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- WSTĘP  

1. Przedmiot SST  

 Przedmiotem niniejszej szczegółowej specyfikacji technicznej są wymagania szczegółowe dotyczące 

wykonania i odbioru robót związanych z zadaniem w zakresie branży drogowej.  

2. Zakres stosowania SST  

 Niniejsza szczegółowa specyfikacja techniczna stosowana jest jako dokument przetargowy                                    

i kontraktowy przy zlecaniu i realizacji robót na w/w zadanie.  

3. Zakres robót objętych SST  

 Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych                                          

z oczyszczeniem i skropieniem warstw konstrukcyjnych i zgodnie z dokumentacją projektową 

obejmują:  

1. Oczyszczenie mechaniczne podbudowy, warstwy profilującej i warstwy wiążącej z betonu 

asfaltowego,  

2. Skropienie mechaniczne emulsją asfaltową podbudowy, warstwy profilującej i warstwy 

wiążącej z betonu asfaltowego,  
  

 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 ST podano 

wymagania, dotyczące połączeń międzywarstwowych układanych warstw asfaltowych z betonu 

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

podbudowach z kruszyw.  

4. Określenia podstawowe  

1. Nawierzchnia – konstrukcja składająca się z jednej lub kilku warstw, służących do przejmowania 

i rozkładania na podłoże obciążeń od ruchu pojazdów.  



2. Warstwa – element konstrukcji nawierzchni zbudowany z jednego materiału, który może 

składać się z jednej lub wielu warstw układanych w pojedynczej operacji.  

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

pojazdów.  

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

5. Podbudowa – główny element konstrukcyjny nawierzchni przenoszący obciążenia na warstwę 

podłoża, który może być ułożony w jednej lub kilku warstwach.  

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

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

nieciągłym tworzy strukturę wzajemnie klinującą się.  

8. Mieszanka SMA – mieszanka mastyksowo-grysowa, będąca mieszanką mineralno-asfaltową, 

składająca się z grubego łamanego kruszywa o nieciągłym uziarnieniu, związanego zaprawą 

mastyksową.  

9. 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.  

10. 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.  

11. 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.  

12. Emulsja asfaltowa – emulsja będąca zawiesiną asfaltu w wodzie, w której fazą zdyspergowaną 

(rozproszoną) jest asfalt, a fazą ciągłą jest woda lub roztwór wodny.  

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

zdyspergowanego asfaltu.  

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

polimerami albo jest to emulsja modyfikowana lateksem kationowym.  

15. 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.  

16. 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.  

17. 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.  

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

obliczeniowych (100 kN) według „Katalogu typowych konstrukcji nawierzchni podatnych i 

półsztywnych” [21].  

19. 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  

- MATERIAŁY  

1. Ogólne wymagania dotyczące materiałów  

 Ogólne wymagania dotyczące materiałów, ich pozyskiwania i składowania, podano w  ST D-M00.00.00 

„Wymagania ogólne” [1] pkt 2.  

2. Materiały do wykonania robót  

1. Zgodność materiałów z dokumentacją projektową   

  Materiały do wykonania robót powinny być zgodne z ustaleniami dokumentacji projektowej 

lub ST.  

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.  

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 [6].  

 Kationowe emulsje asfaltowe powinny odpowiadać wymaganiom Załącznika krajowego NA 

(normatywnego) do normy PN-EN 13808 [19], w którym umieszczono następujące trzy krajowe 

emulsje asfaltowe przeznaczone do złączania warstw asfaltowych nawierzchni:  

- C60B3 ZM,  

- C60BP3 ZM,  

- C60B10 ZM/R.  

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

 Tablica 1. Nazwa i zast. emulsji asfaltowych wg Załącznika krajowego NA do PN-EN 13808 [19]  

  

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, 

wykonanych z asfaltów 

niemodyfikowanych na 

drogach obciążonych 

ruchem od KR1 do KR7  

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 do PN-EN 13808 [19]  

Lp.  Właściwość  
Metoda 

badania  
Jednostka  

Wymagania dotyczące emulsji (klasa) b  

C60B3 ZM  C60BP3 ZM  C60B10 ZM/R  

1.  Zawartość 

lepiszcza  

PN-EN  

1428[4]  

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

2.  Indeks 

rozpadu  

PN-EN  

13075-1[14]  

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

3.  Pozostałość na 

sicie  

PN-EN  

1429[5]  

