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UZASADNIENIE

Komitet Techniczny Drogownictwa, na podstawie pisma Ministerstwa Infrastruktury znak DDP-
4.0600.3.2022 z dnia 4 lutego 2022 r., w wyniku podjetych prac nad dokumentem WR-D-64 ,Wytyczne
okreslania cech powierzchniowych nawierzchni jezdni i innych czesci drég” wersja 01-2022.02.04 ze
stanowiskiem i zmianami wprowadzonymi przez autoréw opracowania z dnia 14 czerwca 2022 r.)
postanowita wyda¢ opinie NEGATYWNA.

Uzasadnienie:

Prace nad opiniowaniem dokumentu byty prowadzone w Grupie Roboczej GR-WR-D-64 w ramach
Komitetu Technicznego Drogownictwa w okresie od 14 lutego do 23 czerwca 2022 r.

Dokument WR-D-64 dotyczy okreslania wybranych cech powierzchniowych nawierzchni drég przed
oddaniem ich do uzytkowania. Jest on skierowany do administracji drogowych, projektantéw
i wykonawcéw. Jego zapisy miatby by¢ stosowane przy projektowaniu i odbiorze robét budowlanych
zwigzanych z budowg, przebudowg oraz remontami dréog. Wytyczne te zawierajg metodyki pomiaru
i wymagania dotyczgce parametréw odpowiadajgcych poszczegdlnym cechom nawierzchni drogowych
tj.: wiasciwosciom przeciwposlizgowym, makroteksturze, réwnosci podtuznej i rGwnosci poprzecznej.

Nadrzednym celem jest, aby zapisy sformutowane w WR-D-64, pozwolity na wywigzanie sie
administracji drogowej, projektantom i wykonawcom z obowigzkéw, ktdre wynikajg z tresci par. 77
projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury. Tres¢ ta jest nastepujgca: ,,Stan techniczny
nawierzchni przed oddaniem do uzytkowania i w okresie uzytkowania powinien zapewniac
bezpieczernistwo i komfort ruchu przez spetnienie co najmniej warunkdw w zakresie: rownosci podtuznej,
rownosci poprzecznej i wtasciwosci przeciwposlizgowych”.

W zwigzku z tym, zapisy w dokumencie WR-D-64 dotyczace metodyki pomiaru wykorzystanych do
oceny rownosci podtuznej, poprzecznej i wiasciwosci przeciwposlizgowych powinny by¢ standardem
gwarantujacym jakos¢ pozyskiwanych wynikow, ktére beda stanowic podstawe do weryfikacji stanu
technicznego nawierzchni w aspekcie bezpieczeristwa i komfortu ruchu przed oddaniem drég do
uzytkowania oraz w okresie uzytkowania. Podstawg tego standardu jest wymodg, aby terminy,
definicje, oznaczenia, symbole, sprzety zwigzane z oceng tych cech nawierzchni, spetniaty kryteria
okreslone w odpowiednich dokumentach normatywnych opublikowanych przez Europejski Komitet
Normalizacyjny (CEN). Pozwala to na racjonalizacje, kompatybilnos¢ poszczegdlnych
czynnosci/narzedzi, ktore sktadajg sie na proces pozyskiwania danych, poprzez stosowanie uznanych
regut technicznych.

Nalezy zaznaczyé, ze cztonkowie Komitetu Technicznego Drogownictwa nie odnosili sie do
wiarygodnosci ustalonych wartosci progowych okreslonych wobec poszczegdlnych parametréw
opisujgcych cechy nawierzchni, ktére zostaty zaaplikowane przez Autoréw do dokumentu WR-D-64
z obowigzujgcej wersji Rozporzadzenia dotyczacego drdg publicznych z 2019 roku.

W analizowanym dokumencie WR-D-64 , w wyniku prac Grupy Roboczej GR-WR-D-64 Komitetu
Technicznego Drogownictwa oraz dyskusji z Autorami dokumentu, uzgodniono tres¢ nastepujacych
rozdziatow:

1 Przedmiot i zakres stosowania;

2 Wykaz opracowar powotanych,

3 Definicje i objasnienia skrotéw,

5 Makrotekstura,

6 Rownos¢ podtuzna,



7 Réwnosc¢ poprzeczna.
Autorzy zgodzili sie na wprowadzenie zdecydowanej wiekszosci zmian zaproponowanych przez Grupe
Roboczg Komitetu (zatacznik 1).

W przypadku rozdziatu 4 Wtasciwosci przeciwposlizgowe nie uzgodniono jego tresci, ktora bytaby
akceptowalna przez obie strony. Z tego powodu oraz zgodnie z ustalong zasadg, ze opiniowany jest
caty dokument WR-D-64, Komitet Techniczny Drogownictwa zaopiniowat go negatywnie.

Podczas dyskusji nad trescig rozdziatu 4, obie strony (Grupa Robocza i Autorzy) zgodzity sie,
ze dotychczasowe zapisy w Rozporzadzeniu przestaty by¢ odpowiednie, z nastepujgcych powoddow:

Brak jest w Polsce opisu systemu jakosci, ktéry okresdlatby metody weryfikacji i kontrole
urzadzen dynamicznych przy petnej blokadzie kota., Brak tenwptywa na wiarygodnosé oceny
wiasciwosci przeciwposlizgowych w oparciu o opisang metode oraz poddaje w watpliwos¢
obecng praktyke prowadzenia takich pomiaréw . Narazajg one spoteczenstwo na koszty i nie
gwarantujg rzetelnej oceny nawierzchni w aspekcie zapobiegania jej $liskosci, a tym samym
bezpieczenstwa uzytkownikdéw.

Lakonicznos¢ opisdw sprzetu do wykonania pomiaréw oraz samej metodyki ich prowadzenia
sprawia, ze na krajowym rynku pojawity sie urzgdzenia, co do ktérych nie ma zadnej mozliwosci
weryfikacji poprawnosci wynikdow wykonywanych pomiaréw. W praktyce prowadzi to do
stosowania urzgdzen, ktére spetniajg, podane wyzej, bardzo ogdlne zapisy Rozporzadzenia
dotyczace stopnia zablokowania kota, typu opony i wydatku wody. W konsekwencji do odbioru
robot drogowych moga byé wykorzystywane sprzety (prototypy), ktére nie uczestniczg
w kalibracji dynamicznej floty urzadzen SRT-3 bedacych w posiadaniu GDDKiA, IBDIM czy
Zachodniopomorskiego Laboratorium Drogowego w Koszalinie, a s3 w posiadaniu innych
jednostek w kraju. Podwaza to zaufanie do wynikdéw, ktdre sg podstawg oceny jakosci robdt
budowlanych i majg wptyw na bezpieczenstwo uzytkownikow.

Polska jest jedynym krajem w Europie, ktéry do oceny witasciwosci przeciwposlizgowych
nawierzchni przed oddaniem jej do uzytkowania wykorzystuje wcigz urzagdzenia do pomiaru
wspofczynnika tarcia przy petnej blokadzie kota, natomiast urzadzenia z niepetng blokada kota
sg stosowane w bardzo ograniczonym zakresie jedynie do monitorowania stanu nawierzchni
drég krajowych na etapie ich uzytkowania.

Na rynku polskim dostepne do pomiaréw komercyjnych sg tylko 2 urzadzenia typu SRT-3,
pozostate aparaty znajdujg sie w GDDKIA i ze wzgledéw formalnych nie mogg by¢
wykorzystywane poza siecig drég krajowych.

Grupa Robocza Komitetu rekomenduje zasadnicze zreorganizowanie systemu pomiarow
witasciwosci przeciwposlizgowych w Polsce. W tym celu zaproponowano Autorom:

Wprowadzenie zasady, ze w Polsce mogg by¢ stosowane wytgcznie urzadzenia zbudowane,
kontrolowane oraz wykorzystywane zgodnie z metodykg opisang w serii dokumentow
normalizacyjnych CEN TS 15901-x lub innych norm PN-EN lub ISO. Ta zasada wprowadzitaby
przejrzystos¢ wymagan technicznych wobec urzadzen i metody pomiarowej, zgodnej
z uznanym dokumentem, tzn:
o kalibracja floty urzadzenia dynamicznego musi opiera¢ sie na urzadzeniu
referencyjnym przeznaczonym tylko do tego celu;
o metoda pomiarowa powinna by¢ stosowana takze w innych krajach niz kraj w ktérym
zostata opracowana (urzadzenie wyszto poza rynek krajowy);
o nalezy wprowadzi¢ przynajmniej dwie metody w zwigzku z eliminacjg tendencji
monopolistycznych i ich skutkéw w przysztosci.



e Dopuszczenie wybranych dynamicznych urzadzen pomiarowych o innej metodyce niz petna
blokada kota. Wybér urzagdzer miatby opieraé sie na doswiadczeniach krajéw o zblizonych do
polskich technologiach budowy warstw nawierzchniowych (typy mma, technika teksturowania
nawierzchni betonowych, PSV kruszywa grubego).

o  Woykorzystanie wymagan wobec poziomu wspdtczynnika tarcia z ww. krajéw i zaaplikowanie
ich w WR-D-64.

e Dopuszczenie tymczasowe urzadzen typu SRT-3 do wykonywania badan, pod warunkiem
opracowania przez ich producentéw wspdlnego wniosku do CEN TC 227/WG5 o opracowanie
nowej czesci CEN TS 15901 z wymaganiami do SRT-3. Wprowadzenie tego dokumentu przez
CEN musiatoby nastgpié¢ nie pdzniej niz do 01.01.2025 r., a do tego terminu urzadzenia te
mogtyby wykonywac¢ pomiary w kraju.

Na prosbe KTD, PKD zwrécit sie do administracji drogowych wybranych krajéw europejskich, z prosba
udzielania odpowiedzi na pytania sformutowane przez grupe roboczg, dotyczace praktyki prowadzenia
oceny witasciwosci przeciwposlizgowych oraz udostepnienie wymagan wobec obowigzujacych
progowych wartosci wspdétczynnikdw tarcia. Tres¢ tej korespondenc;ji jest dostepna w zataczniku 3.
Odpowiedzi udzielity nastepujace kraje: Belgia, Dania, Niemcy, Norwegia. Grupa Robocza nie
kontaktowata sie z producentami sprzetéw, lecz z ich uzytkownikami. Na postawie zebranych
informacji Grupa Robocza rekomenduje, zeby metody oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych na
podstawie pomiaréw wspodtczynnika tarcia w sposob ciggly za pomocg urzadzen dynamicznych byty
zgodne z nastepujgcymi technicznymi specyfikacjami:

a. CEN/TS 15901-14 Road and airfield Surface characteristics — Part 14: Procedure for

determining the skid resistance of a pavment Surface using a decice with longitudinal

controlled slip (LFCN): ViaFriction (Road Analyser and Recorder of ViaTech AS);

b. CEN/TS 15901-8 Road and airfield surface characteristics - Part 8: Procedure for

determining the skid resistance of a pavement surface by measurement of the sideway-force

coefficient (SFCD): SKM

Jedng z gtéwnych idei opracowania technicznych specyfikacji przez CEN TC227\WGS5 jest eliminacja
tendencji monopolistycznych. W konsekwencji produkty, ktére w tym przypadku oznaczajg sprzety
wykorzystywane do pomiardéw, sg do siebie poréwnywalne.

Z uwagi na fakt, ze metody oceny wtasciwosci przeciwposlizgowych zgodnych z CEN/TS 15901-14
i CEN/TS 15901-8 bazujg na pomiarach urzadzer dynamicznych z dwdéch réznych grup zwigzanych
z pomiarem wzdtuznych sit tarcia przy niskim stopniu poslizgu (ViaFriction) i z pomiarem bocznych sit
tarcia (SKM), nalezy wprowadzi¢ wymagania wobec progowych wartosci wspotczynnikdéw tarcia
w odniesieniu do kazdej z tych metod oddzielnie. W tym celu nalezy wykorzysta¢ dorobek innych
krajéw tj. Niemcy, Belgia, Norwegia, Dania, ktére od wielu lat wykorzystujg te metody podczas
rutynowych pomiaréw prowadzonych przed oddaniem do uzytkowania lub/i w okresie uzytkowania.
W krajach tych stosowany jest system kontroli jakosci, ktdry gwarantuje wiarygodnosé pozyskiwanych
wynikoéw i jest podstawg do weryfikacji stanu technicznego nawierzchni w aspekcie witasciwosci
przeciwposlizgowych i bezpieczenstwa uzytkownikéw

Dodatkowo rekomenduje sie wprowadzenie mozliwosci oceny wtasciwosci przeciwposlizgowych
z wykorzystaniem urzadzenia przenosnego w oparciu o PN-EN 13036-4 Drogi samochodowe
i lotniskowe — Metoda badarn — Czes¢ 4: Metoda pomiaru oporu poslizgu/poslizgniecia na powierzchni:
Préba wahadfta.



Stanowisko grupy roboczej oraz autoréow w kwestii rozdziatu 4 jest przedstawione w zatgczniku 2.

W wyniku dyskusji Grupy Roboczej z Autorami, ktéra odbyfa sie 22 czerwca 2022r. osiggnieto
porozumienie, ze w przypadku wprowadzenia nowych metod do oceny wtasciwosci
przeciwposlizgowych w rozdziale 4.2, muszg to by¢ metody umozliwiajgce pomiar ciggty i majgce
odniesienie w europejskiej specyfikacji technicznej opracowanej przez CEN TC227\WG5.

Natomiast nie osiggnieto porozumienia, zeby w przypadku wprowadzenia wymagan wobec
progowych wartosci wspoétczynnika tarcia, ktore byly okreslone zgodnie z tymi specyfikacjami,
Autorzy wykorzystali doswiadczenie, wymagania i dokumenty obowiazujace w innych krajach
europejskich.

