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D-M-00.00.00           WYMAGANIA OGÓLNE 
 

1. WSTĘP 

1.1 Przedmiot STWiORB 

Przedmiotem niniejszej Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych STWiORB 

są wymagania dotyczące wykonania i odbioru robót dla zadania: Remont drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy 

m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo). 

1.2. Zakres stosowania STWiORB  

 Specyfikacja Techniczna Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych jest stosowana jako dokument 

przetargowy i kontraktowany przy zlecaniu i realizacji robót wymienionych w pkt 1.1 

1.3. Zakres robót objętych STWiORB 

 Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji obejmują wymagania ogólne, wspólne dla robót objętych poniżej 

wymienionymi specyfikacjami technicznymi dla poszczególnych asortymentów robót drogowych. 

1.4. Określenia podstawowe 

 Użyte w STWiORB wymienione poniżej określenia należy rozumieć w każdym przypadku następująco: 

1.4.1. Budowla drogowa - obiekt budowlany, nie będący budynkiem, stanowiący całość techniczno-użytkową (droga) 

albo jego część stanowiącą odrębny element konstrukcyjny lub technologiczny (obiekt mostowy, korpus ziemny, 

węzeł). 

1.4.2. Chodnik - wyznaczony pas terenu przy jezdni lub odsunięty od jezdni, przeznaczony do ruchu pieszych. 

1.4.3. Droga - wydzielony pas terenu przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdów oraz ruchu pieszych wraz z 

wszelkimi urządzeniami technicznymi związanymi z prowadzeniem i zabezpieczeniem ruchu. 

1.4.4. Droga tymczasowa (montażowa) - droga specjalnie przygotowana, przeznaczona do ruchu pojazdów 

obsługujących zadanie budowlane na czas jego wykonania, przewidziana do usunięcia po jego zakończeniu. 

1.4.5. Dziennik budowy – zeszyt z ponumerowanymi stronami, opatrzony pieczęcią organu wydającego, wydany 

zgodnie z obowiązującymi przepisami, stanowiący urzędowy dokument przebiegu robót budowlanych, służący do 

notowania zdarzeń i okoliczności zachodzących w toku wykonywania robót, rejestrowania dokonywanych odbiorów 

robót, przekazywania poleceń i innej korespondencji technicznej pomiędzy Inżynierem/ Kierownikiem projektu, 

Wykonawcą i projektantem. 

1.4.6. Inżynier/Kierownik projektu – osoba wymieniona w danych kontraktowych (wyznaczona przez 

Zamawiającego, o której wyznaczeniu poinformowany jest Wykonawca), odpowiedzialna za nadzorowanie robót i 

administrowanie kontraktem. 

1.4.7. Jezdnia - część korony drogi przeznaczona do ruchu pojazdów. 

1.4.8. Kierownik budowy - osoba wyznaczona przez Wykonawcę, upoważniona do kierowania robotami i do 

występowania w jego imieniu w sprawach realizacji kontraktu. 

1.4.9. Korona drogi - jezdnia (jezdnie) z poboczami lub chodnikami, zatokami, pasami awaryjnego postoju i pasami 

dzielącymi jezdnie. 

1.4.10. Konstrukcja nawierzchni - układ warstw nawierzchni wraz ze sposobem ich połączenia. 

1.4.11. Korpus drogowy - nasyp lub ta część wykopu, która jest ograniczona koroną drogi i skarpami rowów. 

1.4.12. Koryto - element uformowany w korpusie drogowym w celu ułożenia w nim konstrukcji nawierzchni. 

1.4.13. Książka obmiarów - akceptowany przez Inżyniera/Kierownika projektu zeszyt z ponumerowanymi stronami, 

służący do wpisywania przez Wykonawcę obmiaru dokonywanych robót w formie wyliczeń, szkiców i ew. 

dodatkowych załączników. Wpisy w książce obmiarów podlegają potwierdzeniu przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

1.4.14. Laboratorium - drogowe lub inne laboratorium badawcze, zaakceptowane przez Zamawiającego, niezbędne do 

przeprowadzenia wszelkich badań i prób związanych z oceną jakości materiałów oraz robót. 

1.4.15. Materiały - wszelkie tworzywa niezbędne do wykonania robót, zgodne z dokumentacją projektową i 

specyfikacjami technicznymi, zaakceptowane przez Inżyniera/ Kierownika projektu. 

1.4.16. Nawierzchnia - warstwa lub zespół warstw służących do przejmowania i rozkładania obciążeń od ruchu na 

podłoże gruntowe i zapewniających dogodne warunki dla ruchu. 

a) Warstwa ścieralna - górna warstwa nawierzchni poddana bezpośrednio oddziaływaniu ruchu i czynników 

atmosferycznych. 

b) Warstwa wiążąca - warstwa znajdująca się między warstwą ścieralną a podbudową, zapewniająca lepsze rozłożenie 

naprężeń w nawierzchni i przekazywanie ich na podbudowę. 

c) Warstwa wyrównawcza - warstwa służąca do wyrównania nierówności podbudowy lub profilu istniejącej 

nawierzchni. 

d) Podbudowa - dolna część nawierzchni służąca do przenoszenia obciążeń od ruchu na podłoże. Podbudowa może 

składać się z podbudowy zasadniczej i podbudowy pomocniczej. 

e) Podbudowa zasadnicza - górna część podbudowy spełniająca funkcje nośne w konstrukcji nawierzchni. Może ona 

składać się z jednej lub dwóch warstw. 

f) Podbudowa pomocnicza - dolna część podbudowy spełniająca, obok funkcji nośnych, funkcje zabezpieczenia 

nawierzchni przed działaniem wody, mrozu i przenikaniem cząstek podłoża. Może zawierać warstwę 

mrozoochronną, odsączającą lub odcinającą. 
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g) Warstwa mrozoochronna - warstwa, której głównym zadaniem jest ochrona nawierzchni przed skutkami działania 

mrozu. 

h) Warstwa odcinająca - warstwa stosowana w celu uniemożliwienia przenikania cząstek drobnych gruntu do warstwy 

nawierzchni leżącej powyżej. 

i) Warstwa odsączająca - warstwa służąca do odprowadzenia wody przedostającej się do nawierzchni. 

1.4.17. Niweleta - wysokościowe i geometryczne rozwinięcie na płaszczyźnie pionowego przekroju w osi drogi lub 

obiektu mostowego. 

1.4.18. Objazd tymczasowy - droga specjalnie przygotowana i odpowiednio utrzymana do przeprowadzenia ruchu 

publicznego na okres budowy. 

1.4.19. Odpowiednia (bliska) zgodność - zgodność wykonywanych robót z dopuszczonymi tolerancjami, a jeśli 

przedział tolerancji nie został określony - z przeciętnymi tolerancjami, przyjmowanymi zwyczajowo dla danego rodzaju 

robót budowlanych. 

1.4.20. Pas drogowy - wydzielony liniami granicznymi pas terenu przeznaczony do umieszczania w nim drogi i 

związanych z nią urządzeń oraz drzew i krzewów. Pas drogowy może również obejmować teren przewidziany do 

rozbudowy drogi i budowy urządzeń chroniących ludzi i środowisko przed uciążliwościami powodowanymi przez ruch 

na drodze. 

1.4.21. Pobocze - część korony drogi przeznaczona do chwilowego postoju pojazdów, umieszczenia urządzeń 

organizacji i bezpieczeństwa ruchu oraz do ruchu pieszych, służąca jednocześnie do bocznego oparcia konstrukcji 

nawierzchni. 

1.4.22. Podłoże nawierzchni - grunt rodzimy lub nasypowy, leżący pod nawierzchnią do głębokości przemarzania. 

1.4.23. Podłoże ulepszone nawierzchni - górna warstwa podłoża, leżąca bezpośrednio pod nawierzchnią, ulepszona w 

celu umożliwienia przejęcia ruchu budowlanego i właściwego wykonania nawierzchni. 

1.4.24. Polecenie Inżyniera/Kierownika projektu - wszelkie polecenia przekazane Wykonawcy przez 

Inżyniera/Kierownika projektu, w formie pisemnej, dotyczące sposobu realizacji robót lub innych spraw związanych z 

prowadzeniem budowy. 

1.4.25. Projektant - uprawniona osoba prawna lub fizyczna będąca autorem dokumentacji projektowej. 

1.4.26. Przedsięwzięcie budowlane - kompleksowa realizacja nowego połączenia drogowego lub całkowita 

modernizacja/przebudowa (zmiana parametrów geometrycznych trasy w planie i przekroju podłużnym) istniejącego 

połączenia. 

1.4.27. Przepust – budowla o przekroju poprzecznym zamkniętym, przeznaczona do przeprowadzenia cieku, szlaku 

wędrówek zwierząt dziko żyjących lub urządzeń technicznych przez korpus drogowy. 

1.4.28. Przeszkoda naturalna - element środowiska naturalnego, stanowiący utrudnienie w realizacji zadania 

budowlanego, na przykład dolina, bagno, rzeka, szlak wędrówek dzikich zwierząt itp. 

1.4.29. Przeszkoda sztuczna - dzieło ludzkie, stanowiące utrudnienie w realizacji zadania budowlanego, na przykład 

droga, kolej, rurociąg, kanał, ciąg pieszy lub rowerowy itp. 

1.4.30. Przetargowa dokumentacja projektowa - część dokumentacji projektowej, która wskazuje lokalizację, 

charakterystykę i wymiary obiektu będącego przedmiotem robót. 

1.4.31. Rekultywacja - roboty mające na celu uporządkowanie i przywrócenie pierwotnych funkcji terenom 

naruszonym w czasie realizacji zadania budowlanego. 

1.4.32. Szerokość użytkowa obiektu - szerokość jezdni (nawierzchni) przeznaczona dla poszczególnych rodzajów 

ruchu oraz szerokość chodników mierzona w świetle poręczy mostowych z wyłączeniem konstrukcji przy jezdni dołem 

oddzielającej ruch kołowy od ruchu pieszego. 

1.4.33. Ślepy kosztorys - wykaz robót z podaniem ich ilości (przedmiarem) w kolejności technologicznej ich 

wykonania. 

1.4.34. Teren budowy - teren udostępniony przez Zamawiającego dla wykonania na nim robót oraz inne miejsca 

wymienione w kontrakcie jako tworzące część terenu budowy. 

1.4.35. Zadanie budowlane - część przedsięwzięcia budowlanego, stanowiąca odrębną całość konstrukcyjną lub 

technologiczną, zdolną do samodzielnego pełnienia funkcji techniczno-użytkowych. Zadanie może polegać na 

wykonywaniu robót związanych z budową, modernizacją/ przebudową, utrzymaniem oraz ochroną budowli drogowej 

lub jej elementu. 

1.5. Ogólne wymagania dotyczące robót 

 Wykonawca jest odpowiedzialny za jakość wykonanych robót, bezpieczeństwo wszelkich czynności na 

terenie budowy, metody użyte przy budowie oraz za ich zgodność z dokumentacją projektową, STWiORB i 

poleceniami Inżyniera/Kierownika projektu. 

1.5.1. Przekazanie terenu budowy 

 Zamawiający w terminie określonym w dokumentach kontraktowych przekaże Wykonawcy teren budowy 

wraz ze wszystkimi wymaganymi uzgodnieniami prawnymi i administracyjnymi, lokalizację i współrzędne punktów 

głównych trasy oraz reperów, dziennik budowy oraz dwa egzemplarze dokumentacji projektowej i dwa komplety 

STWiORB. 
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 Na Wykonawcy spoczywa odpowiedzialność za ochronę przekazanych mu punktów pomiarowych do chwili 

odbioru ostatecznego robót. Uszkodzone lub zniszczone znaki geodezyjne Wykonawca odtworzy i utrwali na własny 

koszt. 

1.5.2. Dokumentacja projektowa 

 Dokumentacja projektowa będzie zawierać rysunki, obliczenia i dokumenty, zgodne z wykazem podanym w 

szczegółowych warunkach umowy, uwzględniającym podział na dokumentację projektową: 

− Zamawiającego; wykaz pozycji, które stanowią przetargową dokumentację projektową oraz projektową 

dokumentację wykonawczą (techniczną) i zostaną przekazane Wykonawcy, 

− Wykonawcy; wykaz zawierający spis dokumentacji projektowej, którą Wykonawca opracuje w ramach ceny 

kontraktowej. 

1.5.3. Zgodność robót z dokumentacją projektową i STWiORB 

 Z uwagi na rozbieżność parametrów warstw konstrukcyjnych podanych w dokumentacji projektowej i 

opisanych w niniejszej STWiORB, należy przyjąć iż specyfikacja jest dokumentem rozstrzygającym w zakresie 

parametrów konstrukcji nawierzchniowych. Rozbieżności wynikają z tego, iż poszczególne STWiORB w zakresie 

warstw asfaltowych zostały opracowane na podstawie norm europejskich oraz Wymagań technicznych WT-1, WT-2, 

WT-3. 

Dokumentacja projektowa, STWiORB i wszystkie dodatkowe dokumenty przekazane Wykonawcy przez 

Inżyniera/Kierownika projektu stanowią część umowy, a wymagania określone w choćby jednym z nich są 

obowiązujące dla Wykonawcy tak jakby zawarte były w całej dokumentacji. 

 W przypadku rozbieżności w ustaleniach poszczególnych dokumentów obowiązuje kolejność ich ważności 

wymieniona w „Kontraktowych warunkach ogólnych” („Ogólnych warunkach umowy”). 

 Wykonawca nie może wykorzystywać błędów lub opuszczeń w dokumentach kontraktowych, a o ich 

wykryciu winien natychmiast powiadomić Inżyniera/Kierownika projektu, który podejmie decyzję o wprowadzeniu 

odpowiednich zmian i poprawek. 

 W przypadku rozbieżności, wymiary podane na piśmie są ważniejsze od wymiarów określonych na 

podstawie odczytu ze skali rysunku. 

 Wszystkie wykonane roboty i dostarczone materiały będą zgodne z dokumentacją projektową i  

 Dane określone w dokumentacji projektowej i w STWiORB będą uważane za wartości docelowe, od których 

dopuszczalne są odchylenia w ramach określonego przedziału tolerancji. Cechy materiałów i elementów budowli 

muszą wykazywać zgodność z określonymi wymaganiami, a rozrzuty tych cech nie mogą przekraczać 

dopuszczalnego przedziału tolerancji. 

 W przypadku, gdy materiały lub roboty nie będą w pełni zgodne z dokumentacją projektową i wpłynie to na 

niezadowalającą jakość elementu budowli, to takie materiały zostaną zastąpione innymi, a elementy budowli 

rozebrane i wykonane ponownie na koszt Wykonawcy. 

1.5.4. Zabezpieczenie terenu budowy 

a) Roboty modernizacyjne/ przebudowa i remontowe („pod   ruchem”) 

 Wykonawca jest zobowiązany do utrzymania ruchu publicznego oraz utrzymania istniejących obiektów 

(jezdnie, ścieżki rowerowe, ciągi piesze, znaki drogowe, bariery ochronne, urządzenia odwodnienia itp.) na terenie 

budowy, w okresie trwania realizacji kontraktu, aż do zakończenia i odbioru ostatecznego robót. 

 Przed przystąpieniem do robót Wykonawca przedstawi Inżynierowi/Kierownikowi projektu do 

zatwierdzenia, uzgodniony z odpowiednim zarządem drogi i organem zarządzającym ruchem, projekt organizacji 

ruchu i zabezpieczenia robót w okresie trwania budowy. W zależności od potrzeb i postępu robót projekt organizacji 

ruchu powinien być na bieżąco aktualizowany przez Wykonawcę. Każda zmiana, w stosunku do zatwierdzonego 

projektu organizacji ruchu, wymaga każdorazowo ponownego zatwierdzenia projektu. 

 W czasie wykonywania robót Wykonawca dostarczy, zainstaluje i będzie obsługiwał wszystkie tymczasowe 

urządzenia zabezpieczające takie jak: zapory, światła ostrzegawcze, sygnały, itp., zapewniając w ten sposób 

bezpieczeństwo pojazdów i pieszych. 

 Wykonawca zapewni stałe warunki widoczności w dzień i w nocy tych zapór i znaków, dla których jest to 

nieodzowne ze względów bezpieczeństwa. 

 Wszystkie znaki, zapory i inne urządzenia zabezpieczające będą akceptowane przez Inżyniera/Kierownika 

projektu. 

 Fakt przystąpienia do robót Wykonawca obwieści publicznie przed ich rozpoczęciem w sposób uzgodniony z 

Inżynierem/Kierownikiem projektu oraz przez umieszczenie, w miejscach i ilościach określonych przez 

Inżyniera/Kierownika projektu, tablic informacyjnych, których treść będzie zatwierdzona przez Inżyniera/Kierownika 

projektu. Tablice informacyjne będą utrzymywane przez Wykonawcę w dobrym stanie przez cały okres realizacji 

robót. 

 Koszt zabezpieczenia terenu budowy nie podlega odrębnej zapłacie i przyjmuje się, że jest włączony w cenę 

kontraktową. 

b) Roboty o charakterze inwestycyjnym 

 Wykonawca jest zobowiązany do zabezpieczenia terenu budowy w okresie trwania realizacji kontraktu aż do 

zakończenia i odbioru ostatecznego robót. 
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 Wykonawca dostarczy, zainstaluje i będzie utrzymywać tymczasowe urządzenia zabezpieczające, w tym: 

ogrodzenia, poręcze, oświetlenie, sygnały i znaki ostrzegawcze oraz  wszelkie inne środki niezbędne do ochrony 

robót, wygody społeczności i innych. 

 W miejscach przylegających do dróg otwartych dla ruchu, Wykonawca ogrodzi lub wyraźnie oznakuje teren 

budowy, w sposób uzgodniony z Inżynierem/Kierownikiem projektu. 

 Wjazdy i wyjazdy z terenu budowy przeznaczone dla pojazdów i maszyn pracujących przy realizacji robót, 

Wykonawca odpowiednio oznakuje w sposób uzgodniony z Inżynierem/Kierownikiem projektu. 

 Fakt przystąpienia do robót Wykonawca obwieści publicznie przed ich rozpoczęciem w sposób uzgodniony z 

Inżynierem/Kierownikiem projektu oraz przez umieszczenie, w miejscach i ilościach określonych przez 

Inżyniera/Kierownika projektu, tablic informacyjnych, których treść będzie zatwierdzona przez Inżyniera/Kierownika 

projektu. Tablice informacyjne będą utrzymywane przez Wykonawcę w dobrym stanie przez cały okres realizacji 

robót. 

 Koszt zabezpieczenia terenu budowy nie podlega odrębnej zapłacie i przyjmuje się, że jest włączony w cenę 

kontraktową. 

1.5.5. Ochrona środowiska w czasie wykonywania robót 

 Wykonawca ma obowiązek znać i stosować w czasie prowadzenia robót wszelkie przepisy dotyczące 

ochrony środowiska naturalnego. 

 W okresie trwania budowy i wykańczania robót Wykonawca będzie: 

a) utrzymywać teren budowy i wykopy w stanie bez wody stojącej, 

b) podejmować wszelkie uzasadnione kroki mające na celu stosowanie się do przepisów i norm dotyczących ochrony 

środowiska na terenie i wokół terenu budowy oraz będzie unikać uszkodzeń lub uciążliwości dla osób lub dóbr 

publicznych i innych, a wynikających z nadmiernego hałasu, wibracji, zanieczyszczenia lub innych przyczyn 

powstałych w następstwie jego sposobu działania.  

Stosując się do tych wymagań będzie miał szczególny wzgląd na: 

1) lokalizację baz, warsztatów, magazynów, składowisk, ukopów i dróg dojazdowych, 

2) środki ostrożności i zabezpieczenia przed: 

a) zanieczyszczeniem zbiorników i cieków wodnych pyłami lub substancjami toksycznymi, 

b) zanieczyszczeniem powietrza pyłami i gazami, 

c) możliwością powstania pożaru. 

1.5.6. Ochrona przeciwpożarowa 

 Wykonawca będzie przestrzegać przepisy ochrony przeciwpożarowej. 

 Wykonawca będzie utrzymywać, wymagany na podstawie odpowiednich przepisów sprawny sprzęt 

przeciwpożarowy, na terenie baz produkcyjnych, w pomieszczeniach biurowych, mieszkalnych, magazynach oraz w 

maszynach i pojazdach. 

 Materiały łatwopalne będą składowane w sposób zgodny z odpowiednimi przepisami i zabezpieczone przed 

dostępem osób trzecich. 

 Wykonawca będzie odpowiedzialny za wszelkie straty spowodowane pożarem wywołanym jako rezultat 

realizacji robót albo przez personel Wykonawcy. 

1.5.7. Materiały szkodliwe dla otoczenia 

 Materiały, które w sposób trwały są szkodliwe dla otoczenia, nie będą dopuszczone do użycia. 

 Nie dopuszcza się użycia materiałów wywołujących szkodliwe promieniowanie o stężeniu większym od 

dopuszczalnego, określonego odpowiednimi przepisami. 

 Wszelkie materiały odpadowe użyte do robót będą miały aprobatę techniczną wydaną przez uprawnioną 

jednostkę, jednoznacznie określającą brak szkodliwego oddziaływania tych materiałów na środowisko. 

 Materiały, które są szkodliwe dla otoczenia tylko w czasie robót, a po zakończeniu robót ich szkodliwość 

zanika (np. materiały pylaste) mogą być użyte pod warunkiem przestrzegania wymagań technologicznych 

wbudowania. Jeżeli wymagają tego odpowiednie przepisy Wykonawca powinien otrzymać zgodę na użycie tych 

materiałów od właściwych organów administracji państwowej. 

 Jeżeli Wykonawca użył materiałów szkodliwych dla otoczenia zgodnie ze specyfikacjami, a ich użycie 

spowodowało jakiekolwiek zagrożenie środowiska, to konsekwencje tego poniesie Zamawiający. 

1.5.8. Ochrona własności publicznej i prywatnej 

 Wykonawca odpowiada za ochronę instalacji na powierzchni ziemi i za urządzenia podziemne, takie jak 

rurociągi, kable itp. oraz uzyska od odpowiednich władz będących właścicielami tych urządzeń potwierdzenie 

informacji dostarczonych mu przez Zamawiającego w ramach planu ich lokalizacji. Wykonawca zapewni właściwe 

oznaczenie i zabezpieczenie przed uszkodzeniem tych instalacji i urządzeń w czasie trwania budowy. 

 Wykonawca zobowiązany jest umieścić w swoim harmonogramie rezerwę czasową dla wszelkiego rodzaju 

robót, które mają być wykonane w zakresie przełożenia instalacji i urządzeń podziemnych na terenie budowy i 

powiadomić Inżyniera/Kierownika projektu i władze lokalne o zamiarze rozpoczęcia robót. O fakcie przypadkowego 

uszkodzenia tych instalacji Wykonawca bezzwłocznie powiadomi Inżyniera/Kierownika projektu i zainteresowane 

władze oraz będzie z nimi współpracował dostarczając wszelkiej pomocy potrzebnej przy dokonywaniu napraw. 
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Wykonawca będzie odpowiadać za wszelkie spowodowane przez jego działania uszkodzenia instalacji na powierzchni 

ziemi i urządzeń podziemnych wykazanych w dokumentach dostarczonych mu przez Zamawiającego. 

 Jeżeli teren budowy przylega do terenów z zabudową mieszkaniową, Wykonawca będzie realizować roboty 

w sposób powodujący minimalne niedogodności dla mieszkańców. Wykonawca odpowiada za wszelkie uszkodzenia 

zabudowy mieszkaniowej w sąsiedztwie budowy, spowodowane jego działalnością. 

 Inżynier/Kierownik projektu będzie na bieżąco informowany o wszystkich umowach zawartych pomiędzy 

Wykonawcą a właścicielami nieruchomości i dotyczących korzystania z własności i dróg wewnętrznych. Jednakże, 

ani Inżynier/Kierownik projektu ani Zamawiający nie będzie ingerował w takie porozumienia, o ile nie będą one 

sprzeczne z postanowieniami zawartymi w warunkach umowy. 

1.5.9. Ograniczenie obciążeń osi pojazdów 

 Wykonawca będzie stosować się do ustawowych ograniczeń nacisków osi na drogach publicznych przy 

transporcie materiałów i wyposażenia na i z terenu robót. Wykonawca uzyska wszelkie niezbędne zezwolenia i 

uzgodnienia od właściwych władz co do przewozu nietypowych wagowo ładunków (ponadnormatywnych) i o 

każdym takim przewozie będzie powiadamiał Inżyniera/Kierownika projektu. Inżynier/Kierownik projektu może 

polecić, aby pojazdy nie spełniające tych warunków zostały usunięte z terenu budowy. Pojazdy powodujące 

nadmierne obciążenie osiowe nie będą dopuszczone na świeżo ukończony fragment budowy w obrębie terenu budowy 

i Wykonawca będzie odpowiadał za naprawę wszelkich robót w ten sposób uszkodzonych, zgodnie z poleceniami 

Inżyniera/Kierownika projektu. 

1.5.10. Bezpieczeństwo i higiena pracy 

 Podczas realizacji robót Wykonawca będzie przestrzegać przepisów dotyczących bezpieczeństwa i higieny 

pracy. 

 W szczególności Wykonawca ma obowiązek zadbać, aby personel nie wykonywał pracy w warunkach 

niebezpiecznych, szkodliwych dla zdrowia oraz nie spełniających odpowiednich wymagań sanitarnych. 

 Wykonawca zapewni i będzie utrzymywał wszelkie urządzenia zabezpieczające, socjalne oraz sprzęt i 

odpowiednią odzież dla ochrony życia i zdrowia osób zatrudnionych na budowie oraz dla zapewnienia 

bezpieczeństwa publicznego. 

 Uznaje się, że wszelkie koszty związane z wypełnieniem wymagań określonych powyżej nie podlegają 

odrębnej zapłacie i są uwzględnione w cenie kontraktowej. 

1.5.11. Ochrona i utrzymanie robót 

 Wykonawca będzie odpowiadał za ochronę robót i za wszelkie materiały i urządzenia używane do robót od 

daty rozpoczęcia do daty wydania potwierdzenia zakończenia robót przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Wykonawca będzie utrzymywać roboty do czasu odbioru ostatecznego. Utrzymanie powinno być 

prowadzone w taki sposób, aby budowla drogowa lub jej elementy były w zadowalającym stanie przez cały czas, do 

momentu odbioru ostatecznego. 

 Jeśli Wykonawca w jakimkolwiek czasie zaniedba utrzymanie, to na polecenie Inżyniera/Kierownika 

projektu powinien rozpocząć roboty utrzymaniowe nie później niż w 24 godziny po otrzymaniu tego polecenia. 

1.5.12. Stosowanie się do prawa i innych przepisów 

 Wykonawca zobowiązany jest znać wszystkie zarządzenia wydane przez władze centralne i miejscowe oraz 

inne przepisy, regulaminy i wytyczne, które są w jakikolwiek sposób związane z wykonywanymi robotami i będzie w 

pełni odpowiedzialny za przestrzeganie tych postanowień podczas prowadzenia robót. 

 Wykonawca będzie przestrzegać praw patentowych i będzie w pełni odpowiedzialny za wypełnienie 

wszelkich wymagań prawnych odnośnie znaków firmowych, nazw lub innych chronionych praw w odniesieniu do 

sprzętu, materiałów lub urządzeń użytych lub związanych z wykonywaniem robót i w sposób ciągły będzie 

informować Inżyniera/Kierownika projektu o swoich działaniach, przedstawiając kopie zezwoleń i inne odnośne 

dokumenty. Wszelkie straty, koszty postępowania, obciążenia i wydatki wynikłe z lub związane z naruszeniem 

jakichkolwiek praw patentowych pokryje Wykonawca, z wyjątkiem przypadków, kiedy takie naruszenie wyniknie z 

wykonania projektu lub specyfikacji dostarczonej przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

1.5.13. Równoważność norm i zbiorów przepisów prawnych 

 Gdziekolwiek w dokumentach kontraktowych powołane są konkretne normy i przepisy, które spełniać mają 

materiały, sprzęt i inne towary oraz wykonane i zbadane roboty, będą obowiązywać postanowienia najnowszego 

wydania lub poprawionego wydania powołanych norm i przepisów o ile w warunkach kontraktu nie postanowiono 

inaczej. W przypadku gdy powołane normy i przepisy są państwowe lub odnoszą się do konkretnego kraju lub 

regionu, mogą być również stosowane inne odpowiednie normy zapewniające równy lub wyższy poziom wykonania 

niż powołane normy lub przepisy, pod warunkiem ich sprawdzenia i pisemnego zatwierdzenia przez 

Inżyniera/Kierownika projektu. Różnice pomiędzy powołanymi normami a ich proponowanymi zamiennikami muszą 

być dokładnie opisane przez Wykonawcę i przedłożone Inżynierowi/Kierownikowi projektu do zatwierdzenia. 

1.5.14. Wykopaliska 

 Wszelkie wykopaliska, monety, przedmioty wartościowe, budowle oraz inne pozostałości o znaczeniu 

geologicznym lub archeologicznym odkryte na terenie budowy będą uważane za własność Zamawiającego. 

Wykonawca zobowiązany jest powiadomić Inżyniera/Kierownika projektu i postępować zgodnie z jego poleceniami. 