% (m/m)  ≤0,2 (3)  ≤0,2 (3)  ≤0,2 (3)  

4.  Czas wypływu  

Ø 2 mm przy  

40°C  

PN-EN  

12846-1[10]  

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



5.  Przyczep-ność 

do kruszywa 

referencyjnego  

PN-EN  

13614[17]  

(badanie na 

kruszywie 

bazaltowym)  

% 

powierzc 

hni  

NRa (0)  NRa (0)  ≥75 (2)  

6.  Pozostałość na 
sicie po 7  
dniach  

magazynowan 

ia, sito 0,5 mm  

PN-EN  

1429[5]  

% (m/m)  ≤0,2 (3)  ≤0,2 (3)  ≤0,2 (3)  

Asfalt odzyskany i 

stabilizowany  

PN-EN  

13074-1[12] i  

 
-  

  PN-EN  

13074-2[13]  

    

7.  Penetracja w 

25°C asfaltu 

odzyskanego  

PN-EN  

1426[2]  

0,1 mm  ≤100 (3)  ≤100 (3)  ≤100 (3)  

8.  Temperatura 
pięknienia  
asfaltu 

odzyskanego  

PN-EN  

1427[3]  

°C  ≥43 (6)  ≥46 (5)  ≥43 (6)  

9.  Energia kohezji  PN-EN 13589  

[16]i PN-EN  

13703[18]  

J/cm2  NRa (0)  Wartość 

deklarowana  

NRa (0)  

10.  Nawrót 

sprężysty 

 w 25°C  

PN-EN  

13398[15]  

%  NRa (0)  ≥ 50 (5)  NRa (0)  

- NR – No Requirements (brak wymagań)  

- 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  

   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,  



- 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.  

 Sprzęt powinien odpowiadać wymaganiom określonym w dokumentacji projektowej, ST, 

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

- TRANSPORT  

 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.  

- WYKONANIE ROBÓT  

1. Ogólne zasady wykonania robót  

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

2. Zasady wykonywania robót  

 Sposób wykonania robót powinien być zgodny z dokumentacją projektową i ST. 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,  ST 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.  

1. Oczyszczenie warstwy przed skropieniem  

 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.  

2. Warunki wykonywania robót  

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

zaleca się wykonywania skrapiania podczas opadów atmosferycznych lub po nich. 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 40 do 70  

2  Emulsja asfaltowa modyfikowana polimerem  od 50 do 80  

3. Odcinek próbny  

 Jeżeli w ST 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.  

4. 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:.  

- Kationowe emulsje asfaltowe modyfikowane polimerami stosuje się zwłaszcza pod cienkie 

warstwy asfaltowe na gorąco oraz do łączenia geosyntetyków z warstwami asfaltowymi 

nawierzchni.  



- 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.  

- 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.  

- 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 ST 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  

- 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  

- Zalecana emulsja o pH > 4  

- Emulsja posypana grysem 2/5 mm  

- Można rozważyć stosowanie emulsji C60BP3 ZM w celu uzyskania większej 

wytrzymałości na ścinanie w połączeniu międzywarstwowym  

    

5.7.2. Określenie ilości skropienia emulsją Określenie ilości skropienia emulsją na 

drodze należy wykonać według PN-EN 12272-1 [8].  



Zalecane ilości skropienia emulsją asfaltową w przeliczeniu na ilość pozostałego lepiszcza (asfaltu) 

podano w tablicy 5.  

Pod warstwę mieszanki BBTM oraz asfaltu porowatego PA (jeżeli są dwie warstwy PA, to pod niższą 

warstwę) należy stosować zwiększoną ilość skropienia lepiszczem, zbliżoną do górnej granicy 

wymagań podanych w tablicy 5.  

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

asfaltową podłoża pod warstwę asfaltową  

Układana warstwa asfaltowa  Podłoże pod warstwę asfaltową  
Ilość pozostałego 

lepiszcza [kg/m2]  

  

  

Podbudowa z betonu 

asfaltowego  

AC  lub AC 

WMS  

Podbudowa/nawierzchnia tłuczniowa  0,7 ÷ 1,0  

Podbudowa z kruszywa niezwiąza-nego 

(stabilizowanego mechanicznie)  

0,5 ÷ 0,7  

Podbudowa z chudego betonu lub gruntu 

(kruszywa) związanego spoiwem 

hydraulicznym  

0,3 ÷ 0,5a)     