W konsekwencji oznacza to, ze ocena wtasciwosci przeciwposlizgowych zawarta w dokumencie WR-D-
64 bedzie ograniczata sie jedynie do metodyki pomiaréw i wymagan opisanych w rozdziale 4.1.

Autorzy postulujg wprowadzenie polskiego systemu walidacji. Jest to bardzo dobre rozwigzanie,
jednak nie ma mozliwosci wdrozenia go w krotkim czasie. W zwigzku z tym zaadoptowanie systemoéw
oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych  stosowanych zagranicg i pdzniejsza ich weryfikacja
w warunkach polski jest rozwigzaniem rekomendowanym przez Grupe Robocza.

Brak wiarygodnego systemu jakosci kalibracji i harmonizacji metod pomiarowych, uniemozliwia
pozyskanie wiarygodnych wynikdw przeznaczonych do oceny stanu nawierzchni w aspekcie
wiasciwosci przeciwposlizgowych. W konsekwencji takie dane nie mogg stanowi¢ podstawy
do weryfikacji wtasciwosci przeciwposlizgowych, czyli tej cechy nawierzchni ktéra ma bezposredni
wplyw na bezpieczenstwo uzytkownikéw ruchu.

Majac na uwadze nadrzedny cel, ktéry Komitet Techniczny Drogownictwa okreslit przystepujac
do opiniowania dokumentu WR-D-64, proponuje sie nastepujgce rozwigzanie zaistniatej sytuacji:

Podzieli¢ WR-D-64 na dwa dokumenty:

e WRD 64-1 z rozdziatami 1,2,3,5,6,7
e WRD 64-2 z rozdziatem 4

z dodatkowg uwagg, ze WRD 64-1 wymaga jeszcze ostatecznego sprawdzenia w celu wyeliminowania
ewentualnych niescistosci, ktére mogty sie pojawi¢ przy wprowadzaniu zmian i poprawek.

Nalezy zaznaczy¢, ze w wersji Wytycznych WR-D-64 (01-2022.02.04 ze stanowiskiem i zmianami
wprowadzonymi przez autoréw opracowania z dnia 14.06.2022 r.), ktéra zostata poddana
gtosowaniu, nie zawiera zapisOw wynikajacych z osiggnietego porozumienia Grupy Roboczej
z Autorami, ze w przypadku wprowadzenia nowych metod do oceny wiasciwosci
przeciwposlizgowych w rozdziale 4.2, musz3a to by¢ metody umozliwiajgce pomiar ciggly i majace
odniesienie w europejskiej specyfikacji technicznej opracowanej przez CEN TC227\WGS5.

Komitet Techniczny Drogownictwa proponuje opracowanie WRD 64-2 od nowa przez KTD z udziatem
zaproszonych osob, w tym prof. Adama Zofka przewodniczgcego Komitetu Technicznego Cyfryzacji
Drogownictwa i Mostownictwa (KTC).



Zataczniki

Zatacznik 1 — uwagi GR do rozdziatéw 1, 2, 3, 5, 6, 7 oraz stanowisko Autorow (wersja elektroniczna w
formacie MS Excel)

Zatgcznik 2 — uwagi GR do rozdziatéw 4 oraz stanowisko Autoréw (wersja elektroniczna w formacie MS
Excel)

Zatgcznik 3 — odpowiedzi wybranych administracji drogowych w Europie dotyczgce oceny wtasciwosci
przeciwposlizgowych



Zatacznik 3

Odpowiedzi otrzymane od administracji drogowych Norwegii, Danii, Belgii i Niemiec

NORWEGIA

odpowiedzi udzielit: Bard Nonstad, Norwegian Public Roads Administration, Operations
and Maintenance

1. What equipment is used to measure the coefficient of friction on road surfaces
in your country? Are the results obtained with this device the basis for the
assessment of the technical condition of road surfaces?

If you here are talking about measuring the friction in the summertime we are only using
the two wheel Roar/Viafriction summer. We have 5 such devices. Friction measurement
together with unevenness measurement with laser and meaurment of the bearing
capacity gives us the technical condition of the road.

2. Isthe compliance of the device with CEN/TS 15901 or other standard or specification
required?

We are not using the CEN standard, but we have described the method in this document:
R211 Feltundersgkelser (vegvesen.no) (In Norwegian)

3. Are the friction coefficient measurements performed on the entire road network
available in your country or only on selected categories?

No we are not measuring the whole road network. There should be a plan before every
summer what we should measure. The last years we have had a focus on measuring
newlaid pavement. | think around 90 % of the new asphalt was measured last year

4. What are the requirements for the coefficient of friction?
Above 0,4 and 0,5 for speed limits over 90 km/h.

5. In which document is the procedure for measuring the friction coefficient described
and what are the requirements for threshold values of friction coefficients?

The HB R211 is the threshold values described (summer measurement)

6. Which institution is responsible for calibration and harmonisation of the measuring
device fleet in the country?

The Norwegian Public Roads administration.

7. Are the measurements obtained with the TWO device the basis for assessing
the technical condition of road surfaces in Norway?

The TWO are only used in wintertime in Norway. It is not approved for measuring
the pavement.

8. How many TWO devices are used for measurements by the Norwegian Road
Administration or other road authorities in Norway?



It was 67 devices calibrated last winter. These TWOs is owned by the contractor, NPRA
and the counties.

9. Is the TWO manufacturer involved in harmonisation with the OSCAR device owned
by the Norwegian Road Administration?

No, we have no collaboration with the manufacturer today.

10. What are the requirements for threshold values of the coefficient of friction obtained
with the TWO device?

The req for TWO device is the same as the other devices we are using in wintertime.
DANIA
Odpowiedzi udzielit: Niels Skov Dujardin

1. What equipment is used to measure the coefficient of friction on road surfaces in your
country? Are the results obtained with this device the basis for the assessment of the
technical condition of road surfaces?

We use a ViaFriction device. | am not sure what is meant with technical condition, but the
friction is assumed to be OK in the roads managed by the Danish Road Directorate, so we do
not do network surveys. We always use crushed granite in our surface layers and make sure
the requirement for friction is met when they are paved. To make sure our assumption was
correct we did a network survey in 2020 which shoved above 99% of the surfaces had a friction
coefficient above 0,4 when measured at 60 km/h which is the requirement for roads in use
(I cannot remember the name of the document that has the requirement for roads in use).

2. Is the compliance of the device with CEN/TS 15901 or other standard or specification
required?

DS/CEN/TS 15901-14 (ViaFriction)

3. Are the friction coefficient measurements performed on the entire road network
available in your country or only on selected categories?

Friction is only measured on new surface layers.
4. What are the requirements for the coefficient of friction?

For speed limits up to 80 km/h the requirement is a friction coefficient above 0,4 when
measured at 60 km/h.

For speed limits above 80 km/h the requirement is a friction coefficient above 0,5 when
measured at 60 km/h and when measured at 80 km/h the friction coefficient may not drop
more than 0,1 compared to the result with 60 km/h.

There is also some requirement for roads with speed limits below 60 km/h. But they are
seldom used so | believe the requirements listed above is the most relevant to you.



5. In which document is the procedure for measuring the friction coefficient described
and what are the requirements for threshold values of friction coefficients?

Since the demands are put on new surface layers. We use a standard procurement document
where the above requirements is listed. The document is called Almindelig arbejdsbetingelser
for varmblandet asfalt.

6. Which institution is responsible for calibration and harmonisation of the measuring
device fleet in the country?

We only have one device and it is calibrated at the vendor (ViaTech) in Norway once a year
BELGIA

Odpowiedzi udzieli: KALECINSKI Christophe Auscultation engineer i IDAN Bilal Auscultation
engineer junior

1. What equipment is used to measure the coefficient of friction on road surfaces in your
country?

Belgium is divided in 2 regions: the Wallonia (We speak French) and the Flemish regions
(They speak Dutch). We live and work in Wallonia and we speak French.

In wallonia, we are using a British device (Truck) called SCRIM and manufactured by WDM
Limited Company, located at Bristol in England. You can find the documentation on their net
Site: https://www.wdm.co.uk/equipment

2. Are the results obtained with this device the basis for the assessment of the technical
condition of road surfaces?

The contractual conditions for the road acceptance are based on the CFT (Transverse Friction
Coefficient) from the SCRIM device and the longitudinal profile with the “Planarity coefficient”
called CP. The planarity is measured with another device. The transverse profile is also verified
with a 3 meters latte to view the rutting importance or special equipment.

For the maintenance and the refection works on roads, these parameters are adapted with
other lowers Limited values and combinated parameters.

3. Is the compliance of the device with CEN/TS 15901 or other standard or specification
required?

The normalized document for the scrim device is the CEN/TS 15901-6.

4. Are the friction coefficient measurements performed on the entire road network
available in your country or only on selected categories?

Belgium is divided in 2 regions: the Wallonia and the Flemish regions. We are in Wallonia

-Yes, that is available only for the roads on the Wallonia network. Each region manages them
data.

-For the Flemish roads, the measurement process is similar with our SCRIM device.



The Flemish devise is called the SKM and it furbished by the SCHNIERING GmbH society
(https://www.schniering.com/en/ ).

5. What are the requirements for the coefficient of friction?
We can measure this coefficient only when the road is dry (or very slightly wet).

The temperature of the road must be between 5°C and 35°C. But the final coefficient of friction
is corrected for a value of 20° on the computer.

The speed of the SCRIM to execute this trial is 50 km/h or 80km/h. It depends on the speed
limitation of the road.

The minimal value accepted for the coefficient of friction is 0,53 for each 100 meters.

6. In which document is the procedure for measuring the friction coefficient described
and what are the requirements for threshold values of friction coefficients?

All the contractual documents are in a special document for the Wallonia.

It's called (CCT Qualiroutes) and this one contains all the technical specifications for road
composition, equipment, assets, etc... and the reception process methods.

7. Which institution is responsible for calibration and harmonisation of the measuring
device fleet in the country?

Normally, the maintenance and the calibration of the device must be made by the device
provider.

NIEMCY

1. What equipment is used to measure the coefficient of friction on road surfaces in your
country? Are the results obtained with this device the basis for the assessment
of the technical condition of road surfaces?

Skid resistance is measured with the SKM-measurement vehicle, that operates according
to the Sideway-force measurement principle. The results are the basis for the assessment
of the surface condition concerning road safety.

Besides the SKM also the SRT-pendulum is applied for locally limited measurements.

2. Is the compliance of the device with CEN/TS 15901 or other standard or specification
required?

The device has to comply with the regulations in the “Technical specifications for skid
resistance measurements in road construction, Part: Sideway-force measurement principle”
(TP Griff-StB (SKM)), which is published by the Road and Transportation Research Association
(FGSV).



3. Are the friction coefficient measurements performed on the entire road network
available in your country or only on selected categories?

Friction measurements are done in the context of construction contracts on every newly built
road (acceptance, end of warranty) and for the federal trunk road network (motorways: ca.
13.000 km, federal roads: ca. 38.000 km) every 4 years within the road monitoring and
assessment.

4. What are the requirements for the coefficient of friction?

measurement speed
80 km/h 60 km/h 40 km/h

Building contracts
acceptance 0,56 0,51 0,46
end of warranty 0,49 0,45 0,40
Monitoring and assessment
“Target” value (“1,0-Wert”) 0,53 0,58 -
Investigatory level (“Warnwert”) | 0,44 0,39 -
Threshold value (“Schwellenwert”)| 0,37 0,32 -

5. In which document is the procedure for measuring the friction coefficient described
and what are the requirements for threshold values of friction coefficients?

Please see answers on questions 2 and 4.

6. Which institution is responsible for calibration and harmonisation of the measuring
device fleet in the country?

Calibration is done by the BASt.

Approval every year and external monitoring every three months.