Jeżeli w wyniku tych poleceń Wykonawca poniesie koszty i/lub wystąpią opóźnienia w robotach, Inżynier/ Kierownik 
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projektu po uzgodnieniu z Zamawiającym i Wykonawcą ustali wydłużenie czasu wykonania robót i/lub wysokość 

kwoty, o którą należy zwiększyć cenę kontraktową. 

2. MATERIAŁY 

2.1. Źródła uzyskania materiałów 

 Co najmniej na trzy tygodnie przed zaplanowanym wykorzystaniem jakichkolwiek materiałów 

przeznaczonych do robót, Wykonawca przedstawi Inżynierowi/Kierownikowi projektu do zatwierdzenia, 

szczegółowe informacje dotyczące proponowanego źródła wytwarzania, zamawiania lub wydobywania tych 

materiałów jak również odpowiednie świadectwa badań laboratoryjnych oraz próbki materiałów. 

 Zatwierdzenie partii materiałów z danego źródła nie oznacza automatycznie, że wszelkie materiały z danego 

źródła uzyskają zatwierdzenie. 

 Wykonawca zobowiązany jest do prowadzenia badań w celu wykazania, że materiały uzyskane z 

dopuszczonego źródła w sposób ciągły spełniają wymagania STWiORB w czasie realizacji robót. 

2.2. Pozyskiwanie materiałów miejscowych 

 Wykonawca odpowiada za uzyskanie pozwoleń od właścicieli i odnośnych władz na pozyskanie materiałów 

ze źródeł miejscowych włączając w to źródła wskazane przez Zamawiającego i jest zobowiązany dostarczyć 

Inżynierowi/Kierownikowi projektu wymagane dokumenty przed rozpoczęciem eksploatacji źródła. 

 Wykonawca przedstawi Inżynierowi/Kierownikowi projektu do zatwierdzenia dokumentację zawierającą 

raporty z badań terenowych i laboratoryjnych oraz proponowaną przez siebie metodę wydobycia i selekcji, 

uwzględniając aktualne decyzje o eksploatacji, organów administracji państwowej i samorządowej. 

 Wykonawca ponosi odpowiedzialność za spełnienie wymagań ilościowych i jakościowych materiałów 

pochodzących ze źródeł miejscowych. 

 Wykonawca ponosi wszystkie koszty, z tytułu wydobycia materiałów, dzierżawy i inne jakie okażą się 

potrzebne w związku  z dostarczeniem materiałów do robót. 

 Humus i nadkład czasowo zdjęte z terenu wykopów, dokopów i miejsc pozyskania materiałów miejscowych 

będą formowane w hałdy i wykorzystane przy zasypce i rekultywacji terenu po ukończeniu robót. 

 Wszystkie odpowiednie materiały pozyskane z wykopów na terenie budowy lub z innych miejsc wskazanych 

w dokumentach umowy będą wykorzystane do robót lub odwiezione na odkład odpowiednio do wymagań umowy lub 

wskazań Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Wykonawca nie będzie prowadzić żadnych wykopów w obrębie terenu budowy poza tymi, które zostały 

wyszczególnione w dokumentach umowy, chyba, że uzyska na to pisemną zgodę Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Eksploatacja źródeł materiałów będzie zgodna z wszelkimi regulacjami prawnymi obowiązującymi na 

danym obszarze. 

2.3. Materiały nie odpowiadające wymaganiom 

 Materiały nie odpowiadające wymaganiom zostaną przez Wykonawcę wywiezione z terenu budowy  i 

złożone w miejscu wskazanym przez Inżyniera/Kierownika projektu. Jeśli Inżynier/Kierownik projektu zezwoli 

Wykonawcy na użycie tych materiałów do innych robót, niż te dla których zostały zakupione, to koszt tych 

materiałów zostanie odpowiednio przewartościowany (skorygowany) przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Każdy rodzaj robót, w którym znajdują się nie zbadane i nie zaakceptowane materiały, Wykonawca 

wykonuje na własne ryzyko, licząc się z jego nieprzyjęciem, usunięciem  i niezapłaceniem 

2.4. Wariantowe stosowanie materiałów 

 Jeśli dokumentacja projektowa lub STWIORB przewidują możliwość wariantowego zastosowania rodzaju 

materiału w wykonywanych robotach, Wykonawca powiadomi Inżyniera/Kierownika projektu o swoim zamiarze co 

najmniej 3 tygodnie przed użyciem tego materiału, albo w okresie dłuższym, jeśli będzie to potrzebne z uwagi na 

wykonanie badań wymaganych przez Inżyniera/Kierownika projektu. Wybrany i zaakceptowany rodzaj materiału nie 

może być później zmieniany bez zgody Inżyniera/Kierownika projektu. 

2.5. Przechowywanie i składowanie materiałów 

 Wykonawca zapewni, aby tymczasowo składowane materiały, do czasu gdy będą one użyte do robót, były 

zabezpieczone przed zanieczyszczeniami, zachowały swoją jakość i właściwości i były dostępne do kontroli przez 

Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Miejsca czasowego składowania materiałów będą zlokalizowane w obrębie terenu budowy w miejscach 

uzgodnionych z Inżynierem/Kierownikiem projektu lub poza terenem budowy w miejscach zorganizowanych przez 

Wykonawcę i zaakceptowanych przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

2.6. Inspekcja wytwórni materiałów 

 Wytwórnie materiałów mogą być okresowo kontrolowane przez Inżyniera/ Kierownika projektu w celu 

sprawdzenia zgodności stosowanych metod produkcji z wymaganiami. Próbki materiałów mogą być pobierane w celu 

sprawdzenia ich właściwości. Wyniki tych kontroli będą stanowić podstawę do akceptacji określonej partii 

materiałów pod względem jakości. 

 W przypadku, gdy Inżynier/Kierownik projektu będzie przeprowadzał inspekcję wytwórni, muszą być 

spełnione następujące warunki: 

a) Inżynier/Kierownik projektu będzie miał zapewnioną współpracę i pomoc Wykonawcy oraz producenta materiałów 

w czasie przeprowadzania inspekcji, 
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b) Inżynier/Kierownik projektu będzie miał wolny dostęp, w dowolnym czasie, do tych części wytwórni, gdzie odbywa 

się produkcja materiałów przeznaczonych do realizacji robót, 

c) Jeżeli produkcja odbywa się w miejscu nie należącym do Wykonawcy, Wykonawca uzyska dla 

Inżyniera/Kierownika projektu zezwolenie dla przeprowadzenia inspekcji i badań w tych miejscach. 

3. SPRZĘT 

 Wykonawca jest zobowiązany do używania jedynie takiego sprzętu, który nie spowoduje niekorzystnego 

wpływu na jakość wykonywanych robót. Sprzęt używany do robót powinien być zgodny z ofertą Wykonawcy i 

powinien odpowiadać pod względem typów i ilości wskazaniom zawartym w STWiORB, PZJ lub projekcie 

organizacji robót, zaakceptowanym przez Inżyniera/Kierownika projektu; w przypadku braku ustaleń w 

wymienionych wyżej dokumentach, sprzęt powinien być uzgodniony i zaakceptowany przez Inżyniera/Kierownika 

projektu. 

 Liczba i wydajność sprzętu powinny gwarantować przeprowadzenie robót, zgodnie z zasadami określonymi 

w dokumentacji projektowej, STWiORB i wskazaniach Inżyniera/ Kierownika projektu. 

 Sprzęt będący własnością Wykonawcy lub wynajęty do wykonania robót ma być utrzymywany w dobrym 

stanie i gotowości do pracy. Powinien być zgodny z normami ochrony środowiska i przepisami dotyczącymi jego 

użytkowania. 

 Wykonawca dostarczy Inżynierowi/Kierownikowi projektu kopie dokumentów potwierdzających 

dopuszczenie sprzętu do użytkowania i badań okresowych, tam gdzie jest to wymagane przepisami. 

 Wykonawca będzie konserwować sprzęt jak również naprawiać lub wymieniać sprzęt niesprawny. 

 Jeżeli dokumentacja projektowa lub STWIORB przewidują możliwość wariantowego użycia sprzętu przy 

wykonywanych robotach, Wykonawca powiadomi Inżyniera/ Kierownika projektu o swoim zamiarze wyboru i 

uzyska jego akceptację przed użyciem sprzętu. Wybrany sprzęt, po akceptacji Inżyniera/Kierownika projektu, nie 

może być później zmieniany bez jego zgody. 

 Jakikolwiek sprzęt, maszyny, urządzenia i narzędzia nie gwarantujące zachowania warunków umowy, 

zostaną przez Inżyniera/Kierownika projektu zdyskwalifikowane i nie dopuszczone do robót. 

4. TRANSPORT 

 Wykonawca jest zobowiązany do stosowania jedynie takich środków transportu, które nie wpłyną 

niekorzystnie na jakość wykonywanych robót i właściwości przewożonych materiałów. 

 Liczba środków transportu powinna zapewniać prowadzenie robót zgodnie z zasadami określonymi w 

dokumentacji projektowej, STWiORB i wskazaniach Inżyniera/ Kierownika projektu, w terminie przewidzianym 

umową. 

 Przy ruchu na drogach publicznych pojazdy będą spełniać wymagania dotyczące przepisów ruchu 

drogowego w odniesieniu do dopuszczalnych nacisków na oś i innych parametrów technicznych. Środki transportu 

nie spełniające tych warunków mogą być dopuszczone przez Inżyniera/Kierownika projektu, pod warunkiem 

przywrócenia stanu pierwotnego użytkowanych odcinków dróg na koszt Wykonawcy. 

 Wykonawca będzie usuwać na bieżąco, na własny koszt, wszelkie zanieczyszczenia, uszkodzenia 

spowodowane jego pojazdami na drogach publicznych oraz dojazdach do terenu budowy. 

5. WYKONANIE ROBÓT 

 Wykonawca jest odpowiedzialny za prowadzenie robót zgodnie z warunkami umowy oraz za jakość 

zastosowanych materiałów i wykonywanych robót, za ich zgodność z dokumentacją projektową, wymaganiami 

STWiORB, PZJ, projektem organizacji robót opracowanym przez Wykonawcę oraz poleceniami Inżyniera/Kierownika 

projektu. 

 Wykonawca jest odpowiedzialny za stosowane metody wykonywania robót. 

 Wykonawca jest odpowiedzialny za dokładne wytyczenie w planie i wyznaczenie wysokości wszystkich 

elementów robót zgodnie z wymiarami i rzędnymi określonymi w dokumentacji projektowej lub przekazanymi na 

piśmie przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Błędy popełnione przez Wykonawcę w wytyczeniu i wyznaczaniu robót zostaną, usunięte przez Wykonawcę 

na własny koszt, z wyjątkiem, kiedy dany błąd okaże się skutkiem błędu zawartego w danych dostarczonych 

Wykonawcy na piśmie przez Inżyniera/ Kierownika projektu. 

 Sprawdzenie wytyczenia robót lub wyznaczenia wysokości przez Inżyniera/ Kierownika projektu nie zwalnia 

Wykonawcy od odpowiedzialności za ich dokładność. 

 Decyzje Inżyniera/Kierownika projektu dotyczące akceptacji lub odrzucenia materiałów i elementów robót 

będą oparte na wymaganiach określonych w dokumentach umowy, dokumentacji projektowej i w STWiORB, a także 

w normach i wytycznych. Przy podejmowaniu decyzji Inżynier/Kierownik projektu uwzględni wyniki badań 

materiałów i robót, rozrzuty normalnie występujące przy produkcji i przy badaniach materiałów, doświadczenia z 

przeszłości, wyniki badań naukowych oraz inne czynniki wpływające na rozważaną kwestię. 

 Polecenia Inżyniera/Kierownika projektu powinny być wykonywane przez Wykonawcę w czasie określonym 

przez Inżyniera/Kierownika projektu, pod groźbą zatrzymania robót. Skutki finansowe z tego tytułu poniesie 

Wykonawca. 



Remont drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia 

warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).SPECYFIKACJE  TECHNICZNE 

9 

 
6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT 

6.1. Program zapewnienia jakości  

 Wykonawca jest zobowiązany opracować i przedstawić do akceptacji Inżyniera/ Kierownika projektu program 

zapewnienia jakości. W programie zapewnienia jakości Wykonawca powinien określić, zamierzony sposób 

wykonywania robót, możliwości techniczne, kadrowe i plan organizacji robót gwarantujący wykonanie robót zgodnie 

z dokumentacją projektową, STWiORB oraz ustaleniami.  

 Program zapewnienia jakości powinien zawierać: 

a) część ogólną opisującą: 

− organizację wykonania robót, w tym terminy i sposób prowadzenia robót, 

− organizację ruchu na budowie wraz z oznakowaniem robót, 

− sposób zapewnienia bhp., 

− wykaz zespołów roboczych, ich kwalifikacje i przygotowanie praktyczne, 

− wykaz osób odpowiedzialnych za jakość i terminowość wykonania poszczególnych elementów robót, 

− system (sposób i procedurę) proponowanej kontroli i sterowania jakością wykonywanych robót, 

− wyposażenie w sprzęt i urządzenia do pomiarów i kontroli (opis laboratorium własnego lub laboratorium, 

któremu Wykonawca zamierza zlecić prowadzenie badań), 

− sposób oraz formę gromadzenia wyników badań laboratoryjnych, zapis pomiarów, nastaw mechanizmów 

sterujących, a także wyciąganych wniosków i zastosowanych korekt w procesie technologicznym, 

proponowany sposób i formę przekazywania tych informacji Inżynierowi/Kierownikowi projektu; 

b) część szczegółową opisującą dla każdego asortymentu robót: 

− wykaz maszyn i urządzeń stosowanych na budowie z ich parametrami technicznymi oraz wyposażeniem w 

mechanizmy do sterowania i urządzenia pomiarowo-kontrolne, 

− rodzaje i ilość środków transportu oraz urządzeń do magazynowania i załadunku materiałów, spoiw, 

lepiszczy, kruszyw itp., 

− sposób zabezpieczenia i ochrony ładunków przed utratą ich właściwości w czasie transportu, 

− sposób i procedurę pomiarów i badań (rodzaj i częstotliwość, pobieranie próbek, legalizacja i sprawdzanie 

urządzeń, itp.) prowadzonych podczas dostaw materiałów, wytwarzania mieszanek i wykonywania 

poszczególnych elementów robót, 

− sposób postępowania z materiałami i robotami nie odpowiadającymi wymaganiom. 

6.2. Zasady kontroli jakości robót 

 Celem kontroli robót będzie takie sterowanie ich przygotowaniem i wykonaniem, aby osiągnąć założoną jakość 

robót. 

 Wykonawca jest odpowiedzialny za pełną kontrolę robót i jakości materiałów. Wykonawca zapewni 

odpowiedni system kontroli, włączając personel, laboratorium, sprzęt, zaopatrzenie i wszystkie urządzenia niezbędne 

do pobierania próbek i badań materiałów oraz robót. 

 Przed zatwierdzeniem systemu kontroli Inżynier/Kierownik projektu może zażądać od Wykonawcy 

przeprowadzenia badań w celu zademonstrowania, że poziom ich wykonywania jest zadowalający. 

 Wykonawca będzie przeprowadzać pomiary i badania materiałów oraz robót z częstotliwością zapewniającą 

stwierdzenie, że roboty wykonano zgodnie z wymaganiami zawartymi w dokumentacji projektowej i STWiORB 

 Minimalne wymagania co do zakresu badań i ich częstotliwość są określone w STWiORB, normach i 

wytycznych. W przypadku, gdy nie zostały one tam określone, Inżynier/ Kierownik projektu ustali jaki zakres kontroli 

jest konieczny, aby zapewnić wykonanie robót zgodnie z umową. 

 Wykonawca dostarczy Inżynierowi/Kierownikowi projektu świadectwa, że wszystkie stosowane urządzenia i 

sprzęt badawczy posiadają ważną legalizację, zostały prawidłowo wykalibrowane i odpowiadają wymaganiom norm 

określających procedury badań. 

 Inżynier/Kierownik projektu będzie mieć nieograniczony dostęp do pomieszczeń laboratoryjnych, w celu ich 

inspekcji. 

 Inżynier/Kierownik projektu będzie przekazywać Wykonawcy pisemne informacje o jakichkolwiek 

niedociągnięciach dotyczących urządzeń laboratoryjnych, sprzętu, zaopatrzenia laboratorium, pracy personelu lub 

metod badawczych. Jeżeli niedociągnięcia te będą tak poważne, że mogą wpłynąć ujemnie na wyniki badań, 

Inżynier/Kierownik projektu natychmiast wstrzyma użycie do robót badanych materiałów i dopuści je do użycia dopiero 

wtedy, gdy niedociągnięcia w pracy laboratorium Wykonawcy zostaną usunięte i stwierdzona zostanie odpowiednia 

jakość tych materiałów. 

 Wszystkie koszty związane z organizowaniem i prowadzeniem badań materiałów ponosi Wykonawca. 

6.3. Pobieranie próbek 

 Próbki będą pobierane losowo. Zaleca się stosowanie statystycznych metod pobierania próbek, opartych na 

zasadzie, że wszystkie jednostkowe elementy produkcji mogą być z jednakowym prawdopodobieństwem wytypowane 

do badań. 

 Inżynier/Kierownik projektu będzie mieć zapewnioną możliwość udziału w  pobieraniu próbek. 



Remont drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia 

warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).SPECYFIKACJE  TECHNICZNE 

10 

 
 Pojemniki do pobierania próbek będą dostarczone przez Wykonawcę i zatwierdzone przez 

Inżyniera/Kierownika projektu. Próbki dostarczone przez Wykonawcę do badań wykonywanych przez 

Inżyniera/Kierownik projektu będą odpowiednio opisane i oznakowane, w sposób zaakceptowany przez 

Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Na zlecenie Inżyniera/Kierownika projektu Wykonawca będzie przeprowadzać dodatkowe badania tych 

materiałów, które budzą wątpliwości co do jakości, o ile kwestionowane materiały nie zostaną przez Wykonawcę 

usunięte lub ulepszone z własnej woli. Koszty tych dodatkowych badań pokrywa Wykonawca tylko w przypadku 

stwierdzenia usterek; w przeciwnym przypadku koszty te pokrywa Zamawiający. 

6.4. Badania i pomiary 

 Wszystkie badania i pomiary będą przeprowadzone zgodnie z wymaganiami norm. W przypadku, gdy normy 

nie obejmują jakiegokolwiek badania wymaganego w STWiORB, stosować można wytyczne krajowe, albo inne 

procedury, zaakceptowane przez Inżyniera/ Kierownika projektu. 

 Przed przystąpieniem do pomiarów lub badań, Wykonawca powiadomi Inżyniera/ Kierownika projektu o 

rodzaju, miejscu i terminie pomiaru lub badania. Po wykonaniu pomiaru lub badania, Wykonawca przedstawi na piśmie 

ich wyniki do akceptacji Inżyniera/ Kierownika projektu. 

6.5. Raporty z badań 

 Wykonawca będzie przekazywać Inżynierowi/Kierownikowi projektu kopie raportów z wynikami badań jak 

najszybciej, nie później jednak niż w terminie określonym w programie zapewnienia jakości. 

 Wyniki badań (kopie) będą przekazywane Inżynierowi/Kierownikowi projektu na formularzach według 

dostarczonego przez niego wzoru lub innych, przez niego zaaprobowanych. 

6.6. Badania prowadzone przez Inżyniera/Kierownika projektu 

 Inżynier/Kierownik projektu jest uprawniony do dokonywania kontroli, pobierania próbek i badania 

materiałów w miejscu ich wytwarzania/pozyskiwania, a Wykonawca i producent materiałów powinien udzielić mu 

niezbędnej pomocy. 

 Inżynier/Kierownik projektu, dokonując weryfikacji systemu kontroli robót prowadzonego przez Wykonawcę, 

poprzez między innymi swoje badania, będzie oceniać zgodność materiałów i robót z wymaganiami STWIORB na 

podstawie wyników własnych badań kontrolnych jak i wyników badań dostarczonych przez Wykonawcę. 

 Inżynier/Kierownik projektu powinien pobierać próbki materiałów i prowadzić badania niezależnie od 

Wykonawcy, na swój koszt. Jeżeli wyniki tych badań wykażą, że raporty Wykonawcy są niewiarygodne, to 

Inżynier/Kierownik projektu oprze się wyłącznie na własnych badaniach przy ocenie zgodności materiałów i robót z 

dokumentacją projektową i STWIORB. Może również zlecić, sam lub poprzez Wykonawcę, przeprowadzenie 

powtórnych lub dodatkowych badań niezależnemu laboratorium. W takim przypadku całkowite koszty powtórnych lub 

dodatkowych badań i pobierania próbek poniesione zostaną przez Wykonawcę. 

6.7. Certyfikaty i deklaracje 

 Inżynier/Kierownik projektu może dopuścić do użycia tylko te materiały, które posiadają: 

1. znak CE – bez ograniczeń; 

2. wyroby, które nie posiadają znaku CE – pod warunkiem, gdy: 

a) wyrów został wyprodukowany na terytorium Polski 

- w zgodzie z istniejącą Polską Normą a producent załączył deklarację zgodności z ta normą, 

- w przypadku braku Polskiej Normy lub istotnej różnicy od jej zapisów, to w zgodzie uzyskaną    aprobata 

techniczną a producent załączy deklarację zgodności z tą aprobatą, 

- posiada znak budowlany świadczący o zgodności z Polską Normą wyrobu albo aprobatą techniczną, a 

producent załączy odpowiednią informację o wyrobie; 

b) wyrów został wyprodukowany poza terytorium Polski, ale udzielono mu aprobaty technicznej a producent 

załączy do wyrobu deklarację zgodności z tą aprobatą; 

c) jest to wyrób umieszczony w odpowiednim wykazie wyrobów mających niewielkie znaczenie dla zdrowia i 

bezpieczeństwa, dla których producent wydał deklarację zgodności z uznanymi regułami sztuki budowlanej; 

3. jednostkowego, w danym obiekcie budowlanym wyrobu wytworzonego według indywidualnej dokumentacji 

technicznej, dla którego producent wydał specjalne oświadczenie o zgodności wyrobu z tą dokumentacją oraz z 

przepisami. 

 

Wyrób budowlany, który posiada oznakowanie CE lub znak budowlany, albo posiada deklarację zgodności, 

nie może być modyfikowany bez utraty ważności dokumentów dopuszczających do wbudowania. W przypadku 

zastosowania modyfikacji należy uzyskać aprobatę techniczną dla takiego wyrobu. 

 Jakiekolwiek materiały, które nie spełniają tych wymagań będą odrzucone. 

6.8. Dokumenty budowy 

(1) Dziennik budowy 

 Dziennik budowy jest wymaganym dokumentem prawnym obowiązującym Zamawiającego i Wykonawcę w 

okresie od przekazania Wykonawcy terenu budowy do końca okresu gwarancyjnego. Odpowiedzialność za 

prowadzenie dziennika budowy zgodnie z obowiązującymi przepisami [2] spoczywa na Wykonawcy. 
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 Zapisy w dzienniku budowy będą dokonywane na bieżąco i będą dotyczyć przebiegu robót, stanu 

bezpieczeństwa ludzi i mienia oraz technicznej i gospodarczej strony budowy. 

 Każdy zapis w dzienniku budowy będzie opatrzony datą jego dokonania, podpisem osoby, która dokonała 

zapisu, z podaniem jej imienia i nazwiska oraz stanowiska służbowego. Zapisy będą czytelne, dokonane trwałą techniką, 

w porządku chronologicznym, bezpośrednio jeden pod drugim, bez przerw. 

 Załączone do dziennika budowy protokoły i inne dokumenty będą oznaczone kolejnym numerem załącznika i 

opatrzone datą i podpisem Wykonawcy i Inżyniera/ Kierownika projektu. 

 Do dziennika budowy należy wpisywać w szczególności: 

− datę przekazania Wykonawcy terenu budowy, 

− datę przekazania przez Zamawiającego dokumentacji projektowej, 

− datę uzgodnienia przez Inżyniera/Kierownika projektu programu zapewnienia jakości i harmonogramów robót, 

− terminy rozpoczęcia i zakończenia poszczególnych elementów robót, 

− przebieg robót, trudności i przeszkody w ich prowadzeniu, okresy i przyczyny przerw w robotach, 

− uwagi i polecenia Inżyniera/Kierownika projektu, 

− daty zarządzenia wstrzymania robót, z podaniem powodu, 

− zgłoszenia i daty odbiorów robót zanikających i ulegających zakryciu, częściowych i ostatecznych odbiorów robót, 

− wyjaśnienia, uwagi i propozycje Wykonawcy, 

− stan pogody i temperaturę powietrza w okresie wykonywania robót podlegających ograniczeniom lub wymaganiom 

szczególnym w związku z warunkami klimatycznymi, 

− zgodność rzeczywistych warunków geotechnicznych z ich opisem w dokumentacji projektowej, 

− dane dotyczące czynności geodezyjnych (pomiarowych) dokonywanych przed i w trakcie wykonywania robót, 

− dane dotyczące sposobu wykonywania zabezpieczenia robót, 

− dane dotyczące jakości materiałów, pobierania próbek oraz wyniki przeprowadzonych badań z podaniem, kto je 

przeprowadzał, 

− wyniki prób poszczególnych elementów budowli z podaniem, kto je przeprowadzał, 

− inne istotne informacje o przebiegu robót. 

 Propozycje, uwagi i wyjaśnienia Wykonawcy, wpisane do dziennika budowy będą przedłożone 

Inżynierowi/Kierownikowi projektu do ustosunkowania się. 

 Decyzje Inżyniera/Kierownika projektu wpisane do dziennika budowy Wykonawca podpisuje z zaznaczeniem 

ich przyjęcia lub zajęciem stanowiska. 

 Wpis projektanta do dziennika budowy obliguje Inżyniera/Kierownika projektu do ustosunkowania się. 

Projektant nie jest jednak stroną umowy i nie ma uprawnień do wydawania poleceń Wykonawcy robót. 

(2) Książka obmiarów 

 Książka obmiarów stanowi dokument pozwalający na rozliczenie faktycznego postępu każdego z elementów 

robót. Obmiary wykonanych robót przeprowadza się w sposób ciągły w jednostkach przyjętych w kosztorysie i wpisuje 

do książki obmiarów. 

(3) Dokumenty laboratoryjne 

 Dzienniki laboratoryjne, deklaracje zgodności lub certyfikaty zgodności materiałów, orzeczenia o jakości 

materiałów, recepty robocze i kontrolne wyniki badań Wykonawcy będą gromadzone w formie uzgodnionej w 

programie zapewnienia jakości. Dokumenty te stanowią załączniki do odbioru robót. Winny być udostępnione na każde 

życzenie Inżyniera/Kierownika projektu. 

(4) Pozostałe dokumenty budowy 

 Do dokumentów budowy zalicza się, oprócz wymienionych w punktach (1) - (3) następujące dokumenty: 

a) pozwolenie na realizację zadania budowlanego, 

b) protokoły przekazania terenu budowy, 

c) umowy cywilno-prawne z osobami trzecimi i inne umowy cywilno-prawne, 

d) protokoły odbioru robót, 

e) protokoły z narad i ustaleń, 

f) korespondencję na budowie. 

(5) Przechowywanie dokumentów budowy 

 Dokumenty budowy będą przechowywane na terenie budowy w miejscu odpowiednio zabezpieczonym. 

 Zaginięcie któregokolwiek z dokumentów budowy spowoduje jego natychmiastowe odtworzenie w formie 

przewidzianej prawem. 

 Wszelkie dokumenty budowy będą zawsze dostępne dla Inżyniera/Kierownika projektu i przedstawiane do 

wglądu na życzenie Zamawiającego. 

7. OBMIAR ROBÓT 

7.1. Ogólne zasady obmiaru robót 

 Obmiar robót będzie określać faktyczny zakres wykonywanych robót zgodnie z dokumentacją projektową i 

STWiORB, w jednostkach ustalonych w kosztorysie. 
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 Obmiaru robót dokonuje Wykonawca po pisemnym powiadomieniu Inżyniera/ Kierownika projektu o zakresie 

obmierzanych robót i terminie obmiaru, co najmniej na 3 dni przed tym terminem. 

 Wyniki obmiaru będą wpisane do książki obmiarów. 

 Jakikolwiek błąd lub przeoczenie (opuszczenie) w ilościach podanych w ślepym kosztorysie lub gdzie indziej 

w STWiORB nie zwalnia Wykonawcy od obowiązku ukończenia wszystkich robót. Błędne dane zostaną poprawione 

wg instrukcji Inżyniera/Kierownika projektu na piśmie. 

 Obmiar gotowych robót będzie przeprowadzony z częstością wymaganą do celu miesięcznej płatności na rzecz 

Wykonawcy lub w innym czasie określonym w umowie lub oczekiwanym przez Wykonawcę i Inżyniera/Kierownika 

projektu. 

7.2. Zasady określania ilości robót i materiałów 

 Długości i odległości pomiędzy wyszczególnionymi punktami skrajnymi będą obmierzone poziomo wzdłuż 

linii osiowej. 

 Jeśli STWiORB właściwe dla danych robót nie wymagają tego inaczej, objętości będą wyliczone w m3 jako 

długość pomnożona przez średni przekrój. 