+ 0,7 ÷ 1,0b)  

Nawierzchnia asfaltowa o chropowatej 

powierzchni  

0,2 ÷ 0,5  

Warstwa  wiążąca  z  betonu  

asfaltowego AC lub AC WMS  

  

Podbudowa asfaltowa  

  

0,3 ÷ 0,5  

  

Warstwa  wiążąca porowatego PA  

z asfaltu  
Podbudowa asfaltowa  2,0 ÷ 3,0c)  

Warstwa ścieralna asfaltowego 

AC  

z betonu  

Warstwa wiążąca asfaltowa  0,1 ÷ 0,3  

Warstwa ścieralna  z mieszanki 

SMA  Warstwa wiążąca asfaltowa  0,1 ÷ 0,3c)  

Warstwa ścieralna  z mieszanki 

BBTM  Warstwa wiążąca asfaltowa  0,4 ÷ 0,8c)  

Warstwa ścieralna porowatego 

PAd)  

z asfaltu  

Warstwa wiążąca asfaltowa  2,0 ÷ 3,0c), d)  

- zalecana emulsja o pH > 4 wg PN-EN 12850[11]  

- zalecana emulsja modyfikowana polimerem posypana grysem 2/5 mm w celu uzyskania 

membrany poprawiającej połączenie oraz zmniejszającej ryzyko spękań odbitych  

- zalecana emulsja modyfikowana polimerem; ilość emulsji należy dobrać z uwzględnieniem 

stanu podłoża oraz porowatości mieszanki SMA, BBTM lub PA, jeżeli mieszanka ma większą 

zawartość wolnych przestrzeni, to należy użyć większą ilość lepiszcza do skropienia, które po 

ułożeniu warstwy ścieralnej uszczelni ją  

- jeżeli warstwa wiążąca jest z asfaltu porowatego, to nie należy stosować skropienia  

  

5.7.3. Wykonanie skropienia emulsją  

Skrapianie podłoża należy wykonywać równomiernie stosując rampy do skrapiania, np. skrapiarki do 

lepiszczy asfaltowych. Dopuszcza się skrapianie ręczne lancą w miejscach trudno 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.  

Skropioną warstwę Wykonawca powinien zabezpieczyć przed uszkodzeniem, dopuszczając tylko 

niezbędny ruch budowlany.  

 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, ST 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.  

- KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT  

1. Ogólne zasady kontroli jakości robót  

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

6.   Tablica 6. Częstotliwość oraz zakres badań i pomiarów w czasie robót  

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. 7 3)  

6  Wykonanie robót wykończeniowych  Ocena ciągła  Według punktu 5.8  

  

- 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.  

- Dopuszczalne odchylenia ilości dozowanej emulsji na 1 m2: ± 10%. Dopuszczalne odchylenia 

szerokości dozowanej warstwy emulsji: ± 10 cm.  

- 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.  Badanie wytrzymałości na ścinanie połączenia między warstwami 

może być wykonane na rdzeniach wyciętych             z nawierzchni oraz na próbkach wykonanych 

w laboratorium. Umowną miarą współpracy układanej warstwy asfaltowej z powierzchnią 

podłoża pod układaną warstwą jest maksymalna wartość siły ścinającej w połączeniu 

międzywarstwowym w temperaturze nominalnej +20°C. Sposób wykonania badania został 

podany w „Instrukcji laboratoryjnego badania sczepności międzywarstwowej warstw 

asfaltowych wg metody Leutnera i wymagania techniczne sczepności”, GDDKiA, Gdańsk, 2014 

[23]. Wymagana wytrzymałość na ścinanie podana jest w tablicy 7.  

Tablica 7. Wymagana wytrzymałość na ścinanie połączenia między warstwami nawierzchni   

Lp.  Połączenie między warstwami 

nawierzchni  

Wymagana wytrzymałość na ścinanie, MPa, na 

drogach o kategorii ruchu  

KR1 ÷ KR2  KR3 ÷ KR6  

1  ścieralnej/wiążącej 1)  brak wymagań  1,3  

2  wiążącej/podbudowy  brak wymagań  0,8  

3  podbudowy/podbudowy 2)  brak wymagań  0,8  

- Nie dotyczy warstw kompaktowych  

- Jeśli podbudowa składa się z kilku warstw asfaltowych  

- OBMIAR ROBÓT  

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

- ODBIÓR ROBÓT  

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

jeżeli wszystkie pomiary i badania z zachowaniem tolerancji według pktu 6 dały wyniki pozytywne.  



