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Wymieniajac w tytule przepisy mam na mysli te powszechnie

obow13zujace, a wigc:

Dz. U. 2 2016 r., poz.124 oraz Dz. U. Nr 12/2002, poz.116

bo 1nne akty normatywne dotyczace projektowania 1 budowy

drog musza by¢ z nimi1 zgodne.

Wilasciwosci przeciwposlizgowe nawierzchni maja wplyw

na spelnienie przez droge nastepujacych wymagan

podstawowych:

nosnos¢ konstrukcj1 nawierzchni,

bezpieczenstwo uzytkowania drogi,

ochrone przed hatasem (poziom hatasu),

0szczednos¢ energil,

zrownowazone wykorzystanie zasobOw naturalnych.
Wszelkie decyzje zwigzane z wltasciwosciami

przeciwposlizgowymi muszq byc rozpatrywane kompleksowo,

Zwvkle z wykorzystaniem analizy wielokryterialne;.



Miarodajne wartosci wspotczynnikow tarcia podane w pierwotnych
rozporzadzeniach (Dz. U. Nr 62/1997, p0z.392 oraz Dz. U. Nr 43/1999,
poz.430) zostaty ustalone na podstawie wowczas dostgpnych badan
wykonanych przez IBDiIM w latach 1992-1998 na odcinkach autostrad
Al, A2 I A4 o dlugosci 96 km oraz na pozostalych drogach krajowych o
dhugosci 113 km. Pomiary byly wykonywane na r6znych nawierzchniach
przy predkosci 30, 60 1 90 km/h.

Miarodajny wspétczynnik tarcia przy predkosci
glasg B e zablokowanej opony wzgledem nawierzchni
rogi
30 km/h 60 km/h 90 km/h 120 km/h
1 2 3 4 5 6
Pasy ruchu zasadnlcze, 0.52 0.46 0.42 0.37
dodatkowe, awaryjne
A Pasy wigczania i
wytgczania, jezdnie 0,52 0,48 0,44
tacznic
S Gp Pasy ruchu, pasy
G’ ' | dodatkowe, utwardzone 0,48 0,39 0,32 0,30
pobocza
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Rys. 3. Rozklad wartosci miarodajnych wspélezynnikéw tarcia

opony bezbieznikowej przy V=60 km/h na nawierzchniach drog klasy
S, GP1 G (113 odcinkow drog o tgczney dtugosc: 115 km)
uzytkowanych dtuzej niz 2 lata. Z rozktadu wynika, ze:

15% drog miato p wigksze niz wymagane dla drog kl. A,

a 50% drog miato p wieksze niz wymagane dla pozostatych klas drog.



Nalezy pamigtac, ze wymagane wartoscit wspotczynnikOw tarcia

1 glebokosci makrotekstury podane w pierwotnym rozporzadzeniu
dotyczacym autostrad ptatnych (Dz. U. Nr 62/1997, poz.392) nalezato
spetniac po upltywie 14 dni od dnia ogloszenia, czyli od 19 lipca 1997 r.

Natomiast wymagane wartosci wspotczynnikow tarcia podane w
pierwotnym rozporzgdzeniu dla drog publicznych (Dz. U. Nr 43/1999,
p0z.430) dotycza drog klasy A, S, GP i G i nalezalo je speliac po
uplywie S lat od dnia ogloszenia, czyli od dnia 14 maja 2004 r.

Czy ten czas karencji zostal wlasciwie wykorzystany?



Dopiero w 2005 roku zostala wykonana przez Pana mgr inz. Tomasza
Mechowskiego praca pt.: Analiza 1 weryfikacja wymagan 1 procedur
pomiarowych oceny wilasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drog
publicznych 1 autostrad ptatnych. TD-71. W pracy tej stwierdzono:
,Reasumujqc, wyniki pomiarow wspotczynnika tarcia na nowych
nawierzchniach o roznych technologiach wykonania warstwy scieralnej
wskazujqg, ze wartosci progowe ustanowione wf2] sq mozliwe do
spetnienia i mogq byc podstawg do opracowania nowych procedur
pomiarowych i wymagan dotyczgcych wilasciwosci przeciwposlizgowych.
Zgodnosc charakterystyk zmiennosci wspolczynnika tarcia w funkcji
predkosci z krzywq opisang przez wartosci progowe rozporzgdzenia [2]
sktaniajq do rezygnacji z wykonywania pomiarow odbiorczych w roznych
predkosciach i przyjecia jednej, ktora zalezata bedzie od klasy drogi.
Analiza pomiarow na odcinkach autostrad prowadzi do wniosku, ze
wartosci wymagan ustanowione w rozporzqdzeniu [2] sq na odpowiednim
poziomie, zapewniajgcym bezpieczenstwo uzytkownikow.”

