKICH

Marek SZYDE.O, Uniwersytet Wroctawski
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1.

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA OBECNEGO STANU PRAWNEGO

Regulacja prawna w Polsce procesow techniczno-budowlanych realizowanych
w zakresie drogowych obiektéw inzynierskich przejawia si¢ przede wszystkim
poprzez ustalenie w akcie prawa powszechnie obowigzujacego stosownych
przepiséw techniczno-budowlanych, okres$lajagcych warunki techniczne, jakim
powinny odpowiada¢ wspomniane drogowe obiekty inzynierskie. Tego rodzaju
przepisy techniczno-budowlane ustalane sg w rozporzadzeniach, ktére na podstawie
art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (tekst jedn. Dz. U. z 2006 r.
Nr 156, poz. 1118 ze zm.) s3 wydawane przez wlasciwego ministra. W obecnym
stanie prawnym Ww omawianym zakresie obowigzuje rozporzadzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U. Nr 63, poz. 735 ze zm.). Rozporzadzenie to do drogowych
obiektéw inzynierskich zalicza: obiekty mostowe, tunele, przepusty i konstrukcje
oporowe.

Tego rodzaju obiekty budowlane, jak drogowe obiekty inzynierskie, s3 w sensie
cywilnoprawnym okreslonymi rzeczami zlozonymi, jako ze konstytuuje je duza
liczba wzajemnie powiazanych ze soba (tzn. pozostajacych w funkcjonalno-
uzytkowym i/lub strukturalnym zwigzku) rzeczy ruchomych. Z kolei wspomniane
rzeczy ruchome prawo kwalifikuje, jako ,,wyroby budowlane”, pod ktérym to
okresleniem nalezy rozumie¢ ,rzecz ruchoma, bez wzgledu na stopien jej
przetworzenia, przeznaczong do obrotu, wytworzong w celu zastosowania w sposob
trwaty w obiekcie budowlanym, wprowadzang do obrotu jako wyréb pojedynczy lub
jako zestaw wyrobow do stosowania we wzajemnym polgczeniu stanowigcym
integralng cato$¢ uzytkowa i majacg wptyw na spetnienie wymagan podstawowych,
o ktérych mowa w art. 5 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo
budowlane” (art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach budowlanych
(Dz. U. Nr 92, poz. 881 ze zm.). Wyréb budowlany moze by¢ wprowadzony do
obrotu, jezeli — jak o tym stanowi art. 4 ustawy o wyrobach budowlanych — ,,nadaje
sic¢ do stosowania przy wykonywaniu rob6t budowlanych”, w zakresie
odpowiadajagcym jego wilasciwosciom uzytkowym i przeznaczeniu, czyli ma
wlasciwosci uzytkowe umozliwiajace prawidtowo zaprojektowanym i wykonanym
obiektom budowlanym, w ktérych ma by¢ zastosowany w sposéb trwaty, spetnienie
wymagan podstawowych. Przy czym wyréb budowlany ,,nadaje si¢ do stosowania
przy wykonywaniu robét budowlanych” (w powyzszym rozumieniu), jezeli jest:
1) oznakowany CE, co oznacza, ze dokonano oceny jego zgodno$ci z normg
zharmonizowang albo europejska aprobatg techniczng badz krajowa specyfikacja
techniczng panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej lub Europejskiego Obszaru
Gospodarczego, uznang przez Komisje¢ Europejska za zgodna z wymaganiami
podstawowymi, albo 2) umieszczony w okreslonym przez Komisj¢ Europejska
wykazie wyrobéw majacych niewielkie znaczenie dla zdrowia i bezpieczenstwa, dla
ktérych producent wydal deklaracj¢ zgodnosci z uznanymi regutami sztuki
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budowlanej, albo 3) oznakowany znakiem budowlanym (art. 5 ust. 1 ustawy
o wyrobach budowlanych), z tym wszakze zastrzezeniem, iz minister wlasciwy do
spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej moze okreslic,
w drodze rozporzadzenia, wykaz norm zharmonizowanych i wytycznych do
europejskich aprobat technicznych Europejskiej Organizacji do spraw Aprobat
Technicznych (EOTA), ktérych zakres przedmiotowy obejmuje wyroby budowlane,
podlegajace obowiazkowi oznakowania CE (art. 5 ust. 4 ustawy o wyrobach
budowlanych). W przypadku zatem tych ostatnich wyrobé6w budowlanych
wylacznie oznaczenie ich znakiem CE bedzie réwnoznacznie z uznaniem, zZe
nadaja sie one do stosowania przy wykonywaniu robot budowlanych.

Pojecie ,,normy zharmonizowanej”, ktére zostalo powyzej uzyte znajduje swoja
normatywng definicje w art. 5 pkt 14 ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r. 0 systemie
oceny zgodno$ci (tekst jedn. Dz. U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2087 ze zm.). Norma
zharmonizowana jest to norma europejska opracowana i zatwierdzona przez
europejskie organizacje normalizacyjne na podstawie mandatu udzielonego przez
Komisje Europejska, ktérej numer i tytut jest publikowany w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej serii C. W identyczny sposéb pojecie normy zharmonizowanej
definiuje unijna dyrektywa Rady 89/106/EWG z dnia 21 grudnia 1988 r. w sprawie
zblizenia przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych Panstw
Cztonkowskich odnoszacych si¢ do wyrobéw budowlanych (Dz. Urz. EWG 1989, L
40/12). Pod tym pojeciem rozumie ona specyfikacje techniczne przyjete przez CEN,
CENELEC Iub obydwie te organizacje na wniosek Komisji, zgodnie z dyrektywa
83/189/EWG na podstawie opinii wydanej przez Stalty Komitet ds. Budownictwa,
sktadajacy si¢ z przedstawicieli mianowanych przez panstwa cztonkowskie (art. 4
ust. 1 dyrektywy 89/106/EWG). Nalezy dodaé, ze przepis polskiej ustawy
o wyrobach budowlanych okreslajacy to, kiedy wyréb budowlany nadaje si¢ do
stosowania przy wykonywaniu rob6t budowlanych (takze w zakresie drogowych
obiektéw inzynierskich), stanowi w istocie implementacje art. 4 ust. 2
dyrektywy 89/106/EWG, przewidujacego, iz ,,Panstwa Czlonkowskie uznaja za
nadajace sie¢ do wykorzystania wyroby umozliwiajace obiektom, w ktorych sa
one wykorzystane, o ile obiekty te sq prawidlowo zaprojektowane i wykonane,
spelnianie zasadniczych wymogow, o ktérych mowa w art. 3, wowczas gdy
wyroby te posiadaja znak CE. Znak CE $wiadczy o tym, Ze: a) sg one zgodne ze
stosowanymi  normami  krajowymi  stanowigcymi  transpozycj¢ = norm
zharmonizowanych, ktérych wykaz opublikowano w Dzienniku Urzedowym
Wspdlnot Europejskich; Panstwa Cztonkowskie powinny publikowaé wykazy tych
norm krajowych; b) sg one zgodne z Europejskim Zatwierdzeniem Technicznym,
wydanym zgodnie z procedurg, o ktérej mowa w rozdziale III; lub c) sa one zgodne z
krajowymi specyfikacjami technicznymi, okre$§lonymi w ust. 3, w przypadku gdy
brak jest ustalen zharmonizowanych”.

Z powyzszego wynika, ze normy zharmonizowane, opracowane i zatwierdzone przez
wlasciwe europejskie organizacje normalizacyjne, sa ukierunkowane na to, by
zaprojektowane i wykonane na ich podstawie wyroby budowlane gwarantowatly
spetnianie przez prawidlowo zaprojektowane i wykonane obiekty budowlane (w tym
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przez drogowe obiekty inzynierskie), w ktérych sg stosowane, tzw. zasadniczych
wymagan, o ktérych mowa w art. 3 dyrektywy. Zasadnicze wymogi dotyczace
wspomnianych obiektéw budowlanych i moggce wptywaé na charakterystyke
techniczng wyrobu wymienione sg w postaci okreslonych celéw, dotyczacych np.
no$nosci 1 statecznosci, higieny, zdrowia i $rodowiska. Tego rodzaju normy
zharmonizowane powinny by¢ transponowane do prawa krajowego i wystgpowac
tam pod postacia norm krajowych stanowigcych transpozycje norm
zharmonizowanych (zob. art. 4 ust. 2 lit. a) dyrektywy 89/106/EWG). W Polsce
wspomniana transpozycja jest dokonywana na podstawie art. 5 ustawy z dnia
12 wrzesnia 2002 r. o normalizacji (Dz. U. Nr 169, poz. 1386 ze zm.), stanowigcego,
ze Polska Norma jest normg krajowsg, przyjeta w drodze konsensu i zatwierdzong
przez krajowa jednostke normalizacyjng, powszechnie dostepng, oznaczong — na
zasadzie wylacznosci — symbolem PN (ust. 1). Réwnocze$nie Polska Norma moze
by¢ wprowadzeniem normy europejskiej lub miedzynarodowej. Wprowadzenie to
moze nastgpi¢ w jezyku oryginatu (ust. 2).

Z art. 4 ust. 2 dyrektywy 89/106/EWG wynika zarazem, ze w obszarze, w ktérym
brak jest norm zharmonizowanych odnoszacych si¢ do wyrobéw budowlanych
panstwa cztonkowskie mogg ustala¢ tzw. krajowe specyfikacje techniczne (a wiec
krajowe normy i zatwierdzenia techniczne). Panstwa czltonkowskie moga
przedktada¢ Komisji teksty swoich krajowych specyfikacji technicznych, ktére
uwazajg za zgodne z zasadniczymi wymogami, okreslonymi w art. 3 dyrektywy.
Komisja niezwlocznie przedstawia te specyfikacje techniczne pozostatym panstwom
cztonkowskim. Zgodnie ze stosowng procedurg przewidziang w art. 5 ust. 2
dyrektywy, Komisja powiadamia panstwa cztonkowskie o tych krajowych
specyfikacjach technicznych, w stosunku do ktérych mozna zatozy¢, ze sg zgodne
z zasadniczymi wymogami, okreslonymi w art. 3 dyrektywy. Panstwa cztonkowskie
maja obowigzek opublikowania odniesienh do tych specyfikacji technicznych.
Komisja publikuje je takze w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (art. 4 ust. 3
dyrektywy 89/106/EWG).

Biorac powyzsze pod uwage nalezaloby stwierdzi¢, Zze z punktu widzenia
literalnego brzmienia art. 4 wust. 3 dyrektywy 89/106/EWG panstwa
czlonkowskie nie maja bezwzglednego obowiazku notyfikowania Komisji tresci
i tekstow swoich krajowych specyfikacji technicznych. Panstwa czlonkowskie
moga to uczyni¢ w sposob fakultatywny, jezeli uwazaja, iz okreslone krajowe
specyfikacje techniczne sg zgodne z zasadniczymi wymaganiami, o ktérych
mowa w art. 3 dyrektywy. Takie krajowe specyfikacje techniczne zgodne
z zasadniczymi wymaganiami moga by¢ w sposéb legalny stosowane réwniez
wobec wyrobéw budowlanych pochodzacych z innych panstw cztonkowskich,
stanowigc wowczas usprawiedliwione ograniczenie swobody przeptywu
towaréw. Nalezy wszakze podkreslic, ze krajowe specyfikacje techniczne
(ustalajace w obszarze nie zharmonizowanym pewne krajowe normy odnoszgce si¢
do wyrobéw budowlanych w zakresie drogowych obiektéw inzynierskich), ktére nie
zostang notyfikowane Komisji na podstawie dyrektywy 89/106/EWG, réwniez moga
by¢ legalnie przez panstwa czlonkowskie stosowane, z tym wszakze zastrzezeniem,
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iz w stosunku do wyrob6éw budowlanych pochodzacych z innych panstw moga by¢
one stosowane jedynie wtedy, gdy bedzie mozna zasadnie uznaé, iz stanowig
usprawiedliwione ograniczenie swobody przeptywu towaréw, a wigc sg niezbgdne z
punktu widzenia ochrony okreslonych krajowych wartosci, jak np. wzgledéw
bezpieczenstwa. W razie ewentualnego sporu na tym tle bedg one podlegaty ocenie
dokonywanej w tym wzgledzie przez instytucje unijne, zwlaszcza przez Trybunat
Sprawiedliwosci.

3. Fakt, ze ustalane przez panstwa cztonkowskie tzw. krajowe specyfikacje techniczne,
opracowywane w obszarze, w ktérym brak jest norm zharmonizowanych
odnoszacych si¢ do wyrobéw budowlanych, nie muszg by¢ obowigzkowo
notyfikowane Komisji na podstawie dyrektywy 89/106/EWG nie oznacza
bynajmniej, ze tego rodzaju przepisy w ogéle nie podlegaja zadnej formie zgloszenia
na szczeblu unijnym. W tym kontek$cie trzeba bowiem jeszcze pamigtac
o okreslonych obowigzkach spoczywajacych na panstwach cztonkowskich na mocy
dyrektywy 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 czerwca 1998 r.
ustanawiajacej procedur¢ udzielania informacji w zakresie norm i przepiséw
technicznych (Dz. Urz. WE 1998, L 204/37). Zasadniczy obowigzek notyfikacyjny
przewiduje art. 8 wust. 1 powotanej dyrektywy, stanowigcy, iz ,,Panstwa
Czlonkowskie niezwlocznie przekazuja Komisji wszelkie projekty przepisow
technicznych, z wyjatkiem tych, ktére w peitni stanowig transpozycj¢ normy
migdzynarodowej lub europejskiej, w ktérym to przypadku wystarczajaca jest
informacja dotyczaca odpowiedniej normy”. Z powyzszego wynika, ze jezeli dany
przepis techniczny (na temat tego pojecia zob. uwagi nizej), takze ten odnoszacy si¢
do wyrobéw budowlanych (w tym drogowych obiektéw inzynierskich), nie jest pelng
1 calkowitg transpozycja normy mi¢dzynarodowej lub europejskiej, to wéwczas jego
projekt musi by¢ niezwlocznie przekazany Komisji. O ile wigc dany przepis
techniczny nie stanowi petnej implementacji normy zharmonizowanej, opracowanej
i zatwierdzonej przez wlasciwe europejskie organizacje normalizacyjne,
i ukierunkowanej na to, by zaprojektowane i wykonane na jego podstawie wyroby
budowlane gwarantowatly spetnianie przez prawidtowo zaprojektowane i wykonane
obiekty budowlane (w tym przez drogowe obiekty inzynierskie), w ktérych sa
stosowane, tzw. zasadniczych wymagan, podlega on obowigzkowi notyfikacji,
o ktérym jest mowa w art. 8 ust. 1 dyrektywy 98/34/WE.

Komisja niezwlocznie informuje pozostale panstwa czlonkowskie o projekcie
i wszelkich dokumentach, ktére zostaly jej przekazane (art. 8 ust. 1 dyrektywy
98/34/WE). Komisja i panstwa czlonkowskie mogg zglasza¢ uwagi panstwu
cztonkowskiemu, ktére przestalo projekt przepisow technicznych. Panstwo
cztonkowskie uwzglednia te uwagi tak dalece, jak to mozliwe w kolejnych pracach
nad projektem przepiséw technicznych (art. 8 ust. 2 dyrektywy 98/34/WE). Panstwa
cztonkowskie odraczaja przyjecie projektu przepiséw technicznych zasadniczo o trzy
miesiace, poczawszy od daty otrzymania przez Komisj¢ komunikatu okreslonego w
art. 8 ust. 1 dyrektywy (art. 9 ust. 1 dyrektywy 98/34/WE), za$ o cztery lub szesc¢
miesiecy, jezeli Komisja lub inne panstwo cztonkowskie dostarczy szczegdlowa
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opini¢, w terminie trzech miesi¢cy od daty pierwotnej notyfikacji do Komisji, co do
tego, ze przewidziany Srodek moze stworzy¢ bariery w swobodnym przeplywie
towar6w w obrebie rynku wewnetrznego (art. 9 ust. 2 dyrektywy 98/34/WE).
Okreslone wyjatki od obowigzku notyfikacji zostaty ustalone w art. 10 dyrektywy
98/34/WE, przy czym dotycza one zwlaszcza tych przepiséw ustawowych,
wykonawczych i administracyjnych panstw cztonkowskich lub dobrowolnych
porozumien, dzigki ktérym panstwa cztonkowskie przestrzegaja obowigzujacych
unijnych aktéw prawnych, w wyniku ktérych przyjmowane sa specyfikacje
techniczne, lub tez wypelniaja zobowigzania wynikajace z umoéw
miedzynarodowych, w wyniku ktérych przyjmowane sg unijne specyfikacje
techniczne.