- PODSTAWA PŁATNOŚCI  

  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, ST, 

specyfikacji technicznej i postanowień Inżyniera.  

9.3. Sposób rozliczenia robót tymczasowych i prac towarzyszących  

 Cena wykonania robót określonych niniejszą ST 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.  

- PRZEPISY ZWIĄZANE  

10.1. Ogólne specyfikacje techniczne (ST)  

- D-M-00.00.00  Wymagania ogólne  

10.2. Normy  

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

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

Metoda Pierścień i Kula  

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

asfaltowych – Metoda destylacji azeotropowej  

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

oraz trwałości podczas magazynowania metodą pozostałości na sicie 

 

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

asfaltowych  

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

destylacyjnych w emulsjach asfaltowych metodą destylacji  

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

poprzeczny rozkład lepiszcza i kruszywa  

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

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

lepkościomierzem wypływowym. Część 1: Emulsje asfaltowe  

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



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

asfaltowych lub asfaltów upłynnionych lub fluksowanych -- Część 1: 

Odzyskiwanie metodą odparowania  

 13  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  

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

rozpadu kationowych emulsji asfaltowych, metoda z wypełniaczem mineralnym  

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

modyfikowanych  

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

modyfikowanych, metoda z duktylometrem  

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

przez zanurzenie w wodzie  

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

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

asfaltowych  

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

polimerami  

10.3. Inne dokumenty  

- Katalog typowych konstrukcji nawierzchni podatnych i półsztywnych - Zarządzenie nr 31 

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

- WT-2 2014 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Zarządzenie nr 54 Generalnego Dyrektora Dróg 

Krajowych i Autostrad z dnia 18 listopada 2014 r.  

- 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%20MIE 

DZYWARSTWOWEJ%2031.08.2014.pdf  

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.  

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.  

D-05.03.11  

RECYKLING   

FREZOWANIE NAWIERZCHNI ASFALTOWYCH NA ZIMNO 
 

1. WSTĘP    

1. Przedmiot SST  

Przedmiotem niniejszej szczegółowej specyfikacji technicznej są wymagania szczegółowe 

dotyczące wykonania i odbioru robót związanych z zadaniem w zakresie branży drogowej.  

2. Zakres stosowania SST  

 Niniejsza szczegółowa specyfikacja techniczna stosowana jest jako dokument przetargowy                               

i kontraktowy przy zlecaniu i realizacji robót na w/w zadanie.  

3. Zakres robót  

Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą frezowania (rozbiórki) nawierzchni drogi gminnej 

na łączną głębokość odpowiednio 8 cm, warstwami.  

4. Określenia podstawowe  

Są zgodne z podanymi w obowiązujących normach i w SST - wymagania ogólne.  

- Ogólne wymagania dotyczące robót Podano w SST D-M-00.00.00.  

  

2. MATERIAŁY  

Nie występują. Całość odzyskanego z frezowania destruktu Wykonawca przewiezie na miejsce 

wskazane przez Zamawiającego  na odległość do 10 km.  

  

1. SPRZĘT  

Należy stosować frezarki drogowe umożliwiające frezowanie nawierzchni asfaltowej na zimno 

na wymaganą głębokość podaną w punkcie 5 niniejszej SST. Frezarka powinna być sterowana 

elektronicznie i zapewniać zachowanie wymaganej równości, pochyleń poprzecznych                                   



i podłużnych oraz jednolitej groszkowanej powierzchni po frezowaniu. Wymaganą równość 

określono w punkcie 6 niniejszej SST.  

Frezarki muszą być wyposażone w przenośnik sfrezowanego materiału, podający go z jezdni na 

samochody. 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:  

- na drogach zamiejskich w obszarach niezabudowanych,  

- na drogach miejskich, przy małym zakresie robót.  

  

Wydajność frezarek powinna zapewnić wykonanie robót w terminie określonym w kontrakcie, przy 

jak najmniejszych zakłóceniach w ruchu.  

Wykonawca może używać tylko frezarki zaakceptowane przez Inżyniera. Do uzyskania akceptacji 

sprzętu przez Inżyniera, Wykonawca powinien przedstawić dane techniczne frezarek, a w 

przypadkach jakichkolwiek wątpliwości przeprowadzić demonstrację pracy frezarki na własny koszt. 