 Ilości, które mają być obmierzone wagowo, będą ważone w tonach lub kilogramach zgodnie z wymaganiami 

STWiORB. 

7.3. Urządzenia i sprzęt pomiarowy 

 Wszystkie urządzenia i sprzęt pomiarowy, stosowany w czasie obmiaru robót będą zaakceptowane przez 

Inżyniera/Kierownika projektu. 

 Urządzenia i sprzęt pomiarowy zostaną dostarczone przez Wykonawcę. Jeżeli urządzenia te lub sprzęt 

wymagają badań atestujących to Wykonawca będzie posiadać ważne świadectwa legalizacji. 

 Wszystkie urządzenia pomiarowe będą przez Wykonawcę utrzymywane w dobrym stanie, w całym okresie 

trwania robót. 

7.4. Wagi i zasady ważenia 

 Wykonawca dostarczy i zainstaluje urządzenia wagowe odpowiadające odnośnym wymaganiom STWiORB 

Będzie utrzymywać to wyposażenie zapewniając w sposób ciągły zachowanie dokładności wg norm zatwierdzonych 

przez Inżyniera/Kierownika projektu. 

7.5. Czas przeprowadzenia obmiaru 

 Obmiary będą przeprowadzone przed częściowym lub ostatecznym odbiorem odcinków robót, a także w 

przypadku występowania dłuższej przerwy w robotach. 

 Obmiar robót zanikających przeprowadza się w czasie ich wykonywania. 

 Obmiar robót podlegających zakryciu przeprowadza się przed ich zakryciem. 

 Roboty pomiarowe do obmiaru oraz nieodzowne obliczenia będą wykonane w sposób zrozumiały i 

jednoznaczny. 

 Wymiary skomplikowanych powierzchni lub objętości będą uzupełnione odpowiednimi szkicami 

umieszczonymi na karcie książki obmiarów. W razie braku miejsca szkice mogą być dołączone w formie oddzielnego 

załącznika do książki obmiarów, którego wzór zostanie uzgodniony z Inżynierem/Kierownikiem projektu. 

8. ODBIÓR ROBÓT 

8.1. Rodzaje odbiorów robót 

 W zależności od ustaleń odpowiednich STWIORB, roboty podlegają następującym etapom odbioru: 

a) odbiorowi robót zanikających i ulegających zakryciu, 

b) odbiorowi częściowemu, 

c) odbiorowi ostatecznemu, 

d) odbiorowi pogwarancyjnemu. 

8.2. Odbiór robót zanikających i ulegających zakryciu 

 Odbiór robót zanikających i ulegających zakryciu polega na finalnej ocenie ilości i jakości wykonywanych 

robót, które w dalszym procesie realizacji ulegną zakryciu. 

 Odbiór robót zanikających i ulegających zakryciu będzie dokonany w czasie umożliwiającym wykonanie 

ewentualnych korekt i poprawek bez hamowania ogólnego postępu robót. 

 Odbioru robót dokonuje Inżynier/Kierownik projektu. 

 Gotowość danej części robót do odbioru zgłasza Wykonawca wpisem do dziennika budowy i jednoczesnym 

powiadomieniem Inżyniera/Kierownika projektu. Odbiór będzie przeprowadzony niezwłocznie, nie później jednak niż 

w ciągu 3 dni od daty zgłoszenia wpisem do dziennika budowy i powiadomienia o tym fakcie Inżyniera/Kierownika 

projektu. 

 Jakość i ilość robót ulegających zakryciu ocenia Inżynier/Kierownik projektu na podstawie dokumentów 

zawierających komplet wyników badań laboratoryjnych i w oparciu o przeprowadzone pomiary, w konfrontacji z 

dokumentacją projektową, STWIORB i uprzednimi ustaleniami. 

8.3. Odbiór częściowy 

 Odbiór  częściowy polega na ocenie ilości i jakości wykonanych części robót. Odbioru częściowego robót 

dokonuje się wg zasad jak przy odbiorze ostatecznym robót. Odbioru robót dokonuje Inżynier/Kierownik projektu. 
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8.4. Odbiór ostateczny robót 

8.4.1. Zasady odbioru ostatecznego robót 

 Odbiór ostateczny polega na finalnej ocenie rzeczywistego wykonania robót w odniesieniu do ich ilości, 

jakości i wartości. 

 Całkowite zakończenie robót oraz gotowość do odbioru ostatecznego będzie stwierdzona przez Wykonawcę 

wpisem do dziennika budowy z bezzwłocznym powiadomieniem na piśmie o tym fakcie Inżyniera/Kierownika 

projektu. 

 Odbiór ostateczny robót nastąpi w terminie ustalonym w dokumentach umowy, licząc od dnia potwierdzenia 

przez Inżyniera/Kierownika projektu zakończenia robót i przyjęcia dokumentów, o których mowa w punkcie 8.4.2. 

 Odbioru ostatecznego robót dokona komisja wyznaczona przez Zamawiającego w obecności 

Inżyniera/Kierownika projektu i Wykonawcy. Komisja odbierająca roboty dokona ich oceny jakościowej na 

podstawie przedłożonych dokumentów, wyników badań i pomiarów, ocenie wizualnej oraz zgodności wykonania 

robót z dokumentacją projektową i STWiORB. 

 W toku odbioru ostatecznego robót komisja zapozna się z realizacją ustaleń przyjętych w trakcie odbiorów 

robót zanikających i ulegających zakryciu, zwłaszcza w zakresie wykonania robót uzupełniających i robót 

poprawkowych. 

 W przypadkach niewykonania wyznaczonych robót poprawkowych lub robót uzupełniających w warstwie 

ścieralnej lub robotach wykończeniowych, komisja przerwie swoje czynności i ustali nowy termin odbioru 

ostatecznego. 

 W przypadku stwierdzenia przez komisję, że jakość wykonywanych robót w poszczególnych asortymentach 

nieznacznie odbiega od wymaganej dokumentacją projektową i STWiORB z uwzględnieniem tolerancji i nie ma 

większego wpływu na cechy eksploatacyjne obiektu i bezpieczeństwo ruchu, komisja dokona potrąceń, oceniając 

pomniejszoną wartość wykonywanych robót w stosunku do wymagań przyjętych w dokumentach umowy. 

8.4.2. Dokumenty do odbioru ostatecznego 

 Podstawowym dokumentem do dokonania odbioru ostatecznego robót jest protokół odbioru ostatecznego 

robót sporządzony wg wzoru ustalonego przez Zamawiającego. 

 Do odbioru ostatecznego Wykonawca jest zobowiązany przygotować następujące dokumenty: 

1. dokumentację projektową podstawową z naniesionymi zmianami oraz dodatkową, jeśli została sporządzona w 

trakcie realizacji umowy, 

2. szczegółowe specyfikacje techniczne (podstawowe z dokumentów umowy i ew. uzupełniające lub zamienne), 

3. recepty i ustalenia technologiczne, 

4. dzienniki budowy i książki obmiarów (oryginały), 

5. wyniki pomiarów kontrolnych oraz badań i oznaczeń laboratoryjnych, zgodne z STWiORB i ew. PZJ, 

6. deklaracje zgodności lub certyfikaty zgodności wbudowanych materiałów zgodnie z STWiORB i ew. PZJ, 

7. opinię technologiczną sporządzoną na podstawie wszystkich wyników badań i pomiarów załączonych do 

dokumentów odbioru, wykonanych zgodnie z STWiORB i PZJ, 

8. rysunki (dokumentacje) na wykonanie robót towarzyszących (np. na przełożenie linii telefonicznej, energetycznej, 

gazowej, oświetlenia itp.) oraz protokoły odbioru i przekazania tych robót właścicielom urządzeń, 

9. geodezyjną inwentaryzację powykonawczą robót i sieci uzbrojenia terenu, 

10. kopię mapy zasadniczej powstałej w wyniku geodezyjnej inwentaryzacji powykonawczej. 

 W przypadku, gdy wg komisji, roboty pod względem przygotowania dokumentacyjnego nie będą gotowe do 

odbioru ostatecznego, komisja w porozumieniu z Wykonawcą wyznaczy ponowny termin odbioru ostatecznego robót. 

 Wszystkie zarządzone przez komisję roboty poprawkowe lub uzupełniające będą zestawione wg wzoru 

ustalonego przez Zamawiającego. 

 Termin wykonania robót poprawkowych i robót uzupełniających wyznaczy komisja. 

8.5. Odbiór pogwarancyjny 

 Odbiór pogwarancyjny polega na ocenie wykonanych robót związanych z usunięciem wad stwierdzonych przy 

odbiorze ostatecznym i zaistniałych w okresie gwarancyjnym. 

 Odbiór pogwarancyjny będzie dokonany na podstawie oceny wizualnej obiektu z uwzględnieniem zasad 

opisanych w punkcie 8.4 „Odbiór ostateczny robót”. 

9. PODSTAWA PŁATNOŚCI 

9.1. Ustalenia ogólne 

 Podstawą płatności jest cena jednostkowa skalkulowana przez Wykonawcę za jednostkę obmiarową ustaloną 

dla danej pozycji kosztorysu. 

 Dla pozycji kosztorysowych wycenionych ryczałtowo podstawą płatności jest wartość (kwota) podana przez 

Wykonawcę w danej pozycji kosztorysu. 

 Cena jednostkowa lub kwota ryczałtowa pozycji kosztorysowej będzie uwzględniać wszystkie czynności, 

wymagania i badania składające się na jej wykonanie, określone dla tej roboty w STWiORB i w dokumentacji 

projektowej. 

 Ceny jednostkowe lub kwoty ryczałtowe robót będą obejmować: 

− robociznę bezpośrednią wraz z towarzyszącymi kosztami, 
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− wartość zużytych materiałów wraz z kosztami zakupu, magazynowania, ewentualnych ubytków i transportu na teren 

budowy, 

− wartość pracy sprzętu wraz z towarzyszącymi kosztami, 

− koszty pośrednie, zysk kalkulacyjny i ryzyko, 

− podatki obliczone zgodnie z obowiązującymi przepisami. 

 Do cen jednostkowych nie należy wliczać podatku VAT. 

9.2. Warunki umowy i wymagania ogólne D-M-00.00.00 

 Koszt dostosowania się do wymagań warunków umowy i wymagań ogólnych zawartych w D-M-00.00.00 

obejmuje wszystkie warunki określone w ww. dokumentach, a nie wyszczególnione w kosztorysie. 

9.3. Objazdy, przejazdy i organizacja ruchu 

 Koszt  wybudowania objazdów/przejazdów i organizacji ruchu obejmuje: 

(a) opracowanie oraz uzgodnienie z Inżynierem/Kierownikiem projektu i odpowiednimi instytucjami projektu 

organizacji ruchu na czas trwania budowy, wraz z dostarczeniem kopii projektu Inżynierowi/Kierownikowi projektu 

i wprowadzaniem dalszych zmian i uzgodnień wynikających z postępu robót, 

(b) ustawienie tymczasowego oznakowania i oświetlenia zgodnie z wymaganiami bezpieczeństwa ruchu, 

(c) opłaty/dzierżawy terenu, 

(d) przygotowanie terenu, 

(e) konstrukcję tymczasowej nawierzchni, ramp, chodników, krawężników, barier, oznakowań i drenażu, 

(f) tymczasową przebudowę urządzeń obcych. 

 Koszt utrzymania objazdów/przejazdów i organizacji ruchu obejmuje: 

(a) oczyszczanie, przestawienie, przykrycie i usunięcie tymczasowych oznakowań pionowych, poziomych, barier i 

świateł, 

(b) utrzymanie płynności ruchu publicznego. 

 Koszt likwidacji objazdów/przejazdów i organizacji ruchu obejmuje: 

(a) usunięcie wbudowanych materiałów i oznakowania, 

(b) doprowadzenie terenu do stanu pierwotnego. 

Po zakończeniu robót Wykonawca zaktualizuje docelową organizację ruchu wraz z uzgodnieniem jej na 

komisji Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego w Urzędzie Marszałkowskim. 

9.4. Usuwanie wad i usterek : 

9.4.1 Ustalenia ogólne: 

Zakres i technologia robót mających na celu usunięcie usterek powinny być uzasadnione poprzez odniesienie 

do stosowanych (obowiązujących lub przyjętych ) dokumentów odniesienia. (wytyczne, zalecenia i normy). Jedynie 

w przypadku braku w/w dokumentów odniesienia, zakres i technologia robót uzgadniana będzie z Zamawiającym 

indywidualnie dla danego przypadku. 

Odnośnie technologii wykonania robót gwarancyjnych,  Wykonawca zobowiązany jest w pierwszej kolejności do 

stosowania istniejących rozwiązań systemowych przewidzianych dla naprawy danego rodzaju uszkodzenia, usterki 

lub usunięcia wady. Jedynie w przypadku braku dostępności rozwiązań systemowych (np. gotowych zestawów 

naprawczych lub opracowanych przez specjalistyczne Firmy technologii napraw), technologia napraw może być 

uzgodniona  indywidualnie dla danego typu uszkodzenia. W każdym przypadku zakres i technologia powinny być 

przedstawione do akceptacji Zamawiającemu. 

Na żądanie Zamawiającego, Wykonawca opracuje projekt technologii i organizacji robót poprawkowych, w którym 

określi sposób i zakres naprawy oraz okres jej wykonania. W/w program podlega akceptacji przez Zamawiającego. 

Niezależnie od powyższego, Zamawiający zastrzega sobie prawo wyboru i decydowania o technologii 

przeprowadzenia napraw.  

- Wprowadza się pojęcie Dodatkowe badania  - pod w/w pojęciem rozumie się badania laboratoryjne wykonywane 

przez Wykonawcę kosztem i staraniem własnym, których rodzaj, zakres i okres wykonania został uzgodniony 

(zaakceptowany) przez przedstawiciela Zamawiającego. Badania powinny być tak dobrane, aby ich wyniki pozwoliły 

wiarygodnie ocenić przyczynę powstania danej usterki. Wyniki badań powinny m.in. pozwolić na określenie rodzaju 

i stanu wbudowanych materiałów oraz ich cech geometrycznych, a w niektórych sytuacjach ich parametrów 

fizykochemicznych..   

- W przypadku uchylania się Wykonawcy od wykonania robót poprawkowych, Zamawiający zleci ich wykonanie 

innemu wykonawcy, przy czym koszty wykonanych robót zostaną pokryte z zabezpieczenia usunięcia wad i usterek 

wniesionego przez Wykonawcę. 

- Zamawiający nie przyjmie uzasadnienia braku wykonania robót poprawkowych przez Wykonawcę, w którym 

Wykonawca stwierdza, że przyczyną powstania usterek są błędy projektowe lub niejasności w dokumentacji 

projektowej. W celu uniknięcia takich przypadków, Wykonawca ma prawo sprawdzić dokumentację projektową i 

wnieść uwagi oraz wyjaśnić wszelkie niejasności przed przystąpieniem do wykonania robót. Z chwilą rozpoczęcia 

robót budowlanych, Zamawiający uznaje, że Wykonawca nie ma żadnych uwag oraz nie występują żadne niejasności 

co do przyjętych rozwiązań projektowych. 
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- Niezależnie od procedur opisanych poniżej dla typowych przypadków, dla dowolnego rodzaju usterki technologia i 

zakres robót naprawczych powinny zostać ustalone w sposób minimalizujący możliwość jej powtórzenia się, 

- W przypadku powtórnego wystąpienia usterki w danym miejscu, w miejscach sąsiadujących lub na danym obszarze, 

Wykonawca zobowiązany jest przeprowadzić dodatkowe badania. Na podstawie uzyskanych wyników Wykonawca 

uzgodni z Zamawiającym (wymagana akceptacja Zamawiającego) zakres i sposób usunięcia usterki. 

9.4.2 Usuwanie typowych usterek: 

Wykonawca zobowiązany jest do usuwania typowych usterek w oparciu o procedury opisane niżej: 

Niekontrolowane, nadmierne odkształcenia wybudowanych nawierzchni z drobnowymiarowych elementów 

betonowych lub kamiennych: 

W przypadku miejscowego ujawnienia się wady, naprawa polega na usunięciu drobnowymiarowych 

elementów nawierzchni na powierzchni wystąpienia zjawiska, powiększonym o min 30 cm, wyrównaniu podbudowy 

(uzupełnienie gruntem budowlanym identycznym jak w istniejącej podbudowie), wraz z jej zagęszczeniem oraz 

ponownym ułożeniu nawierzchni. 

Rozluźnienie drobnowymiarowych elementów kamiennych lub betonowych: 

Naprawa polega na usunięciu elementów rozluźnionych i ponownym ich wbudowaniu zgodnie z technologią przyjętą 

w dokumentacji technicznej.  

Niekontrolowane, nadmierne odkształcenia nawierzchni bitumicznych: 

W przypadku miejscowego ujawnienia się wady, naprawa polega na całkowitym usunięciu (poprzez nacięcie 

powierzchni i frezowanie) warstwy ścieralnej w miejscu wystąpienia odkształcenia i wbudowaniu (po oczyszczeniu 

miejsca sprężonym powietrzem) fragmentu nowej warstwy ścieralnej o identycznych parametrach z uszczelnieniem 

spoin taśmą bitumiczną. Naprawa powinna obejmować powierzchnię o regularnych kształtach równoległoboku, o 

wymiarach o min 30 cm większych od obszaru odkształcenia w każdym kierunku.  

Gdy zachodzą przesłanki wskazujące, że przyczyną usterki jest utrata stateczności warstw znajdujących się głębiej (tzn 

warstw podbudowy, stabilizacji lub podłoża gruntowego), naprawa powinna objąć wszystkie warstwy konstrukcyjne, 

przy czym naprawa powinna być prowadzona dla każdej z warstw osobno, przy zachowaniu zasady schodkowego 

zachodzenia na siebie poszczególnych warstw. 

W razie wystąpienia usterki w więcej niż jednym miejscu, gdy miejsca odkształceń są oddalone od siebie o mniej niż 5 

m w każdym dowolnym kierunku, naprawa powinna objąć obszar uszkodzeń na całej szerokości pasa ruchu, oraz na 

całej długości występowania odkształceń. Jedynie gdy usterki zlokalizowane są w linii równoległej do osi jezdni , 

naprawa nie musi być wykonana na całej szerokości pasa ruchu, pod warunkiem, że szerokość naprawianego pasa 

będzie nie większa niż 1,5 m.   

Ubytki i wykruszenia w nawierzchniach bitumicznych: 

 Naprawa powinna być przeprowadzona zgodnie z procedurą  naprawy nadmiernych odkształceń nawierzchni 

bitumicznych 

Spękania nawierzchni bitumicznych: 

W razie powstania spękań bitumicznych, usunięcie usterki w zależności od rodzaju spękań, naprawa polega 

na: 

a) dla spękań liniowych występujących pojedyńczo:  

Naprawa obejmuje na nacięciu szczeliny – poszrzezniu szczeliny frezarką palcowa lub tarczową w celu 

uzyskania szczeliny o pionowych sciankach, o przekroju zbliżonym do prostokątnego, o szerokości od 12 do 15 mm 

i głębokości około 25 mm. Następnie szczelina powinna zostać oczyszczona sprężonym powietrzem, zagruntowana 

środkiem gruntującym (gruntownikiem) oraz wypełniona zalewą asfaltową. Gruntownik powinien być nanoszony 

specjalną wtryskarką, zapewniającą równomierne pokrycie ścianek cienką warstwą środka zwiększającego 

przyczepność. Przed aplikacją mas asfaltowych na gorąco, sczelina powinna  być podgrzana lanca gorącego 

powietrza. Zalewanie masą wypełniającą powinno być prowadzone z użyciem specjalnych przeznaczonych do tego 

celu urządzeń przesuwanych wzdłuż zalewanej szczeliny. Urządzenia te powinny posiadać zbiorniki na kruszywo, w 

celu możliwości natychmiastowego posypania zalanej szczeliny kruszywem. Jako materiał zalewowy stosować 

należy specjalne zalewy  z dodatkiem polimerów termoplastycznych, posiadające dobrą zdolność wypełniania spękań 

i szczelin, niską spływność w temperaturze +60 C, dobrą przyczepność do ścianek oraz dobrą rozciągliwość w niskich 

temperaturach, Masa zalewowa powinna posiadać aprobatę techniczną wydaną przez uprawnioną jednostkę. Jako 

posypkę należy zastosować cement lub mączkę kamienną.  

W przypadku spękań odbitych, naprawa zostanie przeprowadzona zgodnie z procedurą określoną dla naprawy 

nadmiernych odkształceń nawierzchni bitumicznych, z uwzględnieniem wzmocnienia międzywarstwowego 

geosiatką.  

Ewentualny spór między Zamawiającym i Wykonawcą dotyczący określenia, czy w danym przypadku występują 

spękania odbite, może zostać rozstrzygnięty na podstawie wyników dodatkowych badań. 

b) dla spękań liniowych występujących grupowo, naprawa powinna zostać wykonana zgodnie z procedurą 

określoną dla naprawy odkształceń wybudowanych nawierzchni bitumicznych.   

Ustala się, że spękania liniowe występują grupowo wtedy, gdy na danym obszarze znajdują się one w ilości co 

najmniej dwie szt w odległości mniejszej niż pięciokrotna długość najdłuższego pęknięcia. 
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c) spękania siatkowe: naprawa powinna zostać wykonana zgodnie z procedurą określoną dla naprawy  

nadmiernych odkształceń nawierzchni bitumicznych. 

Zarysowania powierzchni betonowych: naprawy polegają na nacięciu, oczyszczeniu i wypełnieniu szczeliny środkami 

przeznaczonymi do tego typu napraw (np. głębokopenetrujące żywice polimerowe).  

Ubytki materiału w wykonanych nasypach (lub skarpach) spowodowane erozją: 

 Naprawa polega na usunięciu przemieszczonych materiałów nasypowych z miejsc ich nagromadzenia się, a 

następnie ponownym wbudowaniu odzyskanego lub dowiezionego materiału, oraz wykonania umocnienia 

naprawionych powierzchni (np. obsianie trawą lub ułożenie ażurowych płyt betonowych). 

Uszkodzenia i odkształcenia nawierzchni bitumicznych wokół wpustów ściekowych: 

a) w przypadku spękania nawierzchni wokół wpustu: 

naprawa polega na nacięciu warstwy ścieralnej w liniach tworzących równoległobok po zewnętrznym obrysie 

występujących spękań, usunięciu warstwy ścieranej z wyciętej przestrzeni, oczyszczeniu pola roboczego sprężonym 

powietrzem i wbudowaniu nowego fragmentu warstwy ścieralnej o identycznych parametrach z uszczelnieniem spoin 

taśmą bitumiczną, 

b) w przypadku odkształcenia nawierzchni w sąsiedztwie wpustu, gdy obszar odkształcenia mieści się w 

odległości 30 cm od wpustu, a odkształcenie jest nie większe niż 1 cm w stosunku do przyległych nawierzchni, 

naprawa powinna zostać wykonana wg pkt a), 

c) w przypadku odkształcenia nawierzchni w sąsiedztwie wpustu, gdy obszar odkształcenia przekracza odległość 

30 cm od wpustu lub odkształcenie jest większe niż 1 cm w stosunku do przyległych nawierzchni, wymianie podlegają 

wszystkie warstwy konstrukcyjne drogi w sąsiedztwie wpustu, przy zachowaniu zasady schodkowego zachodzenia 

na siebie poszczególnych warstw oraz z zastosowaniem na stykach warstw taśm bitumicznych. Przed wbudowaniem 

nowych warstw należy sprawdzić nośność podłoża i ewentualnie wykonać zabiegi wzmacniające. 

Odchylenia krawężników od linii ich wbudowania,  

W przypadku wystąpienia odchylenia pojedynczych lub kilku sztuk krawężników, naprawa powinna polegać na 

usunięciu krawężnika wraz z jego podbudową i fragmentem opornika oraz gruntem użytym do obsypki, a następnie 

wbudowaniu nowych elementów jak wyżej z geometrycznym dopasowaniem do linii przyległych krawężników i 

wykonaniem obsypki. 

W przypadku odchylenia większej grupy krawężników, roboty j/w powinny być poprzedzone geodezyjnym 

wytyczeniem linii krawężników. 

Spękania siatkowe i ubytki w powierzchni krawężników: nie dopuszcza się naprawy wbudowanych krawężników z 

użyciem jakichkolwiek zapraw. Jeżeli zakres ubytków lub spękań będzie kwalifikował krawężniki do naprawy, 

Wykonawca zobowiązany jest do całkowitej wymiany uszkodzonych sztuk, 

Korozja elementów stalowych wyposażenia obiektów mostowych, zabezpieczonych powłokami malarskimi: 

Naprawa polega na usunięciu mechanicznym powłok malarskich oraz ognisk korozji w sposób mechaniczny, oraz 

doprowadzeniu metalu do stopnia czystości wymaganego dla danego rodzaju powłoki malarskiej, a następnie na 

nałożeniu kompletnego pakietu powłok malarskich (co najmniej dwie warstwy: powłoka podkładowa i powłoka 

właściwa). 

Zamawiający wymaga, aby nałożenie nowej powłoki ochronnej wykonane było dla całego elementu konstrukcyjnego, 

z którego wykonany jest dany element – nie dopuszcza się ograniczenia zakresu robót do fragmentu elementu (np. 

fragmentu pochwytu, przeciągu lub słupka balustrady).  

10. PRZEPISY ZWIĄZANE 

1. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 - Prawo budowlane (Dz.U. Nr 89 z 25.08.1994r, poz. 414 z późniejszymi zmianami wraz z 

aktami wykonawczymi). 

2. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z 26.06.2002 r. w sprawie dziennika budowy, montażu i rozbiórki tablicy 

informacyjnej oraz ogłoszenia zawierającego dane dotyczące bezpieczeństwa pracy i ochrony zdrowia. (Dz.U. Nr 

108 z 17.07.2002r., poz.953). 

3.     Rozporządzenie Ministra Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa z 30.12.1994r w sprawie samodzielnych funkcji 

technicznych w budownictwie (Dz.U Nr 8 z 1994r., poz. 38). 

4. Rozporządzenie Ministra Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa z 21.02.1995r w sprawie rodzaju i zakresu 

opracowań geodezyjno-kartograficznych oraz czynności geodezyjnych obowiązujących w budownictwie (Dz.U Nr 

25, poz. 133 z dnia 13 marca 1995r). 

5. Ustawa z dnia 17 maja 1989 roku - Prawo geodezyjne i kartograficzne (Dz.U. Nr 30 z 1989r., poz. 163 z 

późniejszymi zmianami). 

6. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. Nr 14, poz. 60 z późniejszymi zmianami). 

7. Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004r. o wyrobach budowlanych (Dz. U. nr 92 poz. 881). 

8. Ustawa z dnia 29 stycznia 2004r. Prawo zamówień publicznych (tekst jednolity Dz.U.nr.164 poz.1163 z  

późniejszymi zmianami) 
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D-04.03.01  SKROPIENIE WARSTW KONSTRUKCYJNYCH 
 

1. WSTĘP 

1.1. Przedmiot STWiORB 

Przedmiotem niniejszej Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych (STWiORB)  

są wymagania dotyczące wykonania i odbioru robót związanych ze skropieniem warstw konstrukcyjnych nawierzchni 

wysokościowych dla zadania: Remontu drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w 

technologii uszorstnienia warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).. 

1.2. Zakres stosowania STWIORB 

 Specyfikacja Techniczna Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych – STWiORB jest stosowana jako 

dokument przetargowy i kontraktowy przy zlecaniu i realizacji robót wymienionych w punkcie 1.1. 

1.3. Zakres robót objętych STWIORB 

 Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych z wykonaniem i 

odbiorem połączeń międzywarstwowych warstw z mieszanek mineralno-asfaltowych i warstwy podbudowy 

znajdujących się w ciągu drogi. 

 Połączenia międzywarstwowe mają zadanie powiązania warstw nawierzchni w jeden monolit, co jest 

konieczne ze względu na nośność (przenoszenie obciążeń na podłoże) oraz zapobieganie sfalowaniu, koleinowaniu a 

także łuszczeniu się nawierzchni. 

 Połączenia międzywarstwowe wykonuje się z zasady przez skropienie emulsją asfaltową. 

 W STWIORB podano wymagania, dotyczące połączeń międzywarstwowych układanych warstw asfaltowych 

z betonu asfaltowego, asfaltu porowatego, mieszanek SMA i BBTM na warstwach asfaltowych oraz podbudowach z 

kruszyw. 

Można odstąpić od wykonania skropienia w następujących przypadkach: 

– przy rozkładaniu dwóch warstw asfaltowych w jednym cyklu technologicznym nie wykonuje się skropienia 

lepiszczem (tzw. połączenie gorące na gorące – technologia asfaltowych warstw kompaktowych), 

– nie stosuje się skropienia przed ułożeniem mieszanki asfaltu lanego, chyba że technologia w sposób jednoznaczny 

tego wymaga lub z przyczyn technologicznych jest to zalecane. 

1.4. Określenia podstawowe 

1.4.1. Nawierzchnia – konstrukcja składająca się z jednej lub kilku warstw, służących do przejmowania i rozkładania 

na podłoże obciążeń od ruchu pojazdów. 

1.4.2. Warstwa – element konstrukcji nawierzchni zbudowany z jednego materiału, który może składać się z jednej 

lub wielu warstw układanych w pojedynczej operacji. 