Uwagi ogdlne

Stanowisko autoréw

Lp
1 Wprowadzi¢ w tekscie Wytycznych odwotania do poszczegélnych norm i opracowan zamieszczonych w punkcie 2 Wykazie Zostanie to wprowadzone przy wazniejszych opisach i cytowaniach.
2 Nalezy uporzadkowac i rozréznic terminy tj. pomiar i badania. Nie moga by¢ stosowane wymiennie. Zostanie to skorygowane. Ale dobrze, aby pytajacy zasugerowat gdzie.
Nalezy usungé¢ nazwy handlowe i/lub nazwy wtasne urzadzen, ktdre zostaty zamieszczone w punktach dotyczacych sam skréot RSP bez podawnia Dynatest, nie wskazuje na producenta, sg inne firmy stosujgce ten skrét, zostanie jednak to
3 makrotesktury, réwnosci podtuznej i poprzecznej. Jest to narzucenie/sugerowanie zastosowania konkretnego producenta tzn. [usuniete
4 W przypadkach, w ktérych jest to mozliwe nalezy wskazaé w punkcie 2 Wykaz opracowar powotanych, zrédto pochodzenia ? Niektore wymagania pochodzg z réznych Zzrédet, badan i doswiadczen autorow.
W tekscie Wytycznych sa zapisy odnoszace sie do Systemu Jakosci prowadzonych pomiaréw przy wykorzystaniu danego Ale jesli wystepuja od producentéw lub zostang opracowane takie wymagania i procedury, lub tez sa zweryfikowane
sprzetu. Przy redagowaniu tekstow niektorych akapitow Autorzy wzorowali sie na Wytycznych DSN (Diagnostyka Stanu przez jednostki naukowo-badawcze to powinno sie je uznac, autorzy proponuja zostawic ten zapis.
5 Nawierzchni) i zatgcznikéw do tego dokumentu, obowigzujgcych w GDDKIA. Aktualnie w Polsce nie ma krajowego systemu
6 Tresé¢ Wytycznych w zakresie definicji, termindw, opiséw metod pomiarowych powinna by¢ spdjna z trescig WR-D-83 Wytyczne |Zgadza sie, prosze wskaza¢, o ktde zapisy chodzi. Auturzy WR - D-83 czekajg na uzgodnienie z WR-D-64
7 Cztonkowie Grupy Roboczej nie sformutowali uwag szczegdtowych do punktu 4 Wtasciwosci przeciwposlizgowe . Zostang one ok, cierpliwie czekamy
Uwagi szczegotowe Stanowisko autoréw
Rozdziat Propozycja zapisu danego akapitu Uwagi
Lp (akapit)
1 Uwaga ogdlna do punktu 1 Przedmiot i zakres stosowania. W celu poprawy czytelnosci poszczegdlnych akapitéw sugerujemy,
Przedmiotem opracowania sg wytyczne okreslenia wybranych cech zostanie uwzglednione
powierzchniowych nawierzchni drég przed oddaniem ich do uzytkowania.
1(1)
Wytyczne skierowane sg do administracji drogowych, projektantow i zostanie uwzglednione
wykonawcéw. Zaleca sie, aby byty stosowane przy projektowaniu i odbiorze
robét budowalnych zwigzanych z budowg, przebudowg oraz remontem
1(2) drog.
Wytyczne przeznaczone sg do stosowania na drogach o nawierzchni zostanie uwzglednione
1(3) twardej.
Wytyczne zawierajg metodyki pomiaru i wymagania dotyczace parametrow zostanie uwzglednione
odpowiadajacych poszczegdlnym cechom nawierzchni drogowych tj.:
a)wiasciwosciom przeciwposlizgowym;
b)makroteksturze;
1(4) c)rownosci podtuznej;
Metodyka pomiaru i wymagania wobec wtasciwosci przeciwposlizgowych zostanie uwzglednione
dotycza warstwy Scieralnej i warstwy nawierzchniowej.
1(5)
Metodyka pomiaru i wymagania wobec makrotekstury dotyczg warstwy zostanie uwzglednione
nawierzchniowej z betonu cementowego teksturowanego metoda
1(6) odkrytego kruszywa.
Metoda pomiaru i wymagania wobec réwnosci podtuznej i poprzecznej zostanie uwzglednione
dotycza powierzchni nastepujacych warstw konstrukcji nawierzchni tj.
warstwy Scieralnej, warstwy nawierzchniowej, warstwy wigzacej oraz
warstwy podbudowy zasadnicze;j.
1(7)
W przypadku zastosowania danego typu urzgdzenia zaleca sie, aby warunki zostanie uwzglednione
pomiaréw byty zgodnie z zaleceniami jego producenta i/lub wskazang
pozycjq zamieszczong w Wykazie opracowari powofanych (punkt 2).
1(8)
Podczas pomiarow poszczegdlnych parametréw zaleca sie lokalizowanie zostanie uwzglednione
wynikéw z uzyciem wspétrzednych GPS lub kilometraza lokalnego.
1(9)
2 Uwaga ogodlna do punktu 2. Wykaz opracowan powotanych 1)Autorzy zastosowali rodzaj powotan datowanych. Oznacza to zostanie uwzglednione
Tytut normy nalezy poprawic. Jest ,,Charakterystyka struktury nawierzchni |Btgd w tytule. zostanie uwzglednione
... " powinno by¢ ,,Charakterystyka tekstury nawierzchni...”.
2 [10]
Nalezy powotac sie na aktualng wersje tego opracowania z 2019 roku. zostanie uwzglednione
Wskazac poszczegdlne zataczniki, z ktorych fragmenty tekstu zostaty
2[12] zamieszczone w Wytycznych .

21[.]

Nalezy doda¢ do Wykazu norme PN-EN 13036-7 Wtasciwosci nawierzchni
drogowych i lotniskowych -- Metody badan -- Cze$¢ 7: Okreslanie
wskaznikow nieréwnosci poprzecznej

Nalezy doda¢ do Wykazu norme, gdyz do jej tresci
powinny by¢ odniesienia przy ocenie rownosci
poprzecznej metoda taty i klina.

zostanie uwzglednione




Uwaga ogolna do punktu 3. Definicje i objasnienia skrotéw 1) Nalezy uporzadkowac wyrazenia w definicjach. Wyrazenia

zostanie uwzglednione

Nalezy wprowadzi¢ def. ,,dtugosci fali" (z ang. wavelength ) zgodnie z
punktem 2.3 normy PN-EN 13036-6.

To pojecie pojawia sie przy innych definicjach.

zostanie uwzglednione

Makrotekstura - usungc¢ ,,parametr techniczno-eksploatacyjny".

Btedy zapis. Definicja powinna by¢ zgodna z
punktem 3.4 normy PN-EN ISO 13473-1

zostanie uwzglednione

Whprowadzi¢ def. ,,Megatekstura — odchylenie powierzchni nawierzchni od

rzeczywiscie ptaskiej powierzchni w zakresie dtugosci fali 50-500 mm".

Zgodnie z punktem 2.5 normy PN-EN 13036-6.

nie ma potrzeby uwzgledniania megatekstury

Whprowadzi¢ def. ,,Nierdwnos¢ (brak rdwnosci) — odchylenie powierzchni
nawierzchni od rzeczywiscie ptaskiej powierzchni w zakresie dtugosci fali
0,5-50 m"

Zgodnie z punktem 2.4 normy PN-EN 13036-6.

nie ma potrzeby uwzgledniania, byto to w pierwszych wersjach i zostato usuniete

Profil podtuzny —jest ,,... zarejestrowane przez urzqdzenie pomiarowe w
stafych odstepach ” Usung¢ ,,w stafych” . Jest ,, ... w zakresie dtugosci fali
rownosci. ” Nalezy doda¢ ,,i megatekstury ”

Zgodnie z punktem 2.1 normy PN-EN 13036-6 lub
mozna powofac sie do opracowania DSN 2019
Zatacznik A

zostanie uwzglednione

Usung¢ def. ,,rownosci"

Zamiast def. ,,rownosci" nalezy wprowadzic def.
,,Nieréwnosci" (z ang. unevenness ), gdyz
odpowiada tresci zawartym w punkcie 2.4 PN-EN
13036-6.

nie ma potrzeby uwzgledniania, byto to w pierwszych wersjach i zostato usuniete

Def. warstwa nawierzchniowa

Przede wszystkim definicja ,,warstwa
nawierzchniowa" musi mie¢ to samo brzmienie we
wszystkich Wytycznych tj. WR-D 63 i WR-D 83.

zostanie uwzglednione

Usung¢ z definicji stowo ,,wskaznik" . Powinno by¢ ,,Szacowana gtebokos¢
tekstury"

Zapis powinien by¢ zgodny z normg PN-EN ISO
13473-1 punkt 3.5.8

zostanie uwzglednione

Usuna¢ z definicji stowo ,,wskaznik" . Powinno by¢ ,,Miedzynarodowy
Wskaznik Rownosci, IRI"

IRl - International Roughness Index w ttumaczeniu
na jezyk polski - Miedzynarodowy Wskaznik
Rownosci - powiela sie stowo wskaznik.

zostanie uwzglednione

Usunaé z definicji stowo ,,wskaznik" . Powinno by¢ ,,Srednia gteboko$é
tekstury, MTD"

zostanie uwzglednione

Usuna¢ z definicji stowo ,,wskaznik" . Powinno by¢,,Srednia gtebokoéé
profilu, MPD"

zostanie uwzglednione

Whprowadzi¢ def. ,,Miejsca niedostepne - wyodrebniony obszar
nawierzchni z uwagi na ograniczenia danej techniki pomiarowej".

Nalezy wprowadzi¢ do definicji termin ,,miejsca
niedostepne", gdyz czesto pojawiaja sie one przy
ocenie réwnosci podtuznej i poprzecznej. Moga
rowniez wystepowac przy ocenie wiasciwosci
przeciwposlizgowych i makrotekstury.

nie ma potrzeby uwzgledniania

Usung¢ z definicji stowo ,,wskaznik" przy szacowanej gtebokosci tesktury
ETD

Definicja powinna by¢ zgodna z punktem 3.5.8 PN-
EN ISO 13473-1. Powinno by¢ powofanie do
normy.

zostanie uwzglednione

Dodac¢ definicje gtebokosci koleiny zgodnie z pkt 3.14 PN-EN 13036-8

Zgodnie z PN-EN 13036-8 gtebokos¢ koleiny (z ang.
rut depth) jest miarg nieréwnosci w przekroju
poprzecznym przy metodzie profilometrycznej.

zostanie uwzglednione

Usuna¢ skrét DSN

Nie wystepuje w Wytycznych .

zostanie uwzglednione

Dodac skréty IRIs,

Zgodnie z PN EN 13036-5

prosze podacw ktdrych miejscahc jest ta sugestia

Uwagi ogdlne do punktu 5. Makrotekstura 1) Nalezy zmieni¢ tytut tego punktu, gdyz metodyka pomiaru i oceny makrotekstury

zostanie czesciowo uwzglednione

W zwigzku z powyiszym punkt 5 wymaga zmian tresci poszczegdlnych akapitow. Proponuje sie brzmienie akapitéw:




Nalezy pozostawié tylko zdanie ,,Makrotekstura nawierzchni jest zwigzana z
technologig wykonania warstwy $cieralnej i warstwy nawierzchniowej"

Jesli brak jest ,,wiarygodnych kryteridw", to jaki
jest cel oceny tej cechy nawierzchni? Metody s3
dwie: objetosciowa i profilometryczna. Urzadzen
(profilometrow) jest wiele. Nie powinno sie
wskazywac klasy technicznej drogi. Wymagania sg
do okreslonej techniki teksturowania nawierzchni z
betonu cementowego. Nie mozna przewidzie¢, ze
nie bedzie ona wykonana np. na drodze klasy
technicznej G. Jaki jest cel wprowadzania zapisu o
istotnym wptywie na hatas drogowy, jesli nie
podaje sie wymagan wobec dopuszczalnych
maksymalnych wartosci MPD lub MTD ?

zostanie czesciowo uwzglednione

5(1)
Metodyka pomiaru i wymagania wobec makrotekstury dotycza powierzchni [Ten akapit jest zamieszczony w punkcie 1. Jednak |zostanie uwzglednione
warstwy nawierzchniowej z betonu cementowego teksturowanego metoda |sugerujemy, aby byt réwniez w akapicie (2) w tym
5(2) odkrytego kruszywa. punkcie.
Makroteksture zaleca sie okresla¢ na podstawie metody objetosciowej Metody pomiarowe sg doktadnie i czytelnie zostanie uwzglednione
zgodnie z norma PN-EN 13036-1 lub metody profilometrycznej zgodnie z opisane w normach.
5(3) normg PN-EN ISO 13473-1.
Przy metodzie profilometrycznej ciggty pomiar MPD wykonuje sie liniowo w zostanie uwzglednione
5(4) pasie ruchu zasadniczego.
Przy metodzie profilometrycznej punktowy pomiar MPD wykonuje sie zostanie uwzglednione
wedtug jednego ustalonego powtarzalnego schematu lokalizacji punktéw
pomiarowych na pasie ruchu zasadniczym.
5(5)
Przy metodzie objetosciowej pomiar MTD wykonuje sie wedtug jednego zostanie uwzglednione
ustalonego powtarzalnego schematu lokalizacji punktéw pomiarowych na
5(6) pasie ruchu zasadniczym.
Jesli ocena makroteskury jest przeprowadzana réwnolegle réznymi nie ma potrzeby uwzgledniania
metodami zaleca sie zwrdcenie uwagi, aby wszystkie pomiary byty
5(7) wykonywane w tych samych miejscach.
Autorzy powinni podaé nowe tresci, ktdre bedg odnosity sie do zasad Przede wszystkim nalezy zwrdci¢ uwage na zakres [nie zostanie uwzglednione
wyznaczania srednich wartosci parametrow makrotekstury wyznaczonych |danych niezbednych do wyznaczenia srednich
na podstawie metody profilometrycznej na bazie pomiaru ciggtego i wartosci MTD oraz MPD przy uzyciu urzadzen do
punktowego oraz metody objetosciowej w oddzielnych akapitach. pomiaréw punktowych.
5(...)
Powinny by¢ podane wymagania wobec srednich wartosci MTD i MPD nie zostanie uwzglednione
oddzielnie, ktére beda podstawa do oceny makrotekstury warstwy
nawierzchniowej wykonanej z betonu cementowego teksturowanego
5(...) metoda odkrytego kruszywa.
Uwagi ogdlne do punktu 6. Rownos¢ podtuzna 1) Zgodnie z normg PN-EN 13036-5, IR/ jest jednym ze wskaznikow do oceny [zostanie uwzglednione
Jest ,,Ré6wnos¢ podtuzna pozwala zidentyfikowaé ....". Powinno by¢,,Ocena zostanie uwzglednione
6 (1) réwnosci podtuznej umozliwia zidentyfikowanie ..."
Do oceny réwnosci podtuznej nawierzchni mozna stosowac metode Tylko wymieni¢ metody, akapit powinien by¢ zostanie uwzglednione
profilometryczng, metode pomiaru ciggtego z wykorzystaniem planografu, [ogdiny.
6(2) metode taty i klina.
Do oceny réwnosci podtuznej warstwy $cieralnej lub warstwy Akapit zostat przeredagowany w taki sposdb, aby [zostanie uwzglednione
nawierzchniowej drog klasy A, S, GP, G nalezy stosowa¢ metode odnosit sie tylko do drég A, S, GP i G oraz zawierat
profilometryczng bazujgcg na okresleniu IRI. W miejscach niedostepnych, nalograniczenia wskazanej metody pomiarowej w
ktorych zastosowanie profilografu jest niemozliwe, ocena réwnosci odniesieniu do miejsc niedostepnych. Usunieto
podtuznej powinna by¢ wykonana metoda pomiaru ciaggtego z réwniez przy warstwie nawierzchniowej ,,z
wykorzystaniem planografu lub metodg taty i klina. betonu cementowego ".
6 (3)
Do oceny réwnosci podtuznej warstwy scieralnej lub warstwy Doda¢ akapit odnoszacy sie do metod zostanie uwzglednione
nawierzchniowej drég klasy Z, L, D nalezy stosowaé metode pomiaru stosowanych na nawierzchniach drég Z, L, D.
6(..)/6(4) ciggtego z wykorzystaniem planografu lub metode taty (o dtugosci 4 m) i

nowy

klina.