Ogólne wymagania dla sprzętu podano w SST D.00.00.00.  

  

2. TRANSPORT  

 Transport powinien być tak zorganizowany, aby zapewnić pracę frezarki bez postojów. Ogólne 

wymagania dla transportu podano w SST D-M-00.00.00.  

  

3. WYKONANIE ROBÓT  

 Całość nawierzchni bitumicznej podlega rozbiórce za pomocą frezowania.  

  

4. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT  

 Nie dotyczy  

  

6.1. Wymagania  

 Nie dotyczy  

  

5. OBMIAR ROBÓT  

 Obmiar nawierzchni po frezowaniu na zimno powinien być dokonany na budowie w m2. Obmiar 

robót odbywa się w obecności Inspektora i wymaga jego akceptacji. Nadmierna głębokość 

sfrezowania warstwy lub nadmierna powierzchnia w stosunku do założonej wykonana bez 

pisemnego upoważnienia Inżyniera, nie mogą stanowić podstawy do roszczeń o dodatkową zapłatę.  

6. ODBIÓR ROBÓT  

Do odbioru Wykonawca przedstawia wszystkie wyniki pomiarów z bieżącej kontroli robót. Inżynier 

zleci Wykonawcy przeprowadzenie uzupełniających pomiarów, wtedy gdy istnieją jakiekolwiek 

wątpliwości co do jakości robót lub rzetelności pomiarów Wykonawcy. W przypadku stwierdzenia wad 

Inżynier ustali zakres wykonania robót poprawkowych.  

  

7. PODSTAWA PŁATNOŚCI  

Płatność za m należy przyjmować zgodnie z obmiarem i oceną jakości robót na podstawie wyników 

pomiarów.  

 Cena jednostkowa wykonania frezowania na zimno obejmuje:  



- prace pomiarowe,    

- oznakowanie robót,  

- frezowanie,  

- wywiezienie sfrezowanego materiału, na odległość do 10 km,  

- oczyszczenie nawierzchni z innego materiału pochodzącego z frezowania.  

 

D - 05.03.26  

ZABEZPIECZENIE   GEOSIATKĄ   NAWIERZCHNI ASFALTOWEJ 

PRZED   SPĘKANIAMI   ODBITYMI 
 

1. WSTĘP    

1.1. Przedmiot SST  

Przedmiotem niniejszej szczegółowej specyfikacji technicznej są wymagania szczegółowe 

dotyczące wykonania i odbioru robót związanych z zadaniem w zakresie branży drogowej.  

1.2. Zakres stosowania SST  

 Niniejsza szczegółowa specyfikacja techniczna stosowana jest jako dokument przetargowy                                    

i kontraktowy przy zlecaniu i realizacji robót na w/w zadanie.  

1.3. Zakres robót objętych ST  

Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych                                                     

z wykonaniem i odbiorem nowych i przebudowywanych nawierzchni asfaltowych z geosiatkami 

opóźniającymi powstawanie, w warstwie ścieralnej i wiążącej, spękań odbitych zlokalizowanych                            

w miejscach nieszczelności podbudowy i warstw nawierzchni leżących niżej.  

1.4. Określenia podstawowe  

1.4.1. Geosyntetyk - materiał o postaci ciągłej, wytwarzany z wysoko spolimeryzowanych włókien 

syntetycznych jak polietylen, polipropylen, poliester, charakteryzujący się m.in. dużą wytrzymałością 

oraz wodoprzepuszczalnością.  

Geosyntetyki obejmują: geosiatki, geowłókniny, geotkaniny, geodzianiny, georuszty, geokompozyty, 

geomembrany.  

1.4.2. Geosiatka - płaska struktura w postaci siatki, z otworami znacznie większymi niż elementy składowe, 

z oczkami połączonymi (przeplatanymi) w węzłach lub ciągnionymi (patrz zał. 1).  

1.4.3. Nawierzchnia asfaltowa - nawierzchnia, której warstwy są wykonane z kruszywa związanego 

lepiszczem asfaltowym.  

1.4.4. Pęknięcie odbite - pęknięcie (spękanie) warstwy powierzchniowej nawierzchni, będące 

odwzorowaniem istniejących pęknięć i nieciągłości warstw w materiale podbudowy, propagowanych 

w górę w wyniku koncentracji naprężeń i nieciągłości struktury materiału, prowadzących do 

lokalnego przekroczenia wytrzymałości granicznej. (Pęknięcia odbite zwykle występują w 

nawierzchniach asfaltowych posadowionych na podbudowach związanych hydraulicznie lub starych 

i popękanych nawierzchniach asfaltowych).  