Nalezy tu podkreslié, ze ,,przepisy techniczne” w rozumieniu dyrektywy
98/34/WE oznaczaja ,,specyfikacje techniczne i inne wymagania, wlgcznie
z odpowiednimi przepisami administracyjnymi, ktéorych przestrzeganie jest
obowigzkowe, de jure lub de facto, w przypadku wprowadzenia do obrotu lub
stosowania w Panstwie Czlonkowskim lub przewazajaca ich cze$¢, jak rowniez
przepisy ustawowe, wykonawcze lub administracyjne Panstw Cztonkowskich,
z wyjatkiem tych okreslonych w art. 10, zakazujacych produkcji, przywozu, obrotu
lub uzytkowania produktu” (art. 1 pkt 9 zd. 1 dyrektywy 98/34/WE). Przepisy
techniczne obejmuja: przepisy ustawowe, wykonawcze lub administracyjne panstwa
cztonkowskiego, ktére odnoszg si¢ albo do specyfikacji technicznych lub innych
wymagan, albo do kodekséw branzowych lub kodeksow postepowania, lub innych
wymagan, 1 ktérych stosowanie pociaga za sobg domniemanie zgodnoS$ci
z nalozonymi zobowigzaniami natozonymi przez wspomniane przepisy ustawowe,
wykonawcze lub administracyjne; dobrowolne porozumienia, w ktérych organy
administracji publicznej sa strong i ktére sa podstawa, w interesie publicznym,
zgodnosci ze specyfikacjami technicznymi lub innymi wymaganiami, z wyjatkiem
specyfikacji odnoszacych si¢ do przetargdw przy zamoOwieniach publicznych;
specyfikacje techniczne lub inne wymagania, ktére sa zwigzane ze $rodkami
fiskalnymi lub finansowymi, majace wplyw na konsumpcje produktéw przez
zachecanie do przestrzegania takich specyfikacji technicznych lub innych wymagan;
specyfikacje techniczne Iub inne wymagania zwigzane z systemami opieki
spotecznej nie sg objete tym pojeciem (art. 1 pkt 9 zd. 2 dyrektywy 98/34/WE).
Wspomniano wyzej, ze ,,przepisy techniczne” w rozumieniu dyrektywy 98/34/WE
obejmuja zaréwno ,,specyfikacje techniczne”, jak tez ,inne wymagania”. W tym
kontekscie art. 1 pkt 2 dyrektywy 98/34/WE wyjasnia, ze ,,specyfikacja techniczna”
oznacza ,specyfikacje zawarta w dokumencie, ktéry opisuje wymagane cechy
produktu, takie jak: poziom jako$ci, wydajnosci, bezpieczenstwa lub wymiary,
wlgcznie z wymaganiami majgcymi zastosowanie do produktu w zakresie nazwy,
pod jaka jest sprzedawany, terminologii, symboli, badan i metod badania,
opakowania, oznakowania i etykietowania oraz procedur oceny zgodnosci”. Z kolei
»~inne wymagania” oznaczajg ,,wymagania inne niz specyfikacje techniczne,
natozone na produkt w celu ochrony, w szczegdlnosci konsumentow i srodowiska,
ktére wptywaja na jego cykl zyciowy po wprowadzeniu go na rynek, takie jak
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warunki uzytkowania, powtérne przetwarzanie, ponowne zastosowanie lub
sktadowanie, gdzie takie warunki mogg mie¢ istotny wplyw na sktad lub rodzaj
produktu lub jego obrét” (art. 1 pkt 3 dyrektywy 98/34/WE).

Nie ulega watpliwosci, Ze polskie przepisy techniczno-budowlane, okreslajace
warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie
oraz ich usytuowanie, w pelni si¢ mieszcza w pojeciu ,,przepisow technicznych”
w rozumieniu dyrektywy 98/34/WE. W zakresie, w jakim przepisy takie nie
stanowia calkowitej transpozycji okresSlonej normy europejskiej lub
miedzynarodowej, podlegaja one obowiazkowi notyfikacji Komisji na podstawie
art. 8 ust. 1 dyrektywy 98/34/WE.

4.  Warto tu zauwazy¢, ze obowigzujace obecnie w Polsce rozporzadzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie okre$la w sposéb bardzo szczegdtowy warunki techniczne odnoszgce
si¢ do drogowych obiektéw inzynierskich, takich jak obiekty mostowe, tunele,
przepusty i konstrukcje oporowe. Uwzglednia ono w swojej tresci m. in. ustalenia
Polskich Norm stanowigcych transpozycje norm zharmonizowanych, tak, aby
zapewni¢ w szczegblno$ci spelnienie wymagan podstawowych dotyczacych
bezpieczenstwa konstrukcji w aspekcie zapewnienia nosno$ci i statecznosci,
bezpieczefstwa  obiektéw  inzynierskich, bezpieczefistwa  uzytkowania,
bezpieczenstwa obstugi i biezacego utrzymania drogowych obiektéw inzynierskich,
trwatosci tych obiektow, ochrony $rodowiska oraz warunkéw uzytkowych
uwzgledniajgcych potrzeby oséb niepetnosprawnych (§ 1 ust. 3 rozporzadzenia).
Tre$¢ powolanego rozporzadzenia ma charakter bardzo szczegétowy i detaliczny,
gdyz w spos6b drobiazgowy normuje si¢ tutaj rozmaite techniczne wymogi, ktére
muszg by¢ obligatoryjnie przestrzegane przy projektowaniu i budowie drogowych
obiektéw inzynierskich. Bezwzgledny charakter tych przepiséw tagodzi nieco
przewidziana w art. 9 Prawa budowlanego mozliwo$¢ odstepstwa od tychze
przepisow techniczno-budowlanych, aczkolwiek odstgpstwo to moze by¢
dokonywane w poszczegdlnych przypadkach jedynie po uzyskaniu uprzedniej zgody
wyrazonej przez wlasciwy (upowazniony przez ministra) organ w drodze
postanowienia. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze zdecydowana wigkszo$¢ norm
techniczno-budowlanych zawartych we wspomnianym rozporzgdzeniu nie ma
swojego odpowiednika w unijnych normach zharmonizowanych, stanowigc
w rezultacie przejaw ,krajowych specyfikacji technicznych” w rozumieniu
dyrektywy 89/106/EWG, wzglednie tez ,,przepiséw technicznych” w rozumieniu
dyrektywy 98/34/WE, podlegajacych obowigzkowi notyfikacji. Tym samym zakres
administracyjnoprawnej reglamentacji proceséow techniczno-budowlanych
pozostaje w Polsce bardzo szeroki, w wielu przypadkach w nadmierny sposéb
krepujac swobode projektantow, inwestoréow i wykonawcow, i nie pozwalajac
im na elastyczne dostosowywanie normatywnych warunkéw techniczno-
budowlanych do nietypowych okolicznosci konkretnych stanéw faktycznych,
przy uwzglednieniu postepujacego rozwoju wiedzy technicznej.
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2. MOZLIWE MODYFIKACJE KSZTALTU, HIERARCHII I STRUKTURY
PRZEPISOW TECHNICZNYCH W ZAKRESIE DROGOWYCH OBIEKTOW
INZYNIERSKICH W POLSCE

1. Jednym z mozliwych kierunkéw zmian w zakresie ksztattu, hierarchii i struktury

przepisow techniczno-budowlanych w zakresie drogowych obiektéw inzynierskich
w Polsce jest daleko idgca deregulacja normatywnych warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ wspomniane obiekty i ich usytuowanie, okreslonych
w przepisach rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30
maja 2000 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie. Rozporzadzenie to — de lege
ferenda — mogloby zawiera¢ jedynie podstawowe i rudymentarne warunki
techniczne, zapewniajace spelnianie podstawowych wymagan odnoszacych sie
do Dbezpieczenstwa uzytkowania, nosnosci i statecznosci konstrukcji,
bezpieczenstwa pozarowego oraz ochrony $rodowiska. W rozporzadzeniu tym
powinny si¢ w zasadzie miesci¢ jedynie takie warunki techniczne, ktére odnosza si¢
wprost do wyrobéw budowlanych bedacych w sposéb trwaly stosowanymi w
drogowych obiektach inzynierskich i podlegajacych harmonizacji na szczeblu
unijnym, tj. w unijnych normach zharmonizowanych. Rzecz jasna, doktadny zakres
tych pozostawionych w rozporzadzeniu warunkéw technicznych musiatby zostaé
precyzyjnie okreslony przy uwzglednieniu koniecznosci poszanowania wymogow
podstawowych oraz elementarnej wiedzy technicznej, po uprzedniej szerokiej
konsultacji z zainteresowanymi $§rodowiskami projektantéw, inwestoréw
i wykonawcow. Niemniej jednak zasadniczym kierunkiem tych zmian bylaby
daleko idaca deregulacja, polegajaca na eliminacji zbyt rygorystycznych
i ocenianych jako niezyciowe przepiséw techniczno-budowlanych.
Warto podkresli¢, ze dokonanie powyzszej deregulacji mozliwe jest juz na gruncie
obecnie obowigzujacej ustawy Prawo budowlane, bez koniecznos$ci jej uprzedniej
nowelizacji. Art. 7 Prawa budowlanego nie determinuje bynajmniej w sposob Scisty
zakresu tych przepiséw techniczno-budowlanych, ktére wlasciwy minister powinien
zamiesci¢c w wydawanym na podstawie tego przepisu rozporzadzeniu. Szczegétowy
zakres zagadnien podlegajacych unormowaniu w drodze rozporzadzenia okresla
kazdorazowo wlasciwy minister, uwzgledniajac jedynie ogdlne wymagania,
o ktéorych mowa w art. 5 Prawa budowlanego (ten ostatni przepis mowi m. in.
o wymaganiach  podstawowych  dotyczacych  bezpieczenstwa  konstrukcji,
bezpieczenstwa pozarowego, bezpieczenstwa uzytkowania, odpowiednich warunkéw
higienicznych i zdrowotnych oraz ochrony $rodowiska, a takze ochrony przed
hatasem i drganiami). Tak, wiec wlasciwy minister jest w pelni uprawniony do
tego, by wydane przez siebie na podstawie art. 7 Prawa budowlanego
rozporzadzenie zmieni¢, w tym tez dokona¢ jego daleko idacego
odformalizowania i deregulacji, o ile uzna, ze taki kierunek zmian nie zagrozi
realizacji wymagan podstawowych.
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Powyzsze nie oznacza jednak, ze réznego rodzaju szczegélowe warunki techniczne
odnoszace si¢ do projektowania, budowy i usytuowania drogowych obiektéw
inzynierskich catkowicie zniknetyby odtad z obrotu prawnego i nie byly juz w ogdle
opracowywane oraz ustanawiane. Przeciwnie, praktyka Zycia codziennego, a takze
doswiadczenia wielu innych panstw czlonkowskich pokazuja, Zze tego rodzaju
bardziej szczegétowe przepisy techniczno-budowlane moga si¢ okazaé uzyteczne,
cho¢ réwnocze$nie powinny one zmieni¢ swdj status prawny oraz zajmowane przez
nie miejsce w hierarchii zrédet prawa. Mianowicie, mozliwe sg przynajmniej dwa
rozwigzania prawne w odmienny niz dotychczas sposob sytuujace status prawny
norm techniczno-budowlanych odnoszacych si¢ do drogowych obiektéw
inzynierskich i ich usytuowania. Po pierwsze, mozliwe jest zamieszczenie tego
rodzaju bardziej szczegétowych niz w rozporzadzeniu norm w akcie prawnym, ktéry
nie bedzie posiadat zadnego ustawowego umocowania i begdzie w zwigzku z tym
dokumentem o charakterze niewiazacym. Po drugie, mozliwe jest znowelizowanie
stosownych ustaw — zwlaszcza za$ ustawy Prawo budowlane i/lub ustawy o drogach
publicznych (ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, tekst jedn. Dz.
U. z 2007 r. Nr 19, poz. 115 ze zm.) — i zamieszczenie w nich upowaznienia do
wydania przez okre$lony organ (w tym przez organ samorzadu zawodowego
inzynierow budownictwa) aktu normatywnego niemajacego charakteru zrédta prawa
powszechnie obowigzujacego, w ktérym okreslone by zostaly szczegétowe warunki
techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie.

2. Jezeli chodzi o pierwsze z zaproponowanych rozwigzan, to dokument zawierajacy
szczegotowe warunki techniczne dotyczace drogowych obiektéw inzynierskich i ich
usytuowania moéglby zosta¢ wydany w postaci swoistych wytycznych lub zalecen
ministra wlasciwego do spraw transportu lub wlasciwego do spraw budownictwa,
majac w sensie prawnym charakter aktu normatywnego (w tym sensie, ze zawieratby
normy generalne i abstrakcyjne), cho¢ oczywiscie nie bylby to akt normatywny
powszechnie obowigzujacy. Do wydania tego rodzaju wytycznych lub zalecen
wlasciwy minister nie potrzebuje jakiejS szczegdlnej ustawowej normy
upowazniajacej (moze to uczyni¢ na podstawie ogdlnej normy kompetencyjnej
upowazniajgcej go do inicjowania i opracowywania polityki Rady Ministréw
w stosunku do dziatu, ktérym kieruje — art. 34 ust. 1 ustawy z dnia 4 wrze$nia 1997 r.
o dzialach administracji rzadowej, tekst jedn. Dz. U. z 2003 r. Nr 159, poz. 1548 ze
zm.), z zastrzezeniem, iz tego rodzaju akt prawny nie miatby charakteru wigzacego
i nie moglby w sposob prawnie wigzacy okresla¢ praw i obowigzkéw uczestnikdw
procesow budowlanych zwigzanych z projektowaniem i budowaniem drogowych
obiektéw inzynierskich. Akt taki mégtby co najwyzej mie¢ charakter instrukcyjny,
wskazujac pozadane i uzasadnione w $wietle aktualnej wiedzy technicznej sposoby
postgpowania, mogace si¢ przyczyni¢ do sprawnego realizowania inwestycji
drogowych, przy zachowania okreslonych podstawowych wymagan. Akt taki
zawieralby zatem okre$lone wzorce techniczne, mogace by¢ stosowane w procesach
budowlanych w zakresie drogowych obiektow inzynierskich, cho¢ oczywiscie
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przestrzeganie zawartych tam wzorcéw byloby dla zainteresowanych podmiotéw
catkowicie fakultatywne i nie mogloby by¢ przez organy pafhstwa wymuszane.
Inaczej méwiac, nieprzestrzeganie zawartych tam wzorcéw nie mogtoby powodowac
dla zainteresowanych podmiotow zadnego rodzaju niekorzystnych konsekwencji
prawnych, w postaci chociazby sankcji karnych lub dyscyplinarnych, wzglednie tez
w postaci odmowy dopuszczania do obrotu drogowych obiektéw inzynierskich
zrealizowanych z naruszeniem warunkow technicznych okreslonych w omawianym
tutaj akcie. Rownocze$nie warto zauwazy¢, Ze omawiane tutaj wytyczne lub
zalecenia ministra, cho¢ nie mogace posiada¢ charakteru prawnie wigzacego
w stosunkach panstwo-jednostka (a wiec w stosunkach wertykalnych), mogtyby
uzyska¢ w pewnym zakresie charakter wigzacy w stosunkach horyzontalnych
pomiedzy podmiotami prywatnymi. Mianowicie, w zawieranych przez siebie
cywilnoprawnych umowach zwigzanych z realizacjag proceséw budowlanych
w drogownictwie poszczegélne podmioty prywatne (np. inwestorzy, wykonawcy)
mogtyby dobrowolnie przyjmowac na siebie obowigzek stosowania wspomnianych
warunkéw technicznych w przypadku wykonywania konkretnych drogowych
obiektéw inzynierskich. W takim przypadku nieprzestrzeganie tychze warunkow
technicznych mogtoby pocigga¢ za soba dla zobowiazanych podmiotéw okreslone
negatywne konsekwencje w plaszczyznie cywilnoprawnej, takie jak chociazby
obowigzek uiszczenia kary umownej lub obnizenie naleznego wynagrodzenia.
Réwniez w  prywatnoprawnych stosunkach pafistwo-jednostka, zwigzanych
chociazby z zawieraniem umow w sprawach zaméwien publicznych, omawiane
wytyczne (zalecenia) moglyby by¢ normalnie stosowane i wywiera¢ konkretne
skutki prawne, bedac np. wskazywane w specyfikacji istotnych warunkéw
zamoéwienia, jako relewantny i1 wigzacy dla wykonawcéw punkt odniesienia.
W kazdym badz razie raz jeszcze trzeba powtdrzyC, ze ewentualne wytyczne lub
zalecenia ministra wydane w omawianym zakresie nie miatyby przymiotu Zrédta
prawa powszechnie obowigzujacego i nie bylyby wydane na podstawie szczegétowej
ustawowej normy upowazniajgce;j.

Pewna odmiang czy tez pewnym wariantem powyzszego rozwigzania bylby stan
rzeczy, w ktorym wspomniane wytyczne bylyby wydane przez wlasciwego
ministra (lub przez inny organ administracji publicznej) jako akt formalnie
niewigzacy, tym niemniej rownoczesnie okreslone akty prawne powszechnie
obowigzujace (np. ustawy lub rozporzadzenia) nakazywalyby okreslonym
podmiotom (np. tylko organom administracji drogowej lub tez ogélnie
wszystkim podmiotom uczestniczacym w procesach budowlanych zwigzanych
z budowa droég) respektowanie warunkow technicznych okreslonych w takim
akcie formalnie niewigzacym. Inaczej méwiac, chodziloby tutaj o zastosowanie
techniki legislacyjnej polegajacej na tym, Ze przepisy prawa powszechnie
obowigzujacego, o charakterze w pelni prawnie wigzacym, odwoluja si¢ do
okreslonych przepiséw o charakterze niewigzacym (nie majacych statusu zrodel
prawa powszechnie obowigzujacego), nakazujac okreslonym podmiotom
(np. organom administracji drogowej) by te wramach swojej dzialalnosci
sZwracaly szczegolng uwage” na te akty niewiazace (czyli w omawianym
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przypadku na wytyczne techniczne), by ,,braly je pod uwage”, ,,uwzglednialy
je”’ w swaojej dzialalnosci, itp. Jest to o tyle korzystne rozwiazanie, ze pozwala w
dowolny i elastyczny sposéb modyfikowaé tres¢ wspomnianych technicznych
wytycznych, bez koniecznosci uruchamiania zlozonej i formalnej procedury
prawodawczej prowadzacej do nowelizacji przepiséw prawa obowiazujacego.
Takie rozwigzanie obowiazuje m. in. w Niemczech (zob. np. K. Schlabbach,
Richtlinien im Strapenwesen, Straflen- und Tiefbau 2009, nr 12, s. 7).