1.4.3. Warstwa ścieralna – górna warstwa nawierzchni będąca w bezpośrednim kontakcie z kołami pojazdów. 

1.4.4. Warstwa wiążąca – warstwa nawierzchni między warstwą ścieralną a podbudową. 

1.4.5. Podbudowa – główny element konstrukcyjny nawierzchni przenoszący obciążenia na warstwę podłoża, który 

może być ułożony w jednej lub kilku warstwach. 

1.4.6. Mieszanka mineralno-asfaltowa – mieszanka kruszywa i lepiszcza asfaltowego. 

1.4.7. Beton asfaltowy – mieszanka mineralno-asfaltowa, w której kruszywo o uziarnieniu ciągłym lub nieciągłym 

tworzy strukturę wzajemnie klinującą się. 

1.4.8. Mieszanka SMA – mieszanka mastyksowo-grysowa, będąca mieszanką mineralno-asfaltową, składająca się z 

grubego łamanego kruszywa o nieciągłym uziarnieniu, związanego zaprawą mastyksową. 

1.4.9. Mieszanka SMA LA – mieszanka mineralno-asfaltowa składająca się z grubego łamanego kruszywa o 

nieciągłym uziarnieniu, związanego zaprawą mastyksową, o zwiększonej zawartości wolnej przestrzeni w celu 

polepszenia zdolności tłumienia hałasu na styku opona – nawierzchnia asfaltowa. 

1.4.10. Mieszanka BBTM – beton asfaltowy do bardzo cienkich warstw grubości od 20 do 30 mm, w którym 

kruszywo ma nieciągłe uziarnienie i tworzy połączenia ziarno do ziarna, co zapewnia uzyskanie otwartej tekstury. 

1.4.11. Asfalt lany – mieszanka mineralno-asfaltowa o bardzo małej zawartości wolnych przestrzeni, w której 

objętość wypełniacza i lepiszcza jest większa niż objętość wolnych przestrzeni w kruszywie. 

1.4.12. Asfalt porowaty –  mieszanka mineralno-asfaltowa o bardzo dużej zawartości połączonych wolnych 

przestrzeni, które umożliwiają przepływ wody i powietrza, co zapewnia właściwości drenażowe i zmniejszające hałas. 

1.4.13.  Emulsja asfaltowa – emulsja będąca zawiesiną asfaltu w wodzie, w której fazą zdyspergowaną (rozproszoną) 

jest asfalt, a fazą ciągłą jest woda lub roztwór wodny. 

1.4.14. Kationowa emulsja asfaltowa – emulsja, w której emulgator nadaje dodatnie ładunki cząstkom 

zdyspergowanego asfaltu. 

1.4.15. Emulsja asfaltowa modyfikowana polimerami – emulsja, w której asfalt jest modyfikowany polimerami albo 

jest to emulsja modyfikowana lateksem kationowym. 

1.4.16. Połączenie międzywarstwowe – związanie asfaltowych warstw konstrukcyjnych nawierzchni i podbudowy  z 

kruszyw przez skropienie warstwy dolnej emulsją asfaltową w celu zwiększenia wytrzymałości zespołu warstw 

(dolnej i górnej) i uniemożliwienia penetracji wody między warstwami. 
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1.4.17. Mieszanka niezwiązana – ziarnisty materiał (kruszywa naturalne, sztuczne, z recyklingu lub mieszaniny tych 

kruszyw), który jest stosowany do wykonania ulepszonego podłoża gruntowego lub warstw konstrukcji nawierzchni 

dróg. 

1.4.18. Mieszanka związana spoiwem hydraulicznym – mieszanka z kruszywa naturalnego, sztucznego, z recyklingu 

lub ich mieszanina oraz spoiwa hydraulicznego, w której następuje wiązanie i twardnienie na skutek reakcji 

hydraulicznych. 

1.4.19. Kategoria ruchu (KR1-KR7) – obciążenie drogi ruchem samochodowym, wyrażone w osiach obliczeniowych 

(100 kN) według „Katalogu typowych konstrukcji nawierzchni podatnych i półsztywnych” [24]. 

1.4.20. Symbole i skróty 

AC - beton asfaltowy (ang. Asphalt Concrete) 

BBTM - beton asfaltowy do bardzo cienkich warstw (franc. Béton bitumineux trés mince) 

MA - asfalt lany (ang. Mastic Asphalt) 

mma - mieszanka mineralno asfaltowa 

PA - asfalt porowaty (ang. Porous Asphalt) 

pH - wykładnik stężenia jonów wodorowych 

SMA - mastyks grysowy (ang. Stone Mastic Asphalt) 

WMS - wysoki moduł sztywności 

%(m/m) - ułamek masowy wyrażony w procentach 

1.4.21. Pozostałe określenia podstawowe są zgodne z obowiązującymi, odpowiednimi polskimi normami i z 

definicjami podanymi w STWIORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne”[1] pkt 1.4. 

1.5. Ogólne wymagania dotyczące robót 

 Ogólne wymagania dotyczące robót podano w STWIORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 1.5. 

 

2. MATERIAŁY 

2.1. Ogólne wymagania dotyczące materiałów 

 Ogólne wymagania dotyczące materiałów, ich pozyskiwania i składowania, podano w  STWIORB D-M-

00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 2. 

2.2. Materiały do wykonania robót 

2.2.1. Zgodność materiałów z dokumentacją projektową  

 Materiały do wykonania robót powinny być zgodne z ustaleniami dokumentacji projektowej lub STWIORB. 

2.2.2. Rodzaje materiałów do wykonania połączenia międzywarstwowego 

 Do wykonania połączenia międzywarstwowego mogą być stosowane następujące materiały: 

a) kationowe emulsje asfaltowe niemodyfikowane, 

b) kationowe emulsje asfaltowe modyfikowane polimerami, 

c) kruszywo (grysy) do posypania emulsji. 

Należy stosować emulsje wg aktualnego wydania Załącznika krajowego NA do PN-EN 13808 [21]. 

Spośród rodzajów emulsji wymienionych w Załączniku krajowym NA [22] do normy PN-EN 13808 [21], 

należy stosować emulsje oznaczone kodem ZM.  

2.2.3. Kationowe emulsje asfaltowe 

2.2.3.1. Rodzaje i właściwości kationowych emulsji asfaltowych  

W emulsjach kationowych cząstki w emulsji jonowej mają dodatnią polarność wg PN-EN 1430 [8]. 

 Kationowe emulsje asfaltowe powinny odpowiadać wymaganiom Załącznika krajowego NA 

(normatywnego) [22] do normy PN-EN 13808 [21], w którym umieszczono następujące trzy krajowe emulsje 

asfaltowe przeznaczone do złączania warstw asfaltowych nawierzchni: 

1) C60B3 ZM, 

2) C60BP3 ZM, 

3) C60B10 ZM/R. 

 Pełne nazwy i zastosowanie powyższych emulsji asfaltowych wyspecyfikowano w tablicy 1. 

 

Tablica 1. Nazwa i zastosowanie emulsji asfaltowych wg Załącznika krajowego NA [22] do PN-EN 13808 [21] 

 

Lp. 

Oznaczenie 

kodowe 

emulsji 

 

Pełna nazwa emulsji 

Zalecane zastosowanie 

1 C60B3 ZM Kationowa emulsja asfaltowa o zawartości 

lepiszcza 60%, wyprodukowana z asfaltu 

drogowego, o klasie indeksu rozpadu 3, 

przeznaczona do złączania warstw konstrukcyjnych 

nawierzchni 

Do złączania warstw 

asfaltowych, wyko-

nanych z asfaltów 

niemodyfikowanych na 

drogach obciążonych 

ruchem od KR1 do KR7 
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2 C60BP3 ZM Kationowa emulsja asfaltowa o zawartości 

lepiszcza 60%, wyprodukowana z asfaltu 

modyfikowanego polimerami, o klasie indeksu 

rozpadu 3, przeznaczona do złączania warstw 

konstrukcyjnych nawierzchni 

Do złączania wszystkich 

warstw asfaltowych na 

drogach obciążonych 

ruchem od KR1 do KR7 

3 C60B10 

ZM/R 

Kationowa emulsja asfaltowa o zawartości 

lepiszcza 60%, wyprodukowana z asfaltu 

drogowego, o klasie indeksu rozpadu 10, 

przeznaczona do recyklingu nawierzchni oraz do 

złączania warstw konstrukcyjnych nawierzchni 

Do recyklingu 

nawierzchni obciążonych 

ruchem od KR1 do KR7 

oraz do złączania 

wszystkich rodzajów 

warstw z wyłączeniem 

warstw asfaltowych 

wykonanych z asfaltów 

modyfikowanych, 

wbudowywanych na 

drogach obciążonych 

ruchem od KR1 do KR7  

 

 Kationowe emulsje asfaltowe, przeznaczone do wykonania połączeń międzywarstwowych powinny spełniać 

wymagania określone w tablicy 2. 

 

Tablica 2. Wymagania dotyczące krajowych emulsji asfaltowych do wykonania połączeń międzywarstwowych wg 

Załącznika krajowego NA [22] do PN-EN 13808 [21] 

Lp. Właściwość Metoda 

badania 

Jednos-

tka 

Wymagania dotyczące emulsji (klasa) b 

C60B3 ZM C60BP3 ZM C60B10 ZM/R 

1. Zawartość 

lepiszcza 

PN-EN 

1428[6] 

% (m/m) 58 do 62(6) 58 do 62(6) 58 do 62(6) 

2. Indeks 

rozpadu 

PN-EN 

13075-1[16] 

g/100 g 70-155 (3) 70-155 (3) NRa (0) 

3. Pozostałość na 

sicie 

PN-EN 

1429[7] 

% (m/m) ≤0,2 (3) ≤0,2 (3) ≤0,2 (3) 

4. Czas wypływu 

Ø 2 mm przy 

40°C 

PN-EN 

12846-1[12] 

S 15-70 (3) 15-70 (3) 15-70 (3) 

5. Przyczep-ność 

do kruszywa 

referencyjnego 

PN-EN 

13614[19] 

(badanie na 

kruszywie 

bazaltowym) 

%  

po-

wierzch-

ni 

NRa (0) NRa (0) ≥75 (2) 

6. Pozostałość na 

sicie po 7 

dniach 

magazynowan

ia, sito 0,5 mm 

PN-EN 

1429[7] 

% (m/m) ≤0,2 (3) ≤0,2 (3) ≤0,2 (3) 

Asfalt odzyskany i 

stabilizowany 

PN-EN 

13074-1[14] i 

PN-EN 

13074-2[15] 

- 

7. Penetracja w 

25°C asfaltu 

odzyskanego 

PN-EN 

1426[4] 

0,1 mm ≤100 (3) ≤100 (3) ≤100 (3) 

8. Temperatura 

mięknienia 

asfaltu 

odzyskanego 

PN-EN 

1427[5] 

°C ≥43 (6) ≥46 (5) ≥43 (6) 

9. Energia 

kohezji 

PN-EN 13589 

[18]i PN-EN 

13703[20] 

J/cm2 NRa (0) Wartość 

deklarowana 

NRa (0) 
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10. Nawrót 

sprężysty w 

25°C 

PN-EN 

13398[17] 

% NRa (0) ≥ 50 (5) NRa (0) 

a NR – No Requirements (brak wymagań) 
b Klasa wymagania podana jest w nawiasie obok wymagania liczbowego 

2.2.3.2. Składowanie emulsji asfaltowej 

 Emulsję można magazynować w opakowaniach transportowych lub stacjonarnych zbiornikach pionowych z 

nalewaniem od dna. 

 Przy przechowywaniu emulsji asfaltowej należy przestrzegać zasad ustalonych przez producenta w celu 

zachowania ich jakości. 

2.2.4. Grysy do posypania emulsji 

 Do posypania emulsji asfaltowej, którą spryskano podbudowę z gruntu lub kruszywa związanego spoiwem 

hydraulicznym (patrz tab. 5 i 6) należy stosować kruszywo (grysy) 2/5 mm w celu uzyskania membrany 

poprawiającej połączenie międzywarstwowe oraz zmniejszające ryzyko spękań odbitych. Kruszywo powinno spełniać 

wymagania dla kruszyw warstwy ścieralnej na drodze. 

 

3. SPRZĘT 

3.1. Ogólne wymagania dotyczące sprzętu 

 Ogólne wymagania dotyczące sprzętu podano w STWIORB  D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 3. 

3.2. Sprzęt stosowany do wykonania robót 

   Przy wykonywaniu robót Wykonawca w zależności od potrzeb, powinien wykazać się możliwością 

korzystania ze sprzętu dostosowanego do przyjętej metody robót, jak: 

a) sprzęt do oczyszczenia warstw nawierzchni 

– szczotki mechaniczne ze zintegrowanym systemem odsysania (odkurzacz), 

– sprężarki, 

– zbiorniki z wodą, 

– szczotki ręczne, 

b) sprzęt do skrapiania emulsją asfaltową warstw nawierzchni 

Należy używać skrapiarki wyposażonej w urządzenia pomiarowo-kontrolne pozwalające na sprawdzanie i 

regulowanie następujących parametrów: 

– temperatury rozkładanego lepiszcza, 

– ciśnienia lepiszcza w kolektorze, 

– obrotów pompy dozującej emulsję, 

– prędkości poruszania się skrapiarki, 

– wysokości i długości kolektora, 

– ilości dozowanej emulsji (dozator), przy czym skrapiarka powinna zapewnić  rozkładanie emulsji z tolerancją 

± 10% od ilości założonej. 

Zbiornik na lepiszcze skrapiarki powinien być izolowany termicznie tak, aby było możliwe zachowanie stałej 

temperatury lepiszcza. 

Wykonawca powinien posiadać aktualne świadectwo cechowania skrapiarki (kopię protokołu kalibracji 

skrapiarki – równomierności skrapiania oraz wydatku emulsji przy ustalonej prędkości przejazdu.) Skrapiarka, dla 

której nie wykonano kalibracji nie może zostać dopuszczona do wykonania skropienia. 

 Sprzęt powinien odpowiadać wymaganiom określonym w dokumentacji projektowej, STWIORB, 

instrukcjach producentów lub propozycji Wykonawcy i powinien być zaakceptowany przez Inżyniera. 

 

4. TRANSPORT 

4.1. Ogólne wymagania dotyczące transportu 

Ogólne wymagania dotyczące transportu podano w STWIORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 4.  

4.2. Transport materiałów  

 Materiały sypkie (kruszywa) można przewozić dowolnymi środkami transportu, w warunkach 

zabezpieczających je przed zanieczyszczeniem, zmieszaniem z innymi materiałami i nadmiernym zawilgoceniem. 

 Emulsja asfaltowa może być transportowana w cysternach, autocysternach, skrapiarkach, beczkach i innych 

opakowaniach pod warunkiem, że nie będą korodowały pod wpływem emulsji i nie będą powodowały jej rozpadu. 

Zbiorniki przeznaczone do transportu emulsji powinny być czyste i nie powinny zawierać resztek innych lepiszczy. 

 

5. WYKONANIE ROBÓT 

5.1. Ogólne zasady wykonania robót 

 Ogólne zasady wykonania robót podano w STWIORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 5. 
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5.2. Zasady wykonywania robót 

 Sposób wykonania robót powinien być zgodny z dokumentacją projektową i STWIORB. W przypadku braku 

wystarczających danych można korzystać z ustaleń podanych w niniejszej specyfikacji oraz z informacji podanych w 

załączniku. 

 Podstawowe czynności przy wykonywaniu robót obejmują: 

– roboty przygotowawcze,  

– oczyszczenie warstwy przed skropieniem, 

– odcinek próbny, 

– skropienie warstw nawierzchni, 

– roboty wykończeniowe. 

5.3. Roboty przygotowawcze 

 Przed przystąpieniem do robót należy, na podstawie dokumentacji projektowej,  STWIORB lub wskazań 

Inżyniera: 

− ustalić lokalizację terenu robót, 

− przeprowadzić szczegółowe  wytyczenie robót, 

− usunąć przeszkody utrudniające wykonanie robót, 

− wprowadzić oznakowanie drogi na okres robót, 

− zgromadzić materiały i sprzęt potrzebne do rozpoczęcia robót. 

5.4. Oczyszczenie warstwy przed skropieniem 

5.4.1. Przygotowanie podłoża z mieszanki mineralno-asfaltowej 

 Oczyszczenie warstwy nawierzchni przed skropieniem polega na usunięciu luźnego materiału, brudu, błota, 

kurzu, plam oleju itp. przy użyciu szczotek mechanicznych, a w razie potrzeby wody pod ciśnieniem i ew. 

absorbentów. W miejscach trudno dostępnych należy używać szczotek ręcznych. Na terenach niezabudowanych, 

bezpośrednio przed skropieniem warstwę nawierzchni można oczyścić przy użyciu sprężonego powietrza. 

Przy używaniu szczotek mechanicznych należy zwrócić uwagę, aby nie została uszkodzona warstwa błonki 

asfaltowej na powierzchni ziaren kruszyw stanowiących górną powierzchnię warstwy. W przypadku zanieczyszczenia 

podłoża olejami, paliwem lub chemikaliami należy użyć specjalnych absorbentów do zebrania zanieczyszczeń, a 

następnie zmyć powierzchnie wodą pod ciśnieniem 

5.4.2. Przygotowanie podłoża z mieszanki mineralnej niezwiązanej i związanej hydraulicznie 

Powierzchnia podłoża musi być oczyszczona z wszelkiego obcego materiału innego niż mieszanka 

mineralna, z której została wykonana warstwa. 

W przypadku podbudowy bardzo suchej, bezpośrednio przed wykonanie skropienia emulsją asfaltową 

podłoże należy zwilżyć wodą, tak aby powierzchnię podłoża doprowadzić do stanu matowo-wilgotnego, bez zastoisk 

wodnych i bez zjawiska nasączania warstwy wodą. 

W przypadku skrapiania warstwy niezwiązanej nasiąkniętej wodą po opadach atmosferycznych należy 

opóźnić skropienie do momentu częściowego przesuszenia powierzchniowego warstwy (do stanu matowo-

wilgotnego). 

5.4.3. Przygotowanie podłoża na obiektach inżynierskich 

W przypadku podłoża, które stanowi izolacja przeciwwodna na obiektach mostowych, należy postępować wg 

wskazań producenta izolacji lub zapisów normach lub aprobatach technicznych. 

5.5. Warunki wykonywania robót 

 Temperatura podłoża w czasie skrapiania emulsją asfaltową powinna wynosić co najmniej +5°C. Nie 

dopuszcza się wykonywania skrapiania podczas opadów atmosferycznych,  bezpośrednio po nich lub tuż przed 

spodziewanymi opadami. Czasookres skropienia należy tak zaplanować, aby nie wystąpiły opady atmosferyczne 

wcześniej niż po całkowitym rozpadzie emulsji. 

 Temperatury stosowania emulsji asfaltowych powinny mieścić się w przedziałach podanych w tablicy 3. 

Tablica 3. Temperatury stosowania emulsji asfaltowych 

Lp. Rodzaj emulsji Temperatury (°C) 

1 Emulsja asfaltowa od 50 do 85 

2 Emulsja asfaltowa modyfikowana polimerem od 60 do 85 

5.6. Odcinek próbny 

 Jeżeli w STWIORB przewidziano potrzebę wykonania odcinka próbnego, to przed rozpoczęciem robót, w 

terminie uzgodnionym z Inżynierem, Wykonawca powinien wykonać odcinek próbny w celu: 

1) stwierdzenia czy właściwy jest sprzęt do skropienia emulsją asfaltową, 

2) określenia poprawności dozowania emulsji. 

Na odcinku próbnym Wykonawca powinien użyć takich materiałów oraz sprzętu jakie będą stosowane do 

wykonania skropienia warstwy. 

Powierzchnia odcinka próbnego powinna być uzgodniona z Inżynierem. 

Odcinek próbny powinien być zlokalizowany w miejscu wskazanym przez Inżyniera. 

Wykonawca może przystąpić do wykonywania skropienia po zaakceptowaniu wyników prób na odcinku 

próbnym przez Inżyniera. 
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5.7. Wykonanie skropienia warstw nawierzchni emulsją asfaltową 

5.7.1. Zastosowanie emulsji asfaltowej   

Rodzaj zastosowanej emulsji powinien być dostosowany do rodzaju łączonych materiałów zgodnie z tablicą 1, z 

zastrzeżeniami:. 

a) Kationowe emulsje asfaltowe modyfikowane polimerami stosuje się zwłaszcza pod cienkie warstwy asfaltowe na 

gorąco oraz do łączenia geosyntetyków z warstwami asfaltowymi nawierzchni. 

b) W przypadku stosowania emulsji asfaltowej do skropienia podłoża z warstwy niezwiązanej lub warstwy związanej 

hydraulicznie należy użyć emulsję o indeksie rozpadu od 120 do 180, a do skropienia podłoża zawierającego 

spoiwo hydrauliczne – emulsję o pH większym niż 4. 

c) Na podbudowie z chudego betonu i podbudowie związanej spoiwem hydraulicznym w przypadku tworzenia 

membrany poprawiającej połączenie oraz przeciwdziałającej spękaniom odbitym (przeciwspękaniowej) stosuje 

się powtórne skropienie emulsją z asfaltu modyfikowanego, którą posypuje się kruszywem (grysem) 2/5 mm. 

d) Skropienia lepiszczem nie należy stosować na izolacji przeciwwodnej obiektów inżynierskich oraz na podłożu 

pod asfalt lany. W wypadku podłoża z izolacji przeciwwodnej należy postępować według wskazań producenta lub 

zapisów w normach. 

 Jeśli w dokumentacji projektowej  lub STWIORB nie określono rodzaju stosowanej emulsji asfaltowej, to jej 

rodzaj należy przyjąć według ogólnych ustaleń jak powyżej oraz zaleceń podanych w tablicy 4, po zaakceptowaniu 

rodzaju emulsji przez Inżyniera. 

Tablica 4. Zalecane emulsje asfaltowe do połączeń międzywarstwowych 

Lp. Rodzaj połączenia międzywarstwowego Emulsja asfaltowa 

1 Podbudowa z AC i AC WMS na podbudowie tłuczniowej  

i na podbudowie z kruszywa niezwiązanego 

C60B10 ZM/R 

2 Podbudowa z AC i AC WMS na nawierzchni asfaltowej o chropawej 

powierzchni 

1) 

 

3 

Podbudowa z AC i AC WMS na podbudowie z chudego betonu i 

podbudowie z gruntu lub kruszywa związanego spoiwem hydraulicznym 

(do sklejenia warstw) 

 

C60B10 ZM/R2) 

 

4 

Podbudowa z AC i AC WMS na podbudowie z chudego betonu i 

podbudowie z gruntu lub kruszywa związanego spoiwem hydraulicznym 

(do stworzenia membrany poprawiającej połączenie i 

przeciwspękaniowej) 

 

C60BP3 ZM3) 

5 Warstwa wiążąca z AC i AC WMS na podbudowie asfaltowej C60B3 ZM4) 

6 Warstwa wiążąca z PA na podbudowie asfaltowej C60BP3 ZM 

7 Warstwa ścieralna z AC na warstwie wiążącej asfaltowej C60B3 ZM4) 

8 Warstwa ścieralna z SMA, BBTM i PA na warstwie wiążącej asfaltowej C60BP3 ZM 
1) Rodzaj emulsji należy przyjąć w zależności od stanu nawierzchni, np. przy dużym braku lepiszcza 

startego przez koła pojazdów i znacznym stopniu porowatości nawierzchni – C60B10 ZM/R, przy dość 

dużej szczelności nawierzchni – C60B3 ZM, w celu zapewnienia większej wytrzymałości połączeniu 

międzywarstwowemu – C60BP3 ZM 
2)   Zalecana emulsja o pH > 4 
3)   Emulsja posypana grysem 2/5 mm 
4) Można rozważyć stosowanie emulsji C60BP3 ZM w celu uzyskania większej wytrzymałości na ścinanie 

w połączeniu międzywarstwowym 

  

5.7.2. Określenie ilości skropienia emulsją 

5.7.2.1. Skropienie warstwy z mieszanki mineralno-asfaltowej 

Skropienie lepiszczem powinno być wykonane w ilości podanej w tablicy 5. 

Kontrolę  ilości skropienia emulsją należy wykonać według PN-EN 12272-1 [10]. 

Tablica 5. Zalecane ilości pozostałego lepiszcza (po odparowaniu wody) do skropienia emulsją asfaltową podłoża z 

mieszanki mineralno-asfaltowej [kg/m2] (uwaga- przyjęto dla emulsji kationowej o zawartości asfaltu 

60%, wg Załącznika krajowego NA [22] do normy PN-EN 13808 [21], rodzaje C60B3 ZM, 

C60BP3ZM) 

Podłoże pod układaną warstwę asfaltową Układana warstwa 

Rodzaj cecha 
Podbudowa 

asfaltowa 
wiążąca 

Ścieralna z SMA 

lub z AC 

Dla dróg kategorii ruchu od KR3 do KR7 – rodzaj emulsji C60BP3 ZM* 

Warstwa 

podbudowy 

asfaltowej 

Nowo wykonana 0,2÷0,4 0,3÷0,5 X 

Frezowana 0,3÷0,5 0,3÷0,5 X 

Porowata lub w 

złym stanie 

0,3÷0,6 0,3÷0,7 X 
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Warstwa wiążąca Nowo wykonana - X 0,2÷0,4 

frezowana - 0,3÷0,5 0,3÷0,5 

Porowata lub w 

złym stanie 

- 0,3÷0,7 0,3÷0,5 

Stara nawierzchnia 

asfaltowa 

frezowana 0,3÷0,5 0,3÷0,5 0,3÷0,5 

Porowata lub w 

złym stanie 

0,3÷0,6 0,3÷0,7 - 

Dla dróg kategorii ruchu od KR1 do KR2 – rodzaj emulsji C60B3ZM 

Warstwa 

podbudowy 

asfaltowej lub stara 

nawierzchnia 

asfaltowa 

Nowo wykonana 

podbudowa lub 

stara nawierzchnia 

szczelna 

0,2÷0,4 0,3÷0,5 0,2÷0,4 

Frezowana 0,3÷0,5 0,3÷0,5 0,3÷0,5 

Porowata lub w 

złym stanie 

0,3÷0,6 0,3÷0,7 0,3÷0,5 

Warstwa wiążąca Nowo wykonana - X 0,2÷0,4 

Frezowana - 0,3÷0,5 0,3÷0,5 

Porowata lub w 

złym stanie 

- 0,3÷0,6 0,3÷0,5 

*do złączenia dwóch warstw asfaltowych, gdy obydwie warstwy wykonane są z zastosowaniem asfaltów 

niemodyfikowanych dopuszcza się zastosowanie emulsji C60B3 ZM 

Uwaga: w celu określenia ilości pozostałego lepiszcza asfaltowego, należy ilość emulsji asfaltowej podaną w tablicy 

pomnożyć przez 0,6 

Objaśnienia: 

„X” – nie dotyczy  

„-” – rozwiązanie nie występuje 

Pod warstwę ścieralną wykonywaną z mieszanki typu: 

– BBTM (wg STWIORB D- 05.03.24a [2]) należy stosować ilość skropienia odpowiadającą górnej granicy wg 

tablicy 5,  jak dla mieszanki typu SMA, AC, 

– PA (asfalt porowaty) należy wykonać specjalne skropienie w sposób opisany w STWIORB D-05.03.12a [3], 

– SMA LA należy wykonać specjalne skropienie kationową emulsją modyfikowaną 60% szybkorozpadową w ilości 

0,4-0,5 kg/m2 w przypadku zawartości wolnych przestrzeni w niżej leżącej warstwie 5-7%. Niższe lub wyższe od  

wymienionego przedziału zawartości wolnych przestrzeni wymagają zadozowania zmniejszonej lub zwiększonej 

ilości emulsji.  

Optymalną ilość emulsji asfaltowej do skropienia należy ustalić na odcinku próbnym układania mieszanki 

mineralno-asfaltowej. Ocenę należy dokonać na podstawie wytrzymałości na ścinanie, wymagania wg tablicy 8. W 

uzasadnionych przypadkach (brak szczepności), zakresy dozowania podane w tablicy 5 mogą zostać rozszerzone. 

5.7.2.2. Skropienie warstwy z mieszanki niezwiązanej lub związanej hydraulicznie 

W przypadku skrapiania warstwy z mieszanki niezwiązanej lub związanej hydraulicznie po okresie 

długotrwałych opadów deszczu, Inżynier dopuszcza powierzchnię, która ma być skrapiana i charakteryzuje się 

odpowiednią wilgotnością (patrz pkt.5.4.2). Jeśli poziom zawilgocenia warstwy jest zbyt duży, należy wstrzymać się 

ze skrapianiem do momentu przesuszenia powierzchni warstwy. 

Skropienie lepiszczem powinno być wykonane w ilości podanej w tablicy 6. Kontrolę ilości lepiszcza w 

trakcie skrapiania należy dokonać wg PN-EN 12272-1 [10]. Skrapiarka powinna zapewniać rozkładanie lepiszcza z 

tolerancją ±10% w stosunku do ilości założonej.  