1.4.5. Remont (odnowa) drogi - wykonywanie robót remontowych przywracających pierwotny stan drogi, 

z wyłączeniem robót konserwacyjnych, porządkowych i innych.  

1.4.6. Zalewa uszczelniająca - specjalny materiał asfaltowy, stosowany „na gorąco” lub materiał z mas 

stosowanych „na zimno” do uszczelniania pęknięć i wypełniania szczelin.  



2. MATERIAŁY  

2.1. Ogólne wymagania dotyczące materiałów  

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

M-00.00.00 „Wymagania ogólne” [1] pkt 2.  

2.2. Geosiatka  

 Geosiatka powinna mieć właściwości zgodne z ustaleniami dokumentacji projektowej lub SST oraz 

aprobatą techniczną IBDiM.  

 W przypadku braku wystarczających danych, przy wyborze geosiatki można korzystać z ustaleń 

podanych w załącznikach 2, 3 i 4 w zakresie:  

- zasad wyboru geosiatki do robót nawierzchniowych,  

- funkcji geosiatki w nawierzchni asfaltowej,  

- wymagań i zaleceń materiałowo-konstrukcyjnych dla geosiatek.  

 Geosiatka może być składowana na placu budowy pod warunkiem, że jest nawinięta na tuleję lub rurę 

w wodoszczelnej nieuszkodzonej folii, którą zaleca się zdejmować przed momentem wbudowania.  

 Rolki geosiatki należy składować w suchym miejscu, na czystej i gładkiej powierzchni oraz nie więcej 

niż trzy rolki jedna na drugiej. Nie wolno składować rolek skrzyżowanych oraz wyjątkowo można 

zezwolić na składowanie rolek nie owiniętych folią przez okres dłuższy niż jeden tydzień.  Przy 

składowaniu geosiatki należy przestrzegać zaleceń producenta.  

2.3. Lepiszcza do przyklejenia geosiatki   

Do przyklejenia geosiatki należy stosować:  

a) kationową emulsję asfaltową modyfikowaną polimerem, szybkorozpadową wg EmA-99 [14], 

posiadającą aprobatę techniczną IBDiM; zaleca się emulsję K1-70MP,  

b) polimeroasfalt drogowy wg TWT PAD-97 [13], posiadający aprobatę techniczną IBDiM; zaleca się 

asfalty: DE 150 C i DE 250 C.  

2.4. Materiały do uszczelnienia pęknięć  

  Do uszczelnienia pęknięć i szczelin nawierzchni istniejącej należy stosować:  

- zalewę asfaltową „na gorąco” lub masę uszczelniającą na zimno,  

- ew. gruntownik, sznur uszczelniający itd., według ustaleń:  

2.5. Taśmy asfaltowo-kauczukowe  

 Przy wykonywaniu robót należy stosować asfaltowo-kauczukowe taśmy samoprzylepne w postaci 

wstęgi uformowanej z asfaltu modyfikowanego polimerami, o przekroju prostokątnym o szerokości od 

20 do 70 mm, grubości od 2 do 20 mm, długości od 1 do 10 m, zwinięte na rdzeń tekturowy z papierem 

dwustronnie silikonowanym.  

  Taśmy powinny charakteryzować się:  

a) dobrą przyczepnością do pionowo przeciętej powierzchni nawierzchni,  

b) wytrzymałością na ścinanie nie mniejszą niż 350 N/30 cm2,  

c) dobrą giętkością w temperaturze -20oC na wałku  10 mm,  

d) wydłużeniem przy zerwaniu nie mniej niż 800%,  

e) odkształceniem trwałym po wydłużeniu o 100% nie większym niż 10%,  

f) odpornością na starzenie się.  



 Taśmy służą do dobrego połączenia wbudowywanej mieszanki mineralno-asfaltowej na gorąco                         

z pionowo przyciętymi ściankami naprawianej warstwy bitumicznej istniejącej nawierzchni. Szerokość 

taśmy powinna być równa grubości wbudowywanej warstwy lub mniejsza o 2 do 5 mm. Cieńsze taśmy 

(2 mm) należy stosować przy szerokościach naprawianych do 1,5 metra, zaś grubsze (np. 10 mm) przy 

szerokościach większych od 4 metrów.  