Odcinek drogi, ktérego warstwa scieralna lub warstwa nawierzchniowa
podlega ocenie rownosci podtuznej metodg profilometryczng, powinien by¢
podzielony na oceniane odcinki o dtugosci nie wiekszej niz 1 000 m. W
przypadku odcinka, ktorego dtugosc¢ jest mniejsza niz 500 m, ocena
rownosci podtuznej powinna by¢ przeprowadzona facznie z odcinkiem
poprzedzajacym o dtugosci rownej 1 000 m. W przypadkach szczegdlnych tj.
poczatek lub koniec odcinka drogi ,oceniane odcinki mogg mieé dtugosci od
500 m do 1 500 m. Natomiast ocena réwnosci podtuznej na odcinkach
krétkich o dtugos$ci mniejszej niz 500 m, powinna by¢ przeprowadzana
metoda pomiaru ciggtego z wykorzystaniem planografu lub faty i klina.

Akapit ma nowe brzmienie. Wymagat korekty.
Wzorem innych krajow np. Niemiec pomiary na
odcinkach krétkich o dtugosci mniejszej niz 500 m
nie powinny by¢ wykonywane profilografem.
Ocena réwnosci podtuznej musi by¢ wykonana na
tych odcinkach, ale przy zastosowaniu innej
metody.

zostanie uwzglednione

6(4)/6(5)
nowy
usungc Ocena réwnosci podtuznej krétkich odcinkéw zostanie uwzglednione
6 (5) zostata zawarta w akapicie (4)
W przypadku wykorzystania metody profilometrycznej do oceny réwnosci  |Stata predkosé w wiekszosci przypadkow jest zostanie uwzglednione
podtuznej nawierzchni, zaleca sie stosowa¢ mobilny profilometr, ktéry niemozliwa do utrzymania. Predkos¢ z jakg porusza
umozliwia rejestracje profilu podtuznego z jednostajng predkoscig z zakresu [sie pojazd powinna by¢ jednostajna, w miare
od 20 km/h do 100 km/h. Podczas pomiaru rejestruje sie dane o lokalizacji |mozliwosci zblizona do statej w podanym
toru pomiarowego przez podanie kilometraza lokalnego lub wspoétrzednych |przedziale, przede wszystkim bez gwattownych
GPS. przyspieszen i hamowan. Dlatego tez proponuje
sie zmiane ze ,,stafej " na "jednostajng predkosc",
a tym samym usuniecie zdania ,,Jezeli podczas
pomiaru nie uda sie ... .". W przypadku
sformutowania ,,jednostajna predkos¢ " to zdanie
nie jest konieczne.
6 (6)
usungc Zapisy akapitow nie mogga odnosic sie do zostanie uwzglednione
konkretnego typu urzadzenia, w tym przypadku
6 (7) RSP firmy Dynatest.
Pomiary z uzyciem mobilnego profilografu moga by¢ wykonywane w W miejsce usunietej tresci akapitu (7) nalezy zostanie uwzglednione
okreslonych warunkach atmosferycznych, przy ktérych powierzchnia wprowadzi¢ nowg tres¢ dotyczacg ograniczen
warstwy Scieralnej lub warstwy nawierzchniowej musi by¢ sucha. Pomiar zwigzanych z wykonaniem pomiaréw
mobilnym profilografem na odcinku przeznaczonym do oceny réwnosci profilografem mobilnym.
podtuznej moze by¢ wykonany jedynie w przypadku, kiedy istniejg
odpowiednie dtugosci odcinkdéw najazdowych (rozbiegowych) niezbednych
do osiggniecia wymaganej predkosci pojazdu podczas rejestracji profilu
podtuznego oraz odcinkdw niezbednych do wytracania predkosci po ich
zakonczeniu.
6 (7) nowy
Wprowadzi¢ doktadnos¢ pomiaru dystansu zgodnie z punktem 3.2 PN-EN  |Jest to bardzo wazne kryterium. zostanie uwzglednione
6 (8) 13036-6 do tabeli 6.1
Oprogramowanie zaréwno profilometréw, ktére obliczajg wartos¢ IRl w Nowe brzmienie tresci akapitu. Tre$¢ akapitu musi [zostanie uwzglednione
czasie rzeczywistym podczas prowadzenia pomiarow na nawierzchni drogi  [by¢ uniwersalna, a nie dostosowana do jednego
lub niezaleznego oprogramowania, ktore oblicza wartos$¢ IRl na podstawie [urzadzenia RSP.
pomierzonych profili podtuznych przez urzadzenia réznych producentdw,
musi by¢ zgodne z algorytmem podanym w normie PN-EN 13036-5.
6 (9)
usungd Tres¢ akapitu musi by¢ uniwersalna, a nie zostanie uwzglednione
6 (10) dostosowana do jednego urzadzenia RSP.
usungc Dokfadnos¢ obliczen okreslona jest poprzez zapis |zostanie uwzglednione

6(11)

dopuszczalnych wartosci IR, i IRl (liczba miejsc
znaczacych po przecinku) w tabeli.




6(12)/ 6 (10)
nowy

Do oceny réwnosci podtuznej ocenianego odcinka nalezy wyznaczy¢
wartosci IRls, ktére sg obliczone z wynikéw IRl otrzymanych na odcinku
jednostkowym o dtugosci 50 m.

W celu poprawy czytelnosci procedury obliczania
wartosci poszczegolnych statystyk, ktére sg
podstawg do oceny réwnosci podtuznej
ocenianego odcinka, sugerujemy zmiane tresci
akapitu.

zostanie uwzglednione

6(12)/ 6 (11)
nowy

Miarg réwnosci podtuznej ocenianego odcinka, okreslonej metodg
profilometryczng jest wartos¢ IRl wyznaczona jako $rednia ze zbioru IRIs, 0
liczebnosci 10 < n <29 oraz maksymalna wartosc IRIg, (okreslana jako
IRI5x) Z€ zbioru IRI5, o liczebnosci 10 < n <29.

j.w.

zostanie uwzglednione

6(13)/6(12)
nowy

usunac ,,z betonu cementowego" oraz zaimek ,,dla"

zostanie uwzglednione

6(13) tabela

1) W tabeli usungc¢ ,,opaski zewnetrzne, opaski wewnetrzne, jezdnie
tacznic". 2) Tytut kolumny tabeli ,,Dopuszczalne wartosci wskaznikow IRI dla
zadanego zakresu dfugosci odcinka drogi [mm/m] " - zamieni¢ na
,,Dopuszczane wartosci wobec IRl ¢, i IRI .., ocenianego odcinka drogi

[mm/m] "

1) Nie ma logicznego uzasadnienia ocena réwnosci
podtuznej na opaskach zew. i wew. Tam nie
odbywa sie ruch pojazdéw. Dodatkowo
poszczegdlne warstwy nawierzchni sg
wykonywane w jednej operacji technologicznej
zaréwno na pasie ruchu zasadniczym, jak i poboczu
o nawierzchni twardej. Argument, ze odbywa sie
tam ruch w ramach etapowania inwestycji lub
podczas remontu, uwazamy za bezpodstawny. Sa
to szczegdlne przypadki, w ktérych obowiazuja
nizsze, dopuszczane limity predkosci. Z uwagi na
charakterystyke przebiegu tgcznic w planie i
przekroju podtuznym, nalezy stosowac inng
metode do oceny réwnosci podtuznej niz
profilometryczna. Na takich odcinkach bardzo
trudno jest utrzymac jednostajng predkosc.

zostanie uwzglednione

6 (14)i(15) usungc Uzasadnienie w Uwagach ogdlnych zostanie uwzglednione
Do oceny réwnosci podtuznej warstwy scieralnej lub warstwy Nalezy doda¢ metody faty i klina. Natomiast zdanie [zostanie uwzglednione
nawierzchniowej drogi klasy Z, L, D oraz placow i stanowisk postojowych, a |drugie ,,Umozliwia ona wyznaczanie odchyler
takze warstw wigzgcej i podbudowy zasadniczej nawierzchni drég rownosci podtuznej jako najwiekszej odlegtosci
wszystkich klas, nalezy stosowac¢ metode pomiaru ciggtego z (przeswitu) pomiedzy teoretycznq linig tgczqcg
wykorzystaniem planografu lub metode taty (4m) i klina. Umozliwia ona spody kdtek jezdnych urzqdzenia a mierzong
wyznaczanie odchylen réwnosci podtuznej jako najwiekszej odlegtosci powierzchnig warstwy [mm] " przenies¢ do
(przeswitu) pomiedzy teoretyczng linig t3czaca spody koétek jezdnych kolejnego akapitu (17).
urzadzenia a mierzong powierzchnig warstwy [mm].

6 (16)

W miejscach niedostepnych, gdzie nie ma mozliwosci wykonania W celu poprawy czytelnosci zdanie zostato zostanie uwzglednione
prawidtowego pomiaru profilometrem lub planografem z uwagi na przeredagowane.

ograniczenia zwiazane z geometrig przekroju poprzecznego lub podtuznego

danego odcinka drogi lub na ocenianym odcinku drogi wystepuja dylatacje

mostowe, wtazy, ruszty itp., zaleca sie do oceny réwnosci podtuznej

6 (18) zastosowac metode taty (4 m) i klina.

Do pomiaru przeswitu nalezy stosowac klin z wyskalowang podziatka Nie ma potrzeby zamieszczania opisu zostanie uwzglednione

6 (21) odpowiednig do wysokosci. szczegdtowego klina.

W tab. 6.3 zestawiono wymagane wartosci odchylefd réwnosci podtuznej|Zdanie przeredagowane stylistyczne. zostanie uwzglednione
okreslonych metodg pomiaru planografem oraz metody faty (4m) i klina

6 (22)

Usung¢ podpunkty a) i b) Podpunkty a) i b) s zbedne, gdyz elementy zostanie uwzglednione
poddawane ocenie wobec rownosci podtuznej sg

6 (22) wyszegolnione w tabeli

6 (22) tabela

Uzupetnic¢ tabele o wymagania, ktére powinny by¢ stosowane w przypadku
miejsc, gdzie nie ma mozliwosci wykonania pomiaru profilometrem lub
planografem na drogach klasy A, S, GP

Propozycja tabeli w zatgczniku 1

zostanie uwzglednione




6 (22) tabela |Usungé przypis ,,dotyczy jedynie klasy Z2" | zostanie uwzglednione
Uwagi ogdlne do punktu 7. Rownos¢ poprzeczna. Nalezy uzupetnic¢ informacje, ze miarg réwnosci poprzecznej jest gtebokos¢ |Zostanie uwzglednione. Uwagi sformutowane w tym punkcie sg powtdrzone ponize;j.
W pomiarach réwnosci poprzecznej nawierzchni rozréznia sie metode usunac,,rownowaznq uzyciu taty i klina " zostanie uwzglednione
7 (1) profilometryczng oraz metode taty i klina.
Do oceny réwnosci poprzecznej warstwy $cieralnej lub warstwy Usungc¢ zdanie ,,Odchylenie to jest ... " . Zgodnie z |zostanie uwzglednione
nawierzchniowej drég klas A, S, GP oraz G nalezy stosowa¢ metode uzasadnieniem w uwagach ogdlnych do punktu 7.
profilometryczng umozliwiajacg wyznaczenie odchylenia réwnosci w nalezy dodac tres¢ zamieszczong w akapicie (3)
przekroju poprzecznym pasa ruchu (elementu nawierzchni). ,,Miarg rownosci poprzeczne;j ..."
7(2)

dodany /7 (3)
nowy

Miarg réwnosci poprzecznej zgodnie z metoda profilometryczng jest
gtebokosc¢ koleiny okreslona za pomoca teoretycznej taty o dtugosci 2m w
prawym i lewym $ladzie kota.

Zgodnie z uzasadnieniem w uwagach ogdlnych do
punktu 7. wprowadzono tres¢ tego akapitu.

zostanie uwzglednione

Do oceny réwnosci poprzecznej warstwy $cieralnej lub warstwy
nawierzchniowej drog klas Z, L i D oraz placéw i stanowisk postojowych, a
takze warstw wigzacej i podbudowy zasadniczej nawierzchni drég
wszystkich klas mozna stosowaé metode profilometryczng lub metode
pomiaru z uzyciem taty (2m) i klina. W przypadku miejsc, gdzie nie jest
mozliwy pomiar profilometrem na drogach klas technicznych A, S GP, zaleca

Zdania przeredagowane. Usunieto ,,z betonu
cementowego"; dodano ,,podbudowa zasadnicza"
oraz zamiast stowa ,,dopuszcza sie" zamieniono na
,,zaleca sie"

zostanie uwzglednione

7(4)/ 7 (5) sie do oceny réwnosci poprzecznych stosowaé metode z uzyciem taty (2m) i

nowy klina.

7(5)/7(6) Usung¢ pierwsze zdanie wskazujgce na urzgdzenie RSP produkowane przez |Tres¢ powinna by¢ ogdlna. nie zostanie uwzglednione
nowy konkretnego producenta.

dodany /7 (7)
nowy

Przy ocenie réwnosci poprzecznej metoda profilometryczng nalezy
kazdorazowo monitorowac negatywny wptyw czynnikow zewnetrznych
opisanych w normie PN-EN 13036-8 lub instrukcji do danego urzadzenia.

zostanie uwzglednione

7 (7) tabela 7.1

Wprowadzi¢ doktadnos¢ pomiaru dystansu zgodnie z punktem 3.2 PN-EN
13036-6 do tabeli 7.1

Jest to bardzo istotne kryterium.

zostanie uwzglednione

/ 7 (8) nowy

7(8)/7(9) nie ,,badanej powierzchni" tylko ,,ocenianej powierzchni" zostanie uwzglednione
nowy

7 (10) /7 (11) [Do pomiaru przeswitu nalezy stosowac klin z wyskalowang podziatkg Nie ma potrzeby zamieszczania opisu zostanie uwzglednione
nowy odpowiednig do wysokosci. szczegdtowego klina.