3. Jezeli chodzi natomiast o drugie ze wspomnianych wyzej zaproponowanych
rozwigzan, to wymagaloby ono znowelizowania ktdérej§ z ustaw normujacych
zagadnienia z zakresu budownictwa drogowego i zamieszczenia w niej upowaznienia
dla okreslonego organu do wydania aktu normatywnego ustanawiajgcego
szczegétowe warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie. Tego rodzaju podstawowy akt normatywny nie bylby
wszakze rozporzadzeniem (tak jak to ma miejsce obecnie). Nie bytby on zresztg
w ogble aktem prawa powszechnie obowigzujacego. Omawiany akt prawny bylby
zatem podstawowym aktem normatywnym nie majgcym charakteru zrédta prawa
powszechnie obowigzujacego. Podstawowa przy tym zaletg tego rozwigzania byloby
to, ze do wydania omawianego tutaj aktu normatywnego nie musialby by¢
koniecznie upowazniony okreslony minister kierujacy dzialem administracji
rzagdowej (tak jak to ma miejsce obecnie, bedgc implikowane faktem, ze Konstytucja
wyczerpujgco wymienia organy mogace zosta¢ upowaznione do wydania
rozporzadzenia wykonawczego do ustawy). Do wydania omawianego aktu
normatywnego podstawowego (nie bedacego rozporzadzeniem i nie majacego
charakteru Zrédta prawa powszechnie obowigzujacego) méglby zostaé potencjalnie
upowazniony stosunkowo szeroki kragg podmiotéw, w tym tez organy samorzadu
zawodowego inzynieréw budownictwa. Upowazniony w ten spos6b ustawowo
organ, wlaczajagc w to ewentualnie organ samorzadu zawodowego inzynierow
budownictwa, mogtby wspomniane akty normatywne ustanawia¢ oraz w zaleznosci
od potrzeb je zmienia¢, dostosowujagc je przez to do zachodzacego postgpu
w zakresie wiedzy technicznej oraz do =zmieniajgcych si¢ tresciowo norm
zharmonizowanych (oraz do transponujacych normy zharmonizowane norm
krajowych). Organ samorzadu zawodowego inzynieréw budownictwa bylby
z pewnoscig bardziej niz wlasciwy minister wrazliwy na zmieniajgce si¢
w omawianym zakresie uwarunkowania techniczne oraz z wigkszg elastycznoscia
podchodzitby do kwestii normatywnego przesadzania o ksztatcie poszczegdélnych
warunkow technicznych, nie tracac rzecz jasna z pola widzenia okre§lonych
wymagan podstawowych. Wspomniane ustawowe upowaznienie do wydania
omawianego aktu normatywnego mogloby by¢ zawarte w ustawie Prawo
budowlane, lub w ustawie o drogach publicznych, wzglednie tez w ustawie
z dnia 15 grudnia 2000 r. o samorzadach zawodowych architektéw, inzynieréw
budownictwa oraz urbanistow (Dz. U. z 2001 r. Nr 5, poz. 42 ze zm.), jezeli
zdecydowano by si¢ na koncepcje powierzenia tego zadania samorzadowi
zawodowemu inzynieréw budownictwa.
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Nalezy przy tym mocno podkresli¢, ze omawiany tu akt normatywny nie bylby
wprawdzie aktem (Zrédlem) prawa powszechnie obowigzujgcego, tym niemniej nie
oznacza to, ze nie méglby on zawiera¢ norm prawnych o charakterze wigzagcym dla
ich adresatéw. Moglby on zatem zawiera¢ normy wigzgce uczestnikdw procesu
budowlanego, ktorych przestrzeganie warunkowatoby mozliwos¢ dopuszczenia do
uzytkowania okre$lonych drogowych obiektow inzynierskich. Uzasadniajac zas$ takie
stanowisko w $wietle konstytucyjnego systemu zrodet prawa (a wigc w Swietle
przepisow rozdzialu III Konstytucji mdéwigcego o zrédtach prawa) nalezaloby
stwierdzi¢, ze akty normatywne nie majace charakteru zrédet prawa powszechnie
obowigzujgcego (takie jak np. tzw. prawo zakltadowe, akty samorzadéw specjalnych,
w tym samorzadéw zawodowych, ale takze inne tego rodzaju akty) moga w sposéb
legalny konstytucyjnie ogranicza¢ prawa i wolnosci jednostek (w tym wolnos¢
dzialalnosci gospodarczej), spetniajac formalng przestanke usprawiedliwiajaca, o ile
rzeczywiscie zostaly one wydane na podstawie ustawy i mieszcza si¢ w pelni
w granicach tego ustawowego upowaznienia. Podstawg za§ tego pogladu jest
twierdzenie, ze o ile Konstytucja RP przyjmuje zamknicty system zréddetl prawa
powszechnie obowigzujacego, o tyle nie zawiera ona bynajmniej wyczerpujacego
wyliczenia aktow normatywnych (aktéw prawotworczych), ktére nie majg charakteru
zrédet prawa powszechnie obowigzujacego. Konstytucja nie wymienia tez organéw,
ktére moga zosta¢ ustawowo upowaznione do wydawania wspomnianych aktéw
normatywnych nie bedacych zZrédlami prawa powszechnie obowigzujacego
(P. Sarnecki, Idee przewodnie Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z 2 kwietnia
1997, Przeglad Sejmowy 1997, nr 5, s. 17). W rezultacie, Konstytucja nie zakazuje
ustawodawcy udzielania okreslonym podmiotom upowaznien do stanowienia aktow
normatywnych nie wymienionych w Konstytucji i nie majacych charakteru zrddet
prawa powszechnie obowigzujacego (K. Wojtyczek, Granice ingerencji
ustawodawczej w sfer¢ praw czlowieka w Konstytucji RP, Zakamycze 1999, s. 117).
Jezeli tego rodzaju akty normatywne przewiduja w swojej tresci okreslone
ograniczenia gwarantowanej konstytucyjnie wolnosci dzialalnosci gospodarczej
i zostaly wydane na podstawie i w granicach ustawy, to wéwczas mozna powiedziec,
ze zawarte w danym akcie ograniczenie wolnosci dziatalno$ci gospodarczej spetnia
formalng przestanke usprawiedliwiajgcg (tzn. zostalo ono ustanowione ,,w drodze
ustawy”). Rzecz jasna, ograniczenie to, aby mozna je bylo uzna¢ za w pelni
konstytucyjnie usprawiedliwione (zalegalizowane), musi rowniez spetnia¢ materialne
przestanki usprawiedliwiajace (w tym przestanke proporcjonalnosci).

Jest juz natomiast zupelnie inng sprawg to, czy w danym przypadku ustawodawca
zwykly jest w ogdle upowazniony (legitymowany) do tego, by rezygnowac
z wyczerpujacego uregulowania pewnej kwestii bezposrednio w samej ustawie
i przekaza¢ (delegowac) ja do unormowania innemu podmiotowi w drodze aktu
normatywnego (aktu prawotwoérczego) nie majacego charakteru zrédta prawa
powszechnie obowigzujacego. W tym konteks$cie nalezaloby si¢ odwotla¢ do
wypracowanych w orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego zasad podziatu
okreslonych materii pomigdzy ustawe i rozporzadzenie (lub akt prawa miejscowego),
a ktére to zasady mozna by réwniez w pewnym zakresie odnies¢ do podziatu materii
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pomiedzy ustaw¢ a inne akty normatywne (prawotworcze) nie majgce charakteru
zrédet prawa powszechnie obowigzujagcego. W tym wzgledzie Trybunat
Konstytucyjny zauwaza za$, ze ,,Szczegétowe okreslenie w upowaznieniu materii
rozporzadzenia, ktore ma by¢ wydane na podstawie ustawy, oznacza, ze materia ta
powinna by¢ okreslona poprzez wskazanie spraw rodzajowo jednorodnych z tymi,
ktére reguluje ustawa, lecz ktére nie majg zasadniczego znaczenia z punktu widzenia
zatozen ustawy i ktdére dlatego nie zostaly unormowane w niej wyczerpujaco, a s3
niezbedne do realizacji norm ustawy” (orzeczenie TK z dnia 22 kwietnia 1987 r.
w sprawie K. 1/87, OTK Z.U. 1987, nr 1, poz. 3). Trybunal stwierdza tez, zZe
»Zasadnicze zreby podstaw prawnych dziatania kazdego organu wiadzy publicznej
musza by¢ zawarte bezposrednio w ustawie. Przepisy podstawowe, wydane
z upowaznienia ustawy i w celu jej wykonania, mogg stanowi¢ jedynie dopetnienie
tych podstaw, zawierajac szczegdlowe, nie zasadnicze elementy regulacji prawnej”
(orzeczenie TK z dnia 22 wrze$nia 1997 r. w sprawie K. 25/97, OTK Z.U. 1997,
nr 3-4, poz. 35). Nie rozwijajac w tym miejscu tego zagadnienia szerzej nalezaloby
si¢ jedynie ograniczy¢ do stwierdzenia, ze szczegétowe warunki techniczne, jakim
powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie, wydaja si¢
by¢ takimi wlasnie ,nie zasadniczymi elementami regulacji prawnej”’, ktore
w sposob legalny konstytucyjnie moglyby by¢ zamieszczone w podstawowym akcie
normatywnym nie majacym charakteru zrédla prawa powszechnie obowigzujacego.
Whiosek ten bytby tym bardziej zasadny, gdyby ustawowe upowaznienie do wydania
takiego aktu normatywnego zostalo zaadresowane do organu samorzgdu
zawodowego inzynier6w budownictwa i gdyby 6w akt normatywny byt wigzacy dla
wszystkich cztonkéw wspomnianej korporacji zawodowej (a trzeba tu przypomnie¢,
ze zgodnie z art. 6 ust. 1 ustawy o samorzadach zawodowych architektow,
inzynieréw budownictwa oraz urbanistéw, prawo wykonywania samodzielnych
funkcji technicznych w budownictwie oraz samodzielnego projektowania przestrzeni
w skali regionalnej i lokalnej lub kierowania zespolem prowadzacym takie
projektowanie przystuguje wytacznie osobom wpisanym na liste cztonkéw wlasciwej
izby samorzadu zawodowego). W takim uktadzie omawiany akt normatywny byltby
aktem samorzadu zawodowego, wigzacym dla jego czionkéw (uprawnionych do
wykonywania samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie) i majacym
swojg analogie w podobnych aktach wewnatrzkorporacyjnych wydawanych przez
organy innych samorzadéw zawodowych (i bedacych przejawem konstytucyjnie
legitymowanej ,pieczy nad nalezytym wykonywaniem zawodu zaufania
publicznego” — zob. art. 17 ust. 1 Konstytucji).

4.  Nalezy przy tym podkresli¢, ze omawiane tu szczegélowe warunki techniczne, jakim
powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie, bez wzgledu
na to, w jakiego rodzaju akcie prawnym bylyby one zamieszczone (czy to
w niewigzacych wytycznych lub zaleceniach ministra, czy tez w podstawowym akcie
normatywnym niemajgcym charakteru zrédta prawa powszechnie obowigzujacego,
czy tez, jak to ma miejsce obecnie, w rozporzgdzeniu wykonawczym do ustawy),
mogtyby zosta¢ fakultatywnie notyfikowane Komisji Europejskiej w trybie art. 4 ust.
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3 dyrektywy 89/106/EWG, jako krajowe specyfikacje techniczne, o ile organ
wydajacy dany akt prawny bylby zdania, ze zawarte tam warunki techniczne s3
zgodne z zasadniczymi wymaganiami, o ktérych jest mowa w art. 3 dyrektywy
89/106/EWG. Trzeba bowiem podkresli¢, ze dyrektywa 89/106/EWG nie warunkuje
mozliwosci notyfikacji wspomnianych krajowych specyfikacji technicznych od
charakteru aktu prawnego, w ktorych te specyfikacje sa zawarte. Z punktu widzenia
mozliwos$ci notyfikacji nie ma zatem znaczenia pozycja i ranga danego dokumentu
zawierajacego krajowe specyfikacje techniczne w hierarchii krajowych zrédet prawa
(inaczej mowigc, nie ma znaczenia pozycja danego aktu w krajowym systemie zrédet
prawa). W tym kontekscie irrelewantne prawnie jest rowniez to, czy dany akt prawny
ma charakter wigzacy, czy tez nie. Istotne jest tylko to, czy dany krajowy akt prawny
zawiera pewne specyfikacje techniczne w zakresie, w ktérym brak jest norm
zharmonizowanych oraz czy zgodnie z pogladem danego panstwa cztonkowskiego
wzmiankowane krajowe specyfikacje techniczne sg zgodne z zasadniczymi
wymogami okre§lonymi ogdlnie w art. 3 dyrektywy 89/106/EWG.

Réwnoczes$nie omawiane tu warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaé
drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie musialtyby by¢ notyfikowane
Komisji w oparciu o art. 8 ust. 1 dyrektywy 98/34/WE, w zakresie, w jakim nie
stanowig pelnej transpozycji okreslonych norm europejskich lub miedzynarodowych.
Przy czym z calag pewnoscia obowiazek notyfikacji bylby aktualny w przypadku
zamieszczenia tych przepisOw w akcie normatywnym podstawowym nie majacym
charakteru zrédta prawa powszechnie obowigzujacego (drugie rozwigzanie
z powyzej zaproponowanych) oraz w przypadku zamieszczenia ich w akcie
niewigzacym, ale w sytuacji, gdyby inny akt prawny powszechnie obowigzujacy
nakazywal obligatoryjne stosowanie zawartych tam norm (szczegdlny wariant
pierwszego z wyzej zaproponowanych rozwigzan). Natomiast kwestia ewentualnej
aktualizacji obowigzku notyfikacyjnego z art. 8 ust. 1 dyrektywy 98/34/WE bylaby
zdecydowanie bardziej kontrowersyjna, gdyby omawiane przepisy techniczne
zostaly zamieszczone w swoistych wytycznych lub zaleceniach ministra wlasciwego
do spraw transportu lub wilasciwego do spraw budownictwa (pierwsze z powyzej
zaproponowanych rozwigzan w wariancie podstawowym). W takim przypadku
wspomniane przepisy techniczne z pewnoscig nie bylyby obowigzkowe de iure.
Formalnie bowiem brak byloby prawnie egzekwowalnego obowigzku ich
stosowania. Jednakze ta ostatnia okoliczno$¢ ta nie powoduje bynajmniej, sama
przez si¢, uchylenia obowigzku notyfikacji, o ktérym mowa w art. 8 ust. 1 dyrektywy
98/34/WE. Definiujac pojecie ,,przepiséw technicznych” na uzytek tej dyrektywy jej
art. 1 pkt 9 zd. 1 méwi bowiem wyraznie o okre§lonych przepisach ,ktérych
przestrzeganie jest obowigzkowe”, ale niekoniecznie ,,de iure”. Z punktu widzenia
kwalifikacji okreslonych przepiséw jako ,,przepisoéw technicznych” w rozumieniu
dyrektywy 98/34/WE w petni bowiem wystarczy, jezeli wchodzace w gre przepisy sa
obowigzkowe de facto. Oznacza to, jak nalezy sadzi¢, ze dane przepisy sa
powszechnie i zazwyczaj przestrzegane (tzn. sg faktycznie implementowane
w codziennym obrocie prawnym), nawet bez istnienia formalnego obowigzku
stosowania tych przepisow. Decydujaca bylaby zatem wodwczas praktyka dnia
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codziennego, przy dodatkowym uwzglednieniu tego, w jakim zakresie okreslone
organy administracji drogowej rzeczywiscie nalegajag na inwestorow, by ci tego
rodzaju przepisy respektowali. Trzeba przeciez pami¢tac, ze sam prawodawca unijny
wyraznie stwierdza, ze ,,przepisy techniczne de facto” obejmujg réwniez takie z nich,
ktére sg funkcjonalnie powiazane z okreslonymi $rodkami fiskalnymi lub
finansowymi zachecajacymi do przestrzegania takich specyfikacji technicznych lub
innych wymagan, wzglednie tez sa zawarte w dobrowolnych porozumieniach
zawieranych przez organy administracji publicznej, np. w porozumieniach
z inwestorami (zob. art. 1 pkt 9 zd. 2 dyrektywy 98/34/WE). Tym samym krag
,przepiséw technicznych” w rozumieniu tej dyrektywy ulega znacznemu
rozszerzeniu, obejmujgc nie tylko regulacje formalnie wigzace. Wprawdzie nie
dotyczy to specyfikacji technicznych ustalanych przez zamawiajacych przy
zamoéwieniach publicznych, tym niemniej to ostatnie zastrzezenie zawarte
w dyrektywie odnosi si¢ jedynie do pojedynczych specyfikacji, ustalanych przez
poszczegdlnych zamawiajgcych. Tymczasem w przypadku zamieszczenia
omawianych tu przepisoOw technicznych w wytycznych lub zaleceniach ministra
nalezaloby je uznaé za ,,przepisy administracyjne” w rozumieniu dyrektywy. Jezeli
organy administracji drogowej prowadzilyby systematyczng polityke promowania
przepisow zawartych w takich wytycznych lub zaleceniach, w tym promowania ich
poprzez system zamdwien publicznych, to wydaje si¢, ze obowigzek notyfikacji
z art. 8 ust. 1 dyrektywy 98/34/WE ulegtby wowczas aktualizacji.