2.6. Taśmy uszczelniające pęknięcia nawierzchni  

 Do przykrywania powierzchniowych pęknięć w nawierzchni, węższych od 5 mm, można stosować 

dostępne na rynku taśmy uszczelniające, będące siatką wzmocnioną warstwą elastomeroasfaltu 

grubości 1,5 mm i różnej szerokości dostosowanej do wymiarów uszkodzonego miejsca, np. 50, 75 lub 

100 mm.  

2.7. Materiały do robót nawierzchniowych  

 Materiały do wykonania warstwy lub warstw asfaltowych powinny odpowiadać wymaganiom OST 

właściwym dla ustalonego rodzaju nawierzchni, przykrywającego geosiatkę, np. betonu asfaltowego 

[7].  

3. SPRZĘT  

3.1. Ogólne wymagania dotyczące sprzętu  

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

3.2. Maszyny do przygotowania nawierzchni przed naprawą  

W zależności od potrzeb Wykonawca powinien wykazać się możliwością korzystania ze sprzętu do 

przygotowania nawierzchni do naprawy, takiego jak:  

- przecinarki z diamentowymi tarczami tnącymi, o mocy co najmniej 10 kW, lub podobnie działające 

urządzenia, do przycięcia krawędzi uszkodzonych warstw prostopadle do powierzchni nawierzchni 

i nadania uszkodzonym miejscom geometrycznych kształtów (możliwie zbliżonych do 

prostokątów),  

- sprężarki o wydajności od 2 do 5 m3 powietrza na minutę, przy ciśnieniu od 0,3 do 0,8 MPa,  

- szczotki mechaniczne o mocy co najmniej 10 kW z wirującymi dyskami z drutów stalowych. Średnica 

dysków wirujących  (z drutów stalowych) z prędkością 3000 obr./min nie powinna być mniejsza od 

200 mm.  

Szczotki służą do czyszczenia naprawianych pęknięć oraz krawędzi przyciętych warstw przed 

dalszymi pracami, np. przyklejeniem do nich samoprzylepnych taśm kauczukowo-asfaltowych,  

- walcowe lub garnkowe szczotki mechaniczne (preferowane z pochłaniaczami zanieczyszczeń) 

zamocowane na specjalnych pojazdach samochodowych,  

- odkurzacze przemysłowe.  

3.3. 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.  



 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.  

 Do poszerzania pęknięć w nawierzchni zaleca się stosować frezarki mechaniczne z frezami palcowymi 

lub tarczowymi, zapewniające wykonanie poszerzeń zgodnie z przebiegiem pęknięcia, o stałej, 

dostosowanej do potrzeb głębokości i szerokości, o pionowych ściankach bocznych.  

3.4. Układarki geosiatek  

Do układania geosiatek na podłożu można stosować układarki o prostej konstrukcji, umożliwiające 

rozwijanie geosiatki ze szpuli.  

3.5. Skrapiarki  

 W zależności od potrzeb należy zapewnić użycie odpowiednich skrapiarek do asfaltu i do emulsji 

asfaltowej. Do większości robót można stosować skrapiarki małe z ręcznie prowadzoną lancą 

spryskującą. Podstawowym warunkiem jest zapewnienie stałego wydatku lepiszcza, aby ułatwić 

operatorowi równomierne spryskanie lepiszczem naprawianego miejsca w założonej ilości (l/m2).  

4. TRANSPORT  

 Geosiatki należy transportować w rolkach owiniętych polietylenową folią. Folia ma na celu 

zabezpieczenie geosiatki przed uszkodzeniem w  czasie transportu i składowania na budowie, a także 

zabezpiecza składowaną geosiatkę przed negatywnym działaniem ultrafioletowego promieniowania 

słonecznego. Podczas transportu należy chronić materiał przed zawilgoceniem i zabrudzeniem. Rolki 

powinny być ułożone poziomo, nie więcej niż w trzech warstwach. W czasie wyładowywania geosiatki 

ze środka transportu nie należy dopuścić do porozrywania lub podziurawienia opakowania z folii.  

 Przy transporcie geosiatki należy przestrzegać zaleceń producenta.  