Tablica 6. Zalecane ilości emulsji asfaltowej do skropienia podłoża  z mieszanki niezwiązanej i związanej 

hydraulicznie [kg/m2] (uwaga – przyjęto dla emulsji kationowej o zawartości asfaltu równej 60% wg 

Załącznika krajowego NA [22] do PN-EN 13808 [21], rodzaj C60B10 ZM/R) 

Rodzaj podłoża 
Emulsja asfaltowa 

Ilość Rodzaj 

Warstwa podbudowy z mieszanki 

niezwiązanej 

0,5÷0,7 C60B10 ZM/R 

Warstwa podbudowy z mieszanki 

związanej spoiwem 

hydraulicznym 

0,3÷0,7 C60B10 ZM/R 

Zalecane pH≥3,5 

 

5.7.3. Wykonanie skropienia emulsją 

Skrapianie podłoża należy wykonywać równomiernie na całej powierzchni przeznaczonej do skropienia, przy 

użyciu skrapiarek samochodowych, ewentualnie ciągnionych – wyposażonych w rampy spryskujące oraz 

automatyczne systemy kontroli wydatku skropienia. Dopuszcza się skrapianie ręczne lancą w miejscach trudno 
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dostępnych (np. przy ściekach ulicznych) oraz przy urządzeniach usytuowanych w nawierzchni lub ją ograniczających 

(np. studzienki, krawężniki). W razie potrzeby urządzenia te należy zabezpieczyć przed zabrudzeniem. 

W wypadku dużej ilości pozostałej emulsji, np. powyżej 0,5 kg/m2, może być konieczne wykonanie 

skropienia w kilku warstwach, aby zapobiec spłynięciu i powstaniu kałuż lepiszcza. 

Przed rozpoczęciem skrapiania należy strefy przyległe do skrapianych powierzchni jak np.: krawężniki, 

ścieki, wpusty itp. odpowiednio osłonić, zabezpieczając przed zabrudzeniem lub zalaniem emulsją. 

Podłoże powinno być skropione z odpowiednim wyprzedzeniem przed układaniem następnej warstwy 

asfaltowej w celu rozpadu emulsji z wydzieleniem asfaltu i odparowani wody. O rozpadzie emulsji świadczy zmiana 

koloru skropionej powierzchni z brązowej na czarny. Przed wykonaniem następnego zabiegu  technologicznego 

należy odczekać minimum 30 minut od momentu zmiany koloru pokrytej lepiszczem warstwy na czarny. 

Skropioną warstwę Wykonawca powinien wyłączyć z ruchu publicznego i technologicznego przez zmianę 

organizacji ruchu lub  odpowiednią ochronę skropienia przez pokrycie specjalną warstwą osłonową. 

5.8. Ochrona wykonanego skropienia 

Wykonanie warstwy ochronnej emulsji przez dodatkowe skropienie z użyciem mleczka wapiennego należy 

stosować dla dróg o kategorii KR 4-7. Skropienie mleczkiem wapiennym wykonuje się dopiero wtedy, gdy nastąpi 

rozpad emulsji i odparuje woda. 

Stężenie roztworu roboczego mleczka wapiennego należy przygotować tak, by w 100 g próbki zawartość 

wodorotlenku wapnia wyrażona w gramach, a otrzymana przez wysuszenie próbki w suszarce w temp. 110±5°C do 

stałej masy (jednak nie dłużej niż 5 godz.) była: 

– nie mniejsza niż 16,0% i nie większa niż 28,0% - do skropienia podbudowy z mieszanki niezwiązanej lub 

związanej hydraulicznie, 

– nie mniejsza niż 9,0 % i nie większa niż 16,0% - do skropienia warstw mineralno-asfaltowych. 

Dozowana na nawierzchnię dawka roztworu mleczka wapiennego powinna zawierać się w przedziale 250 

g/m2 ± 20 g. 

Dalsze prace budowlane na zabezpieczonej nawierzchni można prowadzić po odparowaniu wody z 

zaaplikowanego roztworu mleczka wapiennego wg oceny wizualnej (powstanie suchego filmu wodorotlenku wapnia 

na powierzchni). 

Ze względu na osiadanie wodorotlenku wapnia na dnie zbiornika skrapiarki lub opryskiwacza, urządzenia te 

powinny być wyposażone w system obiegu zamkniętego lub mieszadło obrotowe. Jeśli producent mieszaniny 

gwarantuje  jednorodność w określonym czasie, mieszadło nie jest wymagane. Mleczko wapienne należy 

przechowywać w odpowiednich zbiornikach homogenizacyjnych z zastosowaniem mechanizmów zabezpieczających. 

Produkt nie może być przechowywany ani transportowany w pojemnikach aluminiowych oraz przechowywany w 

temperaturach poniżej 5°C.  

 Warstwa skropiona emulsją asfaltową, przed ułożeniem na niej warstwy asfaltowej, powinna być 

pozostawiona na czas niezbędny do umożliwienia odparowania wody: 

– 8 h w wypadku zastosowania więcej niż 1,0 kg/m2, 

– 1 h w wypadku zastosowania od 0,5 do 1,0 kg/m2, 

– 0,5 h w wypadku zastosowania do 0,5 kg/m2. 

Czas ten nie dotyczy skrapiania rampą zamontowaną na rozkładarce. 

5.8. Roboty wykończeniowe 

Roboty wykończeniowe, zgodne z dokumentacją projektową, STWIORB lub wskazaniami  Inżyniera, 

dotyczą prac związanych z dostosowaniem wykonanych  robót do istniejących warunków terenowych, takie jak: 

– odtworzenie przeszkód czasowo usuniętych, 

– uzupełnienie zniszczonych w czasie robót istniejących elementów drogowych lub terenowych, 

− roboty porządkujące otoczenie terenu robót, 

− usunięcie oznakowania drogi wprowadzonego na okres robót. 

 

6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT 

6.1. Ogólne zasady kontroli jakości robót 

 Ogólne zasady kontroli jakości robót podano w STWIORB   D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 6. 

6.2. Badania przed przystąpieniem do robót 

 Przed przystąpieniem do robót Wykonawca powinien: 

− uzyskać wymagane dokumenty, dopuszczające wyroby budowlane do obrotu i powszechnego stosowania (np. 

stwierdzenie o oznakowaniu materiału znakiem CE lub znakiem budowlanym B, certyfikat zgodności, deklarację 

zgodności, aprobatę techniczną, ew. badania materiałów wykonane przez dostawców itp.), 

− ew. wykonać własne badania właściwości materiałów przeznaczonych do wykonania robót, określone przez 

Inżyniera. 

 Wszystkie dokumenty oraz wyniki badań Wykonawca przedstawia Inżynierowi do akceptacji. 

6.3. Badania w czasie robót 

Częstotliwość oraz zakres badań i pomiarów, które należy wykonać w czasie robót podaje tablica 7.   

Tablica 7. Częstotliwość oraz zakres badań i pomiarów w czasie robót 
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Lp. Wyszczególnienie robót Częstotliwość 

badań 

Wartości dopuszczalne 

1 
Lokalizacja i zgodność granic terenu robót z 

dokumentacją projektową 
1 raz 

Wg pktu 5  

i dokumentacji projektowej  

2 Roboty przygotowawcze Ocena ciągła Wg pktu 5.3 

3 Czystość podłoża (sprawdzona wizualnie) Ocena ciągła Wg pktu 5.4 

4 Sprawdzenie jednorodności skropienia 
2000 ÷ 3000 m2   

1) 
Wg pktu 5.7.2 2) 

5 
Wytrzymałość na ścinanie połączenia między 

warstwami 

1 próbka na 

15000 m2 

wykonanej 

nawierzchni 

Wg tab. 8 3) 

6 Wykonanie robót wykończeniowych Ocena ciągła Według punktu 5.8 

 
1) Częstotliwość badań: raz na 2000 m2 przy wielkości powierzchni do skropienia do          6000 m2 i raz na 3000 m2 

przy wielkości powierzchni do skropienia powyżej 6000 m2. 
2)  Dopuszczalne odchylenia ilości dozowanej emulsji na 1 m2: ± 10%. Dopuszczalne odchylenia szerokości 

dozowanej warstwy emulsji: ± 10 cm. 
3)  Badanie połączenia międzywarstwowego powinno być wykonywane w nawierzchniach dróg o kategorii ruchu KR3 

÷ KR7. Częstość pobierania próbek powinna wynosić: 1 próbka na 15000 m2 wykonanej nawierzchni. 

Wytrzymałość na ścinanie wszystkich połączeń jest warunkiem uzyskania odpowiedniej sztywności 

konstrukcji, a tym samym trwałości konstrukcji. Jest warunkiem, który jest zakładany do obliczenia grubości warstw 

na etapie wymiarowania nawierzchni i musi być spełniony. 

Wymagane minimalne wartości wytrzymałości na ścinanie połączenia między warstwami asfaltowymi 

nawierzchni podano w tablicy 8.  

 

Tablica 8. Wymagania wytrzymałość na ścinanie połączenia między warstwami asfaltowymi nawierzchni 

Połączenie między warstwami 
Wymagana minimalna wytrzymałość na ścinanie, na 

próbkach Ø150 mm (Ø100 mm) [MPa] 

Ścieralna-wiążącaa) 1,0 

Wiążąca-podbudowa 0,7 

Podbudowa-podbudowab) 0,6 

Cienka warstwa ścieralna (grubość projektowa≤3,5 

cm)-warstwa wiążąca 

Cienka warstwa ścieralna (grubość projektowa ≤3,5 

cm)-warstwa ścieralna 

1,3c) 

a) nie dotyczy asfaltowych warstw kompaktowych 

b) jeśli podbudowa składa się z kilku warstw asfaltowych 

c) nie dotyczy jeżeli zawartość wolnych przestrzeni w warstwie przekracza 14% 

Metodyka badania wytrzymałości na ścinanie zgodnie z „Instrukcją laboratoryjnego badania sczepności 

międzywarstwowej warstw asfaltowych wg metody Leutnera i wymagania techniczne sczepności”, GDDKiA, 

Gdańsk, 2014 [27], z zastosowaniem próbek Ø100 mm lub Ø150 mm. Badaniem referencyjnym jest badanie na 

próbkach Ø150 mm. 

Badanie połączenia międzywarstwowego jako badanie kontrolne powinno być wykonywane w 

nawierzchniach dróg KR4-7. Częstość wykonywanych badań powinna wynosić nie rzadziej niż jeden punkt na 15 000 

m2 wykonanej nawierzchni. 

W odniesieniu do dróg kategorii KR1-3 badania kontrolne połączenia miedzy warstwowego nie są 

obligatoryjne, jednak należy je wykonać w przypadkach budzących wątpliwości co do jakości wykonanych robót.    

 

7. OBMIAR ROBÓT 

7.1. Ogólne zasady obmiaru robót 

 Ogólne zasady obmiaru robót podano w STWIORB  D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 7. 

7.2. Jednostka obmiarowa 

 Jednostką obmiarową jest m2 (metr kwadratowy) oczyszczonej i skropionej powierzchni warstwy. 

 

8. ODBIÓR ROBÓT 

 Ogólne zasady odbioru robót podano w STWIORB  D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 8. 

 Roboty uznaje się za wykonane zgodnie z dokumentacją projektową, STWIORB                  i wymaganiami 

Inżyniera, jeżeli wszystkie pomiary i badania z zachowaniem tolerancji według pktu 6 dały wyniki pozytywne. 
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9. PODSTAWA PŁATNOŚCI 

9.1. Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności 

 Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności podano w STWIORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” 

[1] pkt 9. 

9.2. Cena jednostki obmiarowej 

 Cena wykonania  jednostki obmiarowej (1 m2) obejmuje: 

− prace pomiarowe i roboty przygotowawcze, 

− oznakowanie robót, 

− dostarczenie materiałów i sprzętu, 

− oczyszczenie warstw konstrukcyjnych nawierzchni, 

− skropienie emulsją warstw konstrukcyjnych nawierzchni, 

− przeprowadzenie wymaganych pomiarów i badań, 

− uporządkowanie terenu robót i jego otoczenia, 

− roboty wykończeniowe, 

− odwiezienie sprzętu. 

Wszystkie roboty powinny być wykonane według wymagań dokumentacji projektowej, STWIORB, 

specyfikacji technicznej i postanowień Inżyniera. 

9.3. Sposób rozliczenia robót tymczasowych i prac towarzyszących 

 Cena wykonania robót określonych niniejszą STWIORB obejmuje: 

− roboty tymczasowe, które są potrzebne do wykonania robót podstawowych, ale nie są przekazywane 

Zamawiającemu i są usuwane po wykonaniu robót podstawowych, 

− prace towarzyszące, które są niezbędne do wykonania robót podstawowych, niezaliczane do robót tymczasowych, 

jak geodezyjne wytyczenie robót itd. 

 

10. PRZEPISY ZWIĄZANE 

10.1. Ogólne specyfikacje techniczne (STWIORB) 

1.  D-M-00.00.00 Wymagania ogólne 

2. D-05.03.24a Nawierzchnia z betonu asfaltowego do bardzo cienkich warstw (z mieszanki 

BBTM) 

3. D.05.03.12a Nawierzchnia z asfaltu porowatego wg WT-1 i WT-2 

10.2. Normy 

4. PN-EN 1426    Asfalty i produkty asfaltowe – Oznaczanie penetracji igłą 

5. PN-EN 1427 Asfalty i produkty asfaltowe – Oznaczanie temperatury mięknienia – 

Metoda Pierścień i Kula 

6. PN-EN 1428 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie zawartości wody w emulsjach 

asfaltowych – Metoda destylacji azeotropowej 

7. PN-EN 1429 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie pozostałości na sicie emulsji 

asfaltowych oraz trwałości podczas magazynowania metodą pozostałości na 

sicie 

8. PN-EN 1430 Asfalty i produkty asfaltowe – Oznaczanie polarności cząstek w emulsjach 

asfaltowych 

 

9. PN-EN 1431 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie zawartości asfaltu i olejów 

destylacyjnych w emulsjach asfaltowych metodą destylacji 

10. PN-EN 12272-1 Powierzchniowe utrwalanie – Metody badań – Część 1: Dozowanie i 

poprzeczny rozkład lepiszcza i kruszywa 

11. PN-EN 12591 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Wymagania dla asfaltów drogowych 

12. PN-EN 12846-1 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie czasu wypływu 

lepkościomierzem wypływowym. Część 1: Emulsje asfaltowe 

13 PN-EN 12850 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie wartości pH emulsji asfaltowych 

14. PN-EN 13074-1 Asfalty i lepiszcza asfaltowe -- Odzyskiwanie lepiszcza z emulsji 

asfaltowych lub asfaltów upłynnionych lub fluksowanych -- Część 1: 

Odzyskiwanie metodą odparowania 

15. PN-EN 13074-2 Asfalty i lepiszcza asfaltowe -- Odzyskiwanie lepiszcza z emulsji 

asfaltowych lub asfaltów upłynnionych lub fluksowanych -- Część 2: 

Stabilizacja po odzyskaniu metodą odparowania 

16. PN-EN 13075-1 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Badanie rozpadu – Część 1: Oznaczanie 

indeksu rozpadu kationowych emulsji asfaltowych, metoda z wypełniaczem 

mineralnym 
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17. PN-EN 13398 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie nawrotu sprężystego asfaltów 

modyfikowanych 

18. PN-EN 13589 Asfalty i lepiszcza asfaltowe -- Oznaczanie siły rozciągania asfaltów 

modyfikowanych, metoda z duktylometrem 

19. PN-EN 13614 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Oznaczanie przyczepności emulsji 

asfaltowych przez zanurzenie w wodzie 

20. PN-EN 13703 Asfalty i lepiszcza asfaltowe -- Oznaczanie energii odkształcenia 

21. PN-EN 13808 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Zasady klasyfikacji kationowych emulsji 

asfaltowych 

22. PN-EN 

13808:2013-

10/Ap1:2014-07 

Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Zasady specyfikacji kationowych emulsji 

asfaltowych. Załącznik krajowy NA 

23. PN-EN 14023 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Zasady specyfikacji asfaltów 

modyfikowanych polimerami 

10.3. Inne dokumenty 

24. Katalog typowych konstrukcji nawierzchni podatnych i półsztywnych. Załącznik do Zarządzenia nr 31 

Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 16 czerwca 2014 r.  

25. Nawierzchnie asfaltowe na drogach krajowych - WT-2 2014 – część I - Mieszanki mineralno-asfaltowe. 

Wymagania Techniczne. Załącznik do Zarządzenia nr 54 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z 

dnia 18 listopada 2014 roku zmieniającego zarządzenie w sprawie stosowania wymagań technicznych na drogach 

krajowych dotyczących mieszanek mineralno-asfaltowych.  

26. Nawierzchnie asfaltowe na drogach krajowych - WT-2 2016 – część II - Wykonanie warstw nawierzchni 

asfaltowych. Wymagania Techniczne. Załącznik do Zarządzenia nr 7 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i 

Autostrad z dnia 9 maja 2016 roku zmieniającego zarządzenie w sprawie stosowania wymagań technicznych na 

drogach krajowych dotyczących mieszanek mineralno-asfaltowych. 

27. Instrukcja laboratoryjnego badania sczepności międzywarstwowej warstw asfaltowych wg metody Leutnera i 

wymagania techniczne sczepności”, GDDKiA, Gdańsk, 2014, [Internet, dostęp 4.08.2015]  

https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/d/dokumenty-

techniczne_8162/INSTRUKCJA%20LABORATORYJNEGO%20BADANIA%20SCZEPNOSCI%20MIEDZY

WARSTWOWEJ%2031.08.2014.pdf 

 

 

11. ZAŁĄCZNIKI 

ZAŁĄCZNIK 1 

POŁĄCZENIA MIĘDZYWARSTWOWE – CELE, ZADANIA  I  WYKONANIE 

(wg K. Błażejowski, S. Styk: Technologia warstw asfaltowych, Wydawnictwa Komunikacji i Łączności, Warszawa 

2004) 

Definicja 

Połączenie międzywarstwowe jest zabiegiem wykonanym na placu budowy, mającym na celu trwałe 

zespolenie warstw nawierzchni drogowej. Zabieg połączenia międzywarstwowego polega na skropieniu warstwy 

dolnej emulsją asfaltową lub innym lepiszczem (np. asfaltem upłynnionym, który praktycznie znikł z rynku 

krajowego). 

Funkcje 

Połączenie międzywarstwowe warstw powierzchni spełnia następujące funkcje: 

– zwiększa wytrzymałość zespołu warstw asfaltowych nawierzchni, 

– uniemożliwia penetrację wody między warstwami, 

więc w konsekwencji zwiększa trwałość całej nawierzchni. 

 Skuteczne połączenie warstw nawierzchni uzyskuje się przez: 

– zazębienie, kiedy ziarna kruszywa z górnej warstwy wchodzą w zagłębienia dolnej warstwy i klinują się w nich, 

– sklejenie, kiedy warstwa lepiszcza przenosi naprężenia pionowe (odrywające) i udział sklejenia jest dominujący 

przy przenoszeniu sił rozciągających (odspajających). 

Emulsje 

 Praktycznie na rynku do skrapiania pozostały jedynie emulsje wodno-asfaltowe. Jeszcze do niedawna 

stosowano do tego celu emulsje bez specjalnego określenia, że mają to być materiały do połączeń 

międzywarstwowych. Od pewnego czasu produkuje się już emulsje przeznaczone właśnie do związań 

międzywarstwowych, według normy PN-EN 13808 oznaczone „ZM”. 

 Dostępne emulsje umożliwiają ich użycie do złączania warstw wykonanych z asfaltów niemodyfikowanych 

oraz warstw z asfaltów modyfikowanych polimerami, a także do złączania warstw asfaltowych z podbudowami z 

kruszywa niezwiązanego oraz związanego spoiwem hydraulicznym. 
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Poprawność wykonania 

 Poprawne wykonanie połączenia międzywarstwowego nadaje nawierzchni pełną wytrzymałość. Należy 

zdawać sobie sprawę, że źle wykonane połączenie międzywarstwowe (np. z niewłaściwym lepiszczem lub jego 

niedomiarem względnie nadmiarem) może czasami więcej zaszkodzić niż pomóc. 

 Na skutek błędnego wykonania połączeń międzywarstwowych mogą wystąpić następujące problemy: 

– całkowity brak związania warstw, powodujący możliwość przesuwania się warstw, 

– lepiszcze w związaniu jest zbyt miękkie i warstwa górna przesuwa się po dolnej, co powoduje pękanie i 

odkształcanie się górnej warstwy, 

– zbyt dużo jest lepiszcza w związaniu i oprócz poślizgu górnej warstwy, lepiszcze „wypacane” jest na wierzch 

górnej warstwy, 

– w mieszankach o grubym uziarnieniu (głównie w podbudowach), jest zbyt mało zaprawy w mieszance, co skutkuje 

powstaniem powierzchni kontaktowych tylko między grysami dolnej i górnej warstwy – sklejenie występuje na 

mniejszej powierzchni; przypadek ten może wystąpić także, jeśli mieszanka jest rozsegregowana (najczęściej w 

mieszankach o uziarnieniu powyżej 20 mm). 

Na skutek niewłaściwego związania zwiększają się naprężenia w dolnej strefie warstw asfaltowych. 

Z punktu widzenia żywotności zmęczeniowej całej konstrukcji nawierzchni, większe znaczenie ma dobre 

związanie między dolnymi warstwami (podbudowa i warstwa wiążąca), niż między wyżej leżącymi warstwami 

(wiążącą i ścieralną), których związanie ma znaczenie raczej dla zapobieżenia odkształceniom powierzchniowym 

(sfalowaniom i koleinom). 

Zalecenia wykonawcze 

 Związanie warstw asfaltowych wykonywane w miesiącach o niskiej temperaturze powietrza jest zwykle 

mniej skuteczne niż wykonywane podczas dobrej pogody. Znaczenie ma niska temperatura warstwy dolnej i szybkie 

wychładzanie układanej gorącej warstwy, co zmniejsza szanse na dobre zazębienie warstw. Niekorzystnym 

czynnikiem atmosferycznym może być duża wilgotność powietrza (np. jesienią), co wpływa na wilgotność 

powierzchni dolnej warstwy i utrudnione odparowanie wody z emulsji asfaltowej. 

 Przy skrapianiu należy przyjmować właściwy rodzaj emulsji, odpowiednią ilość lepiszcza i zastosować 

równomierność skropienia. 

 Przy używaniu do skropienia emulsji modyfikowanej zaleca się po rozpadzie emulsji zastosować posypkę z 

grysu 2/5 mm dla ochrony warstwy lepiszcza przed ruchem technologicznym, gdyż po rozpadzie emulsji warstwa 

asfaltu modyfikowanego przykleja się do opon pojazdów, co niszczy skropienie i zanieczyszcza pojazdy. 

 Przed skropieniem betonu cementowego emulsją asfaltową warto „zrosić” jego powierzchnię wodą, gdyż 

zawsze wchłania on trochę wody i prewencyjne zroszenie zapobiegnie sztucznemu odciągnięciu wody z emulsji. 

Takie zroszenie wodą powinno odbyć się co najmniej kilka godzin przed skropieniem emulsją. 

 Najlepsze efekty pod względem jednorodności skrapiania i dokładności dozowania dają typowe skrapiarki do 

emulsji stosowane zwykle do powierzchniowych utrwaleń. 

 Jeśli w ciągu 24 godzin od skropienia podbudowy nieasfaltowej lub podłoża na powierzchni znajduje się 

jeszcze nadmiar lepiszcza, to należy je „zneutralizować” przez rozsypanie piasku, który je wchłonie. 
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D-05.03.11  FREZOWANIE NAWIERZCHNI ASFALTOWYCH 

   NA ZIMNO 
 

1. WSTĘP 

1.1. Przedmiot STWiORB 

 Przedmiotem niniejszej Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych (STWiORB) są 

wymagania dotyczące wykonania i odbioru robót związanych z frezowaniem nawierzchni asfaltowych dla zadania: 

Remontu drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia warstwą 

bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).. 

1.2. Zakres stosowania STWiORB  

 Specyfikacja Techniczna Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych jest stosowana jako dokument 

przetargowy i kontraktowany przy zlecaniu i realizacji robót wymienionych w pkt 1.1.  

1.3. Zakres robót objętych STWiORB 

Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych z frezowaniem 

nawierzchni asfaltowych na zimno. 

1.4. Określenia podstawowe 

1.4.1. Recykling nawierzchni asfaltowej - powtórne użycie mieszanki mineralno-asfaltowej odzyskanej z nawierzchni. 

1.4.2. Frezowanie nawierzchni asfaltowej na zimno - kontrolowany proces skrawania górnej warstwy nawierzchni 

asfaltowej, bez jej ogrzania, na określoną głębokość. 

1.4.3. Pozostałe określenia są zgodne z obowiązującymi, odpowiednimi polskimi normami i z definicjami podanymi 

w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.4. 

1.5. Ogólne wymagania dotyczące robót 

Ogólne wymagania dotyczące robót podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.5. 

 

2. MATERIAŁY 

 Nie występują. 

 

3. SPRZĘT 

3.1. Ogólne wymagania dotyczące sprzętu 

Ogólne wymagania dotyczące sprzętu podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 3. 

3.2. Sprzęt do frezowania 

 Należy stosować frezarki drogowe umożliwiające frezowanie nawierzchni asfaltowej na zimno na określoną 

głębokość. 

 Frezarka powinna być sterowana elektronicznie i zapewniać zachowanie wymaganej równości oraz pochyleń 

poprzecznych i podłużnych powierzchni po frezowaniu. Do małych robót (naprawy części jezdni) Inżynier może 

dopuścić frezarki sterowane mechanicznie. 

 Szerokość bębna frezującego powinna być dobrana zależnie od zakresu robót. Przy lokalnych naprawach 

szerokość bębna może być dostosowana do szerokości skrawanych elementów nawierzchni. Przy frezowaniu całej 

jezdni szerokość bębna skrawającego powinna być co najmniej równa 1200 m. 

 Przy dużych robotach frezarki muszą być wyposażone w przenośnik sfrezowanego materiału, podający go z 

jezdni na środki transportu. 

 Przy frezowaniu warstw asfaltowych na głębokość ponad 50 mm, z przeznaczeniem odzyskanego materiału 

do recyklingu na gorąco w otaczarce, zaleca się frezowanie współbieżne, tzn.  takie, w którym kierunek obrotów 

bębna skrawającego jest zgodny z kierunkiem ruchu frezarki. Za zgodą Inżyniera może być dopuszczone frezowanie 

przeciwbieżne, tzn. takie, w którym kierunek obrotów bębna skrawającego jest przeciwny do kierunku ruchu frezarki. 

 Przy pracach prowadzonych w terenie zabudowanym frezarki muszą, a poza nimi powinny, być zaopatrzone 

w systemy odpylania. Za zgodą Inżyniera można dopuścić frezarki bez tego systemu: 

a) na drogach zamiejskich w obszarach niezabudowanych, 

b) na drogach miejskich, przy małym zakresie robót. 

 Wykonawca może używać tylko frezarki zaakceptowane przez Inżyniera. Wykonawca powinien przedstawić 

dane techniczne frezarek, a w przypadkach jakichkolwiek wątpliwości przeprowadzić demonstrację pracy frezarki, na 

własny koszt. 

 

4. TRANSPORT 

4.1. Ogólne wymagania dotyczące transportu 

 Ogólne wymagania dotyczące transportu podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 4. 

4.2. Transport sfrezowanego materiału 

 Transport sfrezowanego materiału powinien być tak zorganizowany, aby zapewnić pracę frezarki bez 

postojów. Materiał może być wywożony dowolnymi środkami transportowymi. 
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5. WYKONANIE ROBÓT 

5.1. Ogólne zasady wykonania robót 

 Ogólne zasady wykonania robót podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 5. 

5.2. Wykonanie frezowania 

 Nawierzchnia powinna być frezowana do głębokości, szerokości i pochyleń zgodnych z dokumentacją 

projektową i STWIORB. 

 

6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT 

6.1. Ogólne zasady kontroli jakości robót 

Ogólne zasady kontroli jakości robót podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 6. 

6.2. Częstotliwość oraz zakres pomiarów kontrolnych 

6.2.1. Minimalna częstotliwość pomiarów 

 Częstotliwość oraz zakres pomiarów dla nawierzchni frezowanej na zimno podano w tablicy 1. 

Tablica 1. Częstotliwość oraz zakres pomiarów kontrolnych nawierzchni frezowanej 

    na zimno 

Lp. Właściwość nawierzchni Minimalna częstotliwość pomiarów 

1 Równość podłużna łatą 4-metrową co 20 metrów 

2 Równość poprzeczna łatą 4-metrową co 20 metrów 

3 Spadki poprzeczne co 50 m 

4 Szerokość frezowania co 50 m 

5 Głębokość frezowania na bieżąco, według STWIORB 

6.2.2. Równość nawierzchni 

 Nierówności powierzchni po frezowaniu mierzone łatą 4-metrową zgodnie z BN-68/8931-04 [1] nie powinny 

przekraczać 6 mm. 

6.2.3. Spadki poprzeczne 

 Spadki poprzeczne nawierzchni po frezowaniu powinny być zgodne z dokumentacją projektową, z tolerancją 

 0,5%. 

6.2.4. Szerokość frezowania 

 Szerokość frezowania powinna odpowiadać szerokości określonej w dokumentacji projektowej z 

dokładnością  5 cm. 