3.  PRZYSZLE ZMIANY PRZEPISOW UNIJNYCH MOGACYCH MIEC WPLYW
NA KSZTALT TRESCIOWY ORAZ SPOSOB USTANAWIANIA POLSKICH
PRZEPISOW TECHNICZNO-BUDOWLANYCH W ZAKRESIE
DROGOWYCH OBIEKTOW INZYNIERSKICH

W powyzszych rozwazaniach wielokrotnie byly wspominane przepisy dyrektywy Rady
89/106/EWG z dnia 21 grudnia 1988 r. w sprawie zblizenia przepiséw ustawowych,
wykonawczych i administracyjnych Panstw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do wyrobéw
budowlanych, jako istotnie wplywajace na ksztatt przyjmowanych w Polsce przepisow
techniczno-budowlanych zwigzanych z budowa obiektéw budowlanych, w tym drogowych
obiektéw inzynierskich. Nalezy tu wszakze podkresli¢, ze w niedlugim czasie spodziewane
jest zastapienie wzmiankowanej dyrektywy nowym aktem prawa unijnego, a mianowicie
rozporzadzeniem w sprawie zharmonizowanych warunkow oznaczania wyrobéw
budowlanych (zob. Proposal for a regulation of the European Parliament and of the
Council laying down harmonised conditions for the marketing of the construction
products, COM(2008) 311 final). Rozporzadzenie to ma w swoim zatozeniu uproscic¢
iuczyni¢ bardziej przejrzystym obecnie istniejgce ramy prawne odnoszace si¢ do
wprowadzania do obrotu wyroboéw budowlanych, zastepujac w tym wzgledzie $rodki prawne
okreslone w obecnej dyrektywie 89/106/EWG i przyczyniajac si¢ do jeszcze bardziej
efektywnego swobodnego przeptywu wyrobéw budowlanych w obrgbie rynku wewngtrznego
UE. Podstawowym celem nowego rozporzadzenia jest uproszczenie zasadniczych konstrukcji
prawnych w omawianym zakresie, w tym zwlaszcza uzywania oznaczenia CE. Chodzi
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réwniez o wprowadzenie uproszczonych procedur, tak aby zredukowaé koszty ponoszone
przez przedsigbiorstwa. Celem jest réwniez zapewnienie doktadnych i wiarygodnych
informacji o wyrobach budowlanych odnoszgcych si¢ do ich wykorzystywania.

Mowigc za$ bardziej konkretnie, podstawowe rozwigzanie zawarte w rozporzadzeniu bedzie
polegato na tym, ze w przypadku wyrobéw budowlanych objetych zharmonizowanymi
standardami lub europejskimi aprobatami technicznymi oraz dla ktérych istnieja wymogi
odnoszace si¢ do istotnej charakterystyki tych wyrobéw kazdy producent lub importer bgdzie
musial opracowac i wydac deklaracje charakterystyki (declaration of performance), o $cisle
okreslonej tresci. Z kolei znak CE bedzie mégt zosta¢ zamieszczony tylko na takich wyrobach
budowlanych, w odniesieniu do ktérych wytworca sporzadzil deklaracje charakterystyki.
Réwnoczesnie projektowane rozporzadzenie bedzie okre§lalo procedure ustanawiania
zharmonizowanych standardow na poziomie unijnym odnoszacych si¢ do poszczegdlnych
rodzajow wyroboéw budowlanych, przy czym standardy te b¢da musiaty okresla¢ metody oraz
kryteria dla oceny charakterystyki wyrobow budowlanych w zakresie ich istotnych cech
charakterystycznych. Standardy te bedg mogty by¢ podzielone na okreslone klasy, ktore bgda
wigzace dla panstw cztonkowskich (cho¢ te ostatnie beda miaty pewna swobod¢ wyboru
wspomnianych klas). Rozporzadzenie w nowy sposob bedzie tez okreslato pozycje i status
pewnych ciat krajowych dokonujgcych technicznej oceny wyrobéw budowlanych.

W kazdym badz razie wspomniane rozporzadzenie zastapi obecnie obowigzujacag dyrektywe
89/106/EWG. Aktualnie projekt tego rozporzadzenia znajduje si¢ na etapie pierwszego
czytania w Parlamencie Europejskim (w dniu 25 maja 2010 r. porozumienie co do projektu
tego rozporzadzenia osiggngta Rada UE). Drugie czytanie w Parlamencie Europejskim
spodziewane jest w polowie grudnia biezacego roku (zob. szerzej informacje na stronie:
http://www.europarl.europa.eu/oeil/FindByProcnum.do?lang=2&procnum=COD/2008/0098).
Warto doda¢, ze wprawdzie rozporzadzenia unijne obowigzujg w panstwach cztonkowskich
bezposrednio (bez koniecznosci ich specjalnej implementacji), tym niemniej nie ulega
watpliwosci, ze wejscie w zycie wspomnianego rozporzadzenia bedzie pociggalo za sobg
konieczno$¢ znowelizowania przez polskiego prawodawce szeregu obowigzujacych obecnie
ustaw (dostosowanych przeciez tresciowo do przepiséw dyrektywy 89/106/EWG), w tym
zwlaszcza ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach budowlanych oraz ustawy Prawo
budowlane. By¢ moze konieczne tez okaze si¢ znowelizowanie przepisow rozporzadzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie.
Caly ten przyszly spodziewany proces legislacyjny w Polsce stworzy dobra okazj¢ do
przedtozenia Sejmowi oraz Radzie Ministréw okreslonych projektéw zmian w zakresie
warunkéow technicznych odnoszacych si¢ do drogowych obiektéw inzynierskich,
wypracowanych przez zainteresowane srodowiska zawodowe i naukowe.
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Zalacznik nr 2

PROPOZYCJA DORAZNYCH ZMIAN
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ROZPORZADZENIE
MINISTRA TRANSPORTU I GOSPODARKI MORSKIE]J

z dnia 30 maja 2000 r.

w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie

(Dz. U. z dnia 3 sierpnia 2000 r.)

Na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (Dz. U. Nr
89, poz. 414, z 1996 r. Nr 100, poz. 465, Nr 106, poz. 496 i Nr 146, poz. 680, z 1997 r. Nr 88,
poz. 554 i Nr 111, poz. 726, z 1998 r. Nr 22, poz. 118 i Nr 106, poz. 668, z 1999 r. Nr 41,
poz. 412, Nr 49, poz. 483 i Nr 62, poz. 682 oraz z 2000 r. Nr 12, poz. 136, Nr 29, poz. 354
i Nr 43, poz. 489) zarzadza si¢, co nastgpuje:

Dziat 1
PRZEPISY OGOLNE

§1. 1. Rozporzadzenie okresla warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogowe
obiekty inzynierskie, zwane dalej "obiektami inzynierskimi", oraz ich usytuowanie.
2. Do obiektow inzynierskich zalicza si¢:

1) obiekty mostowe,

2) tunele,

3) przepusty,

4) konstrukcje oporowe.

3. Warunki techniczne, o ktérych mowa w ust. 1, przy zachowaniu przepiséw Prawa
budowlanego i przepiséw o drogach publicznych oraz innych ustaw, a takze wymagan
Polskich Norm, zapewniajg w szczegdlnosci:

1) bezpieczenstwo konstrukcji w aspekcie zapewnienia no$nosci i statecznosci,

2) bezpieczenstwo obiektow inzynierskich, w szczegdlnosci z uwagi na mozliwo$¢ pozaru,
powodzi, pochodu lodéw, uderzenia statkéw i1 pojazdéw, wptywu ruchu zaktadu
gdrniczego,

3) bezpieczenstwo uzytkowania,

4) bezpieczenstwo obstugi i biezacego utrzymania obiektéw inzynierskich,

5) trwalo$¢ obiektéw inzynierskich,

6) ochrong $§rodowiska przyrodniczego, zwanego dalej "$rodowiskiem",

7) warunki uzytkowe uwzgledniajace potrzeby os6b niepetnosprawnych.

§2. Przepisy rozporzadzenia stosuje si¢ przy projektowaniu i budowie obiektow
inzynierskich, o ktérych mowa w § 1 ust. 2, oraz zwigzanych z nimi urzadzen
budowlanych, a takze przy odbudowie, rozbudowie i przebudowie obiektéw
inzynierskich.

§3. llekro¢ w rozporzadzeniu jest mowa o:

1) obiekcie mostowym - rozumie si¢ przez to budowle przeznaczong do przeprowadzenia
drogi, samodzielnego ciagu pieszego lub pieszo-rowerowego, szlaku wedréwek
zwierzat dziko zyjgcych lub innego rodzaju komunikacji gospodarczej nad przeszkoda
terenowg, a w szczegdlnosci: most, wiadukt, estakade, ktadke,
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2) tunelu - rozumie si¢ przez to budowle przeznaczong do przeprowadzenia drogi,
samodzielnego ciggu pieszego lub pieszo-rowerowego, szlaku wedrowek zwierzat dziko
zyjacych lub innego rodzaju komunikacji gospodarczej przez lub pod przeszkoda
terenowa, a w szczegdlnosci: tunel, przejscie podziemne,

3) przepuscie - rozumie si¢ przez to budowle o przekroju poprzecznym zamknig¢tym,
przeznaczong do przeprowadzenia ciekéw, szlakow wedréwek zwierzat dziko zyjacych
lub urzadzen technicznych przez korpus drogi,

4) konstrukcji oporowej - rozumie si¢ przez to budowl¢ przeznaczong do utrzymywania
w stanie statecznosci uskoku naziomu gruntéw rodzimych lub nasypowych,

5) ruchomym obiekcie mostowym - rozumie si¢ przez to obiekt mostowy, zawierajacy co
najmniej jedno przesto obracane, podnoszone lub przesuwane,

Dziat 11
USYTUOWANIE OBIEKTOW INZYNIERSKICH W TERENIE

Rozdziat 1
Wymagania ogélne

Rozdziat 2
Dostosowanie obiektow inzynierskich do warunkéw terenowych

1. Mosty
2. Przepusty
3. Wiadukty, estakady, kladki

§59. 1. Ktadki dla pieszych nad drogami, liniami tramwajowymi lub kolejowymi powinny
by¢ przewidziane wedlug tych samych zasad, jakie okreslono dla wiaduktéw w zakresie
ich dtugosci, podziatu na przgsta i zachowania skrajni pod obiektem.

2. Dojscie do kladek, o ktérym mowa w ust. 1, powinno by¢ przewidziane, jako pochylnia lub

wjazd za pomocg dzwigéw osobowych, a wyjatkowo jako schody, gdy warunki terenowe

i brak miejsca nie pozwalajg na wykonanie pochylni, pod warunkiem Ze zapewniono osobom

niepelnosprawnym mozliwo$¢ przekroczenia przeszkody w poziomie w odlegtosci nie

wigkszej niz 200 m.

4. Tunele

§67. 1. Tunele, o ktérych mowa w § 10 ust. 1 pkt 1, powinny mie¢ ksztalt i wymiary
dostosowane do wielkos$ci zwierzat:

1) matych - przekrdj okragly o Srednicy nie mniejszej niz 1 m,

2) $rednich - przekrdj prostokatny o wysoko$ci nie mniejszej niz 1,5 m i szeroko$ci nie
mniejszej niz 3,5 m,

3) duzych - przekrdj prostokgtny o wysokosci nie mniejszej niz 4 m i szerokosci
wynikajgcej ze wspolczynnika wzglednej ciasnoty E nie mniejszego niz 1,5,
okreslonego w ust. 2.

2. Wspétczynnik wzglednej ciasnoty E, wyrazajacy wzajemne relacje miedzy wysokoscia,
szeroko$cig 1 dlugoscig przejscia przewidzianego jako otwér w korpusie drogi, okresla
zalezno$¢: E=(Bx H) : L,
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gdzie:
B - szerokos¢ przejscia,
H - wysokos¢,
L - dhugose¢.
3. Rura tunelu, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, powinna mie¢ u wlotu i wylotu na odcinkach
o dtugosci 3 m pochylenie pod katem 15°, a na pozostalym obnizonym odcinku powinna by¢
w poziomie. Wlot i wylot powinien by¢ wyposazony w krat¢ o oczkach 20 cm x 20 cm.
4. Tunele, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 2 i 3, powinny mie¢:
1) prze$swity w stropie na odcinku pasa dzielgcego, odpowiednio zabezpieczone barierami,
o ktérych mowa w § 90 ust. 3 pkt 1 lit. b),
2) przy wlotach i wylotach:
a) skosne $ciany czotowe, odchylone od osi przejscia pod katem nie mniejszym niz 45°
1 zagospodarowane zbocza nasypéw poprzez zastosowanie odpowiednich zakrzaczen
1 zadrzewien,
b) ptoty zastaniajgce o dtugosci (30 + 50) m w przypadku braku ogrodzenia na drodze.
5. Konstrukcje oporowe.

Rozdziat 3
Szczegolne wymagania dotyczace obiektow inzynierskich na terenach gérniczych

Dzial 111
POWIAZANIE OBIEKTOW INZYNIERSKICH Z DROGA I TERENEM

Rozdziat 1
Wymagania ogélne

Rozdzial 2
Elementy drogi na obiekcie mostowym oraz w tunelu

§89. 1. Elementy przekroju poprzecznego na obiekcie mostowym lub w tunelu, o ktérych
mowa w § 88 ust. 1, powinny stanowi¢ kontynuacj¢ elementéw drogi przeznaczonych
do ruchu, z wyjatkiem przypadkéw okreslonych w ust. 2.
2. W zaleznoséci od dlugosci obiektu mostowego i klasy technicznej drogi dopuszcza si¢
zmniejszenie szerokosci elementow drogi na obiekcie mostowym lub w tunelu, z wyjatkiem
jezdni, z zastrzezeniem ust. 3, w nastepujacych przypadkach:
1) mostu lub wiaduktu o dlugosci wigkszej niz 200 m zlokalizowanego w ciggu drogi
klasy S,
2) mostu lub wiaduktu o dlugosci wigkszej niz 100 m zlokalizowanego w ciggu drég klas
GP,GiZ,
3) tunelu o dlugosci wigkszej niz 200 m w ciggu drég klas A i S,
4) tunelu o dlugosci wigkszej niz 100 m w ciggu drogi klasy GP oraz drég nizszych klas,
5) istniejacych mostow i wiaduktow:
a) w ciggu drog krajowych wigczonych do autostrad platnych,
b) poddawanych odbudowie, rozbudowie i przebudowie w ciagu drég wszystkich klas.
3. Zmniejszenie szerokosci elementéw, o ktérej mowa w ust. 2, powinno zapewnic
zachowanie odlegto$ci:
1) migdzy krawedzig jezdni a:
a) prowadnicg bariery stalowej lub pionowym elementem zarysu $ciany bocznej bariery
betonowej na drogach klas A, S, GP, Gi Z,
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b) balustradg na drogach klas G i Z,
c¢) $ciang tunelu na drogach klas A, S i GP,
— nie mniejszej niz 1 m,
d) prowadnicg bariery, przewidzianej zgodnie z § 274, na drodze klasy GP i drogach
nizszych klas,
2) migdzy krawedzig jezdni, jeSli ograniczona jest kraweznikiem wwystajgeym—ponad
a) prowadnicg bariery stalowej lub pionowym elementem zarysu $ciany bocznej bariery
betonowej na drogach klas GP, G i Z na terenie zabudowy oraz drég klas L i D,
b) balustradg na drogach klas L i D,
c¢) $ciang tunelu na drogach klas G, Z, L i D,
d) prowadnicg bariery stalowej, przewidzianej zgodnie z § 274, na drodze klasy GP
i drogach nizszych klas,
— nie mniejszej niz 0,5 m.
4. Jezdnie na obiekcie mostowym wraz z opaskami lub poboczami, jesli wystepuja, oraz
jezdnie w tunelach powinny by¢ ograniczone krawegznikami, ktére powinny byc¢
wyprowadzone poza obiekt. Na obiektach odbudowywanych, rozbudowywanych
i przebudowywanych dopuszcza si¢ jezdnie bez krawgznikow.
5. Przej$cie z przekroju drogi z kraweznikami na obiekcie na przekréj bezkraweznikowy na
dojazdach powinno by¢ wykonane, poczawszy od konca obiektu mostowego badz $cian
czotowych tunelu, na odcinkach przejSciowych zapewniajacych:
1) bezpieczenstwo uzytkownikow drogi,
2) mozliwos$¢ usytuowania na koronie drogi w szczegdlnosci elementéw odwodnienia.