7 (11) tabela |Usunaé zapis ,,pasy awaryjne, opaski zewnetrzne" Te same argumenty jak przy uwadze do 6 (13). zostanie uwzglednione
7.2/7(12)

nowy




Uwagi ogdlne - uzasadnienie wprowadzenia zmian do Rozdziatu 4 Wiasciwosci przeciwposlizgowe

[Odpowiedzi na uwagi

Prace nad opiniowani WR-D 64 byt p w okreslonym porzadku, ktéry zostat ustalony podczas spotkania przedstawicieli KTD i MI w dniu 21 marca 2022r.

p Po dyskusji w GR WD-R 64, podczas spotkania w dniu 24 lutego 2022 roku, , ze rozdziat 4 Wiasciwosci przeci (wersja 01- Autorzy dzigkuja GR (grupie robocze]) 2a praedstawienie swoich uwag do rozdzialu 4. Ponizej Autorzy przedstawia swoje stanowisko. Ubolewajg jednakze nad faktem, ze uwagi wplynely tak péno i nie ma

2022.02.04) wymaga znaczacych zmian, a jego oryginalna tres¢ nie uzyska rekomendacji Grupy Roboczej. i na dyskusje. énie Autorzy te przy przygotowy przez GR na temat rozdziatu 4 nie zaproszono do dyskusji Autoréw. Do dyskusji nad pozostalymi rozdziatami tj. 1
23-56-7 Autorzy byli i do Nie mniej jednak Autorzy iq swoje isko ponizej, merytorycznie na wszystie zgloszone uwagi.

1 Dla Grupy Roboczej nadrzedne jest takie sformutowanie zapiséw w WR-D 64, aby realizacja zapiséw par. 77 w projekcie rozporzadzenia Ministra Autorzy podzielaja poglad GR, ze nalezy ¢ zapisy przyszlego Rozporzadzenia. Autorzy poglad GR, ze nalezy dopuscic do pomiarow wigksz2 liczbe aparatiw. Jest problem do jakij 1) CEN/TS 15901-14, nie jest specyfikacja norweska, tylko normatywny przez i Komitet Nor (CEN), w ktorego skfad wchodza m. in.
Infrastruktury byla realna. specyfikacii technicznej naley sie nawiazywac. Pr GR podaje specyfikacje CEN/TS 15901-14, ikacja ta jest ni jej nastapito 3 takie kraje, jak Polska i Norwegia. Techniczna specyfikacia jest aktualna. Jest ona aktualizowana przez CEN TC227\WGS w interwatach co 3 lata zgodnie 2 procedura zamieszczond na
Skoro tresc ta jest jaca: , Stan i i i przed iem do i w okresie uz ia powinien grudnia 2016 . i miata waznoé 3 lata. Jest to specyfikacja norweska a wigc kraju spoza UE. je zawarte w CENo danym bazuja gtéwnie na informacjach uzyskanych od stronie internetowej CEN. 2) Jedn  glownych idei ji przez CEN TC227\WGS5 jest ja tendencji i w
bezpieczeristwo i komfort ruchu przez spetnienie co najmniej warunkéw w zakresie: réwnosci podiuznej, rownosci poprzecznej i whasciwosci producenta. Dlatego te certyfikacja CEN nie jest jakosci ia dla koricowych uz Dokument CEN zostal stworzony jako instrukca dia operatora jak prawidiowo produkty, ktére w tym ja sprzety do p , 53 do siebie imoga byé przez réinych 3)¢C
przeciwposlizgowych”, to konieczna jest taka organizacja pomiaréw, aby byly one realne w obecnych warunkach rynkowych. Oznacza to, ze nalezy wykonat badanie zgodnie 2 wytycznymi producenta danego urzadzenia ~ nawet nie normy j. Pod jest producenta Dokument CEN GRnie i sle 2 zadnym 2 6w sprzetu. Jesli takie dziatania mialby byt podjgte w celu przejrzystos naszych dziafart musiatby by¢ zorganizowane spotkanie ze
umoziwié wykonywanie pomiardw wigkszq lizba urzadzeft iz dotychezas. Nalezy zatem dopuscié inne aparaty oprécz SRT-3 (dostepne do komercyjnych | natomiast nie jest danego typu . W Polsce jest kilka roznych urzadzer do pomiaréw wsponczynmka tarcia SRT-3, TWO, Viafriction. wysoka jakos¢ i i urzadzen do pomiaru wspétczynnika tarcia, ktore sq na polskim rynku. Urzadzenia dynamiczne nie ograniczaja sig tylko do SRT-3, ViaFriction i TWO. Sa inni
badar 53 tylko dwa aparaty SRT-3). Dodatkowo, Grupa Robocza uwaza, ze kaide: do p Sciwosci przeciwposlizgowych  |w Polsce, powinno by¢ opracowanie Polskiego systemu walidacji urzadzer pomiarowych. Powinno opracowaé sig system jacy sie z urzadzenia refer ktérego corocznie walidowane  |POIscy producenci urzadzen 4) Norweska ja Drogowa oswi 2e nie wsp6 je zpr TWO podczas kalibracji floty urzadzert dynamicznych,
MUSI mie¢ odniesienie do iz i samego aparatu oraz metod jego kalibracji. bylyby urzadzenia pracujace na naszym rynku. Powinno odbywaé sie to na podobnych zasadach jak pomiary poréwnawcze profilograféw lub urzadzer FWD. Trudno wymagac azeby wszystkie urzadzenia ktdre s pr: do oceny iwpos ych w Norwegii. w zwigzku z tym urzadzenie to nie uczestniczy w kalibracji z uzyciem referencyjnego urzadzenia OSCAR.

jezdaity na kalibrace do Norwegil. W samej Norwegii do badart wspdiczynnika tarcia jest TWO (67 s2) oraz ROAR /Viafriction (5 szt) a ROARY kalibrujg sig do OSCARA. Pozostate do ROARA. Jak wynika 2 D i zete ia byly jedynie do pomiaréw wykonywanych zima. 5) Duriska ja drogowa w CEN/TS 15901-14, 0 czym

Zatacznika 2 admil iej oni nie e kacji CEN a maja swoja wlasna instrukeje. Prducent SRT-3 twierdzi, ze jest w stanie i€ swoje e do informowata w korespondencji. Natomiast zapisy w Wytycznych opracowanych przez Norweska Administracje Drogowa dotyczace metody whasciwosci przeciwposlizgowych s takie
ciaglych i skalibrowat si¢ 2 innymi urzadzeniami tego typu réwniez norweskimi. Podobnie producent TWO twierdz, z jest w stanie skalibrowat si¢ z innymi urzadzenlaml. Jak wynika z pisma administracji same] jak w CEN/TS 15901-14. 6) Autorzy postuluja o wprowadzenie polskiego systemu walidacji. Jest to bardzo dobre rozwiazanie, jednak wprowadzenie takich zapiséw do WR-D 64
nonuacliai ani latam ni. o hadnin \M uhinghim rabi i hadania na nounich nawiarschniach lasali i 100 L tn Ala € \liafrictinn nia inct tn 2ai Mnin 67 TWA Ltdra bedzie wiasciwe dopiero po utworzeniu takiego systemu.

2 W konselwendji o uwagi w p.1: Nalezy pr ¢ badania har urzadzeft typu ViaFriction oraz TWO (PCWP - porniar ciagly wiasciwosci przeciwposlizgowych ) do jednego poziomu wynikéw w odniesieniu do
aNalezy i i iadaj $ iom zgodnie z CEN/TS 15901 lub urzadzers stac ch referencyinego (w tym réwniez po SRT-3). Harmoni pr ¢ do wzorca (nawierzchnia lub urzadzenie referencyjne). Biorac pod uwage ze GDDKIA posiada
2godnych z PN-EN, co pozwoli na jenie oceny i ych, takze na drogach samorzadowych. DFT, mozna w ¢ je jako wzorzec z iednich procedur.
b.Nalezy wskazywa¢ wylacznie te metody do oceny ych z uzyciem h typéw urzadzert jak w p.2a. Wyjatkiem jest SRT-| 2. Opracowat zapisy oraz wymagania odbi i i pod Sciwosci przeciwposi h dla pomiaréw ciagtych.

3, do ktérego producenci iazani s3 materiaty zgodne ze standardem CEN/TS 15901, wystapi¢ o certyfikacje i uzyska¢ ja nie |Tak na marginesie GR nie i i ymi, ze wg SRT-3 s niewiarygodne. 3 to doswiadczenia pnad 20-letnie i trudno w tej chwili je wyrzuci¢ do kosza. Problem
poiniej niz do 01.01.2025 . tutaj jest tego typu. W sq wartosci tarcia dla nowych nawierzchni. W trakie eksploataci wartosci te sig amieniaja (smniejszaja) co jest kontrolowane w DSN, gdzie podano
) 1) Zastosowanie zestawu stacjonarnych urzadzen DFT i CTM (obowiazkowo razem) jest dobrym rozwiazaniem do wdrozenia w system jakosci kalibracji urzadzer dynamicznych. Taka
réne stany nawierzchni ze wzgledu na wspéiczynnik tarcia. Wazna tutaj jest zaleznosé zmiane tego D krajowe pod tym wazgledem sq bezcenne. Stan krytyczny
N - procedura harmonizacji jest wy w Stanach . w Europie jest ona weryfikowana podczas EPPW we Frandji. Jednak nie rozwigzue to problemu w kraju.
pokazuje, ze za ewentualne zdarzenia winna moze byé nawierzchnia. Doéwiadczenia w zakresie korzystania z SRT-3 g istotne przy rozsztrzyganiu spraw sadowych.  Autorzy nie maja nic przeciwko
; . - o . ; e . ; Gdy nie ma ustalonych wartosci progowych wobec wspd ikéw tarcia i TWO i ViaFriction w kraju. Jedynie wymagania w Europie s3 opracowane w
wprowadzeniu wahadta, zgodnie PN-EN (jest tylko wersja angielska) azeby wyjs¢ naprzeciw drogom samorzadowym. Jednakze tutaj tez nalezy stworzyé kryteria.
odniesieniu do pomiaréw urzadzenia ViaFriction, ktére musi by¢ 2 jami r OSCAR. Po urzadzen ViaFricton, ktdre sa w Polsce z
norweskim OSCARem, mozna ,,budowac" system w oparciu o DFT i CTM. W coroczne] kalibracji w Norwegii z udziatem OSCARa biora udziat Duriczycy, Litwini. Natomiast TWO byto
w Norwegii do p 2ima. Z nformaci od Norweskie] Administraci Drogowel, e ma wymagafi odnoszacych sig do tego sprzetu. Nie ma specyfikaci
CEN/TS 15901 odnoszace] sig do urzadzenia TWO i niejest tez stosowane w zadnym z krajow europeskich do rutynowych kontroli wiaéci h w
ramach dziafar administracji. 2) W $wietle aktualnej wiedzy technicznej nie jest pomiadzy wynikam urzadzef o niepetne] blokadzie
kofa (np. tj. ViaFriction,TWO, GripTester, Roadstar itp.) i pefna blokada kota (SRT-3). Sa to urzadzenia klasyfikowane do réznych grup z uwagi na stopiert zablokowania kota
pomiarowego. 3) Dania, Norwegia i Litwa w Europie maja wprowadzone wymagania wobec progowych wartosci wspdiczynnikow tarcia ustalone w odniesieniu do pomiaréw
prowadzonych zgodnie z CEN/TS 15901-14. 4) GR nie otrzymata zadnych prac . raportéw itd. ktdre pozwolily na przedstawienie dowodéw naukowych
potwierdzajacych lub zajacych stusznosé wymagari. Nie bylo to tez rolg prac p nad opiniowaniem tego zi ji jaka otrzymalismy od
Autoréw, on te2 nie otrzymali kluczowych prac tzn. raporty dotyczqce opracowania funkj przeliczeniowych 2 opon, ktére na i ostatnich lat byly w urzadzeniu SRT-
3 (prace: T opon do badar whasciwosci pr ych, 2003 rok; O projektu aneksu nr 4 do wytycznych Systemu Oceny Stanu Nawierzchni pt. ,Szorstkosé —
2asady pomiaru i oceny stanu", 2001 rok; Badanie opon handiowych w celu wyboru nowe] opony testowej do zestawu SRT-3, 1999 rok; Praca naukowo-badawcza zwiazana z potrzeba
ia czterech 5w do badania j generadjitaw. SRT-2 - do Etapu1-W ie funkji preeli i, 1999
rok) oraz pracy badawczei, ktdra by weryfikowata ustalone wartosci progowe ustalone w odi do SRT-3, pod jeczert ikéw ruchu.