6.2.5. Głębokość frezowania 

 Głębokość frezowania powinna odpowiadać głębokości określonej w dokumentacji projektowej z 

dokładnością  5 mm. 

 Powyższe ustalenia dotyczące dokładności frezowania nie dotyczą wyburzenia kilku lub wszystkich warstw 

nawierzchni przy naprawach kapitalnych. W takim przypadku wymagania powinny być określone w STWIORB w 

dostosowaniu do potrzeb wynikających z przyjętej technologii naprawy. 

 

7. OBMIAR ROBÓT 

7.1. Ogólne zasady obmiaru robót 

 Ogólne zasady obmiaru robót podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 7. 

7.2. Jednostka obmiarowa 

 Jednostką obmiarową jest m2 (metr kwadratowy). 

 

8. ODBIÓR ROBÓT 

 Ogólne zasady odbioru robót podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 8. 

 Roboty uznaje się za wykonane zgodnie z dokumentacją projektową, STWIORB i wymaganiami Inżyniera, 

jeżeli wszystkie pomiary i badania z zachowaniem tolerancji wg pkt 6 dały wyniki pozytywne. 

 

9. PODSTAWA PŁATNOŚCI 

9.1. Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności 

 Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności podano w STWiORB D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 

9.  

9.2. Cena jednostki obmiarowej 

 Cena wykonania 1 m2  frezowania na zimno nawierzchni asfaltowej obejmuje: 

− prace pomiarowe, 

− oznakowanie robót, 

− frezowanie, 

− transport sfrezowanego materiału, 

− przeprowadzenie pomiarów wymaganych w specyfikacji technicznej. 
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10. PRZEPISY ZWIĄZANE 

Normy  

1. BN-68/8931-04 Drogi samochodowe. Pomiar równości nawierzchni planografem i łatą. 
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D - 05.03.19 CIENKIE  WARSTWY  NA  ZIMNO (TYPU  „SLURRY  SEAL”) 

 

 

1. WSTĘP 

1.1. Przedmiot SST 

 Przedmiotem niniejszej szczegółowej specyfikacji technicznej (SST) są wymagania dotyczące wykonania i odbioru 

robót drogowych związanych z wykonaniem Remontu drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – 

realizowany w technologii uszorstnienia warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo). 

1.2. Zakres stosowania SST 

 Szczegółowa specyfikacja techniczna (SST) stanowi dokument przetargowy i kontraktowy przy zlecaniu i 

realizacji robót wymienionych w pkt. 1.1. 

  

1.3. Zakres robót objętych SST 

 Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych z wykonaniem i 

odbiorem uszczelniającej i uszorstniającej cienkiej warstwy nawierzchni z mieszanki mineralno-emulsyjnej na zimno, 

wykonywanej na nawierzchni dróg wojewódzkich  które z powodu małej zawartości lepiszcza lub zaprawy bitumicznej 

są nadmiernie porowate i nieszczelne, lub które z powodu nadmiaru lepiszcza lub zaprawy bitumicznej na powierzchni 

warstwy ścieralnej, bądź z powodu wypolerowania ziaren grysu, wykazują nieodpowiednie właściwości 

przeciwpoślizgowe. 

 Warstwy z mieszanek mineralno-bitumicznych na zimno mogą być stosowane również do wypełniania 

kolein oraz w celu poprawy jednorodności tekstury i estetyki ścieralnej warstwy nawierzchni, a także jako warstwy 

ścieralne nawierzchni dróg i placów. 

Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji obejmują : 

- roboty przygotowawcze, 

- oczyszczenie podłoża, 

- skropienie emulsją do złączeń międzywarstwowych, wykonanie skropienia przed ułożeniem cienkiej 

warstwy na zimno.  

- wykonanie podwójnej cienkiej warstwy o łącznej gr. 2 cm z mieszanki mineralno – emulsyjnej o 

uziarnieniu ciągłym 0/8 mm, układanej na zimno (w-wa wyrównawcza i w-wa ścieralna) przy założeniu 

wbudowania mieszanki w ilości minimum 35 kg/m2, 

- badania kontrolne, 

- obmiar i odbiór wykonanych robót. 

 

1.4. Określenia podstawowe 

1.4.1. Mieszanka mineralno-emulsyjna na zimno  - sporządzona i układana na zimno  

   mieszanka kruszywa, wody, emulsji asfaltowej i dodatków. 

1.4.2. Podłoże - element nawierzchni, na którym wykonywana jest cienka warstwa z mieszanki mineralno-

emulsyjnej. W przypadku uszczelnień nawierzchni, podłożem jest najczęściej warstwa ścieralna z mieszanki 

mineralno-asfaltowej. Podłoże powinno posiadać odpowiednią nośność, pochylenie oraz wyremontowane ubytki, 

wyboje oraz spękania  i otwarte spoiny. 

1.4.3. Czas otwarcia do ruchu - czas od momentu ułożenia warstwy mieszanki mineralno-emulsyjnej do momentu 

poddania jej działaniu ruchu drogowego. 

1.4.4. Rozpad mieszanki mineralno-emulsyjnej - okres nieodwracalnego procesu, w czasie którego zachodzi 

koalescencja emulsji. 
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 Koalescencja emulsji (łączenie się kropelek asfaltu w większe krople) jest fazą rozpoczynającą nieodwracalny 

proces rozpadu emulsji, zachodzący w obecności kruszywa i prowadzący do całkowitego wydzielenia asfaltu z 

emulsji. 

 Po rozpadzie mieszanki mineralno-emulsyjnej: 

- nie jest możliwe jej mieszanie, 

- bibuła lekko dociśnięta do nawierzchni nie plami się. 

1.4.5. Czas rozpadu mieszanki mineralno-emulsyjnej (po wymieszaniu jej składników) - czas upływający od 

momentu ułożenia jej na podłożu do momentu zakończenia jej rozpadu. 

1.4.6. Pozostałe określenia podstawowe są zgodne z obowiązującymi, odpowiednimi polskimi normami i z 

definicjami podanymi w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.4. 

1.5. Ogólne wymagania dotyczące robót 

 Ogólne wymagania dotyczące robót podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.5. 

2. MATERIAŁY 

2.1. Ogólne wymagania dotyczące materiałów 

Ogólne wymagania dotyczące materiałów, ich pozyskiwania i składowania, podano w OST D-M-00.00.00 

„Wymagania ogólne” pkt 2. 

Wszystkie stosowane do robót materiały winny posiadać deklaracje lub certyfikat zgodności z Polską Normą 

(dla materiałów, dla których nie ustanowiono Polskiej Normy - deklarację lub certyfikat zgodności z Aprobata 

Techniczną wydaną przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów w Warszawie). Wykonawca jest zobowiązany do 

wykazanie się dokumentami potwierdzającymi wprowadzenie systemu Zakładowej Kontroli Produkcji zgodnie 

z PN-EN 12273:2011 – Cienkie warstwy na zimno - wymagania, poświadczonym właściwym certyfikatem. 

 

2.2. Mieszanka mineralno-emulsyjna 

 Mieszanka mineralno-emulsyjna przeznaczona na cienkie warstwy uszczelniające i uszorstniające 

wytwarzane i wbudowywane na zimno powinna posiadać Aprobatę Techniczną lub Krajowy Certyfikat  Zakładowej 

Kontroli Produkcji na zgodnoś z tą aprobatą wydane przez jednostki do tego uprawnione. 

Miszanka mineralno-emulsyjna powinna spełniać wymagania określone w przepisach i normach: 

- czas mieszania wg PN-EN 13075-2:2009 

- kohezja wg PN-EN 12274-4:2003 

Warstwy nawierzchni wykonane z mieszanki mineralno-emulsyjnej powinny odpowiadać wymaganiom określonym 

w przepisach i normach: 

- miarodajny współczynnik tarcia wg Procedury Badawczej IBDiM 

- pomiar głębokości makrotekstury wg PN-EN 13036-1:2010 

 

2.3. Dodatki specjalne 

 Jako dodatki do regulowania konsystencji i czasu rozpadu emulsji w mieszance mineralno-emulsyjnej stosuje 

się: 

- cement portlandzki klasy 32,5 lub 42,5 według PN-B-19701 [2] (ew. wapno suchogaszone-hydratyzowane wg PN-

B-30020 [3]), w ilości od 0,5 do 2,0%, 

- regulator, tj. chemiczny środek powierzchniowo czynny, regulujący konsystencję mieszanki i jej stabilność do czasu 

ułożenia i wyprofilowania w przeznaczonym miejscu. Regulator powinien odpowiadać wymaganiom określonym 

przez producenta. Ilość dodawanego regulatora określa się na podstawie badań laboratoryjnych mieszanki ustalonej 

w recepcie roboczej z użytych materiałów. 

Przechowywanie cementu powinno odbywać się zgodnie z BN-88/6731-08 [7]. 

Regulator należy przechowywać w pojemnikach w sposób zabezpieczający go przed zanieczyszczeniem. 

2.4. Woda 

 Jako wody zarobowej w mieszankach mineralno-emulsyjnych należy stosować wodę pitną odpowiadającą 

wymaganiom stawianym wodzie do produkcji betonu wg PN-B-32250 [4]. 
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2.5. Emulsja asfaltowa 

 Do wytwarzania mieszanki mineralno-emulsyjnej należy stosować następujące kationowe emulsje asfaltowe 

wytwarzane zgodnie z normą: PN-EN 13808:2013-10 Asfalty i lepiszcza asfaltowe – Zasady klasyfikacji 

kationowych emulsji asfaltowych. Do cienkich warstw na zimno typu Slurry seal dedykowane jest: 

– kationowa emulsja asfaltowa modyfikowana polimerowo typu C60 BP5 CWZ, dla dróg obciążonych ruchem KR4 

– KR7. 

Indeks rozpadu emulsji powinien być taki, aby ulegała ona rozpadowi po ułożeniu mieszanki mineralno-

emulsyjnej.  

 

Emulsję można magazynować w opakowaniach transportowych lub w stacjonarnych zbiornikach pionowych 

z nalewaniem od dna. Przy dłuższym składowaniu zaleca się stosowanie zbiorników pionowych. Nie należy nalewać 

emulsji do opakowań i zbiorników zanieczyszczonych materiałami mineralnymi. 

 Okres składowania emulsji modyfikowanych nie powinien przekraczać dwóch tygodni lub według wskazań 

producenta. W przypadku składowania emulsji, dopuszcza się powstanie osadu łatwego do wymieszania, co nie 

wpływa na właściwości emulsji. 

 

2.6. Kruszywo 

 W mieszance mineralno-emulsyjnej należy stosować  kruszywo łamane – bazaltowe lub granitowo – 

bazaltowe, granulowane klasy I, gatunku 1 wg PN-B-11112 [1] . 

 

2.7. Uziarnienie mieszanki mineralno-emulsyjnej 

 Wybór uziarnienia mieszanki mineralnej zależy od obciążenia ruchem, dopuszczalnej prędkości ruchu oraz 

stanu zużycia i twardości istniejącej nawierzchni. Mieszanki od 0 do 2 mm i od 0 do 4 mm stosowane są na drogach 

obciążonych ruchem mniejszym od średniego i przy prędkościach ruchu poniżej 60 km/h, a mieszanki od 0 do 6 mm, 

od 0 do 8 mm i od 0 do 11 mm - na pozostałych drogach i przy prędkościach ruchu powyżej 60 km/h. 

 Wymagania dotyczące uziarnienia mieszanki mineralnej oraz zawartości lepiszcza dla poszczególnych 

rodzajów mieszanek podano w tablicy 1. 

Tablica 1. Wymagania dotyczące uziarnienia mieszanki mineralnej oraz zawartości lepiszcza 

  Wymagania dla mieszanki Metoda 

Lp. Właściwości od 0 do 

2 mm 

od 0 do 

4 mm 

od 0 do 

6 mm 

od 0 do 

8 mm 

od 0 do 

11 mm 

badania 

wg 

1 Uziarnienie: zawartość ziaren 

przechodzących przez sito,  

% m/m 

16,0 mm 

11,2 mm 

8,0 mm 

6,3 mm 

4,0 mm 

2,0 mm 

1,0 mm 

0,075 mm 
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100 

91-100 

70-95 

40-70 

25-50 

4-15 

 

 

 

 

100 

85-100 

72-94 

50-80 

30-60 

20-45 

3-13 

 

 

 

100 

80-100 

55-95 

45-90 

30-75 

20-55 

15-40 

3-11 

PN-C-

04501[5] 

metodą  

na sucho 

2 Zawartość asfaltu wydzielo- 

nego z emulsji, % m/m w 

stosunku do całej mieszanki 

mineralno-emulsyjnej 

 

 

7-9* 

 

 

5,5-8* 

 

 

5,5-8* 

 

 

5-7* 

 

 

5-6,5* 

PN-S-

04001[6] 

p.3.6.1 

lub 

p.3.6.2 

 

* Jeśli podstawowym zadaniem warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej jest uszczelnienie istniejącego 

porowatego i zużytego podłoża (istniejącej nawierzchni) dopuszcza się podwyższenie zawartości asfaltu w 

mieszance o 3 % m/m. 

 Zalecane krzywe dobrego uziarnienia podano na rysunkach od 1 do 5. Dopuszcza się inne krzywe uziarnienia 

mieszanki mineralnej, pod warunkiem posiadania aprobaty technicznej wydanej przez uprawnioną jednostkę. 

 

Tablica 2. Wymagania właściwości kruszywa grubego  do cienkiej warstwy układanej na zimno: 
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Lp Materiał KR1÷KR7 

1. Uziarnienie wg. PN-EN 933-1, kategoria nie większa niż Gc 90/15 

2. Tolerancja uziarnienia, odchylenia nie większe niż wg. kat. G25/15 

3. Zawartość pyłów wg. PN-EN 933-1; kat. Nie wyższa niż f₂ 

4. Kształt kruszywa wg. PN-EN 933-3 lub PN-EN933-4 kat. nie 

wyższa niż 

FI₂₀ lub SI₂₀ 

5. Procentowa zawartość ziaren o powierzchni przekruszonej i łamanej 

wg. PN-EN 933-5; kat. Nie niższa niż: 

 

 

C100/0 

6. Odporność kruszywa na rozdrabnianie wg. Pn-EN 1097-2, rozdz. 5 

kat. nie wyższa niż: 

LA 25 

7. Odporność na polerowanie kruszywa (badania na normowej frakcji 

kruszywa do mieszanki mineralno – asfaltowej) wg. PN-EN 1097-8, 

kat. nie niższa niż: 

PSV 53 

8. Gęstość ziaren wg. PN-EN 1097-6, rozdz. 8 lub 9. Deklarowana przez producenta 

9. Nasiąkliwość wg. PN-EN 1097-6, rozdz. 8 lub 9. Deklarowana przez producenta 

10. Mrozoodporność wg. PN-EN 1367-6 w 1% NaCl; wartość nie 

wyższa niż: 

FNACL7 

11. Zgorzel słoneczna bazaltu wg. PN-EN1367-3, kategoria SB LA 

12. Skład chemiczny – uproszczony opis petrograficzny wg. PN-EN 

932-3 

Deklarowany przez producenta 

13. Grube zanieczyszczenia lekkie, wg. PN-EN 1744-1, p.14.2;kat nie 

wyższa niż: 

m LPC 0,1 

 

Tablica 3. Wymagania właściwości kruszywa drobnego lub o ciągłym uziarnieniu D≤8 do cienkiej warstwy układanej 

na zimno: 

 

Lp. Materiał KR1÷KR7 

1. Uziarnienie wg. PN-EN 933-1, kategoria  GF85 lub GA85 

2. Tolerancja uziarnienia; odchylenia nie wyższe niż wg. kat GTC 20 

3. Zawartość pyłów wg. PN-EN933-1; kat. Nie wyższa niż f16 

4. Jakość pyłów wg. PN-EN933-9, kat. Nie wyższa niż  MBF 10 

5. Kanciastość kruszywa drobnego wg. PN-EN933-6 rozdz.8 kate. Nie 

niższa niż 

E cs 30 

6. Gęstość ziaren wg. PN-EN 1097-6, rozdz. 8 lub 9 Deklarowana przez producenta 

7. Nasiąkliwość wg. PN-EN 1097-6, rozdz. 8 lub 9 Deklarowana przez producenta 

8. Grube zanieczyszczenia lekkie wg. PN-EN 1744-1 p.14.2; kat. nie 

wyższa niż 

m LPC 0,1 
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Rys. 1. Krzywa dobrego uziarnienia mieszanki od 0 do 2 mm 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rys. 2. Krzywa dobrego uziarnienia mieszanki od 0 do 4 mm 

 

 
 

Rys. 3. Krzywa dobrego uziarnienia mieszanki od 0 do 6 mm 
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Rys. 4. Krzywa dobrego uziarnienia mieszanki od 0 do 8 mm 

 

 
 

 

Rys. 5. Krzywa dobrego uziarnienia mieszanki od 0 do 11 mm 

 

 Skład wyprodukowanej i wbudowanej w nawierzchnię mieszanki mineralno-emulsyjnej nie powinien 

odbiegać od zaprojektowanego składu o wartości większe niż podano w tablicy 2. 

Tablica 2. Dopuszczalne odchylenia mieszanki mineralno-emulsyjnej od zaprojektowanego składu 

Lp. Cecha Dopuszczalne odchylenie 

1 Zawartość asfaltu  0,5 % 

2 Zawartość ziarn mniejszych od 0,075 mm  3,0 % 

3 Zawartość ziarn od 0,075 do 2,0 mm  5,0 % 

4 Zawartość ziarn większych od 2,0 mm (łącznie               

z nadziarnem) 
 7,0 % 
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3. SPRZĘT 

3.1. Ogólne wymagania dotyczące sprzętu 

 Ogólne wymagania dotyczące sprzętu podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 3. 

Należy użyć sprawny technicznie zestaw sprzętu. 

-      skrapiarka do emulsji asfaltowej – urządzenie do wykonywania skropień emulsją asfaltową, 

- maszyna - kombajn do wykonania mieszanek na zimno z rozściełaczem  

       wyposażonym w układ mieszalników ślimakowych lub łopatkowych, 

- szczotka mechaniczna (zamiatarka), 

- zestaw oznakowania robót. 

 

3.2. Sprzęt do skropienia lepiszczem asfaltowym. 

Urządzenie samobieżne wyposażone w elektroniczny system kontrolno – pomiarowy pozwalający na sprawdzanie i 

regulowanie następujących parametrów:  

-      temperatura rozkładanego lepiszcza, 

-      ciśnienie lepiszcza w kolektorze, 

-      obrotów pompy dozującej, 

-      prędkości poruszania się skrapiarki, 

-      wysokości i długości kolektora od rozkładanego lepiszcza, 

-      ilość lepiszcza, 

Zbiornik na lepiszcze skrapiarki powinien być izolowany termicznie, tak aby było możliwe zachowanie stałej 

temperatury lepiszcza. Wykonawca obowiązkowa musi posiadać aktualne świadectwo cechowania skrapiarki 

zawierające zależności pomiędzy wydatkiem lepiszcza a następującymi parametrami: 

-     ciśnieniem lepiszcza, 

-     obrotami pompy, 

-     prędkością jazdy skrapiarki, 

-     temperaturą lepiszcza, 

Skrapiarka powinna zapewnić dozowanie lepiszcza z tolerancją ±10%od ilości zadanej. 

 

3.3. Urządzenie do rozkładania mieszanki mineralno-emulsyjnej 

 Wykonawca przystępujący do wykonania warstwy nawierzchni z mieszanki mineralno-emulsyjnej powinien 

wykazać się możliwością korzystania ze specjalnej maszyny (kombajnu) samobieżnej, spełniającej rolę wytwórni i 

rozkładarki o zasilaniu ciągłym (rys. 6) wyposażonej w: 

- zasobnik główny na materiały odbierane z samochodu, ze zbiornikami: kruszywa, emulsji, cementu (lub wapna), 

dodatków (regulatorów) i wody, 

- mieszalnik o działaniu ciągłym, wyposażony w co najmniej dwa mieszadła o pochylonych łopatkach, 

- układarkę, o różnej szerokości układania, 

z możliwością bieżącego komputerowego odczytu zużycia materiałów.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rys. 6. Schemat urządzenia do rozkładania mieszanki mineralno-emulsyjnej 

 

 Urządzenia dozujące powinny podawać w odpowiednich proporcjach kruszywo, cement (lub wapno), wodę z 

ewentualnymi regulatorami chemicznymi i emulsję do mieszalnika, gdzie składniki ulegają wymieszaniu. 

 Po otwarciu wylotu mieszalnika mieszanka mineralno-emulsyjna powinna być podawana w sposób ciągły do 

ciągnionej za mieszalnikiem układarki rozścielającej mieszankę na podłożu. 

 Skrzynkowa układarka może mieć różną szerokość roboczą, dostosowaną do potrzeb. 
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 Szczeliny w układarce należy tak ustawić, aby mieszanka mineralno-emulsyjna (która posiada konsystencję 

płynnego szlamu) została ściągnięta (umieszczonymi w skrzyni) listwami gumowymi lub stalowymi zgodnie z 

profilem. Przy wbudowywaniu mieszanek od 0 do 8 mm i od 0 do 11 mm konieczne jest by rozkładarka była 

wyposażona w kilka listew ściągających, których położenie w płaszczyźnie pionowej jest ustawiane w zależności od 

wymaganej grubości warstwy. Skrzynka rozkładarki powinna być wyposażona w system mieszalników ślimakowych, 

które przemieszczają mieszaninę w kierunku poprzecznym i zapobiegają jej rozsegregowywaniu się. 

3.4. Szczotka mechaniczna 

 Szczotka mechaniczna jest wykorzystywana w procesie wykonywania warstwy z mieszanki mineralno-

emulsyjnej dwukrotnie: 

- do oczyszczenia warstwy nawierzchni, na której wykonuje się cienką warstwę z mieszanki, 

- do usuwania luźnych ziaren kruszywa (nie związanych z lepiszczem) po wykonaniu warstwy, jeśli zastosowano 

suchy piasek łamany do posypania rozłożonej warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej (p. 5.8). 

 Wskazane jest stosowanie urządzeń dwuszczotkowych. Jedna ze szczotek (zwykle pierwsza) powinna być 

wykonana z twardych elementów  czyszczących i służyć do zdrapywania oraz usuwania zanieczyszczeń 

przylegających do czyszczonej warstwy. Druga powinna posiadać elementy czyszczące miękkie i służyć do 

zamiatania, a po wykonaniu warstwy uszorstniającej do usuwania niezwiązanych ziaren kruszywa. 

 W procesie czyszczenia nawierzchni powstaje zazwyczaj duże pylenie, co może być uciążliwe zarówno dla 

operatora, jak i otoczenia. Wskazane jest więc używanie szczotek wyposażonych w urządzenie odpylające. 

4. TRANSPORT 

4.1. Ogólne wymagania dotyczące transportu 

 Ogólne wymagania dotyczące transportu podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 4. 

4.2. Transport materiałów 

 Transport emulsji powinien odbywać się zgodnie z warunkami technicznymi EmA-99 [8]. 

 Transport cementu powinien odbywać się zgodnie z BN-88/6731-08 [7]. 

 Transport wapna powinien odbywać się zgodnie z PN-B-30020 [3]. 

 Transport regulatorów konsystencji i stabilności mieszanki może się odbywać dowolnymi środkami 

transportu w pojemnikach producenta. 

 Woda może być dostarczana wodociągiem lub przewoźnymi zbiornikami wody. 

 Kruszywa można przewozić dowolnymi środkami transportu w warunkach zabezpieczających je przed 

zanieczyszczeniem, zmieszaniem z innymi materiałami, nadmiernym zawilgoceniem. 

5. WYKONANIE ROBÓT 

5.1. Ogólne zasady wykonania robót 

 Ogólne zasady wykonania robót podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 5. 

5.2. Prace wstępne 

Zamawiający w terminie ustalonym w dokumentacji przetargowej przekazuje, a Wykonawca przejmuje plac 

budowy za pomocą protokółu. 

5.3. Oznakowanie odcinka robót 

Ze względu na specyfikę robót przy wykonywaniu cienkiej warstwy mineralno-emulsyjnej na zimno, 

Wykonawca w sposób szczególny jest zobowiązany do przestrzegania postanowień zawartych w SST D-M-00.00.00 

„Wymagania ogólne" pkt. 1.5.4. a dotyczących zasad zachowania bezpieczeństwa ruchu drogowego w czasie 

prowadzenia robót. Znaki powinny być odblaskowe, czyste i w razie potrzeby czyszczone, odnawiane lub wymienione 

na nowe. Wykonawca opracuje i uzyska zatwierdzenie tymczasowej organizacji ruchu z administratorem drogi oraz w 

właściwą jednostką Policji.  
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5.2. Warunki atmosferyczne  

Warstwy z mieszanek mineralno-emulsyjnych można wykonywać w okresie, gdy temperatura otoczenia nie 

jest niższa od +10°C przy czym temperatura powietrza w ciągu ostatnich 24 godzinach nie może być niższa niż +5° C. 

Temperatura nawierzchni musi być wyższa niż +5° C przy tendencji wzrostu temperatury. Jeśli zagraża 

niebezpieczeństwo przymrozków w ciągu 24 godzin, prace należy wstrzymać. Za optymalna należy uważać temperaturę 

powietrza w granicach od + 15°C do +25°C, a więc w sezonie letnim, lecz nie później niż do końca września. 

Nie dopuszcza się do przystąpienia do robót podczas opadów atmosferycznych. 

5.3. Podstawowe wymagania dotyczące wykonania warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej 

 Cienkie warstwy na zimno z mieszanki mineralno-emulsyjnej mogą być układane przez Wykonawcę 

posiadającego odpowiednią wiedzę i doświadczenie w ich wytwarzaniu i wbudowywaniu. 

 Podłoże na którym ma być ułożona cienka warstwa z mieszanki mineralno-emulsyjnej powinno być 

dostatecznie mocne, nośne i równe. 

5.4. Przygotowanie istniejącego podłoża (nawierzchni) do ułożenia cienkiej warstwy z mieszanki mineralno-

emulsyjnej 

 Powierzchnia istniejącej nawierzchni powinna być starannie oczyszczona z luźnych ziaren i cząstek 

nawierzchni, zanieczyszczeń obcych i pyłów. Czyszczenie powierzchni powinno odbywać się z użyciem szczotki 

mechanicznej i może być przeprowadzone na mokro. 

 Przed ułożeniem pierwsze warstwy wyrównawczej z mieszanki mineralno – emulsyjnej należy wykonać 

skropienie emulsją dedykowaną do złączeń międzywarstwowych.  

              Bezpośrednio przed ułożeniem cienkiej warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej powierzchnia podłoża 

może być wilgotna. Należy natomiast usunąć wszelkie zastoiska wody i kałuże. 

 Rozwarte pęknięcia i otwarte spoiny robocze powinny być uszczelnione (wg OST D-05.03.15 „Naprawa 

(przez uszczelnienie) podłużnych i poprzecznych spękań nawierzchni bitumicznych”). 

Wszelkie urządzenia (włazy, kratki, zasuwy) powinny być zabezpieczone (zasłonięte lub zaklejone taśmą 

ochronną) w celu zabezpieczenia przed zanieczyszczeniem. 

  

5.5. Wybór uziarnienia mieszanki mineralno-emulsyjnej 

 Należy wykonać dwie warstwy ( wyrównawczą-profilową i ścieralną ), przy czym wybór rodzaju mieszanki 

na warstwę wyrównawczą zależy od głębokości nierówności. Projekt uziarnienia mieszanki Wykonawca przedstawi 

do akceptacji przed rozpoczęciem robót. 

5.6. Wytwarzanie mieszanki 

Mieszanka mineralno-emulsyjna jest wytwarzana na miejscu wbudowania w kombajnie samobieżnym 

spełniającym role wytwórni i rozkładarki. Kruszywa o dobranym uziarnieniu umieszcza się w zbiorniku maszyny. 

Kruszywo powinno być wilgotne (średnia wilgotność 2%). Z oddzielnych zbiorników system dozujący podaje w 

ustalonych proporcjach do mieszalnika emulsję asfaltową, wodę, stabilizator i inne dodatki, gdzie zostają dokładnie 

wymieszane. 

5.7. Wykonanie warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej 

Do wbudowania mieszanki mineralno-emulsyjnej można przystąpić po spełnieniu warunków odpowiedniego 

przygotowania podłoża, wymaganego oznakowania i w sprzyjających warunkach atmosferycznych. 

 Po ustaleniu parametrów dozowania składników i uruchomieniu urządzenia na początku odcinka robót 

rozpoczyna się wytwarzanie i jednoczesne wbudowywanie mieszanki. 

 Z mieszalnika maszyny, mieszanka o konsystencji ciekłej spływa grawitacyjnie do skrzyni układarki. Ruch 

postępowy maszyny z prędkością od 3 do 4 km/h umożliwia rozłożenie mieszanki warstwą o założonej grubości i 

szerokości w zależności od szerokości skrzyni. W trakcie układania mieszanki nie powinny występować przypadki 

segregacji składników mieszanki. 

 Robocze spoiny podłużne i poprzeczne, których nie da się uniknąć, muszą być bardzo starannie wykonane, 

aby uniknąć wad w miejscu ich połączenia. 