§90. 1. Obiekty w ciaggu drég klas A i S (z wytaczeniem mostow tukowych, podwieszonych

i wiszgcych rozpicto$ci przeset wigkszej od 50 m) powinny by¢ projektowane

i wykonane jako rozdzielone dla kazdej jezdni bez wzgledu na dlugos$¢ obiektu,

z zastrzezeniem ust. 4 i1 5, jesli szerokos$¢ pasa dzielgcego (wraz z opaskami) jest

w przypadku okreslonym:

1) w ust. 3 pkt 1 lit. a) - nie mniejsza niz 3 m,
2) w ust. 3 pkt 1 lit. b) - nie mniejsza niz 4 m,
przy czym rozdzielenie dotyczy ustroju nosnego i podpor.
2. Tunele, przejscia podziemne oraz przepusty krzyzujace si¢ z drogg klas A i S w obrgbie
pasa dzielagcego powinny byc¢:
1) nie rozdzielone - gdy przewidziane s3 do ruchu pojazdéw i ruchu pieszych lub
przeprowadzenia ciekow,
2) rozdzielone - gdy przewidziane sg do ruchu zwierzat dziko zyjacych.
3. Rozdzielenie, o ktérym mowa w ust. 1, powinno polegac:
1) dla ustroju no$nego - na zachowaniu prze$witu mi¢dzy krawedziami pomostu:

a) o wielkosci 0,1 m - gdy zapewniony jest dostep od spodu do elementéw konstrukcji
w celu dokonania przegladéw i napraw,

b) nie mniejszego niz 0,8 m, zabezpieczonego barierami spetniajgcymi wymagania
okreslone w § 265, usytuowanymi na sgsiednich krawegdziach obiektéw - gdy brak
dostepu, o ktérym mowa w lit. a),

2) dla podpér - na wykonaniu szczelin dylatacyjnych w osi obiektu, zabezpieczonych w
przyczoétkach przed przenikaniem wody.
4. W obiektach, o ktérych mowa w ust. 1, o dtugo$ciach nie wigkszych niz 20 m dopuszcza
si¢ wykonanie przykrycia przeswitu migdzy sgsiednimi ustrojami no$nymi, pod warunkiem ze
konstrukcja przykrycia:
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1) nie bedzie sztywno potaczona z ustrojami no$nymi obiektéw i nie bedzie ograniczata
swobody przemieszczen sgsiadujgcych przeset,
2) bedzie przystosowana do przenoszenia obcigzen, jakie przewidziane sg dla danych
obiektow,
3) bedzie zapewniata szczelno$¢ polaczenia z ustrojami no$nymi obiektow.
5. Dla obiektéw, o ktérych mowa w ust. 1, lecz przy szerokosci pasa dzielgcego w przypadku
okreslonym w:
1) ust. 3 pkt 1 lit. a) - mniejszej niz 3 m,
2) ust. 3 pkt 1 lit. b) - mniejszej niz 4 m,
dopuszcza si¢ ustroje no$ne nierozdzielone, wspdlne dla obu jezdni.

§91. 1. Szerokos$¢ skrajni obiektu inzynierskiego wynika z szeroko$ci usytuowanych obok
siebie rodzajow ruchu na danym obiekcie, z uwzglednieniem wymagan okreslonych w
§ 92-95.

2. Szerokos$¢ skrajni jezdni, torowiska tramwajowego, chodnikéw, S$ciezek rowerowych

powinna by¢ ustalona jako wielokrotno$¢ szerokosci paséw ruchu lub liczby toréw.

Szeroko§¢ paséw ruchu lub wydzielonego torowiska tramwajowego okres$laja warunki

techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

§94. Skrajnie Pasy ruchu dla ruchu pojazdéw, w tym szynowych i dla ruchu pieszych,
powinny by¢ oddzielone pasami bezpieczenstwa. Szeroko$¢ pasow bezpieczenstwa
powinna wynosic:

1) migdzy pasem ruchu pojazdéw samochodowych a pasem ruchu pieszych - 50 cm,

2) migdzy jezdnig a wydzielonym dwutorowym torowiskiem tramwajowym - wedlug
wymagan okreslonych w warunkach technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie,

3) mig¢dzy krawedzig konstrukcji a skrajnig dla ruchu pojazdéw samochodowych - 50 cm.

Rozdziat 3
Polaczenie obiektu mostowego z droga
Rozdziat do zmiany w ramach szerokiej nowelizacji

2. Sciang czotowa moze stanowi¢ w szczegdlnosci:
1) korpus przyczotka masywnego lub S$ciana przyczétka Sciankowego badz ramy
zamknigtej - ktére sg wymagane dla obiektow w ciagu drog klas A, S i GP,
2) Scianka nadlozyskowa oczepu zwienczajgcego filar osadzony w nasypie - ktdrg
dopuszcza si¢ dla obiektéw w ciggu drog klas G, Z, L1 D,
3) skrajna poprzecznica przesta - ktérg dopuszcza si¢ dla obiektéw w ciggu drog klas Z, L
iD.
3. Sciang boczng moze stanowi¢ w szczegélnosci:
1) wolno stojgca $ciana oporowa - ktéra wymagana jest dla obiektéw w ciggu drég klas A i
S,
2) skrzydio w ksztalcie tréjkatnej tarczy podwieszone do korpusu lub $ciany przyczoéika,
do Sciany ramownicy skrzynkowej badz do oczepu zwienczajacego filar przewidziany
w nasypie albo do skrajnej poprzecznicy - ktére dopuszcza sie dla obiektéw w ciagu
drég klas GP, G, Z, L1 D.
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4. Dopuszcza si¢ rezygnacj¢ ze Scian bocznych 1 utrzymanie nasypu tylko przez Sciang
czotowg dostosowang odpowiednio do skarp nasypu - dla obiektéw w ciggu drég klas L i D
oraz dla obiektéw, o ktérych mowa w § 105 ust. 3.

Rozdziat 4
Szczegdélne wymagania dotyczace nasypu drogowego przyleglego do obiektu
inzynierskiego

§115. Nasyp drogowy na odcinkach przylegtych do konstrukcji obiektéw inzynierskich
powinien by¢ wykonany z gruntéw niespoistych, spetniajgcych wymagania Polskiej
Normy.

§116. 1. Nasyp, o ktorym mowa w § 115, powinien by¢ zabezpieczony przed osiadaniem i
powstaniem nieréwno$ci nawierzchni, w szczegdlnosci poprzez:
1) wykonanie i zaggszczenie gruntu nasypu drogowego, stosownie do wymagan Polskiej

Normy,
2) wykonanie plyt przejsciowych miedzy obiektem a nasypem, z zastrzezeniem § 117 ust.
3,
3) wzmocnienie podtoza gruntowego, w zalezno$ci od potrzeby, w szczegdlnosci za
pomoca:
a) zageszczenia podtoza gruntowego - w przypadku wystepowania gruntéw stabo
zageszczonych,
b) wymiany gruntu podtoza - w przypadku wystepowania gruntéw stabych lub
nieno$nych,

c) wypelnienia pustek po plytkiej eksploatacji gérniczej.
2. Wskaznik zageszczenia gruntu, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, powinien by¢ nie mniejszy
niz 1,0, z wyjatkiem stozkéw nasypu przy $cianach bocznych oraz stozkéw nasypu, o ktérych
mowa w § 119 ust. 1 pkt 2, dla ktérych powinien by¢ on nie mniejszy niz 0,95.

§117. 1. Plyty przejsciowe powinny by¢ umieszczone pod jezdnig drogi i poboczami. Plyty
przejsciowe powinny:
1) by¢ posadowione na zageszczonym gruncie nasypu ponizej podbudowy nawierzchni i
oparte jednym koncem na konstrukcji obiektu,
2) mie¢ dlugos¢ stanowiaca 60% wysokos$ci nasypu, lecz nie mniejsza niz 4 m, przy czym
w  wysokosci nasypu powinna by¢ uwzgledniona warstwa gruntu rodzimego
naruszonego w wyniku wykonywania podpory,
3) mie¢ pochylenie podtuzne - nie mniejsze niz 10% i nie wigksze niz 12,5%,
4) by¢ przewidziane z betonu zbrojonego klasy nie mniejszej niz B30.
2. Dopuszcza si¢ wykonanie ptyt przejSciowych z elementéw prefabrykowanych, pod
warunkiem zapewnienia petnego ich przylegania do elementéw, na ktérych sg oparte.
3. Dopuszcza si¢ rezygnacj¢ z plyt przejsciowych w przypadku, kiedy nasyp drogowy
spoczywa na fundamencie przyczétka i jest obramowany na catej swojej wysokosci $ciang
przednig i obustronnymi $cianami bocznymi na odcinku odpowiadajgcym co najmniej
dlugosci ptyty przejsciowej, jaka nalezaloby zastosowa¢ zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w ust. 1 pkt 2. Sztywnos$¢ $cian przedniej i bocznych powinna gwarantowac
wychylenie gérych krawedzi nie wigksze niz 0,08% ich wysokosci, lecz nie wigksze niz 10
mm.
4. Nawierzchnia jezdni w obrgbie ptyt przejsciowych powinna by¢ przewidziana:
1) na podbudowie sztywnej - z wykonaniem przektadki podatnej o grubosci nie mniejsze;j
niz 5 cm migdzy ptyta przej$ciowg a podbudowa,
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2) na podbudowie podatnej - bezposrednio na podbudowie.
5. W przypadku wystepowania szkéd spowodowanych ruchem zakladu goérniczego,
konstrukcja ptyt przejsciowych powinna by¢ dostosowana do przewidywanych osiadan i
obrotéw poszczegdlnych elementéw konstrukcji obiektu. W tym celu ptyty przejéciowe
powinny:
1) by¢ potaczone przegubowo z ustrojem no§nym obiektu,
2) mie¢ zagwarantowang mozliwos$¢ przemieszczen w nasypie drogowym w szczegdlnosci
poprzez:
d) odpowiedni ksztalt - polegajacy na zmiennej grubosci oraz ostro zakonczonej
krawedzi od strony nasypu,
e) podparcie koficowej cze$ci plyty w obszarze nasypu drogowego zapewniajgce
odksztatcenia katowe,
f) gtadka fakture powierzchni,
g) pokrycie nasypu w obrebie przesuni¢é plyty powtoka o matym wspétczynniku tarcia,
h) oddzielenie od podbudowy jezdni przektadka podatng z piasku - o grubo$ci nie
mniejszej niz S cm.

Rozdziat 5
Schody i pochylnie
§128. 1. Schody i pochylnie zwigzane funkcjonalnie z obiektem mostowym, w zaleznosci od
usytuowania obiektu mostowego nad terenem lub drogg i liczby stopni w jednym biegu,
powinny by¢ podzielone na biegi i posrednie spoczniki. Dopuszcza si¢ stosowanie
dzwigéw osobowych zamiast pochylni.
2. Liczba stopni w biegu powinna by¢ nie wigksza niz 13 i nie mniejsza niz 3.
3. W schodach jednobiegowych dopuszcza si¢ liczbe stopni nie wigkszg niz 17.
4. Wysoko$¢ stopnia nie powinna by¢ wigksza niz 17,5 cm, a szeroko$¢ - nie wigksza niz 35
cm i nie mniejsza niz 30 cm. Wzajemne relacje migdzy wysoko$cig a szerokoscig stopnia
okreslajg warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie.
5. Szeroko$¢ stopnia schodéw kreconych oraz zabiegowych powinna wynosi¢ nie mniej niz
25 cm w odlegtosci 40 cm od wewnetrznej balustrady.
6. Stopnie schodéw powinny by¢ bez noskéw i nasunigc.
7. Biegi schodéw powinny by¢ przewidziane jako proste lub famane o kacie skrgtu 90° lub
180°, z wyjatkiem schodéw usytuowanych na skarpach korpusu drogi, ktére mogg mie¢ katy
odbiegajace od okreslonych w przepisie.

Rozdzial 6
Odprowadzenie wod opadowych z obiektéw inzynierskich
Do zmiany w ramach szerokiej nowelizacji przepisow

Dzial IV
BEZPIECZENSTWO OBIEKTOW INZYNIERSKICH

Rozdzial 2
Klasy obciazen

§150. 1. Obiekt inzynierski powinien by¢ zaprojektowany w szczegdlno$ci na obcigzenia
ruchome, w tym na jedng z klas obcigzen taborem samochodowym okreslonych w Polskiej
Normie, oraz na obcigzenie pojazdem specjalnym wedlug umowy standaryzacyjnej NATO
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(Stanag 2021), jakie zostaty przewidziane dla obiektow mostowych na danej drodze, z
zastrzezeniem ust. 2 i 3. (zapis do dyskusji w ramach szerokiej nowelizacji przepisow)
2. Mosty o rozpigtosciach przesel wickszych lub rownych 50 m powinny by¢ zaprojektowane
na obcigzenie o jedng klas¢ wyzszg niz przewidziano dla obiektéw na danej drodze.
3. Tunele pod drogami powinny by¢ zaprojektowane na dziatanie obcigzef, o ktérych mowa
w ust. 1, znajdujacych si¢ nad tunelem lub w jego poblizu - gdy stosunek zaglebienia stropu H
ponizej powierzchni tunelu do szerokosci wyrobiska B jest umownie przyjety mniejszy niz 5.
4. Obiekty inzynierskie usytuowane w ciggu danej drogi powinny by¢ projektowane na t¢
samg klase¢ obcigzenia taborem samochodowym, z zastrzezeniem ust. 2.
5. Klase obcigzenia taborem samochodowym ustala zarzadzajacy drogg, zgodnie z wykazem
aktualnych klas obcigzen, okreslonym w zalaczniku nr 2 do rozporzadzenia, oraz wykazem
pojazdéw specjalnych, okreslonym w zataczniku nr 3 do rozporzadzenia.
6. Obiekty ekologiczne nalezy projektowac na obcigzenie klady C wedtug Polskiej Normy.

Dziat V
TRWALOSC OBIEKTOW INZYNIERSKICH

Rozdzial 1
Wymagania ogélne
Paragraf do zmiany w ramach szerokiej nowelizacji
§153. 1. Przyjety okres uzytkowania, o ktérym mowa w § 152, moze odnosi¢ si¢ w
szczegblnosci do:
1) catego obiektu - jako $rednia trwato$¢ podstawowych elementéw nie podlegajacych
okresowej wymianie,
2) podstawowych elementéw obiektu, tj. podpor, dzwigaréw i pomostu,
3) elementéw podlegajacych okresowej wymianie.
2. Dla elementéw obiektu inzynierskiego przyjmuje si¢ okresy uzytkowania:
1) dla podpér mostow:
a) w nurtach rzek - nie mniejszy niz 150 lat,
b) w wodach stojacych o ustabilizowanym poziomie - nie mniejszy niz 200 lat,
¢) na terenach zalewowych - nie mniejszy niz 100 lat,
2) dla przyczotkéw masywnych i konstrukcji oporowych - nie mniejszy niz 100 lat,
3) dla podpdr wiaduktow i lekkich przycz6tkow - nie mniejszy niz 60 lat,
4) dla masywnych konstrukcji tukowych i ptytowych oraz tuneli - nie mniejszy niz 100 lat,
5) dla ustrojéw nosnych przeset belkowych i skrzynkowych z pomostami:
a) masywnymi - nie mniejszy niz 80 lat,
b) lekkimi i ggstozebrowymi - nie mniejszy niz 60 lat,
6) dla ustrojéw nosnych przeset sprezonych calym przekrojem - nie mniejszy niz 60 lat,
7) dla pomostéw:
a) masywnych - nie mniejszy niz 40 lat,
b) lekkich i gestozebrowych - nie mniejszy niz 30 lat,
8) dla izolacji wodoszczelnych pomostow:
a) masywnych - nie mniejszy niz 30 lat,
b) lekkich i gestozebrowych - nie mniejszy niz 20 lat,
9) dla warstw ochronnych izolacji wodoszczelnych - nie mniejszy, niz przewidziano dla
izolacji wodoszczelnych w pkt 8,
10) dla ptyt chodnikowych i belek podporgczowych - nie mniejszy niz 20 lat,
11) dla nawierzchni jezdni - nie mniejszy niz 10 lat, pod warunkiem ze nie s3
przewidziane jako warstwy ochronne izolacji wodoszczelnych,
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12) dla urzadzen dylatacyjnych - nie mniejszy niz 20 lat,
13) dla urzadzen odwadniajacych - nie mniejszy niz 25 lat,
14) dla tozysk:
a) stycznych i watkowych - nie mniejszy niz 50 lat,
b) elastomerowych i z wktadkami §lizgowymi - nie mniejszy niz 20 lat,
15) dla malarskich powlok ochronnych konstrukcji stalowych:
a) nowych - nie mniejszy niz 15 lat,
b) przemalowanych - nie mniejszy niz 5 lat,
16) dla oston sieci trakcyjnej i barier - nie mniejszy niz 20 lat,
17) dla balustrad - nie mniejszy niz 30 lat,
18) dla przepustéw - nie mniejszy niz 40 lat.
3. Przez pomost masywny, o ktérym mowa w ust. 2 pkt 5 lit. a), pkt 7 lit. a) i pkt 8 lit. a),
rozumie si¢ pomost z plyt betonowych o grubosci nie mniejszej niz 25 cm, zamocowany w
dzwigarach o duzej sztywnoS$ci skretnej, ktéry nie jest poddany dziataniu momentéw
zginajacych o przemiennych znakach, tj. w szczeg6lnosci pomost bez dodatkowych podtuznic
1 poprzecznic. Przez pomost lekki, o ktérym mowa w ust. 2 pkt 5 lit. b), pkt 7 lit. b) i pkt 8 lit.
b), rozumie si¢ pomost, ktéry nie spetnia wymagan pomostu masywnego.
4. Okresy uzytkowania, o ktérych mowa w ust. 2, dotycza obiektéw inzynierskich nowo
zbudowanych. Dla obiektéw odbudowywanych, rozbudowywanych i przebudowywanych
powinien by¢ okreSlony skorygowany okres uzytkowania, uwzgledniajacy zakres
wykorzystania elementow starej konstrukcji oraz ich stan techniczny i wiek.