3 W wyboru metod bazujacych na pomiarach ur; W Polsce jest 6 szt. urzadzen typu TWO oraz 1 szt. Viafriction s3 to urzadzenia umozliwiajace pomiar cigly. Nie prawda jest, ze TWO nie jest dopuszczone do stosowania w Norwegii. Dowodem na 1) Zinformacji jaka od Drogowe] Admini iej, urzadzenie TWO bylo w Norwegii do pomiaré w zimowych. W Polsce s3
a.Bhusza umotliwiac one ciagly pomiar tarcia, zatwierdzenie urzadzenia TWO przez drogowa jest urzadzenia TWO na oficjalnej liscie urzadzert Ktéra mozna aweryfikowac online pod ponizszym adresem Liste over | prowadzone pomiary w okresie wi (@ jeni ¥). GR prayjeta kryteria, ktére sa podstawa rekomendowania przez nig metod do oceny
b.Bodczas kalibracji floty tych urzadzen musi byé wykorzystane urzadzenie referencyjne. godkjente friksjonsmé (vegvesen.no). O dowodem jakosci i 53 certyfikaty kalibracji, ktére TWO posiada. Jezeli GR chce to uwiarygodni¢ moze zwrécié sie do producenta o takie materiay. ych w kraju, i pejskim. W Polsce s3 producenci urzadzeri do pomiaru wiasciwosci przeciwposlizgowych, innych niz
sato ktére beda jakosé i wynikéw 6 do weryfikacji stanu To, ze TWO jest kalibrowane w zimie jest wynikiem charakterystyki tamtego rynke, gdzie najwicksza ilos¢ badari odbywa sig zima. Norwegowie na takie pomiary Kiadg najwiskszy nacisk.  pisma administracii | TWO, ViaFriction, czy SRT-3 IBDIM (np. GODKIA jest réwniez w posiadaniu sprzgtu SRT-Conti). Jednym z kryteriow jest dokument normatywny: CEN/TS 15901 1ub PN-EN. GR nie

i i w aspekcie bezpieczers @ ik6w drég. norweskiej wynika, ze w Norwegi jest 67 urzadzer typu TWO. Autorzy s3 w posiadaniu dopuszczenia do badari TWO na rynku amerykariskim a konkretnie przez FAA (Federalng Agencig Lotnictwa) do kontaktowata sig z zadnym z p 2) Nasstronie i j FAA (Federal Adviation Administration) jest zamieszczony wykaz dokumentéw, do ktérych odnosza sie skan
na ich, ktdre f ja nie tylko w zimie (w zataczeniu). wybranych stron dokumentéw przedstawionych przez Autoréw. Pierwszego z nich nie znalezlismy na stronie internetowej. Drugi skan - plik pdf tego dokumentu 150/5320-120 - Draft
AC150/5320-120, Measurement and Maintenance of Skid-Resistant Alrport Pavement Surfaces jest dostpny. W jego zafacznikach jest wymienione TWO, jednak jest to weia? draft.
Natomiast trzeci skan - AC 150/5320-12C - Measurement, Construction, and Maintenance of Skid Resistant Airport Pavement Surfaces - w jego nie
dvi ma urzadzenia TWO. Chcemy zaznaczyé, ze nie zwracaliémy sig z pytaniem do FAA. Kierowalismy pytania do administracji drogowych, a nie Administracjami Lotnictwa Cywilnego.
Advisory
h e Advisory
Circular
4 W celu dopuszczenia floty urzadzen do pomiaru wspéiczynnika tarcia opartych na metodach zgodnych z CEN/TS 15901 i normami PN-EN, Grupa Robocza | Specyfikacja CEN/TS 15901-14 jest nieaktualna. Autorzy nie wezme na siebie odpowiedzialnosci w zakresie przepisania wymagari z innych krajéw. Warunki norweskie sg catkiem odmienne od polskich. Tam | 1)Techniczna specyfikacja jest aktualna. Jest ona aktualizowana przez CEN TC227\WG5 w interwatach co 3 lata zgodnie z procedura zamieszczona na stronie internetowej CEN
ustalenie pozioméw wymagari na krajowych z tych paristw, ktére stosuja wybrane urzadzenia od wielu lat, majq pomiary odbywaja si¢ gléwnie w zimie. Autorzy podali koncepcje w jaki sposéb mozna zalegalizowaé pomiary w Polsce. Z prawnego punktu widzenia w razie spraw sadowych nie bedzie mozna udowodni¢  |2) Gr nie zgadza sie 7 teza, 7e zaczerpniecie wymagan z innego kraju nie stanowi wiedzy techniczne] ktéra obroni sie w razie spornych sytuacji sadowych. Zwracamy uwage, ze wyroki
wiarygodny system kontroli jakosciowej wynikéw oraz stosuja w scieralnych lub ych podobne jak Polska. proponowanych wartosci wsp. tarcia z nnych krajow. Natomiast s3 wyrokisadowe uznajace pomiary SRT-3 i przyite kryteria podane w Administracja do dnia nie sadowe w stanie obecnym w zadnym wypadu nie mogly podwata¢ wiarygodnosci wymagan poniewaz byly one zawarte w przepisach prawa. Z chwilg przeniesienie ich do wytycznych
swojego i P iciel drogowej i na ji w Wisle stwierdzit, ze: "oprécz unowoczesnienia floty mozecie uzywaé swego "staruszka" SRT-3". wymagania odnoszace sie do urzadzenia SRT-3 beda musiaty sie tak samo obroni¢, jak wymagania zaczerpniete z innych krajow.
4 Wzorem dotychczasowych wymagari okreslonych w aktualnie obowi r drég publicznych z 2019 roku, ocenie pod | W WRD - 64 sq zapisy o pomiarach wspdiczynnika tarcia na drogach: A, S, GP, G. Zgodnos¢ z GR. Wprowadzono
whasciwosci przeciwposlizgowych przed odd: drogi do uzytkowania powinny podiega¢ nawierzchnie na drogach klasy A, S, GP i G.

B Zgodnie z doswi jiem innych krajéw europejskich nalezy zmieni¢ dotychczasowy sposéb podawania wymagari wobec progowych wartosci Nie do korica intencje GR. Pr w i dotyczacych nawi i ych ZTV - Beton - Stb jest zapis, ze badania wspétczynnika tarcia przeprowadza sie na drogach: | Predkosci 80, 60, 40 km/h sq to predkosci testowe z jakq urzadzenie porusza sie w trakeie rejestrowania wynikéw. Predkos¢ testowa nie jest tozsama z predkoscia dopuszczalna.
wspétczynnika tarcia. W aktualnych przepisach sa one zr6, w zaleznosci od klasy danej drogi. Klasa drogi ma jedynie wskazywa¢, czy |SV oraz | do VI za pomocg urzadzenia SKM i okresla sig go dla predkosci: 80, 60, 40 km/h. Czyzby dopuszczalne predkosci w Niemczech wynosity 80 km/h? Dlatego nie sg dla nas jasne intencje GR. By¢ moze
nalezy przeprowadzi¢ oceng whasciwosci przeciwposlizgowych na nawierzchni przed oddaniem do uzytkowania. Natomiast progowe wartosci wobec wynika to z faktu braku dyskusji GR z autorami WRD -64 odnosnie rozdziatu 4.
wspdiczynnikéw powinny odnosié sie do predkosci dopuszczalnej obowiazujacej na odcinku drogi, ktdrego nawierzchnia podlega ocenie wiasciwosci
przeciwposlizgowych.

6 Tylko ie metod i y w normach lub jski ikacj: i do oceny sci Z przedstawionych wywodoéw przez GR wynika, ze kraje europejskie nie maja jasno sprecyzowanych kryteriéw i trwaja prace i spory naukowe dotyczace weryfikacji metod pomiarowych. Korzystaja z W chwili obecnej takiego systemu nie ma wiec nie ma mozliwosci, aby wytyczne sig do niego odwotywaty.
praeciwposlizgowych, spetnijedno z kryterium wrozenia Wzorcw i Standarddw, ktdre méwi ze maja stanowié one #rédlo nowoczesne, aktualnej i |doswiadczeft amerykarskich, ktérzy nota bene zalegalizowali urzadzenie TWO o caym byla mowa wezesniej. Jak wynika 2 dofaczonego zalqcanika z adinistraci norweskiej oni ie korzystajg ze specyfikacji CEN |Jezeli zostanie opracowany polsii system kontroli urzadzers do diagnostyki nawierzchni bedzie mozna go wpisac do Wytycznych rekomendowanych

sfor j wiedzy i jw a maja swoja wiasna instrukcje. Zdaniem autoréw nalezy stworzy¢ Polski system walidacji urzadzen pomiarowych. Prace nalezy od czego$ zaczaé. Zycie sig toczy, dyskusje trwaja, a drogi musza by¢ bezpieczne. |GR zwraca uwage 7e obecnie w odniesieniu do wspomnianych profilograféw réwniez nie mamy krajowego sytemu weryfikacji urzadzen, a pomiary poréwnawcze (bedace tylko
Grupa Robocza pragnie zwrdcié uwage na aspekt ia lub iwania funkci przeliczeni migdzy iami izacja metod Gwarancja zapewniajaca wysoka jakos¢ pomiaréw w Polsce, powinno byé opracowanie polskiego systemu walidacji urzadzeri p ych. Powinno ¢ sig system sie namiastka systemu) nie sq obligatoryine
do oceny whasciwosci Sl jest bardzo ztozonym zagadnieniem. W tym celu CEN TC227\WGS prowadzi referencyjnego, wzgledem ktérego corocznie walidowane bylyby urzadzenia pracujace na naszym rynku. Powinno odbywac sig to na podobnych zasadach jak pomiary poréwnawcze profilograféw lub urzadzer
daiatania do precyzji metody opisanej w CEN/TS 13036-2 Road and airfield surface characteristics - Test methods - [FWD.

Part 2: Assessment of the skid resistance of a road pavement surface by the use of dynamic measuring systems. Opisano tam metode okreslania
wiasciwosci przeciwposlizgowych, ktéra definiuje proces poréwnywania wynikéw tarcia z wielu urzadzeri we wspdinej skali, a mianowicie w wartosci SRI
(skid Resistance Index). Poniewaz jej precyzja nie zostata okreslona, metoda ta nie powinna by¢ stosowana w specyfikacjach materiatéw

ych. Ta metodyka zostata w ramach eur projektu FP7 ROSANNE (2013 ~ 2016), a podczas EPFW (European
Pavement Friction Workshop) organizowanych w 2017 i 2019 roku przez IFSTTAR we Francji kontynuowano dziatania w kierunku jej weryfikacji. Rownolegle
podczas tego wydarzenia trwaly prace zmierzajace do wdrozenia amerykariskiej, dwustopniowej metody harmonizacji opartej na

Opracowujac polski system kontroli p: ] slizgowych mozna ¢ sig na doswiadczeniach miedzynarodowych, natomiast powinno sig unika¢ bezkrytycznego przektadania rozwigzan z
innych krajéw na nasz rynek w celu faworyzowanla jednego urzadzenia wzgledem innych. Dlatego tez norweskie instrukcje techniczne CEN 15901 czy niemieckie dotyczace SKM, moga stuzyé jako pomocnicze
wytyczne, jak prawidtowo wykonac pomiar danym urzadzeniem, gdyz w tym celu zostaty opracowane. Natomiast w zadnym wypadku nie moga stuzy¢ jako jedyne i wytaczne kryterium dopuszczenia danego
urzadzenia do ogélnego stosowania, gdyz nie s3 one w zadnym wypadku potwierdzeniem jakosci danego

Norweskie CEN/TS 15901-14 jest nieaktualne. Zreszta pisze o tym administracja drogowa norweska, 7e nie korzysla 2 tej specyfikacji, a posiada wiasng instrukcje. Administracja drogowa niemiecka nie

ji na ten temat. By¢ moze s3 to informacje wrazliwe.

urzadzeniach referencyjnych CTM i DFT. Badania realizowane podczas EPFW mialy na celu zasilenie trwajacych europejskich prac normalizacyjnych (CEN
TC227\WGS). Trzecie warsztaty EPFW s planowane w 2023 roku.

W zwiazku z powyiszym, nie nalezy dazyé do j ia dziatan ktére nie s3 2 dzi iami i przez CEN
TC227\WGS5. Opracowywanie na tym etapie ko iczeni lub zaleznosci ktére miatby na :elu poréwnywaé wartosci
tarcia rej réznymi i i do réznych grup, nie jest merytorycznie uzasadnione. Dlatego tez tresci

wprowadzone do WR-D 64 dotyczace metod oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych, ich kalibracji i harmonizacji powinny by¢ zgodne ze aktualnym
stanem wiedzy technicznej oraz standardami rekomendowanymi przez CEN TC227\WGS.
Aktualnie w Polsce nie ma krajowego systemu jakosci, ktory obejmowatby weryfikacie metod pomiarowych do oceny cech nawierzchn dedykowanego dia
wszvstklch uzytkowmkow réznych urzadzen. Dlatego tez na tym etapie wymagania zawarte w normach i jskit s3

do ia danej metody




7 W dokumencie nie moga by¢ stosowane nazwy wiasne lub handlowe urzadzen Zgoda nazwy wiasne zostana usuniete. Rowniez nie zostang wpr ktorych je sa

Uwagi szczegétowe

1 Nalezy i¢ definicje whasciwosci przeci ych: ,cecha charakteryzujaca tarcie pomiedzy powierzchnia nawierzchni, a opona pojazdu Zgoda zostanie wprowadzona proponowana definicja.
okreslong zgodnie ze standaryzowana metoda”. Jest to zgodne z rekomendacja CEN TC227 “Roads” (WG5 “Surface characteristics”).