 Przy dwuwarstwowym układaniu mieszanki mineralno-emulsyjnej należy przestrzegać, by poszczególne 

złącza były przesunięte względem siebie. 
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 Emulsja asfaltowa ulega rozpadowi w ciągu kilku minut po wytworzeniu mieszanki mineralno-emulsyjnej, 

przez kontakt z powierzchnią kruszywa. Kropelki wytrąconego asfaltu łączą się i tworzą błonkę lepiszcza na 

kruszywie, która otacza kruszywo i skleja je ze sobą. Proces rozpadu mieszanki mineralno-emulsyjnej powinien 

nastąpić dopiero po jej wbudowaniu. Charakteryzuje się on wydzieleniem wody z mieszanki. 

 Ułożoną warstwę można oddać do ruchu, gdy tylko mieszanka mineralno-emulsyjna ulegnie rozpadowi (w 

ułożonej warstwie) i nastąpi całkowite sklejenie się ziaren  mineralnych, co następuje zwykle w okresie od 30 do 40 

minut. Czas otwarcia jezdni do ruchu wynosi od 30 minut do 2 godzin. Pełną stabilność osiąga ułożona warstwa po 

całkowitym odparowaniu wody. Warstwa z mieszanki mineralno-emulsyjnej, wytworzonej   i rozłożonej na zimno, 

nie wymaga zagęszczenia. 

  

 W strefie skrzyżowań, odcinków łuków poziomych, odcinków hamowania i przyspieszania, celowe jest 

posypanie ułożonej warstwy suchym piaskiem łamanym w ilości od 0,5 do 1,0 kg/m2. Celowe jest też czasowe 

ograniczenie prędkości ruchu pojazdów po wykonanych warstwach do 40 km/h na okres od 1 do 3 dni (w zależności 

od warunków atmosferycznych). Przed usunięciem znaku ograniczenia prędkości ruchu konieczne jest oczyszczenie 

jezdni z luźnych ziaren kruszywa (użytego do posypywania) przy użyciu szczotki mechanicznej. 

6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT 

6.1. Ogólne zasady kontroli jakości robót 

 Ogólne zasady kontroli jakości robót podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 6. 

6.2. Badania przed przystąpieniem do robót 

Przed przystawieniem do robót Wykonawca powinien dokonać : 

a) sprawdzenia stanu istniejącej nawierzchni tj.: 

 

            -  rodzaj istniejącej nawierzchni, 

    -  równość i odkształcenie profilu, 

    -  kategorię drogi ze względu na natężenie ruchu, 

b)  sprawdzenia jakości dostarczonych materiałów tj.: 

    -  badania kontrolne kruszywa - dotyczą sprawdzenia jego właściwości  

        zgodnie z wymaganiami ST oraz oceny pod katem zgodności ze  

        świadectwem jakości wystawionym przez producenta, 

    - badania kontrolne emulsji - dotyczą sprawdzenia jej właściwości na  

       zgodność z wymaganiami w tablicy l 

c) sprawdzenia czasu rozpadu mieszanki mineralno-emulsyjnej o składzie wg     

       recepty roboczej z użyciem aktualnie stosowanych materiałów, 

6.3. Badania w czasie robót 

 W czasie robót należy wizualnie oceniać: 

a) warunki pogodowe, w tym możliwość wystąpienia opadu w ciągu najbliższych godzin, 

b) czystość istniejącej nawierzchni, 

c) jednorodność wbudowanej mieszanki mineralno-emulsyjnej 

oraz kontrolować ilość wbudowanej mieszanki na jednostkę powierzchni, co każde 30 ton lub co każdy pełny 

załadunek zasobnika. 

 W czasie układania mieszanki należy pobierać do specjalnie przygotowanych pojemników (pojemności 0,5 l) 

próbki mieszanki przeznaczone do kontroli jej składu. Należy pobierać 3 próbki mieszanki mineralno-emulsyjnej na 

dzień roboczy dla każdej maszyny rozkładającej mieszankę, ale nie mniej niż jedną próbkę na każde 40 ton 

wbudowanej mieszanki. Próbkę należy pobierać co najmniej z 3 miejsc do jednego pojemnika. Masa próbki powinna 

wynosić 0,5 kg. 

ó.4. Badania przy odbiorze warstwy 

Badania przy odbiorze warstwy obejmują sprawdzenie: 

6.4.1. wyglądu zewnętrznego - wygląd zewnętrzny nawierzchni z mieszanki mineralno-emulsyjnej po 

odparowaniu wody powinien wykazywać następujące cechy: 

 

a) jednorodność powierzchni: 



Remont drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia 

warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).SPECYFIKACJE  TECHNICZNE 

42 

 
po rozłożeniu cienka warstwa powinna mieć wygląd jednolity, regularny, bez niedokładności 

(wylewki, strzępy), posiadać regularne rozmieszczenie grysu wchodzącego w skład mieszanki i 

nie powinien występować żaden wypływ lepiszcza, 

b) strukturę szczelną w dolnej części warstwy, . 

c) teksturę szorstką wytworzoną z wystających ziaren kruszywa, 

d) mocne osadzenie ziaren grysów w warstwie, 

e) szczelnie połączenie sąsiednich pasów i poprzecznych styków oraz szczelną obróbkę w obrębie urządzeń obcych. 

6.4.2. równości (warstwy ścieralnej) -równość nawierzchni przeprowadza się za pomocą łaty pomiarowej co najmniej 

w dwóch losowo wybranych miejscach na hektometr (jeżeli jest to przez Zamawiającego wymagane) przy czym 

głębokość nierówności nie może być większa niż w pierwotnej nawierzchni (podłożu). 

6.4.3. szorstkości (tekstury) warstwy ścieralnej - w przypadkach wątpliwych można wykonać pomiar przy użyciu 

przyczepki z blokowanym kołem (po co najmniej 10 dniach od wykonania warstwy), 

6.4.4. uziarnienia i zawartości asfaltu - kontrole uziarnienia i zawartości asfaltu wykonuje się na próbkach pobranych 

w czasie wbudowywania metodą ekstrakcji jak dla mieszanek mineralno bitumicznych na gorąco (przed badaniem 

próbkę należy wysuszyć do stałej masy). 

6.4.5. Odchyłki w składzie mieszanki w porównaniu składu projektowanego nie powinny przekraczać wartości 

podanych w tablicy 4, a zawartość poszczególnych składników powinna mieścić się w granicach podanych w 

tablicy 3 

6.4.6. grubości warstwy ścieralnej - mierzy się na drodze w trakcie wykonywania tej warstwy. Średni wynik z pięciu 

pomiarów w miejscu wskazanym przez Inżyniera powinien być zgodny z założoną grubością. 

(Średnią grubość warstwy wyrównawczej można ocenić się na podstawie ilości wbudowanej mieszanki 

mineralno-emulsyjnej i kontrolnych pomiarów grubości.). 

6.4.7. Badania właściwości przeciwpoślizgowych należy przeprowadzić na koszt Wykonawcy na  każdym 

odcinku. Poszczególne wyniki pomiarów współczynnika tarcia nawierzchni wykonane w okresie 4-8 tygodni 

po oddaniu warstwy do eksploatacji nie mogą być niższe niż 0,56. Przed upływem okresu gwarancji wartość 

współczynnika nie powinna być mniejsza niż 0,45. 

   

7. OBMIAR ROBÓT 

7.1. Ogólne zasady obmiaru robót 

 Ogólne zasady obmiaru  robót podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 7. 

7.2. Jednostka obmiarowa 

 Jednostką obmiarową jest m2 (metr kwadratowy) wykonanej cienkiej warstwy z mieszanki mineralno-

emulsyjnej.  

 W odniesieniu do warstwy wyrównawczej jednostką obmiaru może być kilogram wbudowanej mieszanki 

mineralno-emulsyjnej w nawierzchnię. 

8. ODBIÓR ROBÓT 

8.1. Ogólne zasady odbioru robót 

 Ogólne zasady odbioru  robót podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 8. 

 Roboty uznaje się za wykonane zgodnie z dokumentacją projektową, SST                   i wymaganiami 

Inżyniera, jeśli wszystkie pomiary i badania z zachowaniem tolerancji wg punktu 6 dały wyniki pozytywne. 

8.2. Odbiór robót zanikających i ulegających zakryciu 

 Odbiorowi robót zanikających i ulegających zakryciu podlegają: 

- przygotowane podłoże w zakresie usunięcia uszkodzeń nawierzchni istniejącej (podłoża), tj. ubytków, wybojów, 

pęknięć itp., 



Remont drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia 

warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).SPECYFIKACJE  TECHNICZNE 

43 

 
- oczyszczone podłoże (istniejąca nawierzchnia) z luźnych ziaren, cząstek, zanieczyszczeń obcych, pyłów oraz 

zastoisk wodnych i kałuży. 

9. PODSTAWA PŁATNOŚCI 

9.1. Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności 

 Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności podano w OST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 9. 

9.2. Cena jednostki obmiarowej 

 Cena wykonania 1 m2 warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej obejmuje: 

- prace pomiarowe i roboty przygotowawcze, 

- oznakowanie robót, 

- dostarczenie materiałów i sprzętu na budowę, 

- wykonanie warstwy z mieszanki mineralno-emulsyjnej zgodnie z dokumentacją projektową, SST i ewentualnie 

zaleceniami Inżyniera, 

- pomiary i badania laboratoryjne, 

- odtransportowanie sprzętu z placu budowy. 

10. PRZEPISY ZWIĄZANE 

10.1. Normy 

PN-B-11112 :1996  Kruszywa mineralne. Kruszywa łamane do nawierzchni drogowych 

PN-EN 12273:2011 Cienkie warstwy na zimno. Wymagania. 

PN-EN 13808:2013 Asfalty i lepiszcza asfaltowe. Zasady klasyfikacji kationowych emulsji asfaltowych. 

PN EN 1097- 2:2000 Kruszywo mineralne. Badania. Oznaczanie ścieralności w  bębnie Los Angeles. Analiza sitowa . 

Wytyczne wykonywania. 

PN-EN 13034 Kruszywa do mieszanek bitumicznych  i powierzchniowych utrwaleń 

       10.2.   Inne dokumenty: 

1. Ogólne Specyfikacje Techniczne D-M-00.00.00 Wymagania Ogólne 

2. Ogólne Specyfikacje Techniczne D-05.03.19 Cienkie warstwy na zimno (typu „slurry seal" 
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D-07.01.01 OZNAKOWANIE POZIOME 

 

1. WSTĘP 

1.1. Przedmiot STWiORB 

 Przedmiotem niniejszej Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych (STWiORB) są 

wymagania dotyczące wykonania i odbioru oznakowania poziomego dróg dla zadania: Remont drogi wojewódzkiej 

nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia warstwą bitumiczną SLURRY SEAL 

(dwuwarstwowo). 

1.2. Zakres stosowania STWiORB  

 Specyfikacja Techniczna Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych jest stosowana jako dokument 

przetargowy i kontraktowany przy zlecaniu i realizacji robót wymienionych w pkt 1.1 

1.3. Zakres robót objętych STWIORB 

 Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych z wykonywaniem i 

odbiorem oznakowania poziomego chemoutwardzalnego stosowanego na drogach o nawierzchni twardej. 

1.4. Określenia podstawowe 

1.4.1. Oznakowanie poziome - znaki drogowe poziome, umieszczone na nawierzchni w postaci linii ciągłych lub 

przerywanych, pojedynczych lub podwójnych, strzałek, napisów, symboli oraz innych linii związanych z 

oznaczeniem określonych miejsc na tej nawierzchni. W zależności od rodzaju i sposobu zastosowania znaki poziome 

mogą mieć znaczenie prowadzące, segregujące, informujące, ostrzegawcze, zakazujące lub nakazujące. 

1.4.2. Znaki podłużne - linie równoległe do osi jezdni lub odchylone od niej pod niewielkim kątem, występujące jako 

linie: – pojedyncze: przerywane lub ciągłe, segregacyjne lub krawędziowe, – podwójne: ciągłe z przerywanymi, 

ciągłe lub przerywane. 

1.4.3. Strzałki - znaki poziome na nawierzchni, występujące jako strzałki kierunkowe służące do wskazania 

dozwolonego kierunku zjazdu z pasa oraz strzałki naprowadzające, które uprzedzają o konieczności opuszczenia pasa, 

na którym się znajdują. 

1.4.4. Znaki poprzeczne - znaki służące do oznaczenia miejsc przeznaczonych do ruchu pieszych i rowerzystów w 

poprzek drogi, miejsc wymagających zatrzymania pojazdów oraz miejsc lokalizacji progów zwalniających. 

1.4.5. Znaki uzupełniające - znaki o różnych kształtach, wymiarach i przeznaczeniu, występujące w postaci symboli, 

napisów, linii przystankowych, stanowisk i pasów postojowych, powierzchni wyłączonych z ruchu oraz symboli 

znaków pionowych w oznakowaniu poziomym. 

1.4.6. Materiały do poziomego znakowania dróg - materiały zawierające rozpuszczalniki, wolne od rozpuszczalników 

lub punktowe elementy odblaskowe, które mogą zostać naniesione albo wbudowane przez malowanie, natryskiwanie, 

odlewanie, wytłaczanie, rolowanie, klejenie itp. na nawierzchnie drogowe, stosowane w temperaturze otoczenia lub w 

temperaturze podwyższonej. Materiały te powinny posiadać właściwości odblaskowe. 

1.4.7. Materiały do znakowania cienkowarstwowego - farby rozpuszczalnikowe, wodorozcieńczalne i 

chemoutwardzalne nakładane warstwą grubości od 0,4 mm do 0,8 mm, mierzoną na mokro. 

1.4.8. Materiały do znakowania grubowarstwowego - materiały nakładane warstwą grubości od 0,9 mm do 3,5 mm. 

Należą do nich masy termoplastyczne i masy chemoutwardzalne stosowane na zimno. Dla linii strukturalnych i 

profilowanych grubość linii może wynosić 5 mm. 

1.4.9. Materiały prefabrykowane - materiały, które łączy się z powierzchnią drogi przez klejenie, wtapianie, 

wbudowanie lub w inny sposób. Zalicza się do nich masy termoplastyczne w arkuszach do wtapiania oraz taśmy do 

oznakowań tymczasowych (żółte) i trwałych (białe). 

1.4.10. Punktowe elementy odblaskowe - urządzenia prowadzenia poziomego, o różnym kształcie, wielkości i 

wysokość oraz rodzaju i liczbie zastosowanych odbłyśników, które odbijają padające z boku oświetlenie w celu 

ostrzegania, prowadzenia i informowania użytkowników drogi. Punktowy element odblaskowy może składać się z 

jednej lub kilku integralnie związanych ze sobą części, może być przyklejony, zakotwiczony  lub wbudowany w 

nawierzchnię drogi. Część odblaskowa może być jedno lub dwukierunkowa, może się zginać lub nie. Element ten 

może być typu stałego (P) lub tymczasowego (T). 

1.4.11. Kulki szklane – materiał w postaci przezroczystych, kulistych cząstek szklanych do posypywania lub 

narzucania pod ciśnieniem na oznakowanie wykonane materiałami w stanie ciekłym, w celu uzyskania widzialności 

oznakowania w nocy przez odbicie powrotne padającej wiązki światła pojazdu w kierunku kierowcy. Kulki szklane są 

także składnikami materiałów grubowarstwowych. 

1.4.12. Kruszywo przeciwpoślizgowe – twarde ziarna pochodzenia naturalnego lub sztucznego stosowane do 

zapewnienia własności przeciwpoślizgowych poziomym oznakowaniom dróg, stosowane samo lub w mieszaninie z 

kulkami szklanymi. 

1.4.13. Oznakowanie nowe – oznakowanie, w którym zakończył się czas schnięcia i nie upłynęło 30 dni od 

wykonania oznakowania. Pomiary właściwości oznakowania należy wykonywać od 14 do 30 dnia po wykonaniu 

oznakowania. 

1.4.14. Tymczasowe oznakowanie drogowe - oznakowanie z materiału o barwie żółtej, którego czas użytkowania 

wynosi do 3 miesięcy lub do czasu zakończenia robót. 
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1.4.15. Powyższe i pozostałe określenia są zgodne z odpowiednimi polskimi normami i z definicjami podanymi w 

STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.4.  

1.5. Ogólne wymagania dotyczące robót 

Ogólne wymagania dotyczące robót podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.5.  

2. MATERIAŁY 

2.1. Ogólne wymagania dotyczące materiałów 

 Ogólne wymagania dotyczące materiałów, ich pozyskiwania i składowania podano w STWIORB D.M-

00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 2. 

2.2. Dokument dopuszczający do stosowania materiałów 

 Materiały stosowane przez Wykonawcę do poziomego oznakowania dróg powinny spełniać warunki 

postawione w rozporządzeniu Ministra Infrastruktury [7].  

Producenci powinni oznakować wyroby znakiem budowlanym B, zgodnie z rozporządzeniem Ministra 

Infrastruktury [8], co oznacza wystawienie deklaracji zgodności z aprobatą techniczną (dla farb oraz mas 

chemoutwardzalnych) lub  znakiem CE, zgodnie z rozporządzeniem Ministra Infrastruktury [12], co oznacza 

wystawienie deklaracji zgodności z normą zharmonizowaną (np. dla kulek szklanych [3, 3a]. 

Aprobaty techniczne wystawione przed czasem wejścia w życie rozporządzenia [15]  nie mogą być 

zmieniane lecz zachowują ważność przez okres, na jaki zostały wydane. W tym przypadku do oznakowania wyrobu 

znakiem budowlanym B wystarcza deklaracja zgodności z aprobatą techniczną. 

 Powyższe zasady należy stosować także do oznakowań tymczasowych wykonywanych materiałami o barwie 

żółtej. 

2.3. Badanie materiałów, których jakość budzi wątpliwość 

 Wykonawca powinien przeprowadzić dodatkowe badania tych materiałów, które budzą wątpliwości jego lub 

Inspektora, co do jakości, w celu stwierdzenia czy odpowiadają one wymaganiom określonym w aprobacie 

technicznej. Badania te Wykonawca zleci IBDiM lub akredytowanemu laboratorium drogowemu. Badania powinny 

być wykonane zgodnie z PN-EN 1871:2003 [6] lub Warunkami Technicznymi POD.97 [9]. 

2.4. Oznakowanie opakowań 

 Wykonawca powinien żądać od producenta, aby oznakowanie opakowań materiałów do poziomego 

znakowania dróg było wykonane zgodnie z PN-O-79252 [2], a ponadto aby na każdym opakowaniu był umieszczony 

trwały napis zawierający: 

* nazwę i adres producenta, 

* datę produkcji i termin przydatności do użycia, 

* masę netto, 

* numer partii i datę produkcji, 

* informację, że wyrób posiada aprobatę techniczną IBDiM i jej numer, 

* nazwę jednostki certyfikującej i numer certyfikatu, jeśli dotyczy [8],  

* znak budowlany „B” wg rozporządzenia Ministra Infrastruktury [8] i/lub znak „CE” wg rozporządzenia Ministra 

Infrastruktury [12], 

* informację o szkodliwości i klasie zagrożenia pożarowego, 

* ewentualne wskazówki dla użytkowników. 

W przypadku farb rozpuszczalnikowych i wyrobów chemoutwardzalnych oznakowanie opakowania powinno 

być zgodne z rozporządzeniem Ministra Zdrowia [13]. 

2.5. Przepisy określające wymagania dla materiałów 

 Podstawowe wymagania dotyczące materiałów podano w punkcie 2.6, a szczegółowe wymagania określone 

są w Warunkach technicznych POD.97 [9]. 

2.6. Wymagania wobec materiałów do poziomego oznakowania dróg 

2.6.1.  Materiały do oznakowań grubowarstwowych 

 Materiałami do wykonywania oznakowania grubowarstwowego powinny być materiały umożliwiające 

nakładanie ich warstwą grubości od 0,9 mm do 5 mm takie, jak masy chemoutwardzalne stosowane na zimno. 

 Masy chemoutwardzalne powinny być substancjami jedno-, dwu- lub trójskładnikowymi, mieszanymi ze 

sobą w proporcjach ustalonych przez producenta i nakładanymi na nawierzchnię z użyciem odpowiedniego sprzętu. 

Masy te powinny tworzyć powłokę, której spójność zapewnia jedynie reakcja chemiczna. 

 Właściwości fizyczne materiałów do oznakowania grubowarstwowego i wykonanych z nich elementów 

prefabrykowanych określają aprobaty techniczne. 

2.6.2.  Kulki szklane 

 Materiały w postaci kulek szklanych refleksyjnych do posypywania lub narzucania pod ciśnieniem na 

materiały do oznakowania powinny zapewniać widzialność w nocy poprzez odbicie powrotne w kierunku pojazdu 

wiązki światła wysyłanej przez reflektory pojazdu. 

 Kulki szklane powinny charakteryzować się współczynnikiem załamania powyżej 1,50, wykazywać 

odporność na wodę, kwas solny, chlorek wapniowy i siarczek sodowy oraz zawierać nie więcej niż 20% kulek z 

defektami w przypadku kulek o maksymalnej średnicy poniżej 1 mm oraz 30 % w przypadku kulek o maksymalnej 
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średnicy równej i większej niż 1 mm. Krzywa uziarnienia powinna mieścić się w krzywych granicznych podanych w 

wymaganiach aprobaty technicznej wyrobu lub w certyfikacie CE. 

 Kulki szklane hydrofobizowane powinny ponadto wykazywać stopień hydrofobizacji co najmniej 80%.  

 Wymagania i metody badań kulek szklanych podano w PN-EN 1423:2000[3, 3a]. 

 Właściwości kulek szklanych określają odpowiednie aprobaty techniczne, lub certyfikaty „CE”. 

2.6.3. Materiał uszorstniający oznakowanie 

 Materiał uszorstniający oznakowanie powinien składać się z naturalnego lub sztucznego twardego kruszywa 

(np. krystobalitu), stosowanego w celu zapewnienia oznakowaniu odpowiedniej szorstkości (właściwości 

antypoślizgowych). Materiał uszorstniający nie może zawierać więcej niż 1% cząstek mniejszych niż 90 m. Potrzeba 

stosowania materiału uszorstniającego powinna być określona w STWIORB. Konieczność jego użycia zachodzi w 

przypadku potrzeby uzyskania wskaźnika szorstkości oznakowania  SRT  50. 

 Materiał uszorstniający (kruszywo przeciwpoślizgowe) oraz mieszanina kulek szklanych z materiałem 

uszorstniającym powinny odpowiadać wymaganiom określonym w aprobacie technicznej.  

2.7. Przechowywanie i składowanie materiałów 

 Materiały do oznakowania cienko- i grubowarstwowego nawierzchni powinny zachować stałość swoich 

właściwości chemicznych i fizykochemicznych przez okres co najmniej 6 miesięcy składowania w warunkach 

określonych przez producenta. Materiały do poziomego oznakowania dróg należy przechowywać w magazynach 

odpowiadających zaleceniom producenta, zwłaszcza zabezpieczających je od napromieniowania słonecznego, 

opadów i w temperaturze, dla: 

a) farb wodorozcieńczalnych od 5oC do 40oC, 

b) farb rozpuszczalnikowych od -5oC do 25oC, 

c) pozostałych materiałów - poniżej 40oC. 

3. SPRZĘT 

3.1. Ogólne wymagania dotyczące sprzętu 

Ogólne wymagania dotyczące sprzętu podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 3. 

3.2. Sprzęt do wykonania oznakowania poziomego 

 Wykonawca przystępujący do wykonania oznakowania poziomego, w zależności od zakresu robót, powinien 

wykazać się możliwością korzystania z następującego sprzętu, zaakceptowanego przez Inspektora: 

* szczotek mechanicznych (zaleca się stosowanie szczotek wyposażonych w urządzenia odpylające) oraz szczotek 

ręcznych, 

* frezarek, 

* sprężarek, 

* malowarek, 

* układarek mas chemoutwardzalnych, 

* wyklejarek do taśm, 

* sprzętu do badań, określonego w STWIORB. 

Wykonawca powinien zapewnić odpowiednią jakość, ilość i wydajność układarek proporcjonalną do 

wielkości i czasu wykonania całego zakresu robót. 

4. TRANSPORT 

4.1. Ogólne wymagania dotyczące transportu 

 Ogólne wymagania dotyczące transportu podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 4. 

4.2. Przewóz materiałów do poziomego znakowania dróg 

 Materiały do poziomego znakowania dróg należy przewozić w opakowaniach zapewniających szczelność, 

bezpieczny transport i zachowanie wymaganych właściwości materiałów. Pojemniki powinny być oznakowane 

zgodnie z normą PN-O-79252 [2]. W przypadku  materiałów niebezpiecznych opakowania powinny być oznakowane 

zgodnie z rozporządzeniem Ministra Zdrowia [13]. 

 Farby rozpuszczalnikowe, rozpuszczalniki palne oraz farby i masy chemoutwardzalne należy transportować 

zgodnie z postanowieniami umowy międzynarodowej [14] dla transportu drogowego materiałów palnych, klasy 3, 

oraz szczegółowymi zaleceniami zawartymi w karcie charakterystyki wyrobu sporządzonej przez producenta. 

Wyroby, wyżej wymienione, nie posiadające karty charakterystyki nie powinny być dopuszczone do transportu. 

Pozostałe materiały do znakowania poziomego należy przewozić krytymi środkami transportowymi, 

chroniąc opakowania przed uszkodzeniem mechanicznym, zgodnie z PN-C-81400 [1] oraz zgodnie z prawem 

przewozowym. 

5. WYKONANIE ROBÓT 

5.1. Ogólne zasady wykonania robót 

 Ogólne zasady wykonania robót podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 5. Nowe i 

odnowione nawierzchnie dróg przed otwarciem do ruchu muszą być oznakowane zgodnie z dokumentacją 

projektową.  

5.2. Warunki atmosferyczne 

 W czasie wykonywania oznakowania temperatura nawierzchni i powietrza powinna wynosić co najmniej 

5oC, a wilgotność względna powietrza powinna być zgodna z zaleceniami producenta lub wynosić co najwyżej 85%. 
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5.3. Jednorodność nawierzchni znakowanej 

 Poprawność wykonania znakowania wymaga jednorodności nawierzchni znakowanej. Nierówności i/lub 

miejsca napraw cząstkowych nawierzchni, które nie wyróżniają się od starej nawierzchni i nie mają większego 

rozmiaru niż 15% powierzchni znakowanej, uznaje się za powierzchnie jednorodne. Dla powierzchni niejednorodnych 

należy w STWIORB ustalić: rozmiary powierzchni niejednorodnej zgodnie z Systemem Oceny Stanu Nawierzchni 

(SOSN), odkształcenia nawierzchni (otwarte złącza podłużne, koleiny, spękania, przełomy, garby), wymagania wobec 

materiału do oznakowania nawierzchni i wymagania wobec Wykonawcy. 

5.4. Przygotowanie podłoża do wykonania znakowania 

 Przed wykonaniem znakowania poziomego należy oczyścić powierzchnię nawierzchni malowanej z pyłu, 

kurzu, piasku, smarów, olejów i innych zanieczyszczeń, przy użyciu sprzętu wymienionego w STWIORB i 

zaakceptowanego przez Inspektora. Powierzchnia nawierzchni przygotowana do wykonania oznakowania poziomego 

musi być czysta i sucha. 

5.5. Przedznakowanie 

 W celu dokładnego wykonania poziomego oznakowania drogi, można wykonać przedznakowanie, stosując 

się do ustaleń zawartych w dokumentacji projektowej, w załączniku nr 2 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury 

[7], STWIORB i wskazaniach Inspektora. 

 Do wykonania przedznakowania można stosować nietrwałą farbę, np. farbę silnie rozcieńczoną 

rozpuszczalnikiem. Zaleca się wykonywanie przedznakowania w postaci cienkich linii lub kropek. Początek i koniec 

znakowania należy zaznaczyć małą kreską poprzeczną. 

5.6. Wykonanie oznakowania drogi 

5.6.1.  Dostarczenie materiałów i spełnienie zaleceń producenta materiałów 

 Materiały do znakowania drogi, spełniające wymagania podane w punkcie 2, powinny być dostarczone w 

oryginalnych opakowaniach handlowych i stosowane zgodnie z zaleceniami STWIORB, producenta oraz 

wymaganiami znajdującymi się w aprobacie technicznej. 

5.6.2. Wykonanie oznakowania drogi materiałami grubowarstwowymi 

 Wykonanie oznakowania powinno być zgodne z zaleceniami producenta materiałów, a w przypadku ich 

braku lub niepełnych danych - zgodne z poniższymi wskazaniami. 

 Materiał znakujący należy nakładać równomierną warstwą o grubości (lub w ilości) ustalonej w STWIORB, 

zachowując wymiary i ostrość krawędzi. Grubość nanoszonej warstwy zaleca się kontrolować przy pomocy 

grzebienia pomiarowego na płytce metalowej, podkładanej na drodze malowarki. Ilość materiału zużyta w czasie 

prac, określona przez średnie zużycie na metr kwadratowy, nie może się różnić od ilości ustalonej, więcej niż o 20%. 