2. Konstrukcje betonowe, zelbetowe i z betonu sprezonego

§161. Konstrukcje betonowe, zelbetowe i z betonu spr¢zonego powinny by¢ zabezpieczone
poprzez ochrong:
1) konstrukcyjna,
2) materialowo-strukturalna,
3) powierzchniowa.

§162. 1. Ochrona, o ktérej mowa w § 161 pkt 1, powinna by¢ zrealizowana w szczegdlnosci
poprzez:
1) zastosowanie w miar¢ mozliwosci konstrukcji monolitycznych betonowanych na
miejscu budowy lub prefabrykowanych przeset jako jednolitych elementéw,
2) zastosowanie elementow prefabrykowanych w ustrojach nos$nych z zachowaniem
warunkéw okreélonych w ust. 3

4) dobor odpow1edn1ch ksztaltow i wymiaréw elementow konstrukCJl tak aby:

a) zapewnione byly co najmniej minimalne grubosci otulin zewng¢trznych pretéw
zbrojenia i ciggien sprezajgcych przewidzianych przez Polskg Norme,

b) uniemozliwione byto pojawienie si¢ rys badz—ich—rozwartosé—nie—przekraczata o
rozwartosci przekraczajgcej warto$ci okreslonych za dopuszczalne w Polskiej
Normie,

c) wyeliminowane zostaly zamknigte przestrzenie niedostepne dla kontroli stanu
konstrukcji,

d) zapewniona byta mozliwo$¢ odprowadzenia skroplin pary wodnej,

5) dobdr stali zbrojeniowej i sprezajacej, z uwzglednieniem wiasciwego oszacowania strat,
gwarantujacy przenoszenie obcigzen podstawowych jak i dodatkowych oraz spetnienie
wymogu minimalnego procentu zbrojenia przewidzianego w Polskiej Normie,
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6) zastosowanie rozwigzan zamykajacych dostep wod opadowych do wnetrza elementéw
konstrukcji w wyniku:
a) zapewnienia odpowiednich pochylen,
b) wykonania kapinoséw,
c) osadzenia elementéw wyposazenia przed betonowaniem konstrukcji, a w
szczegoblnosci dolnych czesci wpustow, kotwi, rur ostonowych,
7) zastosowanie szczelnych zabezpieczen przerw dylatacyjnych,
8) zabezpieczenie ciggien sprezajacych przed korozjg za pomoca:
a) preparatow chronigcych przed korozja i zapewniajacych przesuw ciggien - w
przypadku wypetnienia kanatléw na ciggna sprezajace,
b) preparatéw chronigcych przed korozja oraz oslon - w przypadku ciggien
sprezajacych usytuowanych na zewnatrz przekroju elementu, z zastrzezeniem ust. 2,
c¢) otuliny na wystajacych po obcieciu ciggnach strunobetonowych i kablobetonowych
wraz z blokami kotwigcymi.
2. Dopuszcza si¢ zabezpieczenie ciggien spr¢zajacych, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 8 lit. b),
tylko za pomocg preparatéw chronigcych przed korozjg, pod warunkiem ze powtoki z tych
preparatéw nie sg narazone na uszkodzenia mechaniczne i uszkodzenia wywotane czynnikami
atmosferycznymi.
3. Elementy prefabrykowane, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 2, powinny by¢ w szczegdlnosci
zastosowane jako:
1) zespolone z betonem wykonanym na budowie - dla ukladéw konstrukcyjnych
gwarantujacych wspoélprace taczonych czesci w przenoszeniu obcigzen,
2) uciaglone - w przypadku wieloprzgstowych obiektow mostowych,
3) odpowiednio przygotowane do zespolenia w szczeg6lnosci poprzez:
a) obrobke plaszczyzn kontaktowych - usunigcie szkliwa cementowego 1 w
szczegOlnych przypadkach dodatkowo ztobkowanie,
b) wypuszczone zbrojenie - do potgczenia z betonem wykonanym na budowie,
c) pokrycie preparatami poprawiajagcymi przyczepnosc,
d) wypelnienie stykéw kontaktowych klejem - w przypadku sprezenia,
4) wspotpracujace ze sobg w kierunku poprzecznym - w szczeg6lnosci poprzez spr¢zenie
lub wypelnienie przerw migdzy prefabrykatami betonem zbrojonym, po spelnieniu
odpowiednio wymagan pkt 3.

§163. 1. Ochrona betonu, o ktérej mowa w § 161 pkt 2, powinna by¢ zrealizowana poprzez:

1) odpowiednig klas¢ betonu,

2) rodzaj cementu,

3) rodzaj kruszywa i jego uziarnienie,

4) dodatki i domieszki,

zgodnie z Polskimi Normami, z zastrzezeniem ust. 2 oraz § 164-166.
2. Beton powinien mie¢ wytrzymato$¢ okreslong klasg:

1) w fundamentach i1 podporach obiektéw mostowych, tunelach i konstrukcjach
oporowych, ktérych najmniejszy wymiar jest wigkszy niz 60 cm, znajdujacych si¢ w
nieagresywnym S$rodowisku, z wyjatkiem podpor mostéw narazonych na niszczace
dziatanie wody i kry - nie mniejsza niz B25 C25/30,

2) w elementach i konstrukcjach wymienionych w pkt 1:

a) znajdujacych si¢ w agresywnym s$rodowisku lub narazonych na niszczace dziatanie
wody i kry,

b) ktérych najmniejszy wymiar jest nie wiekszy niz 60 cm,
— nie mniejszg niz B30 C25/30,
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3) w konstrukcjach nosnych przeset i w elementach ich wyposazenia, w przepustach - nie
mniejszg niz B39 C25/30,
4) w konstrukcjach sprezonych - nie mniejsza niz B35 C30/37.
3. Beton, o ktérym mowa w ust. 2, powinien spetnia¢ wymagania w zakresie:
1) nasigkliwosci - okre$lone Polska Norma odnoszacg si¢ do obiektéw mostowych, z
zastrzezeniem ust. 4,
2) przepuszczalnosci wody - mierzone stopniem wodoszczelno$ci nie mniejszym niz W8,
3) mrozoodpornosci - okreslone Polska Normg odnoszacg si¢ do obiektéw mostowych.
4. Dopuszcza si¢ w konstrukcjach poddawanych odbudowie, rozbudowie i przebudowie
nasigkliwo$¢ betonu okreslong utamkiem masowym nie wigksza niz 5%.

§164. 1. Do wykonania betonéw, o ktérych mowa w §163 ust. 2 moga by¢ stosowane
cementy majace certyfikat CE lub stosowne dopuszczenia krajowe. Do wykonania iniekcji
kablowych i konstrukcji  strunobetonowych nalezy stosowaé wylgcznie cementy
portlandzkie CEM I o zawartosci masowej chlorkow mniejszej od 0,06%.

§165. 1. Kruszywo do wykonania betonéw, o ktérych mowa w § 163 ust. 2, powinno by¢
marki nie mniejszej niz symbol liczbowy klasy betonu i odpowiada¢ wymaganiom Polskiej
Normy dla kruszyw mineralnych, z zastrzezeniem ust. 2 dla kruszywa grubego, ust. 3 - dla
kruszywa drobnego i ust. 4 - dla uziarnienia kruszywa.

H&k@—l&&s%y—we—gf&b%p@“ﬂlmy—byw < S S 5
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Dziat VI

WYPOSAZENIE OBIEKTOW INZYNIERSKICH

Rozdzial 1
Wymagania ogélne

§180. W zaleznosci od potrzeb, przeznaczenia i usytuowania obiekt inzynierski powinien
by¢ wyposazony w szczegdlnosci w:
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1) tozyska,

2) zabezpieczenia przerw dylatacyjnych,

3) izolacje wodoszczelng, w szczegdlnosci pomostéw obiektdw mostowych i powierzchni
konstrukcji oporowych stykajacych si¢ z gruntem,

4) nawierzchni¢ jezdni i chodnikéw,

5) krawezniki oddzielajace jezdni¢ od chodnikéw lub torowiska badz ograniczajace
jezdnie w obiektach bez chodnikéw,

6) tory tramwajowe i stupy sieci trakcyjnej,

7) urzadzenia odprowadzenia wod opadowych,

8) balustrady zabezpieczajace pieszych i obstuge przed upadkiem z wysokosci,

9) bariery przeciwdzialajace wyjechaniu pojazdu poza jezdni¢ lub obiekt badz
zabezpieczajace pojazdy przed najechaniem na obiekt lub przeszkody state znajdujace
si¢ w poblizu jezdni,

10) ostony zabezpieczajace przed porazeniem pradem sieci trakcyjnych,

11) ekrany przeciwhatasowe,

12) ostony przeciwol$nieniowe,

13) instalacje o$wietleniowe,

14) urzadzenia wentylacyjne,

15) urzadzenia zabezpieczajace dost¢p do obiektu w celach utrzymaniowych,

16) urzadzenia mechaniczne dla ruchomych elementéw konstrukcji,

17) ptyty przejsciowe w strefie potgczenia obiektu z nasypem drogowym,

18) elementy zabezpieczajace podpory mostow przed dziataniem kry, sptawu i Zeglugi
oraz podpory wiaduktu przed najechaniem pojazdow i skutkami wykolejenia pojazdéw
szynowych,

19) tablice okre$lajace szlak zeglugowy zgodnie z odno$nymi przepisami,

20) sprzet i srodki gasnicze,

21) specjalnie uformowane nisze podporowe na urzgdzenia umozliwiajgce podnoszenie
ustroju no$nego,

22) zabezpieczenia przed dostgpem:

a) ptactwa, nietoperzy,
b) 0séb postronnych do pomieszczen technicznych, urzgdzen technicznych oraz
przestrzeni zamknigtych,

23) znaki pomiarowe,

24) elektroniczne systemy monitoringu wizyjnego 1 monitoringu stanu wytezenia
konstrukcji, obligatoryjne przy rozpigtosci przesta wigkszej od 150 m 1 dtugosci obiektu
powyzej 500 m.

Rozdzial 3
Zabezpieczenie przerw dylatacyjnych
Paragraf do zmiany w ramach szerokiej nowelizacji
§207. 1.Przerwy dylatacyjne obiektow mostowych powinny by¢ zabezpieczone w
szczegOlnosci za pomocy:
1) urzadzen dylatacyjnych - zamocowanych w konstrukcji obiektu mostowego,
2) bitumicznych przykry¢ dylatacyjnych - ksztaltowanych w nawierzchni jezdni, z
zastrzezeniem ust. 2.
2. Nie wymagaja zabezpieczen, o ktérych mowa w ust. 1, przerwy dylatacyjne wykonane jako
szczeliny w nawierzchni jezdni i jej podbudowie na koncach obiektu mostowego, jesli
wystepuja tylko obroty przekrojéw podporowych przesta lub przesunigcia sa nie wieksze niz
5 mm, pod warunkiem wypelnienia tych szczelin elastyczng masg zalewowa z zachowaniem
wymagan Polskiej Normy.
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3. Przez przesunigcia, o ktérych mowa w ust. 2, rozumie si¢ dtugosci poziomych odcinkéw,
wzdluz ktorych przemieszczajg si¢ lezace naprzeciw siebie punkty szczeliny nawierzchni lub
przerwy dylatacyjnej.
4. Zabezpieczenie przerw dylatacyjnych powinno zapewnic:

1) szczelno$¢ polaczenia,

2) réwnos¢ nawierzchni,

3) swobode odksztalcef ustroju nosnego obiektu,

4) zblizone warunki ruchu dla két pojazdéw w obrebie nawierzchni i dylatacji,

5) swobod¢ poziomych przemieszczen zdylatowanych kraweznikéw i odpowiednig ostong

szczelin w obregbie chodnikéw.

5. Zabezpieczenie przerw dylatacyjnych powinno by¢ nieprzerwane na calej szerokosci
pomostu w obrebie jezdni, paséw awaryjnych, opasek, utwardzonych poboczy i chodnikéw.
6. Na torach tramwajowych przewidzianych na pomoscie obiektu mostowego, gdy
przesunigcia przerwy dylatacyjnej sa wigksze niz 20 mm, powinny by¢ zastosowane
przyrzady wyréwnawcze.

Rozdziat 4
Izolacje wodoszczelne pomostow obiektow mostowych

§214. 1. Izolacje na pomostach moga by¢ wykonane z materiatéw bitumicznych oraz z
tworzyw sztucznych lub kombinacji materialéw bitumicznych i tworzyw sztucznych.
2. Izolacje, o ktérych mowa w ust. 1, powinny:
1) by¢ nieprzepuszczalne dla wody, pary wodnej i gazéw oraz odporne na dziatanie
substancji chemicznych zwigzanych z eksploatacjg i utrzymaniem drog,

przy-powlokowyehs
3) mie¢ gtadka powierzchni¢ utatwiajaca sptyw wody,
4) zawiera¢ catkowicie wtopiong w lepiszcze izolacji osnowe¢ wzmacniajacg - jesli
wzmocnienie jest przewidziane,
5) sktada¢ si¢ z materialéw o zblizonych wspétczynnikach rozszerzalnosci cieplnej i by¢
dostosowane do materialu pomostu,
6) przenosi¢ roznice temperatur nawierzchni i pomostu,
7) by¢ elastyczne w przedziale temperatur (-30+60)°C i nie ulega¢ deformacjom,
8) mie¢ dobrg przyczepnos¢ do podtoza oraz gwarantowac¢ dobre polaczenie z warstwa
ochronng lub z nawierzchnig,
9) zapewniac¢ stabilno$¢ nawierzchni i przenoszenie obcigzen z nawierzchni na pomost,
10) by¢ odporne w trakcie uktadania warstw ochronnych lub warstw wigzacych
nawierzchni na uszkodzenia mechaniczne i temperaturg:
a) mieszanek bitumicznych zageszczanych mechanicznie (watowanych) - nie mniejsza
niz 160°C,
b) asfaltéw lanych, gdy materialy izolacyjne nie maja specjalnych zabezpieczen
przewidzianych przez producentéw - nie mniejszg niz 200°C, z zastrzezeniem § 220.

Rozdziat 5
Nawierzchnia obiektu mostowego

Paragraf do dyskusji w ramach szerokiej nowelizacji

§226. 1. Nawierzchnia jezdni drogowych obiektéw mostowych powinna by¢ szczelna i
sktada¢ si¢ co najmniej z dwoch warstw, o grubosciach okreslonych na podstawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.
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2. Nawierzchnia w obrebie paséw awaryjnych, opasek i utwardzonych poboczy powinna byc¢
identyczna jak w pasie jezdni.

Rozdziat 8
Urzadzenia odprowadzenia wod opadowych z obiektow mostowych

Paragraf do zmiany w ramach szerokiej nowelizacji
§241. 1. Odstepy miedzy wpustami wzdtuz osi jezdni, z zastrzezeniem ust. 2, powinny
wynosi¢ przy pochyleniu niwelety jezdni:
1) nie wiekszym niz 0,3% - (5+8) m,
2) wiekszym niz 0,3%, lecz nie wiekszym niz 0,5% - (8+10) m,
3) wigkszym niz 0,5%, lecz nie wigkszym niz 1% - (10+15) m,
4) wigkszym niz 1%, lecz nie wigkszym niz 2% - (15+20) m,
5) wiekszym niz 2% - nie wiecej niz 25 m.
2. Droga sptywu wody opadowej do wpustu nie powinna by¢ dtuzsza niz 30 m.

Rozdzial 10
Bariery ochronne

Rozdziat do ujednolicenia w ramach szerokiej nowelizacji
§259. 1. Obiekty inzynierskie, usytuowane w ciagu drég publicznych, powinny by¢
wyposazone w urzadzenia zabezpieczajgce przed zjechaniem pojazdu poza krawedz
obiektu.
2. Urzadzenia zabezpieczajace, o ktérych mowa w ust. 1, powinny byc¢:
1) wykonane w szczegdlnosci jako bariery:
a) metalowe Ul4-a,
b) betonowe Ul14-b,
¢) z innych materiatéw Ul4-c,
2) umieszczone:
a) na skraju obiektu albo mig¢dzy jezdnig a chodnikiem - jako bariery skrajne,
b) w pasie dzielacym na obiektach w ciggu drég dwujezdniowych jednoprzestrzennych
badz rozdzielonych waska szczeling - jako bariery dzielace,
z zachowaniem wymagan okreslonych w § 262 ust. 1.

§260. Bariery, o ktérych mowa w § 259 ust. 2, powinny spetnia¢ kryteria powstrzymywania
pojazdu okreslone w normie przenoszacej norm¢ EN 1317.

§261. Uchyla sig

§262. 1. Odlegtos¢ lica prowadnicy lub podstawy bariery powinna wynosi¢ nie mniej niz:
1) 0,50 m - liczac od krawedzi pasa awaryjnego lub utwardzonego pobocza,
2) 1,00 m - liczac od krawedzi pasa ruchu drogi klasy Z i drég wyzszych klas,
3) 0,75 m - liczac od krawedzi pasa ruchu drogi klasy L lub D.
2. Bariery przewidziane tylko na drogowym obiekcie inzynierskim powinny mie¢ dtugo$¢ nie
mniejszg niz dtugosc, jaka byta zastosowana do badania zderzeniowego na zgodnos$¢ z normag
przenoszaca norme¢ EN 1317, oraz:
1) dla barier skrajnych:
a) w ciggu drog klas A i S - nie mniejszg niz 60 m,
b) w ciagu drég klas GP i G - nie mniejszg niz 40 m, z zastrzezeniem lit. c,
¢) w ciggu drég pozostatych klas przy predkosci pojazdéw:
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— mniejszej niz 70 km/h - nie mniejsza niz 28 m,

— od 70 do 100 km/h - nie mniejszg niz 48 m,

— wigkszej niz 100 km/h - nie mniejszg niz 60 m,
nawet jesli dlugosci obiektow, tacznie z dtugoscig przycz6tkow, sa mniejsze od podanych
powyzej,

2) dla barier w pasie dzielacym - nie mniejsza niz 60 m, a w wyjatkowych przypadkach
nie mniejszg niz dtugo$¢ barier skrajnych okreslong w pkt 1.