Oczywiscie stwierdzono tez szereg niedociggni¢c 1 potrzebe nowelizacji

(Inna opona, Inne procedury pomiarowe no I inna wiedza)



Miarodajny wspolczynnik tarcia jako miara wlasciwosci
przeciwposlizgowych nawierzchni jest podstawa do:

- ustalania standardow technicznych drog, skrzyzowan 1 weztow
gwarantujacych pozadany poziom brd,

- ocen jakosci robot drogowych,

- diagnostyki stanu nawierzchni,

- ocen stanu brd na drogach publicznych,

- badan zdarzen drogowych,

- prowadzenia innych badan 1 analiz.



Jakie bylo wzajemne powigzanie ustalonych w pierwotnych przepisach
standardow technicznych drog, skrzyzowan i weztow

z wartosciami wspotczynnikow tarcia?

Przyjete wartosci wspolczynnikow tarcia, a takze dodatkowe wyniki pomiarow
opisujgce zaleznos¢ tego wspotczynnika od wzglednego poslizgu:
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stanowi1ly podstawe do pracowania analitycznych funkcje u=f(s,V) dla
drog klasy A oraz drog S, GP1 G
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WiasciwoSci przeciwposlizgowe nawierzchni drog
— lancuch wymagan

Przy przekazywaniu drogi do

uzytkowania :
miarodajny wspoélczynnik tarcia e
poslizgowego, opona '
bezbieznikowa
- p = f(s)
v
Przy ustalaniu podstawowych
parametrow drog: > pn="1(v,s)

wspoélczynnik tarcia,

opona bieznikowana / \

Wy korzystar-ne warunkow statecznos$ci na rezerwa
przy ustalaniu: widocznosci tukach w planie bezpieczenstwa




| co dalej?

Pojazd: —"— Droga:

Przyczepnos¢ kot pojazdu

-ABS | dojezen } -bezpieczna,

-ESP _ -wybaczajaca bledy,
-aktywny tempomat -samoobjasniajaca si¢
-asystent hamowania -bezpieczne otoczenie
-asystent martwego drogi

pola , , -ITS

-asystent utrzymania Srodowisko:

pasa ruchu - uczestnik ruchu,

-rozpoznanie znakOw - ochrona przed hatasem (poziom hatasu),

- noktowizor - 0szczednos¢ energii,

-naped 4x4 - zrOwnowazone wykorzystanie zasobow

-pojazd autonomiczny Nowe wyzwania wskazuja, ze wiedza o
witasciwosciach przeciwposlizgowych nawierzchni
musi1 by¢ kompletna.



Jeden epizod uzsadniajacy ten wniosek:

W raporcie Europejskiej Konferencji Dyrektorow Drog CEDR pt.:
European Sight Distances in perspective-EUSIght. Deliverable No D8.1,
February 2016 zaproponowano wykorzystanie wspotczynnika tarcia w

kierunku podtuznym 0,377 oraz czas percepcji 1 reakcji 2 s.

Takie zatozenia sg rekomendowane do ustalania wymaganych
widocznosci z warunku zatrzymania. Skad one wynikajg?
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Wnioski

1. Wartosci wspotczynnikow tarcia zawarte w pierwotnych przepisach
(1997-1999) ustalono na podstawie dostepnych wowczas wynikow
pomiarOw na polskich drogach.

2. Zostaly one skorelowane z podstawowymi standardami technicznymi
drog zapewniajacymi pozadany poziom bezpieczenstwa ruchu.

3. Postep w budownictwie drogowym oraz bogate polskie
doswiadczenia w realizacji inwestycji na drogach szybkiego ruchu
uzasadniajg nowelizacj¢ wymagan dotyczacych wlasciwosci
przeciwposlizgowych nawierzchni drog.

4. Nowelizacja ta musi by¢ poprzedzona pelnym rozpoznaniem zjawiska
tarcia, a zmiana wymaganych wartosci wspotczynnikow tarcia
powinna by¢ skorelowana z pozadang:

- nosnoscig konstrukcji nawierzchni,

- bezpieczenstwem uzytkowania drogi,

- ochrong przed hatasem (poziomem hatasu),

- 0szczednoscig energil,

- zrownowazonym wykorzystaniem zasobow naturalnych.