 W przypadku mas chemoutwardzalnych wszystkie większe prace (linie krawędziowe, segregacyjne na 

długich odcinkach dróg) powinny być wykonywane przy użyciu urządzeń samojezdnych z automatycznym podziałem 

linii i posypywaniem kulkami szklanymi z ew. materiałem uszorstniającym. W przypadku mniejszych prac, wielkość, 

wydajność i jakość sprzętu należy dostosować do ich zakresu i rozmiaru. Decyzję dotyczącą rodzaju sprzętu i sposobu 

wykonania znakowania podejmuje Inspektor na wniosek Wykonawcy. W przypadku znakowania nawierzchni 

betonowej należy przed aplikacją usunąć warstwę powierzchniową betonu metodą frezowania, śrutowania lub 

waterblasting, aby zlikwidować pozostałości mleczka cementowego i uszorstnić powierzchnię. Po usunięciu warstwy 

powierzchniowej betonu, należy powierzchnię znakowaną umyć wodą pod ciśnieniem oraz zagruntować środkiem 

wskazanym przez producenta masy (podkład, grunt, primer) w ilości przez niego podanej. 

5.6.3. Wykonanie oznakowania tymczasowego 

Do wykonywania oznakowania tymczasowego barwy żółtej należy stosować materiały łatwe do usunięcia po 

zakończeniu okresu tymczasowości.  

Czasowe oznakowanie poziome powinno być wykonane z materiałów odblaskowych. Do jego wykonania 

należy stosować taśmy samoprzylepne. Stosowanie farb dopuszcza się wyłącznie w takich przypadkach, gdy w 

wyniku przewidywanych robót nawierzchniowych oznakowanie to po ich zakończeniu będzie całkowicie 

niewidoczne, np. zostanie przykryte nową warstwą ścieralną nawierzchni. 

Materiały stosowane do wykonywania oznakowania tymczasowego powinny także posiadać aprobaty 

techniczne, a producent powinien wystawiać deklarację zgodności. 

5.6.4. Wykonanie oznakowania drogi punktowymi elementami odblaskowymi 

 Wykonanie oznakowania powinno być zgodne z zaleceniami producenta materiałów, a w przypadku ich braku 

lub niepełnych danych - zgodne z poniższymi wskazaniami. 

 Przy wykonywaniu oznakowania punktowymi elementami odblaskowymi należy zwracać szczególną uwagę 

na staranne mocowanie elementów do podłoża, od czego zależy trwałość wykonanego oznakowania. Przed 

przyklejeniem elementu odblaskowego krawężniki powinny być starannie i dokładnie oczyszczone. 

 Nie wolno zmieniać ustalonego przez producenta rodzaju kleju z uwagi na możliwość uzyskania różnej jego 

przyczepności do nawierzchni i do materiałów, z których wykonano punktowe elementy odblaskowe. 

5.7. Usuwanie oznakowania poziomego 

 W przypadku konieczności usunięcia istniejącego oznakowania poziomego, czynność tę należy wykonać jak 

najmniej uszkadzając nawierzchnię. 

 Zaleca się wykonywać usuwanie oznakowania: 



Remont drogi wojewódzkiej nr 414 – obwodnicy m. Biała – realizowany w technologii uszorstnienia 

warstwą bitumiczną SLURRY SEAL (dwuwarstwowo).SPECYFIKACJE  TECHNICZNE 

48 

 
* cienkowarstwowego, metodą: frezowania mechanicznego lub wodą pod wysokim ciśnieniem (waterblasting), 

piaskowania, śrutowania, trawienia, wypalania lub zamalowania, 

* grubowarstwowego, metodą piaskowania, kulkowania, frezowania, 

* punktowego, prostymi narzędziami mechanicznymi. 

 Środki zastosowane do usunięcia oznakowania nie mogą wpływać ujemnie na przyczepność nowego 

oznakowania do podłoża, na jego szorstkość, trwałość oraz na właściwości podłoża. 

 Usuwanie oznakowania na czas robót drogowych może być wykonane przez zamalowanie nietrwałą farbą 

barwy czarnej. 

 Materiały pozostałe po usunięciu oznakowania należy usunąć z drogi tak, aby nie zanieczyszczały 

środowiska, w miejsce zaakceptowane przez Inspektora. 

5.8. Odnowa oznakowania poziomego 

 Odnawianie oznakowania poziomego, wykonywanego w przypadku utraty wymagań jednej z właściwości, 

należy wykonać materiałem o sprawdzonej dobrej przyczepności do starej warstwy. 

 Jako zasadę można przyjąć, że oznakowanie wykonane farbami akrylowymi, należy odnawiać także farbami 

akrylowymi, oznakowania grubowarstwowe wykonane masami termoplastycznymi – natryskiwanym cienką warstwą 

masy termoplastycznej lub farbą wodorozcieńczalną zalecaną przez producenta masy, oznakowania wykonane 

masami chemoutwardzalnymi – farbami chemoutwardzalnymi, natryskiwanymi masami chemoutwardzalnymi 

(sprayplast) lub odpowiednimi akrylowymi farbami rozpuszczalnikowymi. 

 Ilość stosowanego do odnowienia materiału, należy dobrać w zależności od rodzaju i stanu oznakowania 

odnawianego, kierując się wskazówkami producenta materiału i zaleceniami Inspektora. 

6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT 

6.1. Ogólne zasady kontroli jakości robót 

Ogólne zasady kontroli jakości robót podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 6. 

6.2. Badanie przygotowania podłoża i przedznakowania 

 Powierzchnia jezdni przed wykonaniem znakowania poziomego musi być całkowicie czysta i sucha. 

 Przedznakowanie powinno być wykonane zgodnie z wymaganiami punktu 5.5. 

6.3. Badania wykonania oznakowania poziomego 

6.3.1. Wymagania wobec oznakowania poziomego 

6.3.1.1. Zasady 

Wymagania sprecyzowano przede wszystkim w celu określenia właściwości oznakowania dróg w czasie ich 

użytkowania. Wymagania określa się kilkoma parametrami reprezentującymi różne aspekty właściwości oznakowania 

dróg według PN-EN 1436:2000 [4] i PN-EN 1436:2000/A1:2005 [4a].  

Badania wstępne, dla których określono pierwsze wymaganie, są wykonywane w celu kontroli przed odbiorem. 

Powinny być wykonane w terminie od 14 do 30 dnia po wykonaniu. Kolejne badania kontrolne należy wykonywać po 

okresie, od 3 do 6 miesięcy po wykonaniu i przed upływem 1 roku, oraz po 2, 3 i 4 latach dla materiałów o trwałości 

dłuższej niż 1 rok. Barwa żółta dotyczy tylko oznakowań tymczasowych, które także powinny być kontrolowane. Inne 

barwy oznakowań niż biała i żółta należy stosować zgodnie z zaleceniami zawartymi w załączniku nr 2 do rozporządzenia 

[7]. 

6.3.1.2. Widzialność w dzień 

 Widzialność oznakowania w dzień jest określona współczynnikiem luminancji  i barwą oznakowania 

wyrażoną współrzędnymi chromatyczności. 

Wartość współczynnika  powinna wynosić dla oznakowania nowego w terminie od 14 do 30 dnia po 

wykonaniu, barwy: 

* białej, na nawierzchni asfaltowej , co najmniej 0,40, klasa B3, 

* żółtej, co najmniej 0,30, klasa B2. 

 Wartość współczynnika  powinna wynosić po 30 dniu od wykonania dla całego okresu użytkowania 

oznakowania, barwy: 

* białej, na nawierzchni asfaltowej , co najmniej 0,30, klasa B2, 

* żółtej, co najmniej 0,20 klasa B1.  

 Barwa oznakowania powinna być określona wg PN-EN 1436:2000 [4] przez współrzędne chromatyczności x 

i y, które dla suchego oznakowania powinny leżeć w obszarze zdefiniowanym przez cztery punkty narożne podane w 

tablicy 1. 

Tablica 1. Punkty narożne obszarów chromatyczności oznakowań dróg 

Punkt narożny nr 1 2 3 4 

Oznakowanie białe x 0,355 0,305 0,285 0,335 

 y 0,355 0,305 0,325 0,375 

 Pomiar współczynnika luminancji  może być zastąpiony pomiarem współczynnika luminancji w świetle 

rozproszonym Qd, wg PN-EN 1436:2000 [4] lub wg POD.97 [9]. 

 Do określenia odbicia światła dziennego lub odbicia oświetlenia drogi od oznakowania stosuje się 

współczynnik luminancji w świetle rozproszonym Qd.  
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 Wartość współczynnika Qd dla oznakowania nowego w ciągu 14 - 30 dni po wykonaniu powinna wynosić 

dla oznakowania świeżego, barwy: 

* białej, co najmniej 130 mcd m-2 lx-1 (nawierzchnie asfaltowe), klasa Q3, 

* żółtej, co najmniej 100 mcd m-2 lx-1), klasa Q2, 

 Wartość współczynnika Qd powinna wynosić dla oznakowania eksploatowanego po 30 dniu od wykonania, 

w ciągu całego okresu użytkowania,  barwy: 

* białej, co najmniej 100 mcd m-2 lx-1(nawierzchnie asfaltowe), klasa Q2, 

* żółtej, co najmniej 80 mcd m-2 lx-1, klasa Q1. 

 6.3.1.3. Widzialność w nocy 

 Za miarę widzialności w nocy przyjęto powierzchniowy współczynnik odblasku RL, określany według PN-

EN 1436:2000 oraz POD.97. 

 Wartość współczynnika RL powinna wynosić dla oznakowania nowego (w stanie suchym) w ciągu 14 - 30 

dni po wykonaniu, barwy: 

* białej, co najmniej 200 mcd m-2 lx-1, klasa R4, 

* żółtej tymczasowej, co najmniej 150 mcd m-2 lx-1, klasa R3, 

 Wartość współczynnika RL powinna wynosić dla oznakowania eksploatowanego w ciągu od 2 do 6 miesięcy 

po wykonaniu,  barwy: 

* białej, co najmniej 150 mcd m-2 lx-1, klasa R3, 

* żółtej tymczasowej, co najmniej 100 mcd m-2 lx-1, klasa R2. 

 Wartość współczynnika RL powinna wynosić dla oznakowania eksploatowanego od 7 miesiąca po 

wykonaniu,  barwy: 

* białej, co najmniej 100 mcd m-2 lx-1, klasa R2, 

* żółtej tymczasowej, co najmniej 100 mcd m-2 lx-1, klasa R2. 

6.3.1.4. Szorstkość oznakowania 

 Miarą szorstkości oznakowania jest wartość wskaźnika szorstkości SRT (Skid Resistance Tester) mierzona 

wahadłem angielskim, wg PN-EN 1436:2000 [4] lub POD.97 [9]. Wartość SRT symuluje warunki, w których pojazd 

wyposażony w typowe opony hamuje z blokadą kół przy prędkości 50 km/h na mokrej nawierzchni. 

 Wymaga się, aby wartość wskaźnika szorstkości SRT wynosiła na oznakowaniu: 

* w ciągu całego okresu użytkowania, co najmniej 45 jednostek SRT, klasa S1. 

6.3.1.5. Trwałość oznakowania 

 Trwałość oznakowania cienkowarstwowego oceniana jako stopień zużycia w 10-stopniowej skali LCPC 

określonej w POD.97 [9] powinna wynosić po 12-miesięcznym okresie eksploatacji oznakowania: co najmniej 6. 

Taka metoda oceny znajduje szczególnie zastosowanie do oceny przydatności materiałów do poziomego oznakowania 

dróg. W stosunku do materiałów grubowarstwowych i taśm ocena ta jest stosowana dopiero po 2, 3, 4, 5 i 6 latach, 

gdy w oznakowaniu pojawiają się przetarcia do nawierzchni. Do oceny materiałów strukturalnych, o nieciągłym 

pokryciu nawierzchni metody tej nie stosuje się. 

 W celach kontrolnych trwałość jest oceniana pośrednio przez sprawdzenie spełniania wymagań widoczności 

w dzień, w nocy i szorstkości.  

6.3.1.6. Czas schnięcia oznakowania (względnie czas do przejezdności oznakowania) 

 Za czas schnięcia oznakowania przyjmuje się czas upływający między wykonaniem oznakowania a jego 

oddaniem do ruchu. Czas schnięcia oznakowania nie powinien przekraczać czasu gwarantowanego przez producenta, 

z tym że nie może przekraczać 2 godzin w przypadku wymalowań nocnych i 1 godziny w przypadku wymalowań 

dziennych. Metoda oznaczenia czasu schnięcia znajduje się w POD.97 [9]. 

6.3.1.7. Grubość oznakowania 

 Grubość oznakowania, tj. podwyższenie ponad górną powierzchnię nawierzchni, powinna wynosić dla: 

a) oznakowania cienkowarstwowego (grubość na mokro bez kulek szklanych), co najwyżej 0,89 mm, 

b) oznakowania grubowarstwowego, co najmniej 0,90 mm i co najwyżej 5 mm, 

c) punktowych elementów odblaskowych umieszczanych na części jezdnej drogi, co najwyżej 15 mm, a w 

uzasadnionych przypadkach ustalonych w dokumentacji projektowej, co najwyżej 25 mm. 

 Wymagania te nie obowiązują, jeśli nawierzchnia pod znakowaniem jest wyfrezowana. 

Kontrola grubości oznakowania jest istotna w przypadku, gdy Wykonawca nie udziela gwarancji lub gdy nie 

są wykonywane pomiary kontrolne za pomocą aparatury lub poprzez ocenę wizualną. 

6.3.2. Badania wykonania znakowania poziomego z materiału grubowarstwowego 

 Wykonawca wykonując znakowanie poziome z materiału cienko- lub grubowarstwowego przeprowadza 

przed rozpoczęciem każdej pracy oraz w czasie jej wykonywania, co najmniej raz dziennie, lub zgodnie z ustaleniem 

STWIORB, następujące badania: 

a) przed rozpoczęciem pracy: 

* sprawdzenie oznakowania opakowań, 

* wizualną ocenę stanu  materiału, w zakresie jego jednorodności i widocznych wad, 

* pomiar wilgotności względnej powietrza, 

* pomiar temperatury powietrza i nawierzchni, 
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* badanie lepkości farby, wg POD.97 [9], 

b) w czasie wykonywania pracy: 

* pomiar grubości warstwy oznakowania, 

* pomiar czasu schnięcia, wg POD.97 [9], 

* wizualną ocenę równomierności rozłożenia kulek szklanych podczas objazdu w nocy, 

* pomiar poziomych wymiarów oznakowania, na zgodność z dokumentacją projektową i załącznikiem nr 2 do 

rozporządzenia Ministra Infrastruktury [7], 

* wizualną ocenę równomierności skropienia (rozłożenia materiału) na całej szerokości linii, 

* oznaczenia czasu przejezdności, wg POD.97 [9]. 

 Protokół z przeprowadzonych badań wraz z jedną próbką, jednoznacznie oznakowaną, na blasze (300 x 250 

x 1,5 mm) Wykonawca powinien przechować do czasu upływu okresu gwarancji. 

 Do odbioru i w przypadku wątpliwości dotyczących wykonania oznakowania poziomego, Inspektor może 

zlecić wykonanie badań: 

* widzialności w nocy, 

* widzialności w dzień, 

* szorstkości, 

odpowiadających wymaganiom podanym w punkcie 6.3.1 i wykonanych według metod określonych w Warunkach 

technicznych POD.97 [9]. Jeżeli wyniki tych badań wykażą wadliwość wykonanego oznakowania to koszt badań 

ponosi Wykonawca, w przypadku przeciwnym - Zamawiający. Badania powinien zlecać Zamawiający do 

niezależnego laboratorium badawczego, co gwarantuje większa wiarygodność wyników. 

 W przypadku konieczności wykonywania pomiarów na otwartych do ruchu odcinkach dróg o dopuszczalnej 

prędkości  100 km/h należy ograniczyć je do linii krawędziowych zewnętrznych w przypadku wykonywania 

pomiarów aparatami ręcznymi, ze względu na bezpieczeństwo wykonujących pomiary. 

 Pomiary współczynnika odblasku na liniach segregacyjnych i krawędziowych wewnętrznych, na otwartych 

do ruchu odcinkach dróg o dopuszczalnej prędkości  100 km/h , a także na liniach podłużnych oznakowań z 

wygarbieniami, należy wykonywać przy użyciu mobilnego reflektometru zainstalowanego na samochodzie i 

wykonującego pomiary w ruchu. 

 W przypadku wykonywania pomiarów współczynnika odblaskowości i współczynników luminancji 

aparatami ręcznymi częstotliwość pomiarów należy dostosować do długości badanego odcinka, zgodnie z tablicą 2. W 

każdym z mierzonych punktów należy wykonać po 5 odczytów współczynnika odblasku i po 3 odczyty 

współczynników luminancji w odległości jeden od drugiego minimum 1 m. 

Tablica 2. Częstotliwość pomiarów współczynników odblaskowości i luminancji aparatami ręcznymi 

Lp. Długość odcinka, km 
Częstotliwość 

pomiarów, co najmniej 

Minimalna ilość 

pomiarów 

1 od 0 do 3 od 0,1 do 0,5 km 3-6 

2 od 3 do 10 co 1 km 11 

3 od 10 do 20  co 2 km 11 

4 od 20 do 30     co 3 km 11 

5 powyżej 30 co 4 km > 11 

Wartość wskaźnika szorstkości zaleca się oznaczyć w 2 – 4 punktach oznakowania odcinka. 

6.3.3. Zbiorcze zestawienie wymagań dla materiałów i oznakowań 

 W tablicy 3 podano zbiorcze zestawienie dla oznakowań. 

Tablica 3. Zbiorcze zestawienie wymagań dla oznakowań  

Lp. Właściwość Jednostka  Wymagania Klasa 

1  Współczynnik odblasku RL dla oznako-

wania nowego (w ciągu 14 - 30 dni po 

wykonaniu) w stanie suchym barwy:     

− białej, 

− żółtej tymczasowej 

 

mcd m-2 lx-1 

mcd m-2 lx-1 

 

 200 

 150 

 

R4 

R3 

2  Współczynnik odblasku RL dla oznako-

wania eksploatowanego od 2 do 6 miesięcy 

po wykonaniu, barwy:  

− białej, 

− żółtej 

 

mcd m-2 lx-1 

mcd m-2 lx-1 

 

 150 

 100 

 

R3 

R2 

3  Współczynnik odblasku RL dla oznako-

wania suchego od 7 miesiąca po wykonaniu 

- białej 

- żółtej 

mcd m-2 lx-1 

 

 100 

 100 

 

R2 

R2 
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Lp. Właściwość Jednostka  Wymagania Klasa 

4  Współczynnik luminancji  dla oznakowa-

nia nowego (od 14 do 30 dnia po 

wykonaniu)  barwy: 

− białej na nawierzchni asfaltowej, 

− żółtej 

 

- 

- 

 

 0,40 

 0,30 

 

B3 

B2 

5  Współczynnik luminancji  dla oznakowa-

nia eksploatowanego (po 30 dniu od 

wykonania) barwy: 

- białej 

- żółtej 

 

- 

- 

 

 0,30 

 0,20 

 

B2 

B1 

6  Współczynnik luminancji w świetle 

rozproszonym Qd (alternatywnie do ) dla 

oznakowania nowego w ciągu od 14 do 30  

dnia po wykonaniu, barwy: 

− białej na nawierzchni asfaltowej 

− żółtej 

 

mcd m-2 lx-1 

mcd m-2 lx-1 

 

 130 

 100 

 

Q3 

Q2 

7  Współczynnik luminancji w świetle 

rozproszonym Qd (alternatywnie do ) dla 

oznakowania eksploatowanego w ciągu 

całego okresu eksploatacji po 30 dniu od 

wykonania,  barwy: 

− białej na nawierzchni asfaltowej 

− żółtej 

 

mcd m-2 lx-1 

mcd m-2 lx-1 

 

 100 

 80 

 

Q2 

Q1 

8  Szorstkość oznakowania eksploatowanego wskaźnik 

SRT 

 

 45 

 

S1 

9  Czas schnięcia materiału na nawierzchni 

− w dzień 

− w nocy 

 

h 

h 

 

 1 

 2 

 

- 

- 

6.4. Tolerancje wymiarów oznakowania 

6.4.1. Tolerancje nowo wykonanego oznakowania 

 Tolerancje nowo wykonanego oznakowania poziomego, zgodnego z dokumentacją projektową i 

załącznikiem nr 2 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z 3.07.2003 r. [7], powinny odpowiadać następującym 

warunkom: 

* szerokość linii może różnić się od wymaganej o  5 mm, 

* długość linii może być mniejsza od wymaganej co najwyżej o 50 mm lub większa co najwyżej o 150 mm, 

* dla linii przerywanych, długość cyklu składającego się z linii i przerwy nie może odbiegać od średniej liczonej z 10 

kolejnych cykli o więcej niż  50 mm długości wymaganej, 

* dla strzałek, liter i cyfr rozstaw punktów narożnikowych nie może mieć większej odchyłki od wymaganego wzoru 

niż  50 mm dla wymiaru długości i  20 mm dla wymiaru szerokości. 

 Przy wykonywaniu nowego oznakowania poziomego, spowodowanego zmianami organizacji ruchu, należy 

dokładnie usunąć zbędne stare oznakowanie. 

6.4.2. Tolerancje przy odnawianiu istniejącego oznakowania 

 Przy odnawianiu istniejącego oznakowania należy dążyć do  pokrycia pełnej powierzchni istniejących 

znaków, przy zachowaniu dopuszczalnych tolerancji podanych w punkcie 6.4.1. 

7. OBMIAR ROBÓT 

7.1. Ogólne zasady obmiaru robót 

 Ogólne zasady obmiaru robót podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 7. 

7.2. Jednostka obmiarowa 

 Jednostką obmiarową oznakowania poziomego jest m2 (metr kwadratowy) powierzchni naniesionych 

oznakowani. 

8. ODBIÓR ROBÓT 

8.1. Ogólne zasady odbioru robót 

 Ogólne zasady odbioru robót podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 8. 

 Roboty uznaje się za wykonane zgodnie z dokumentacją projektową, STWIORB i wymaganiami Inspektora, 

jeżeli wszystkie pomiary i badania, z zachowaniem tolerancji wg pkt 6, dały wyniki pozytywne. 

8.2. Odbiór robót zanikających i ulegających zakryciu 

 Odbiór robót zanikających i ulegających zakryciu, w zależności od przyjętego sposobu wykonania robót, 

może być dokonany po: 

* oczyszczeniu powierzchni nawierzchni, 
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* przedznakowaniu, 

* frezowaniu nawierzchni przed wykonaniem znakowania materiałem grubowarstwowym, 

* usunięciu istniejącego oznakowania poziomego, 

* wykonaniu podkładu (primera) na nawierzchni betonowej. 

8.3. Odbiór ostateczny 

 Odbioru ostatecznego należy dokonać po całkowitym zakończeniu robót, na podstawie wyników pomiarów i 

badań jakościowych określonych w punktach od 2 do 6. 

8.4. Odbiór pogwarancyjny 

 Odbioru pogwarancyjnego należy dokonać po upływie okresu gwarancyjnego, ustalonego w STWIORB. 

Sprawdzeniu podlegają cechy oznakowania określone niniejszym STWIORB na podstawie badań wykonanych przed 

upływem okresu gwarancyjnego. 

 Zaleca się stosowanie następujących minimalnych okresów gwarancyjnych: 

a) dla oznakowania grubowarstwowego, oznakowania taśmami i punktowymi elementami odblaskowymi: co najmniej 

24 miesiące. 

9. PODSTAWA PŁATNOŚCI 

9.1. Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności 

 Ogólne ustalenia dotyczące podstawy płatności podano w STWIORB D.M-00.00.00 „Wymagania ogólne” 

pkt 9. Ponadto Zamawiający powinien tak sformułować umowę, aby Wykonawca musiał doprowadzić oznakowanie 

do wymagań zawartych w STWIORB w przypadku zauważenia niezgodności. 

9.2. Cena jednostki obmiarowej 

 Cena 1 m2 wykonania oznakowania poziomego obejmuje: 

* prace pomiarowe, roboty przygotowawcze i oznakowanie robót, 

* przygotowanie i dostarczenie materiałów, 

* oczyszczenie podłoża (nawierzchni), 

* przedznakowanie, 

* naniesienie powłoki znaków na nawierzchnię drogi o kształtach i wymiarach zgodnych z dokumentacją projektową 

i załącznikiem nr 2 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury [7], 

* ochrona znaków przed zniszczeniem przez pojazdy w czasie prowadzenia robót, 

* przeprowadzenie pomiarów i badań laboratoryjnych wymaganych w specyfikacji technicznej. 

 Cena 1 m2 wykonania progu dla niewidomych i niedowidzących obejmuje: 

* prace pomiarowe, roboty przygotowawcze i oznakowanie robót, 

* przygotowanie i dostarczenie materiałów, 

* oczyszczenie podłoża (nawierzchni), 

* przedznakowanie, 

* naniesienie progu na nawierzchnię chodnika o kształtach i wymiarach zgodnych z dokumentacją projektową, 

* ochrona znaków przed zniszczeniem przez pojazdy w czasie prowadzenia robót, 

* przeprowadzenie pomiarów i badań laboratoryjnych wymaganych w specyfikacji technicznej. 

Cena zamontowania 1 szt. elementu odblaskowego obejmuje: 

* prace pomiarowe, roboty przygotowawcze i oznakowanie robót, 

* przygotowanie i dostarczenie materiałów, 

* oczyszczenie podłoża, 

* montaż punktowych elementów odblaskowych, 

* ochrona znaków przed zniszczeniem przez pojazdy w czasie prowadzenia robót, 

* przeprowadzenie pomiarów i badań laboratoryjnych wymaganych w specyfikacji technicznej. 

10. PRZEPISY  ZWIĄZANE 

10.1. Normy 

1. PN-89/C-81400 Wyroby lakierowe. Pakowanie, przechowywanie i transport 

2. PN-85/O-79252 Opakowania transportowe z zawartością. Znaki i znakowanie. Wymagania 

podstawowe 

3. PN-EN 1423:2000 

 

Materiały do poziomego oznakowania dróg Materiały do posypywania. Kulki szklane, 

kruszywo przeciwpoślizgowe i ich mieszaniny) 

3a. PN-EN 

1423:2001/A1:2005 

Materiały do poziomego oznakowania dróg Materiały do posypywania. Kulki szklane, 

kruszywo przeciwpoślizgowe i ich mieszaniny (Zmiana A1) 

4. PN-EN 1436:2000 

 

Materiały do poziomego oznakowania dróg. Wymagania dotyczące poziomego 

oznakowania dróg 

4a. PN-EN 

1436:2000/A1:2005 

Materiały do poziomego oznakowania dróg. Wymagania dotyczące poziomego 

oznakowania dróg (Zmiana A1) 

5. PN-EN 1463-1:2000 

 

Materiały do poziomego oznakowania dróg. Punktowe elementy odblaskowe Część 1: 

Wymagania dotyczące charakterystyki nowego elementu 

5a. PN-EN 1463-

1:2000/A1:2005 

Materiały do poziomego oznakowania dróg. Punktowe elementy odblaskowe Część 1: 

Wymagania dotyczące charakterystyki nowego elementu (Zmiana A1) 
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5b. PN-EN 1463-2:2000 Materiały do poziomego oznakowania dróg. Punktowe elementy odblaskowe Część 2: 

Badania terenowe 

6. PN-EN 1871:2003 Materiały do poziomego oznakowania dróg. Właściwości fizyczne 

6a. PN-EN 13036-4: 

2004(U) 

Drogi samochodowe i lotniskowe – Metody badań – Część 4: Metoda pomiaru 

oporów poślizgu/poślizgnięcia na powierzchni: próba wahadła 

10.2. Przepisy związane i inne dokumenty 

7. Załącznik nr 2 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. Szczegółowe warunki techniczne 

dla znaków drogowych poziomych i warunki ich umieszczania na drogach (Dz. U. nr 220, poz. 2181) 

8. Rozporządzenie  Ministra  Infrastruktury   z  dnia  11 sierpnia 2004 r.  w  sprawie  sposobów deklarowania 

zgodności wyrobów budowlanych oraz sposobu znakowania ich  znakiem budowlanym (Dz. U. nr 198, poz. 2041) 

9. Warunki Techniczne. Poziome znakowanie dróg. POD.97. Seria „I” - Informacje, Instrukcje. Zeszyt nr 55. IBDiM, 

Warszawa, 1997 

10. Prawo przewozowe (Dz. U. nr 53 z 1984 r., poz. 272 z późniejszymi zmianami) 

11. Rozporządzenie  Ministra  Infrastruktury   z  dnia  11 sierpnia 2004 r.  w  sprawie  systemów oceny zgodności, 

wymagań jakie powinny spełniać notyfikowane jednostki uczestniczące w ocenie zgodności oraz sposobu 

oznaczania wyrobów budowlanych oznakowaniem CE (Dz. U. nr 195, poz. 2011) 

12. Rozporządzenie Ministra Zdrowia z dnia 2 września 2003 r. w sprawie oznakowania opakowań substancji 

niebezpiecznych i preparatów niebezpiecznych (Dz. U. nr 73, poz. 1679) 

13. Umowa europejska dotycząca międzynarodowego przewozu towarów niebezpiecznych (RID/ADR) 

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 listopada 2004 r. w sprawie aprobat technicznych oraz jednostek 

organizacyjnych uprawnionych do ich wydania (Dz.U. nr 249, poz. 2497) 