3. Do dlugos$ci barier nie wlicza si¢ wymaganych odcinkéw poczatkowych i koncowych
barier.
4. Bariery powinny przebiega¢ w sposéb ciagly, bez przerw. W przypadku koniecznych
przerw powinny by¢ wykonane odpowiednie rozwigzania, zabezpieczajace przed wjechaniem
pojazdu na przerwe¢ w barierze.

§263. 1. Bariery na obiekcie powinny by¢ polaczone z barierami przed i za obiektem za
pomoca odcinkéw przejsciowych, niwelujacych réznice parametréw powstrzymywania
okre$long w normie przenoszacej norm¢ EN 1317, na dlugos$ci nie mniejszej niz 12 m.

2. Uchyla si¢

3. Uchyla si¢

4. Odcinki przejsciowe barier stanowig czynng dlugos¢ bariery.

§264. Uchyla si¢

§265. 1. Na skraju obiektu powinny by¢ zastosowane bariery uniemozliwiajace zjechanie
poza jego krawedz kota pojazdu przewidzianego do badan zgodnie z normg przenoszacg
norme¢ EN 1317 dla poziomu powstrzymywania zastosowanego na obiekcie.

2. Uchyla si¢

§266. 1. Bariery ochronne nie moga by¢ bezposrednio zakotwione w konstrukcji obiektu.
2. Dopuszcza si¢ bariery betonowe potaczone trwale z konstrukcjg obiektu wykonane wedtug
indywidualnej dokumentacji technicznej opracowanej zgodnie z odrgbnymi przepisami.

§267. 1. Bariery powinny by¢ zastosowane mi¢dzy jezdnig a chodnikiem w przypadku, gdy
stanowig liniowe przedtuzenie barier na dojazdach i gdy zachodzi potrzeba wykonania
chodnika dla pieszych lub obstugi migedzy barierg a krawedzig obiektu.

2. Uchyla si¢

3. Uchyla si¢

§268. 1. Bariery dzielace, o ktérych mowa w § 259 ust. 2, moga by¢ zastosowane, gdy:
1) stanowig przedtuzenie barier na drodze dojazdowej do obiektu,
2) obiekty w pasie dzielacym rozdzielone sg otwartg szczeling o szerokosci nie wigkszej
niz 0,1 m.
2. Uchyla si¢
3. Uchyla si¢
4. Uchyla si¢

§269. Uchyla si¢
§270. Uchyla si¢

§271. Uchyla si¢
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§272. 1. Na obiektach inzynierskich nalezy przewidzie¢ takie rozwigzania projektowe, ktdre
w zaleznosci od rodzaju ruchu powinny zabezpieczac:
1) uzytkownikéw motocykli i innych pojazdéw jednosladowych — przed uderzeniem,
w szczegblnosci na drogach o znaczacym ruchu motocykli lub innych pojazdéw
jednos$ladowych, odbywajacym si¢ z duzg predkoscig, i na wyjazdowych lacznicach
o matych promieniach tukéw drég klas A i S,

2) pieszych przed upadkiem z wysokosci — w przypadku zastosowania barier przy
krawedziach obiektu,

3) pieszych przed porazeniem pradem — w przypadku zastosowania barier przy
krawedziach obiektu usytuowanego nad linig tramwajowg lub kolejowag z trakcja
elektryczna.

2. Zabezpieczenie, o ktorym mowa w ust. 1 pkt 1, powinno polega¢ w szczegdlnosci na
zamocowaniu dodatkowej nizej umieszczonej prowadnicy lub wykonaniu elastycznych oston
na stupkach bariery.

3. Zabezpieczenie, o ktéorym mowa w ust. 1 pkt 2, powinno by¢ wykonane z zachowaniem
wymagan okreslonych odpowiednio w § 252, § 253 ust. 1 pkt 2 oraz § 255 ust. 3,41 8 pkt 2
4. Uchyla si¢

§273. 1. Bariery powinny by¢ wyposazone w elementy odblaskowe - czerwone po prawej
stronie jezdni i biale - po lewej stronie jezdni.
2. Odlegtos¢ migdzy elementami odblaskowymi okreslaja odrebne przepisy.

§274. Dopuszcza si¢ w odbudowywanym, rozbudowywanym lub przebudowywanym
obiekcie mostowym, w przypadku gdy brak jest miejsca do ustawienia stupkdw,
przymocowanie prowadnicy bariery bezposrednio do elementéw konstrukcji, a w
szczegblnosci do dzwigaréw kratownicowych, z zastosowaniem elementéw dystansowych
(przektadek).

Dzial IX
PRZEPISY PRZEJSCIOWE I KONCOWE

§326.Przepiséw rozporzadzenia nie stosuje si¢ do obiektéw inzynierskich, dla ktérych zostata
wydana decyzja o pozwoleniu na budowe lub zostat ztozony wniosek o wydanie takiej
decyzji, przed dniem wejscia w zycie rozporzadzenia.

§327.Rozporzadzenie wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.
ZAYL.ACZNIKI

_ ZALACZNIK Nr 1 )
OBLICZANIE SWIATEL MOSTOW I PRZEPUSTOW
Zatgcznik wymaga weryfikacji w odniesieniu do ostatnich zjawisk powodziowych

ZALACZNIK Nr 2
KLASY OBCIAZEN TABOREM SAMOCHODOWYM OBIEKTOW
INZYNIERSKICH
Zatgcznik wymaga opracowania od poczgtku w ramach szerokiej nowelizacji przepisow
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Zalacznik nr 3

OPINIE NA TEMAT KONIECZNYCH ZMIAN W
ROZPORZADZENIU {1} OPRACOWANE PRZEZ
INZYNIEROW MOSTOWYCH Z ROZNYCH OSRODKOW

Strona | 58



J. Biliszczuk, J. Onysyk, K. Sadowski, R. Toczkiewicz, E. Zabawa

Uwagi dyr. Andrzeja Lewandowskiego do niektérych obszaréw WT (Dz.U. 63)

Dostosowac¢ warunki techniczne do postepu technologicznego jaki dokonat sie na przestrzeni
w ostatnich lat.

Zapisy dotyczace tuneli powinny by¢ dostosowane do zapisow dyrektywy 2002/54/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29/04/2004 r.

Nalezy ograniczy¢ zabezpieczanie powierzchniowe obiektéw o konstrukcjach betonowych,
zelbetowych i sprezonych, wskazujac jako podstawowg ochrone - ochrone konstrukcyjng
i materiatowo-strukturalng. W chwili obecnej obiekty po niechlujnym wykonaniu (deskowanie,
utozenie i zageszczenie mieszanki) pod zamdwione przez zamawiajgcego malowanie s3
ystynkowane”. Zabezpieczenie powierzchniowe betonu powinno by¢ dopuszczone do
stosowania wytgcznie w bardzo $cisle okreslonych warunkach sSrodowiskowych. Eliminacja
pstrokacizny.

Uporzadkowania wymaga w rozporzadzeniu pojecie skrajni poziomej, zwfaszcza w odniesieniu do jej
okreslenia w ,rozporzadzeniu drogowym”. Pokazane tam w zataczniku 1 schematy skrajni drég nie
odpowiadajg schematom przyjmowanym na obiektach. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze problem pogtebia
sie po obecnych zmianach wprowadzajgcych nowe zasady doboru barier — zaréwno wysokos¢ kraweznika
jak i jego usytuowanie wzgledem lica bariery powinno by¢ efektem tego co zostato uwzglednione
w badaniach zderzeniowych urzadzenia — stad problem dotyczy nie tylko obiektdw inzynierskich ale
rowniez drég z jezdniami ograniczonymi kraweznikami. Nie ma projektant mozliwosci pokazania
»przekroju ruchowego na obiekcie” bez naruszenia ustawy o zamdwieniach publicznych.
Sprawnos$¢ systemu odwodnienia obiektu mostowego ma znaczacy wptyw na jego trwatos¢. Jednakze nie
sprowadza sie on jedynie do wpustow, sgczkdw czy drendw, ale sktada sie na niego réwniez uksztattowanie
obiektu w przekroju poprzecznym i podtuznym. Newralgiczne sg wszystkie miejsca, w ktérych elementy
systemu odwodnienia przechodzg przez konstrukcje obiektu, przy ktorych czesto mogg wystgpic przecieki
powodujace degradacje obiektu. Stad propozycja zmierzajgca do ograniczenia np. ilosci wpustéw, saczkéw
przy jednoczesnym zachowaniu sprawnosci catego systemu.

- proponuje sie potozenie wiekszego nacisku na ksztattowanie niwelety na obiekcie ograniczajac mozliwos¢
lokalizowania najwyzszych punktéw tukéw wypuktych na obiektach (prawie zerowy spadek podtuzny na
znacznym odcinku) jedynie do przypadkéw, w ktérych inne uksztattowanie powoduje znaczacy wzrost
kosztow;

- proponuje sie zmiane zasad przyjmowania ilosci i rozstawu wpustéw na obiektach mostowych poprzez
uzaleznienie jej m.in. od powierzchni z jakiej dany wpust bedzie zbierat wode (ew. jej ilosci) w efekcie
powinno przyczynic sie do racjonalniejszego stosowania tych urzadzen.

- dopuszczenie przekrojéw jednospadkowych na obiektach o ruchu dwukierunkowym (ograniczenie ilosci
wpustow) dodatkowo na obiektach w ciggu drog klasy ,,G, 2",

- nalezy wyeliminowa¢ rozbieznosci z usytuowaniem osi odwodnienia (praktycznie niezdefiniowanej)
w odlegtosci 20 cm od kraweznika a stosowania prefabrykowanego scieku przy kraweznikowego.

- przy zastosowaniu sciekdw podtuznych uformowanych ponizej poziomu nawierzchni jezdni nalezy
zmniejszy¢ ich pochylenie podtuzne z 1% do 0,3% analogia do Sciekéw drogowych,

- przy stosowaniu warstwy ochronnej izolacji z asfaltu twardolanego wyeliminowac przy kraweznikowe
przeciw spadki z asfaltu twardolanego,
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- przeanalizowania wymaga odprowadzenie wody z izolacji czy szczelnej warstwy ochronnej izolacji
w szczegdlnosci z asfaltu ,twardolanego” przy warstwie Scieralnej z SMA czy betonu asfaltowego —
zastosowanie drenow o wiasnosciach kapilarnych, eliminowanie sgczkéw kosztem dublowania drendw,

- przyjecie w przekroju poprzecznym minimalnego spadku jezdni 2,5% w miejsce 2%;

»  Zachowanie przeswitu miedzy krawedziami pomostu (§90.3 1)) dotyczy wszystkich obiektéw a nie tylko
z uwagi na szer. pasa dzielgcego obiekty wymienione w §90.1 (wzgledy utrzymaniowe),

*  Nalezy zwrdci¢ uwage na problemy zwigzane z wprowadzeniem do stosowania eurokodéw w zakresie
projektowania obiektéw inzynierskich. W chwili obecnej proponowana przez Ml zmiana rozporzadzenia
(wprowadzajaca teoretycznie eurokody) umozliwia stosowanie dotychczasowych norm projektowych,
jednak po opracowaniu zatacznikéw krajowych do eurokoddéw konieczne bedzie wprowadzenie zmian
w Dziale 1V, rozdziale 2 ,Klasy obcigzen” oraz w zatgczniku nr 2 oraz ponowne przeanalizowanie catego
rozporzadzenia pod katem jego zgodnosci z eurokodami

Uwagi TRANSPROJEKTU WARSZAWA

Propozycje zmian opracowane mgqr inz. Witolda Doboszyrskiego

§12.
Proponowana zmiana ostatniego zdania:
,Dopuszczalne odstepstwo nie powinno odbiegac od kata prostego o wiecej niz 459. ,,

Uzasadnienie proponowanej zmiany:

Zapis ograniczajgcy kat dla przeset ptytowych nie znajduje uzasadnienia technicznego
i ekonomicznego. Na gtéwne kierunki zginania w ptytach wiekszy wptyw majg proporcje szerokosci
i rozpietosci, ktére Rozporzadzenie pomija. Réwniez obowigzujgca norma PN-EN 15050:2007
Prefabrykaty z betonu-elementy mostéw nie podaje takiego rozrdznienia i ograniczenia.

§99.1

Proponowana zmiana p.1:

,Zastosowanie pochylen niwelety jezdni nie mniejszych niz 0.5%, z wyjatkiem odcinkéw w obrebie
krzywych wypuktych nie dtuiszych niz (15-25)m od najwyiszego punktu, gdzie dopuszcza sie
mniejsze pochylenie.”

Uzasadnienie proponowanej zmiany:

Dotychczasowy zapis jest niedokonczony. Wskazuje mozliwos¢, ale jej nie precyzuje.

Powoduje to konieczno$é¢ stosowania rozwigzan technicznie i ekonomicznie nieuzasadnionych
(unikanie stosowania krzywych wypuktych, zastepowanie ich famang, zageszczanie wpustéw,
budowa $ciekéw przy krawezniku).

§104.1i8§108.1

Cze$¢ Rozporzadzenie dotyczaca pofaczenia obiektu mostowego z drogg pomija ramownice
zakoniczone $ciang, posadowiong bezposrednio na tawie lub na dwéch lub wiecej rzedach pali.

Proponowana zmiana:

§104.1p. 4)
sciany ramownic oraz przewidziane w nasypie drogowym filary lub stupy ramownic,

§108.1
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Sciany ramownic oraz przewidziane w nasypie drogowym filary lub stupy ramownic moga by¢
zastosowane w szczegdlnosci gdy:

1) obiekt mostowy usytuowany jest nad droga,

2) (bezzmian)
Uzasadnienie proponowanej zmiany
Proponowana zmiana rozszerza zapis oraz uzupetnia wczesniejsze dotyczgce przyczotkéow
Sciankowych, jest technicznie i ekonomicznie uzasadniona.

§117.3

Nalezy w mozliwie najszerszym zakresie ograniczy¢ wykonywanie ptyt przejsciowych miedzy
przepustem a nasypem. Dla przepustéw rurowych stosowanie ptyt przejsciowych jest najczesciej
technicznie nieuzasadnione, czesto koszt ptyt przekracza koszt przepustu. Podobnie przy wysokich
nasypach, gdy rdznice osiadan sg pomijalne i wybdj przed przepustem nie wystepuje, brak
technicznego i ekonomicznego uzasadnienia dla stosowania ptyt przejsciowych.

§137.2p.1

Proponowana zmiana:

1) by¢ uformowane w warstwie nawierzchni lub wykonane z materiatéw spetniajacych
wymagania okreslone w §230 ust. 1.

Uzasadnienie proponowanej zmiany:

Wykonywane z elementéw kamiennych, betonowych lub z polimerowych $cieki na obiekcie s3
nietrwate, nieszczelne i nieskuteczne. Generalnie lepiej zageszczaé rozstaw wpustéw nawet do 3m
niz wykonywac $cieki. Jesli jednak okaze sie konieczne ich wykonanie, $cieki uformowane w warstwie
asfaltu bedg w naszej opinii najlepszym rozwigzaniem.

§213.2

Proponowana zmiana polegajgca na dodaniu ograniczenia (w $wietle belek podporeczowych) dotyczy

p. 1)
....na catej szerokosci pomostu, w sSwietle belek podporeczowych,.....

Uzasadnienie proponowanej zmiany:

Poprawne zamocowanie ptyt chodnikowych do ptyty pomostu wymaga konstrukcyjnego potaczenia
obu elementéw na krawedzi lub w poblizu krawedzi pomostu. Potgczeniem tym zazwyczaj jest nie
rozcieta izolacjg zelbetowa belka podporeczowa odpowiedniej szerokosci i wysokosci. Stosowanie
wprost zapisu dotychczasowego, prowadzi do niewtasciwego pod wzgledem technicznym mocowania
ptyt kotwami talerzowymi, ktére przenoszg rozcigganie (zapobiegajg unoszeniu ptyt chodnikowych)
natomiast nie przenoszg sit poziomych, tj. zasadniczego obcigzenia ptyt chodnikowych (bariery,
krawezniki, ekrany, porecze).

RozZnice miedzy Rozporzgdzeniami 63 i 43

-dtugosci pochylni (9m i 8m)
-minimalna szeroko$¢ chodnika (1.5mi2m)
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Propozycja mgr inz.Katarzyny Skowronskiej

Przyczotki sciankowe (§106.1 p.3)
Jest: Przyczétki ram oparte na 1 rzedzie pali s3 dopuszczone gdy :
- rozpietos¢ przesta jest nie wieksza niz 20 m, a wysokos¢é nasypu drogowego jest nie wieksza
niz5m.
Proponowana zmiana:
- przemieszczenia na poziomie niwelety mierzone wzdtuz osi obiektu nie przekraczajg .... (danej
wartosci np. £15 mm)

Propozycja mgr inz.Moniki Kwapinskiej

I) Nalezy dopusci¢ stosowania innych cementéw niz CEM | do wykonania taw
fundamentowych i pali wielko$rednicowych.