2 Na wypr: w ramach projektu FP7 ROSANNE (2013 — 2016) oraz EPFW dotyczacych systemu jakosci kalibracji i |Autorzy zgadzaja sie na opracowanie polskiego systemu wal\daq\ urzadzen pe ych. Powinno ¢ sie system sie refere ktérego corocznie walidowane | W chwili obecnej takiego systemu nie ma wiec nie ma mozliwosci aby wytyczne sie do niego odwotywaty.
harmonizacji metod pomiarowych, GR WR-D 64 okreslita kyteria wyboru metod do oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych. Nalezy podireslic, ze efekty | bylyby urzadzenia pracuiace na naszym rynku. GR P dwéch h urzadzer na nasz rynek majacych specyfikacje ja w krajach o Jezeli zostanie opracowany polski system kontroli urzadzeri do diagnostyki nawierzchni bedzie mozna go wpisac do Wytycznych rekomendowanych
tych prac stanowia wiedze 2 zakresu oceny ych w Europie. Zgodnie 2 zatozeniem MI, tresé Wi musi _|technologiach budowy warstw Scieralnych. Wskazuia na rozwiazanie norweskie i niemieckie. Zdaniem autoréw nie jest to iazanie z j 6w:1. Wpi monopol na
opiera sig na nowoczesnej wiedzy technicznej. Ustalono, ze: a. metoda p 2wigzana z okres ym musi posiada¢ polskim rynku. Zgodnie z sugestiami i GR nie mozna dop! ¢ do yi na polskim rynku. 2. Specyfikacja techniczna dla urzadzenia ViaFriction jest nieaktualna. 3.
europejska specyfikacje techniczna; Norwegia jak wynika z nie korzysta ze ji CEN/TS 15901-14 a ma wlasne wytyczne. Poza tym technologie | warunki klimatyczne nie s3 podobne. Norwegia prowadzi
b. kalibracja floty urzadzenia musi opiera¢ sie na urzadzeniu referencyjnym przeznaczonym tylko do tego celu; pomiar réwniez w okresie zimowym i jest stosowane m.in. SMA16. 4. GR robocza nie zyczy sobie podawac nazw wiasnych a wg autoréw Viafriction i SKM to sa nazwy wiasne. 5. Dlaczego nie zaproponowano
c. metoda pomiarowa powinna byé stosowana takze w innych krajach niz kraj w ktérym zostata opracowana (urzadzenie wyszto poza rynek krajowy); urzadzenia SCRIM, ktére jest pierwowzorem SKM i tez ma specyfikacje CEN. 6. Brak jest odpowiedzi administracji niemieckiej.

d. technologie wykonania gérnych warstw nawierzchni w kraju — (typy mma, PSV kruszywa grubegoi podobne do polskich
Dodatkowo postanowiono wprowadzié dwie metody w zwiazku z ja tendencji ilich skutkéw w przyszosci.

3. Na podstawie p.2 nalezy stosowac metody oceny ychzw ych urzadzen GR je wp dwoch ych urzadzer na nasz rynek majacych europej ikac iczne i ja w krajach o budowy warstw écieralnych. GR wyrazifa swoje stanowisko w tej sprawie. Pragniemy dodac, ze w krajach europejskich, ktére prowadza polityke oceny ych je jedna lub dwie
odpowiadajacych: Wskazuja na rozwiazanie norweskie i niemieckie. Zdaniem autoréw nie jest to iazanie z j gledow: 1. monopol na polskim rynku. Zgodnie z sugestiami metody oparte na CEN/TS 15 901. W przypadku metody opisane] CEN/TS 15901-6 - This Technical Specification describes a method for ... surface by measurement of the sideway force
a.BEN/TS 15901-14 Road and airfield Surface characteristics — Part 14: Procedure for determining the skid resistance of a pavment Surface using a decice | wczesniejszymi GR nie mozna doprowadza¢ do monokultury na polskim rynku. 2. Specyfikacja techniczna dla urzadzenia ViaFriction jest nieaktualna. 3. Norwegia jak wynika z nie (SFCS): SCRIM®, nalez ymag: i w Wielkiej Brytanii. Nie jest to nie mozliwe do zrealizowania. Jednak trzeba mie¢ $wiadomosé
with longitudinal controlled slip (LFCN): ViaFriction (Road Analyser and Recorder of ViaTech AS); korzysta ze specyfikacji CEN/TS 15901-14 a ma wlasne wytyczne. Poza tym technologie i warunki klimatyczne nie s3 podobne. Norwegia prowadzi pomiar réwniez w okresie zimowym i jest stosowane m.in.  |konsekwencji ktére przyczynia sie do istotnego ograniczenia stosowania kruszyw grubych do warstwy écieralnej w naszym kraju.
b.BEN/TS 15901-8 Road and airfield surface characteristics - Part 8: Procedure for determining the skid resistance of a pavement surface by measurement  |SMA16. 4. GR robocza nie zyczy sobie podawaé nazw wiasnych a wg autoréw Viafriction i SKM to sa nazwy wlasne. 5. Dlaczego nie zaproponowano urzadzenia SCRIM, ktdre jest pierwowzorem SKM i tez ma
of the sideway-force coefficient (SFCD): SKM specyfikacje CEN. Urzadzenia te réznia sie miedzy soba i sa przedstawicielami odrebnych grup sprzetowych co rzeczywiscie bedzie czyni¢ monopol na naszy rynku. Odnoénie wahadta to przydatne moze ono
oraz metody zwi urzadzenia pr (stacjonarnego) odpowiadajacej: byé na niewielkich powierzchniach jak to wspomina sie w preambule normy ~ PN-EN 13036-4. oraz na plaszczyznach poziomych. W kraju brak jest kryterium dla nawierzchni badanych tego rodzaju
C.BN-EN 13036-4 Drogi samochodowe i lotniskowe — Metoda badari — Cze¢ 4: Metoda pomiaru oporu poélizgu/podlizgniecia na powierzchni: Préba aparatrura. Moza wlaczyé je do polskiego systemu walidacji.
wahadta.

a. @ uwagi na fakt, ze metody oceny wlasciwosci przeciwposlizgowych zgodnych z CEN/TS 15901-14 | CEN/TS 15091-8 bazuja na pomiarach urzadzer Oczywiscie jezeli w polskim systemie walidacji bedzie funkcjonowato kilka urzadzer pomiarowych to nalezy dla nich przygotowaé oddzielne wymagania. Jednakze autorzy nie podejmuja sie adaptacji kryteriéw [W chwili obecnej takiego systemu nie ma wiec nie ma mozliwoéci, aby wytyczne sie do niego odwotywaty.
dynamicznych z dwdéch réanych grup zwiazanych z pomiarem wzdtuznych sit tarcia przy niskim stopniu poslizgu (ViaFriction) i z pomiarem bocznych sit 2 innych krajéw, gdy? nie jest to z prawnego punktu widzenia oczywista sprawa. W kraju od prawie 4 lat prowadzone s3 badania w ramach DSN urzadzeniami ViaFriction oraz TWO i oczywiscie SRT-3. Jeseli zostanie opracowany polski system kontroli urzadzeri do diagnostyki nawierzchni bedzie mozna go wpisa¢ do Wytycznych rekomendowanych
tarcia (SKM), nalezy wprowadzi¢ wymagania wobec progowych wartosci wspétczynnikéw tarcia w odniesieniu do tych urzadzen oddzielnie. W tym celu Doéwiadczenia GDDKIA z urzadzeniami Viafriction i TWO sq poztytwne. Uzyskuje sig stabilne wyniki. Brakuje jedynie opracowania krajowego systemu walidacji i oczywiécie kryteriow to jest wartosci
ralezy wykorzystat dorobek krajow t]. Niemcy, Belgia, Norwegia, Dania, ktére od wielu at wykorzystuia te metody podczas rutynowych diatar wspfczynnikéw tarcia wymaganych. W rozdziale 4 autorzy proponuja dopuscic urzadzenia do badat ciaglych w Polsce w gdy bedzie krajowy system walidacji urzadzen.
prowadzonych przed oddaniem do uzytkowania i w okresie uzytkowania. Dodatkowo kraje te stosuja podobne Specyfikacja CEN/TS 15901-14 stracita waznoé¢. Nie ma j. Jej podczas konferencji w Wisle w czasie dyskusji na sesji poéwieconej badaniom nawierzchni,
warstwy nawierzchniowej jak w Polsce. Dlatego tet PKD zwrécitsig do administracji drogowych 2 tych krajéw, z prosba udzielania odpowiedzi na pytania |glownie wspdlczynnika tarcia, wyrazit swj poglad, ze: ‘mozemy zostawic swojego “staruszka" jak sie wyrazit  SRT-3. Wazne azebysmy mieli krajowy system walidacii sprzgtu. Dziwne, ze GR zwrcita sig do
dotyczqce praktyki prowadzenia oceny wiasciwosci ych oraz wymagar wobec progowych wartosci tarcia. ji, a nie do producentéw sprzetu z prosba o podanie informacji na temat kalibracji sprzetu oraz o informacje, gdzie sprzet jest wykorzystywany.

Tresc tej ji jest dostepna w

5. Wletoda oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych, ktdra jest opisana w g publicznych oraz autostrad platnych z |Cay GR posiada wiarygodne dane lub prace badawcze zwiazane z tym, ze wspdlcaynniki arcia oznaczane za pomoca SRT-3 53 niewiarygodne i czy doprowadzity do wypadkéw na polskich drogach. Uzyskanie  [Wymagani odbiorowe 2 zalozenia nie s 2wiane z czynikiem bezpieczeristwa uzytkowania poniewa dotyczq nawierzchni nowych o parametrach bardzo dobrych
2019 roku, powinna by przeniesiona do rozdziatu 4 WR-D 64. Nalezy zaznaczy(, ze w nie powinny by¢ 7adne nazwy handlowe  |certyfikacji CEN wcale nie wiaze sie z kontrolg jakosci urzadzenia przez komisje. jest, ze podczas ji CEN weryfikuje sie jakoé¢ urzadzenia. Informacje zawarte w CEN |Brak publicznych danych na temat stanu nawierzchni w okresie uzytkowania drég zarzadzanych przez GDDKIA utrudnia polemike w temacie bezpieczeristwa uzytkownikéw tych drég
oraz nazwy wiasne urzadzen. Z tego powodu nie wprowadzono tam nazwy urzadzenia SRT-3, do ktérego odnosi sie metodyka pomiaréw i wymagania o danym urzadzeniu bazuj wytacznie na deklaracjach producenta. Diatego tez certyfikacja CEN nie jest gwarantem jakosci urzadzenia dia koricowych uzytkownikéw. Informace zawarte w dokumencie CEN 53| W/ tym miejscu nalezy podiresic ze danych dotyczacych pozostale wigkszej cagsci siecidrog samorzadowych e ma, poniews? nikt nie prowadzi pomiaréw - | u jest glowny problem
okreslone w latach 90. XX wieku. W praktyce moze prowadzic to do stosowania urzadzer, ktdre spetniaj te bardzo ogélne zapisy rozporzadzenia dotyczace |wyltacznie i dla jak wykona¢ badanie zgodnie z wytycznymi producenta danego urzadzenia — nawet nie normy j. P v jest bezpieczeristwa uzytkownikw.
stopnia zablokowania kota, typu opony i wydatku wody. W konsekwenci do odbioru robot drogowych moga by¢ wykorzystywane sprzety, prototypy, ktdre | techniczna producenta urzadzenia. Dokument CEN natormiast nie jest danego typu na rynek norweski, potwierdzeniem jego jakosci, lub opisem metody badawczej.
nie icza w p floty urzadzen SRT-3 bedacych w posiadaniu GDDKIA, IBDIM czy Zachodniopomorskiego Laboratorium Dowodem na zatwierdzenie urzadzenia TWO przez administracje drogowa jest umieszczenie urzadzenia TWO na oficjalnej liscie urzadzen ktéra mozna ¢ online pod
Drogowego w Koszalinie. adresem Liste over godkjente friksjonsm4 (vegvesen.no)

Brak systemu jakosci, ktéry stanowitby weryfikacje i kontrole sprzetu p go, wptywa na g $¢ oceny wiasciwosci i $li w [Oddzi dowodem jakosci s certyfikaty kalibracji, ktére TWO posiada oraz pracy na amerykariskim rynku.

oparciu o taka metode oraz poddaje watpliwosciom praktyke prowadzenia takich dziatari. Narazaja one na koszty spoteczeristwo i nie gwarantuja

rzetelnej oceny nawierzchni w aspekcie zapobiegania jej sliskosci a tym samym bezpieczeristwa uzytkownikéw. Aktualnie brak jest europejskiej Instrukcja CEN nie jest natomiast zadnym dowodem, szczegdlnie, ze okres jej waznosci dla urzadzenia ViaFriction minat w 2019 roku.
technicznej specyfikacji w pakiecie CEN/TS 15901 opisujacej metode oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych w oparciu o pomiary wspétczynnika tarcia

przy petnej blokadzie kofa urzadzeniem SRT-3 produkowanym przez IBDIM lub inng jednostke.