Norma PN-EN 1536 ,Wykonawstwo specjalnych robdt geotechnicznych. Pale wiercone”
dopuszcza do stosowania w palach wierconych cementéw:

-CEM | (cement portlandzki)

- CEM II/A-S i 11/B-S(cement portlandzki zuzlowy)

-CEM II/A-D (cement portlandzki krzemionkowy)

-CEM lI/A-V i ll/B-V (cement portlandzki popiotowy)

-CEM 11I/A, 111/B, 11I/C (cement hutniczy).

Wykonawcy zgtaszajg, ze cement CEM | wytwarza zbyt duzego ciepta hydratacji, co
powoduje szczegblne problemy w przypadku faw o duzej wysokosci i proponuja
dopuszczenie stosowania cementu CEM lIl.

I1) Nalezy dopusci¢ stosowanie w palach wielkosrednicowych betonu klasy B30 (i wyzszej)
oraz kruszywa otoczakowego - obecnie Rozporzadzenie wymaga, aby do betonu klasy B30 i
wyzszej stosowac jako kruszywo jedynie grysy.

(Uwaga A.J. - to wymaganie jest zupetnie nonsensowne w przypadku betonowania w wodzie
lub zawiesinie itowej, gdyz kruszywo otoczakowe jest konieczne dla zapewnienia wtasciwego
rozptywania sie mieszaki betonowej w otworze pala, miedzy pretami zbrojeniowymi.)
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mgr inz. Wojciech Jarominiak Warszawa, 19 stycznia 2011 .

UWAGI DO EKSPERTYZY NA TEMAT ZMIAN WARUNKOW JAKIM POWINNY
ODPOWIADAC DROGOWE OBIEKTY INZYNIERSKIE,
OPRACOWANEJ PRZEZ ZESPOL PROF. JANA BILISZCZUKA

Nalezy:

13.

14

. Jednoznacznie zdefiniowaé 0§ odwodnienia.

Imieni¢ zapisy dotyczqce rozstawu sgczkédw m.in. zwiekszyé minimalne
rozstawy sgczkdw, dostosowac rozstaw sgczkdw do rodzaju nawierzchni itp.
Imieni¢ zapisy dotyczgce rozstawu wpustdw m.in. zwiekszy¢é minimalne
rozstawy wpustdw w rejonie wierzchotka niwelety na obiektach mostowych
itp.

Okreslic pochylenie przeciwspadku scieku przykraweznikowego (proponuje
6%).

Zmienic¢ wymagania dotyczgce prefabrykowanych Sciekdw
przykraweznikowych dla niwelety mniejszej niz 0,5% (w szczegdinosci
zmniejszy¢ wymagane pochylenie odcinkéw Scieku).

Ustali¢ na jakiej minimalnej gtebokosci ponizej jezdni drogi moze znajdowac
sie konstrukcja podziemna lub czes$¢ podziemna konstrukcji, jezeli nie stosuje
sie specjalnych srodkdw w konstrukciji drogi.

Imieni¢ zapisy dotyczgce wypetnienia balustrad (nie tylko elementow
pionowych i poziomych).

Okredlic zasady umieszczania balustrad schoddw obstugi (wyraznie wskazad,
ze gdy schody sq przy Scianie konstrukcji oporowej, Scianie bocznej lub
skrzydle przyczdétka, to mozna porecz umiescic tylko po stronie tych
konstrukciji).

Uscisli¢c zapisy dotyczgce niwelety wklestej na obiektach mostowych.

. Zakazac¢ stosowania kotew mechanicznych (np. rozporowych) i elementdw

wstrzeliwanych w konstrukcje trwate.

.Imienic  wymagania dotyczgce materiatdbw np. doktadnie okresli¢

wymagania nasigkliwos$¢, klasy betondw itp. Nalezy uwzgledni¢ (odwotad
sie?) do wprowadzanych krajowych zatgcznikdéw eurokoddw.

. Uporzgdkowac przepisy dotyczgce skrajni na i pod obiektami mostowymi oraz

w tunelach. Problem jest dobdr i lokalizacja urzgdzen BRD. Najlepiej podac to
w postaci rysunkdw. Nalezy okreslic: minimalne $wiatto pionowe pod mostami
na watach przeciwpowodziowych, minimalne szerokosci przejazdéw dla
rowerdw pod drogq i zasady ustalania przekroju podtuznego i poprzecznego
jezdni tych przejazddw, a takze okreslic minimalne $wiatto poziome i pionowe
dla przejazddw gospodarczych.

Okreslic minimalne i maksymalne zagtebienie w gruncie zwienczen pali.

.Imieni¢ przepisy dotyczgce pochylenia dna przepustdw wzdtuz ciekdw

naturalnych.
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15. Ustali¢, kiedy nalezy stosowac ptyty przejiciowe nad przepustami
i konstrukcjomi pod jezdnig. Ewentualnie wskazaé mozliwos¢ zbrojenia
nasypoéw nad przepustami kotowymi i owalnymi - zamiast stosowania ptyt
przejsciowych.

16. Okredlic zasady dotyczgce rozwigzywania przepustéw pod zjazdami.

17.Doktadnie okresdlic na jakiej szerokosci pomostu nalezy utozy¢ izolacje i czy
moze sktadac sie z kilku rodzajow.

18. Ograniczy¢ dtugose ptyt przejsciowych.

19. Zaktualizowac¢ wymagania dotyczqgce przejs¢ dia zwierzat.

20. Wprowadzi¢ wymagania dotyczgce stosowania ekrandw akustycznych.

21. Wskaza¢ obcigzenia odpowiadajgce wprowadzanym krajowym zatgcznikom
eurokoddéw (w zaleznosci od technicznej klasy drogi).
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Zalacznik nr 4

prof. Andrzej Jarominiak Warszawa, 20 stycznia 2011 r.
tel. 601 81 60 51

UWAGI
do EKSPERTYZY NA TEMAT NIEZBEDNYCH ZMIAN, JAKIE NALEZY WPROWADZIC DO
ROZPORZADZENIA MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIEJ Z DNIA 30 MAJA
2000 r., W SPRAWIE WARUNKOW TECHNICZNYCH, JAKIM POWINNY ODPOWIADAC
DROGOWE OBIEKTY INZYNIERSKIE | ICH USYTUOWANIE,
opracowanej na zlecenie GDDKIA przez Jana Biliszczuka, Jerzego Onysyka,
Krzysztofa Sadowskiego, Roberta Toczkiewicza | EQwarda Zabawe,
z Instytutu Inzynierii Lgdowej Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw, wrzesier 2010 .

1. Uwagi ogdlne
1.1 Filozofia zasad przyjetego w EKSPERTYZIE podejscia do struktury przepisow
okresdlajgcych warunki jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie
jest poprawna. Stusznie zostaty zaproponowane:

(a) podziat przepisdéw pod wzgledem szczebla decyzyjnego ich wydawania
i obnizenie poziomu uprawnien decyzyjnych w zakresie zmian czesci
przepisow,

(b) usuniecie lub zmiana przepisdw nadmiernie ingerujgcych w projektowanie
konstrukcyjne, technologie i materiaty stosowane w budowy obiektdw,

(c) rezygnacja ze szczegdtowej kodyfikacji dziedzin charakteryzujgcych sie
szybkimi zmianami i ktére wspdtczednie cechuje intensywny postep

techniczny,

1.2 Uzasadnienie w EKSPERTYZIE zaproponowanych zmian jest przekonujgce, w tym
powotanie sie na przepisy niemieckie, dunskie i holenderskie.

1.3 Wzbudza zastrzezenia niektére stosowane w EKSPERTYZIE nazewnictwo, np. "ustrdj
nosny" (nielogiczne - podpora tez jest usfrojem i tez niesie), zamiast konstrukcja
gorna lub konsfrukcja przeset; 'zabezpieczenie przerw dylatacyjnych”, a nie
urzqdzenia dylatacyjne; “"przerwa dylatacyjna” lub "szczelina dylatacyjna”,
zamiast po prostu dylatacja.

1.4  Warto, aby w "Warunkach technicznych" (w Dziale | lub w specjalnym
zatgczniku) zostato zestawione podstawowe nazewnictwo z zakresu obiektow
mostowych, wraz z definicjami. Jest to konieczne poniewaz do$¢ czesto zdarzajg
sie nieporozumienia jezykowe.

1.5 Propozycja sposobu zorganizowania prac nad nowq wersjg przepisdw (str. 17
i 18) nie budzi zastrzezen.

1.6 Mozna byto zrezygnowacé w EKSPERTYZIE z niektérych dywagacji w rodzaju
podanych na str. 10 (w.20 -14 d) i informacji o wiadukcie Mailleau (str. 11).
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1.7

1.8

2.1

22

2.3

2.4

L

Obawiam sie, ze informacje zamieszczone w Zatgczniku nr 1 "Uwarunkowania
prawne..." mogqg wykraczac poza oczekiwania zleceniodawcy EKSPERTYZY.

Poniewaz przepisy bedqg obowigzywaty takze zarzgdcodw drdég poza GDDKIA,
dlatego sposdb ujecia przepisdw powinien uwzglednia¢ bardzo zrdznicowany
poziom merytorycznych kompetencji zarzgdcow, z ktérych liczni nie zatrudniajg
inzynierdw mostowych. Warto réwniez mie¢ na wzgledzie, ze wspdtczednie
obserwuje sie obnizenie umiejetnosci projektantdw w zakresie konstruowania
szczegdtdw obiektdw mostowych i uwzgledniania wymagan wynikajgcych
zwarunkdw ich utrzymania oraz niskiej znajomosci technologii budowy,
zwitaszcza w dziedzinie geoinzynierii.

2. Uwagi szczegotowe

Zaproponowane przeze mnie korekty Zatgcznika nr 2. Propozycje doraznych
zmian, zapisatem otéwkiem na ich egzemplarzu - jest ich dos¢ duzo.

Juz w doraznych zmianach przepisdéw nalezy w § 90. 1 jednoznacznie napisad,
ze obowigzek rozdzielenia obiektéw dotyczy konstrukcji przeset i ewentualnie
korpuséow podpdr, natomiast nie dotyczy ich fundamentéw (wymaganie
rozdzielania fundamentéw podpdr mostowych jest ewidentnie btedne !).

Nalezy umozliwi¢ korygowanie rozwigzan fundamentow, gdy w czasie budowy
okazuje sie, ze rzeczywiste warunki geoinzynierskie i/lub inne miejscowe nie sq
takie, jok zostaty przyjete w projekcie; zmieniony fundament musi mie¢ cechy
nie gorsze niz zaprojektowany; do podjecia decyzji o zmianie powinien byé
uprawniony Inzynier Kontraktu, po uzyskaniu opinii Projektanta

Wzbudza wagtpliwosci sposdb potraktowania problemu zabezpieczania ciegien
sprezajgcych przed korozjg preparatami chemicznymi, ktére nie zespalajg
ciegien z betonem (str.45). Potencjalnych i rzeczywistych problemow
stwarzanych przez konstrukcje z betonu sprezonego ciegnami, ktére nie sg z nim
zespolone jest duzo. Najwazniejszym jest brak odpornosci takich konstrukcji
w przypadku licznych mozliwych scenariuszy. Wymienie przyktadowo kilka.

Miejscowe ostabienie ciegna niezespolonego wzdtuz jego dtugosci powoduje,
ze cate przestaje spetniac¢ swojg role (przyczyng ostabienia moze by¢ np.:
uszkodzenie wskutek ztego obchodzenia sie z ciegnem w czasie budowy, lokalna
korozja, bezmysine wiercenie lub przeciecie ciegna, podgrzanie, poslizg
w zakotwieniu itp.)

Najobardziej bezbronne sg strefy kotwienia ciegien, przez ktére woda czesto
dostaje sie do wnetrza kanatu ciegna, przyczyniajgc sie do jego korozji - silnie
naprezona stal jest podatna na korozje naprezeniowq. Te strefy sg szczegdlnie
bezbronne, gdy warunki zewnetrzne zmieniajg sie od gorgcych, wilgotnych
latem, do mroznych zimq, ze wszystkim konsekwencjami wynikajgcymi z istnienia i
penefracji wody.

Katastrofy konstrukcji sprezonych ciegnami niezespolonymi bywajg nagte, bez
ostrzezenia.
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¢ Imiany uktaddéw obcigzenia powodujg poslizgi ciegien w kanatach, co moze
powodowac korozje wzbudzang przez tarcie.

¢ Kontrola wypetnienia kanatu preparatem chemicznym jest w praktyce
niemozliwa. A puste przestrzenie w kanale moze wypetnic woda pozostata
z okresu budowy, a - z uptywem czasu - woda pochodzgca z kompensacii
i migracji wilgotnosci w betonie. Woda gromadzi sie w miejscach obnizenia
kanatéw (regionach momentéw dodatnich), przemieszcza preparat chronigcy
ciegno i doprowadza do jego korozji.

¢ W czasie budowy kanaty bywajg dziurawione, zwtaszcza przy uktadaniu
mieszanki betonowej. To umozliwia bezposredni naptyw w kanaty wody, a takze
ruch powietrza, doprowadzajgce do korozji.

2.5 EKSPERTYZA stusznie wskazata konieczno$¢ zmodyfikowania przepisdw
dotyczgcych betonu mostowego i podata kierunki modyfikacji. Ale te tematy
zostaty potraktowane zbyt powierzchownie (str.13). Na przyktad, problem
zapobiegania rysom skurczowym powodowanym przez ciepto hydratacii
cementu jest bardziej ztozony niz to wynika z EKSPERTYZY. Jest wiecej niz
wymieniono metod obnizania ciepta hydratacji cementu i zapobiegania rysom
skurczowym. Budzi zastrzezenia ograniczenie sie do stwierdzenia, ze instalacja
chtodzgca masywy betonu jest kosztowana (a powinno by¢ takze powiedziane
- jak to sie ma do kosztow napraw spekanej konstrukciji i zmniejszenia jej trwatosci
2). Osobiscie uwazam, ze m.in.:

¢ powinna by¢ okreSlona przepisem maksymalna dopuszczalna temperatura
mieszanki betonowej wlewanej w szalunek i to nie tylko w przypadku
betonowania masywdow,

¢ realnym pod wzgledem ekonomicznym i efektywnym jest obnizanie temperatury
mieszanki betonowej w wytworni betonu przez oziebianie cementu ptynnym
azotem; instalacje do tego wytwdrnia nie musi kupowac, ale moze w kraju
wynajg¢ u dostawcy ptynnego azotu (firmy Messer Polska),

¢ korpusy dtugich podpér i §cian oporowych powinny by¢ dzielone dylatacjami
co 8 m, doprowadzonymi do 2/3 wysokosci korpusu, aby zapobiec jego
spekaniom termicznym wystepujgcym wskutek unieruchomienia dolnej czesci
wigzgcego i twardniejgcego betonu korpusu, przez juz stwardniaty beton
fundamentu; dylatacje muszg by¢ wyposazone w uszczelki zapobiegajgce
wyptukiwaniu zasypki,

+ celowe okredli¢ zasady stosowania:
- betondw wysokich klas, w tym minimalizacji ich wad (kruchos$¢) oraz
- betondéw samozageszczalnych.

Powyzsze tematy powinny by¢ przedstawione w Szczegdtowych Specyfikacjach
Technicznych.

2.6 W nowych przepisach nie mozna poming¢ problemu odpornosci konstrukcyjnej
(robustness) obiektdw mostowych na wydarzenia przypadkowe. Uzasadniam to
faktem ujecia wymagania odpornosci w dwdch Eurokodach: (1) EN 1990, Basis
of Structural Design; CEN 2002, ktory okresla zasady osiggania odpornosci oraz (2)
EN 1991-1-7 Eurocode 1, Actions on Structures; Part 1-7 Accidental Actions: CEN
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2006, podajgcym strategie i metody uzyskiwania odpornosci konstrukcji oraz
scenariusze, ktére nalezy uwzglednic.

3. Podsumowanie uwag

3.1 Nie mam danych, aby oceni¢ na ile EKSPERTYZA odpowiada zamierzeniom
zleceniodawcy - nie znam jej zakresu okreSlonego w umowie/zleceniu.

3.2 EKSPERTYZA proponuje wtasciwq filozofie tworzenia przepisow dotyczgcych
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie oraz podaje poprawne kierunki i organizacje modyfikacji przepiséw
obecnie obowigzujgcych. Trafne sq propozycje:

¢ struktury przepiséw

¢ obnizenia szczebla uprawnien decyzyjnych dla czesci przepisdw, ktdre dotyczg
projektowania  konstrukcyjnego, technologii i materiatdw stosowanych
w budowy obiektéw; o tych przepisach powinna decydowa¢ GDDKiA, a nie
Ministerstwo Infrastruktury oraz

¢ utworzenia systemu ustawicznego uaktualniania przepiséw, dostosowujgcego je
do rozwoju techniki i korygujagcego te, ktére w praktycznym uzyciu okazaty sie
niewtasciwe.

3.3 Podana w Zatgczniku nr 2 Propozycja doraznych zmian wymaga skorygowania.

3.4 Zakres przepisdw podanych w szerokiej nowelizacji powinien zostac zwiekszony
o dotyczqce szeregu waznych problemow technicznych.
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