Dlatego te producent lub producenci urzadzenia SRT-3 do ktérego odnosza sie te zapisy, powinni wystapi¢ do CEN TC227\WGS o wydanie europejskiej

specyfikacji technicznej CEN/TS 15901. Taki bedzie jakosé i wynikéw. Z uwagi na fakt, ze procedura ta wymaga

szeregu ztozonych czynnosci, a tym samym jest czasochtonna, producent urzadzenia SRT-3 powinien przygotowaé wytyczne - System jakosci prowadzonych

pomiaréw przy kaorzvstamu SRT-3, w ktérych powinna znale¢ sig ocena doktadnosci metodv uwzgledniajace terminéw i metod zawarte w pakiecie norm

PN-ISO 5725 D ¢ (poprawnosé i precyzja) metod p ych i wynikéw

6. W Wytycznych autorzy wymienili norweskie urzadzenie TWO pomiar ciagly tarcia. Brak jest natomiast europejskiej GR swoja wiedzg 0 TWO czerpie od drogowej adminstracji norweskiej. Proponowatbym zaczerpna¢ wiedze u producenta sprzgtu. Wg informacii uzyskanych od producenta TWO posiada on certyfikaty GR wyrazifa swoje stanowisko w tej sprawie.
technicznej specyfikacji w pakiecie CEN/TS 15901, opisujacej metode oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych w oparciu o pomiary wspéfczynnika tarcia | kalibracyjne. Autorzy uzyskali informacje od producenta TWO, ze nie ma problemu azeby uzyska¢ specyfikacje CEN o ile bedzie taki i wymég i systemu. L ie TWO posiada GLOWICE
tym urzadzeniem. Z uwagi na fakt, ze urzadzenia TWO i SRT-3 s3 stopniem poslizgu kofa pomiarowego, a tym samym s3 wraliwe nainne  |SItY do ciaglego pomiaru oraz regulacji sity pionowej podczas pomiaru tarcia. Wspéiczynnik tarcia to sktadowa sity pionowej oraz poziomej wigc brak pomiaru (i whasciwej kontroli) jednej z tych sktadowych jest
charakterystyki zwigzane z teksturg nawierzchni (mikrotekstura i makrotekstura), powinny mie¢ oddzielne wymagania wobec progowych wartosci bledem. W praypadku urzadzenia Viafriction jest zafoenie, ze sita pionowa jest stata niezaleznie od warunkow jazdly. Fakt ten jest bardzo duzym ograniczeniem urzadzenia ViaFriction o czym GR nie
wspiczynnika tarcia. Administracja w Norwegii poinformowata nas, ze urzadzenie to bylo wykorzystywane do oceny whaéciwosci przeciwposlizgowych |informuje, a dokument CEN/TS 1501-14 nie informuje o mozliwych btedach wyniku koricowego (i jego wartosciach) wi 2tego ia ViaFriction. Wymég uzyskania europejskiej
jedynie w warunkach zimowych. Oznacza to, e pomiary tym urzadzeniem byly wykonywane bez wodv Nie ma tez zadnych dokumentéw specyfikacji technicznej CEN nie zapewni wcale gwarancji, ze pomiar danym urzadzeniem bedzle bardziej dokfadny niz innym urzadzeniem. DOKUMENT CEN NIE OKRESLA WYMOGOW DOTYCZACYCH PRECYZJI
poswiadczajacych, ze podczas kalibracji floty tych urzadzen, jest wykorzysty 4¢ wynikéw w czasie. W |POMIAROWEJ URZADZENIA. Proponujemy azeby kwestie sprzetu ¢dor ia i od sprzetu. W TWO stopien ia kota jest poprzez
Norwegii nie byto tez ustalonych kryteriéw wobec wspétczynnika tarcia, ktére odnositby sie do metody bazujacej na podstawie pomiaréw urzadzeniem dwéch két faricuchem, gdzie dla dwéch két s zebatki o réznych ilosciach zebow. Jest to czysto staty i stopiert kota X
TWO w okresie innym niz zimowy. Uzyskanie certyfikacji CEN wcale nie wiaze sie z kontrola jakoéci przez komisje. jest, 7e podczas ji CEN weryfikuje sie jakoé¢ ia. Informacj
Brak informacii o urzadzeniu referencyjnym w TWO.Z jaka od norweskiej, producent nie bierze udziatu w |zawarte w CEN o danym urzadzeniu bazuja wytacznie na deklaracjach producenta. Dlatego tez certyfikacja CEN nie jest gwarantem jakosci urzadzenia dla koicowych uzytkownikéw. Informacje zawarte w
harmonizacji urzadzer do pomiaru wspétczynnika tarcia w Norwegii z uzyciem urzadzenia referencyjnego OSCAR. Nie s3 dostepne tez informacje o dokumencie CEN sa wylacznie i dla operatora jak wykona¢ badanie zgodnie z wytycznymi producenta danego urzadzenia — nawet nie normy badawczej. Podobnym dokumentem jest
tolerancji do obcigzenia statycznego kota, stopnia poslizgu, itp. Czynniki, ktére moga ¢ #rédia wynikéw s3 zawsze producenta Dokument CEN natomiast nie jest danego typu na rynek norweski, potwierdzeniem jego jakosci, lub opisem metody badawczej.
doktadnie sprawdzane i opisywane podczas procedury ubiegania sig o europejska specyfikacje techniczna. Podobnie jak w poprzedniej metodzie, brak Dowodem na zatwierdzenie urzadzenia TWO przez administracje drogowa jest umieszczenie urzadzenia TWO na oficjalnej liscie urzadzer ktéra mozna fikowa¢ online pod
systemu jakosci, ktéry jest podstawa weryfikacji i kontroli sprzetu pomiarowego, wplywa na wiarygodnos¢ oceny whasciwosci przeciwposlizgowych. adresem Liste over o). 0 jakosci sa certyfikaty kalibracji, ktére TWO posiada.

Dlatego te wymaga sie od producenta podijecia dziatari o wystapienie do CEN TC227\WGS5 w celu ubiegania sie o europejska specyfikacje techniczng
CEN/TS 15901. Dopiero jej otrzymanie pozwoli na metody bazujacej na tym na do WR-D
64. Jej e jest ja dla tego sprzetu w zakresie dbatosci o jakos¢ ustug pruducenla oraz jakos¢ zwigzang z pozyskiwaniem
wynikéw pomiaréw, ktére sa podstawa oceny stanu w aspekcie

7. Brak wiarygodnego systemu jakosci kalibracji i ji metod ie wiarygodnych wynikéw przeznaczonych do | Autorzy pstuluja o stworzenie krajowego systemu kalibracji sprzetu do badar wspéfczynnika tarcia. GDDKiA ma bardzo duze doswiadczenie w zakresie wdrazania SRT-3, TWO oraz Viafriction. Mozna by W chwili obecnej takiego systemu nie ma wigc nie ma mozliwosci aby wytyczne sie do niego odwotywaty.
oceny stanu i w aspekcie $ciwosci $li w ji takie dane nie mogq stanowi¢ podstawy do weryfikacji pozyskac informacje i prosbe o udostepnienie wynikéw. Zaréwno Viafriction jak i TWO s3 uzywane w systemie DSN, prowadzac kampanie pomiarowe. Uwazam, jest znaczny bank danych. Mozna by w Jezeli zostanie opracowany polski system kontroli urzadzen do diagnostyki nawierzchni bedzie mozna go wpisa¢ do Wytycznych rekomendowanych

Sciwosci g cechy i ktéra ma bezposredni wplyw na ruchu. niedfugim czasie stworzy¢ kryteria dla urzadzer pracujacych w kraju i prowadzacych pomiary w sposéb ciagly.
Sugerowane zmiany
Lp Rozdziat (akapit) |uwaga
21[8] usunac¢ z wykazu , TWO FRICTION METER, Dokumentacja Techniczno- Tresc tego jest opinii j. Dotyczy ona nie  |Oczywiscie zgodnie z zyczeniem GR o nie tworzenie monopoli w calym dokumencie nie bedziemu uzywac nazw wiasnych. Dziekujemy za zwrdcenie uwagi. To jest nasz bfad. Nie bedzie reklamowania SRT-3,
Ruchowa", 2013 procedury pomiaru, a przygotowania sprzetu TWO do pomiaru. Nie jest to  |SKM, Viafriction oraz TWO, gdy? to sa zdaniem autoréw nazwy wiasne.
norma oraz specyfikacja techniczna jedna z pakietu CEN/TS 15901
20 Dodac do wykazu PN-EN 13036-4 Drogi samochodowe i lotniskowe — zgodnie z uzasadnieniem przedstawionym w Uwagach ogdlnych Dodana zostanie norma z e moze by¢ pod warunkiem spetnienia warunkéw krajowego systemu kalibracji sprzetu.
Metoda badari — Czeé¢ 4: Metoda pomiaru oporu poélizgu/poélizgniecia na
powierzchni: Proba wahadta
2[.] Dodac¢ do wykazu CEN/TS 15901-8 Road and airfield surface cl istics - [zgodnie z ieniem pr w Uwagach ogdlnych W celu uniknigcia praktyk monopolistycznych o co apeluje GR nie bedzie podana specyfikacja CEN/TS 15901-8 ze wzgledu na to, ze nie bedzie réwniez CEN/TS 15901-14 ze wzglgdu na utrate waznosci.
Part 8: Procedure for determining the skid resistance of a pavement surface Nalezatoby dopisac urzadznie SCRIM oraz inne majace specyfikacje CEN. Mozliwe bedzie funkcjonowanie tego sprzetu po spetnieniu warunkéw krajowego systemu kalibracji sprzetu.
by of the sids y-force (SFCD): SKM
3.1 Definicje Poprawi¢ definicje, powinno by¢: Wiasciwosci przeciwposlizgowe — cecha | Zgodnie rekomendacja CEN committee TC227 “Roads” (WG5S “Surface Zostanie poprawiona definicja i wprowadzona do WRD-64.
charakteryzujaca przyczepnos¢ pomigdzy powierzchnig i a opong |cl i ") definicja Sciwosci przecipos| ych w j. {
pojazdu okreslong zgodnie z standaryzowana metoda. jest nastepujaca: Skid resistance - characterisation of the friction of a road
surface when measured in accordance with a standardised method .




3.2 skréty

Usunac skréty SRT i TWO

1) Nie nalezy podawa¢ nazw wiasnych lub handlowych urzadzen. 2) Metoda
oparta na podstawie pomiaru urzadzeniem TWO, nie spefnia kryteriéw
okreslonych przez Grupe robocza zamieszczona w Uwagach ogdlnych.3)
Natomiast skrét SRT - jest generalnie stosowane do wahadta angielskiego.
Jesli autorzy cheieli i¢ ten skrét do i i SRT-
3, jest to bledne.

Juz Autorzy wypowiedzieli sie  tej sprawie.

Ocena przed

powinna by¢ wykonana w przypadku nawierzchni drég klasy A, S, GP i G.

drég do uzytkowania

wprowadzic zapis

Tak jest zapisane w WRD-64 w wersji przedstawionej GR.

4[]

Ocena whasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drogowych zaleca sie
aby byta pr na pomiaréw tarcia z
w) i i iadaj; :a. CEN/TS 15901-14 Road and
airfield Surface characteristics — Part 14 Procedure for determining the skid
resistance of a pavment Surface using a decice with longitudinal controlled
slip (LFCN): ViaFriction (Road Analyser and Recorder of ViaTech AS);
b.BEN/TS 15901-8 Road and airfield surface characteristics - Part 8:
Procedure for determining the skid resistance of a pavement surface by

of the sideway-force (SFCD): SKM
lub metody z wykorzystaniem urzadzenia przenoénego (stacjonarnego)
odpowiadajacej:
¢.BN-EN 13036-4 Drogi samochodowe i lotniskowe — Metoda badan — Czeé¢
4: Metoda pomiaru oporu poslizgu/poélizgniecia na powierzchni: Préba
wahadfa. d. zgodnie z procedura opisana w punkcie 4.1

wprowadzic zapis

Autorzy juz kilkakrotnie wyrazali swojg opinie powyzej. Nie zostanie uwaga uwzgledniona.

4[]

0d 1 stycznia 2025 roku maja by¢ tylko
2godnos¢ z specyfikacia techniczng CEN/TS 15901

ktére maja

i zapis

Zostanie zapis dotyczacy systemu walidacji sprzetu. Autorzy nie maja zadnych oficjalnych informacji o roku 2025. Padaty wczesniej inne daty i nie zostaty

dotrzymane. O ile koncepcja stworzenia polskiego systemu walidacji zostanie podjeta wtedy bedzie mozna postugiwat sig datami. Wprowadzenie daty zawsze bedzie motliwe przy nowelizacji WRD-64.

PIARC.

4.1[1]

usuna¢ zapis ,,zalecana przez Swiatowa Organizacje Drogowa (PIARC)"

te opony s3 zgodnie z specyfi

Zostanie usuniety zapis.

4.1[2]

nie ,,predkosci urzadzenia pomiarowego" tylko ,,predkosci testowej"

Zostanie zapis poprawiony.

4.1[3]

doprecyzowat co oznacza ,dopuszczenie nawierzchni do ruchu”

Musi by¢ zgodnoé¢ z paragrafem 77 projektu

Zapis zostanie zgodnie z sugestia GR

4.1(3]

zamienic ,,od oddania nawierzchni do eksploataciji" na ,,oddania do

Musi by¢ zgodnos¢ z paragrafem 77 projektu

Zapis zostanie zmieniony zgodnie z sugestia GR

4.1(5]

podac formute, jak nalezy wyznaczy¢ miarodajny wspétczynnik tarcia

Brak tu informacji jak wyznaczy€ odchylenie standardowe

Zostanie uzupefniony zapis. W tekscie jest podana informacja jak nalezy oblicza¢ miarodajny wspétczynnik tarcia. Podana zostata informacja, ze wg proby pomiarowej a nie jak dla populaci. Czyli n-1.

4.1(6], (8], [10]

usunac akapity

Nie ma ich w aktualnej tresci rozporzadzenia z 2019r. oraz uzasadnienie
usuniecia tych akapitow jest w uwagach ogélnych

Akapity zostang usunigte.

4.1[9] tabela

usunat ,opaski’;

Wykonanie pomiaru w sposéb prawidiowy na tym elemencie przekroju
poprzecznego jest niemozliwe oraz naraza na niebezpieczeristwo operatora
urzadzenia.

Opaski zostang usuniete.

4.1[9] tabela

usunaé , zablokowanej opony wazgledem nawierzchni”, powinno by¢
i wartosci miarodajneg tarcia przy predkosci

testowej"

Zapis zostanie poprawiony zgodnie z sugestia GR

4.1. [9] tabela

ia wobec nawi ina powinny by¢ takie same jak na

pasach zasadniczych

Uwzgledniono

4.1.1.] Wzorem zapiséw w TS 15901 dotyczacych raportowania wynikéw, nalezy Uwzgledniono
p i¢ akapit ktory pr jakie informacje powinny znalez¢ sie
w raporcie z pomiaréw odnoszacych sie do metody opisanej w puncie 4.1
4.2 Aby ¢ jakosé | wiaryg wynikéw Zapis zostanie przeredagowany. Nie wszystkie uwagi GR moga by¢ ione ze wzg| i prawnych.

przeznaczonych do weryfikacji stanu technicznego nawierzchni w

do wiasciwosci pr h, ten podrozdziat nalezy
opracowat uwzgledniajac uwagi okreslone przez cztonkéw Grupy roboczej
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