5. WYKONANIE ROBÓT  

5.1. Ogólne zasady wykonania robót  

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

5.2. Zasady wykonywania robót  

 Konstrukcja i sposób zabezpieczenia geosiatką nawierzchni asfaltowej przed spękaniami odbitymi 

powinny być zgodne z dokumentacją techniczną, SST i ustaleniami producenta geosiatek. W przypadku 

braku wystarczających danych należy korzystać z ustaleń podanych w niniejszej specyfikacji.  

  Przy zabezpieczaniu geosiatkami nawierzchni asfaltowych przed spękaniami odbitymi, mogą 

występować następujące czynności:  

 rozebranie, przewidzianej do naprawy, warstwy (lub warstw) nawierzchni asfaltowej                                            

z ewentualnym frezowaniem istniejącej nawierzchni asfaltowej,  

 wypełnienie spękań w istniejącej nawierzchni zalewą asfaltową,  

 oczyszczenie powierzchni przewidzianej do ułożenia geosiatki,  

 skropienie lepiszczem,  

 ułożenie geosiatki i przymocowanie jej do podłoża,  



 ułożenie warstwy lub warstw nawierzchni asfaltowej na rozebranym fragmencie jezdni lub na całej 

szerokości jezdni.  

5.3. Rozebranie nawierzchni  

  Roboty rozbiórkowe nawierzchni powinny być zgodne z dokumentacją projektową, SST lub 

wskazaniami Inżyniera.  

 W przypadku stosowania frezarek drogowych, nawierzchnia (lub jej fragmenty) powinna być 

frezowana do głębokości, szerokości i pochyleń zgodnych z dokumentacją projektową, SST lub 

niniejszą OST.  

 W przypadku konieczności sfrezowania warstwy starej nawierzchni, należy wykonać te prace w 

sposób gwarantujący pozostawienie jak najmniejszych rowków, nie większych niż 10 mm, po 

przejściu wieloostrzowego narzędzia frezującego, tak aby zapewnić maksymalnie równą i poziomą 

powierzchnię.  

5.4. Wypełnienie spękań w nawierzchni  

 Wypełnienie spękań (pęknięć) i szczelin w nawierzchni należy wykonywać zgodnie z ustaleniami 

dokumentacji projektowej, SST lub niniejszej ST.  

 Pęknięcia węższe niż 3 5 mm mogą być, za zgodą Inżyniera, tylko oczyszczone lub przykryte taśmą 

uszczelniającą według techniki podanej w załączniku 6.  

 Pęknięcia o szerokości większej od 5 mm należy poszerzyć do wymaganej przez dokumentację 

projektową lub specyfikację techniczną, szerokości i głębokości. Poszerzenie zaleca się wykonać 

frezarką z frezem palcowym lub tarczowym, wzdłuż przebiegu pęknięcia, ze stałą szerokością i 

głębokością oraz z pionowymi ściankami bocznymi.  

 Pęknięcie, po ew. poszerzeniu go frezarką, dokładnym oczyszczeniu, ew. zagruntowaniu 

gruntownikiem, należy wypełnić zalewą asfaltową lub masą uszczelniającą wg ustaleń:  

- ST D-05.03.15 [9], gdy pęknięcie wypełnia się w nawierzchni asfaltowej,  

- ST D-05.03.16 [10], gdy pęknięcie wypełnia się w nawierzchni betonowej,  ST D-05.03.04a [6], gdy 

wypełnia się szczelinę nawierzchni betonowej.  

5.5. Oczyszczenie powierzchni przewidzianej do skropienia lepiszczem i ułożenia geosiatki  

  Przygotowanie powierzchni do skropienia lepiszczem i ułożenia geosiatki, zakłada:  

 dokładne usunięcie ze starej nawierzchni wszystkich zanieczyszczeń, nie będących integralną jej 

częścią (takich jak: luźne kawałki i odpryski asfaltu, przyczepione do nawierzchni kawałki błota, gliny 

itp.);  

 oczyszczenie całej nawierzchni (najkorzystniej obrotową, mechaniczną, wirującą drucianą szczotką) 

do stanu, w którym zapewnione zostanie pozostawienie na podłożu starej nawierzchni jedynie 

elementów związanych w sposób trwały;  

 bardzo dokładne oczyszczenie kraterów, przestrzeni wgłębnych: pęknięć, spękań, powierzchni 

bocznych i dna;  

 odkurzanie całej nawierzchni odkurzaczem przemysłowym lub, o ile na to pozwalają warunki 

miejscowe, strumieniem sprężonego powietrza z przemieszczalnego wentylatora, o możliwie 

dużym wydmuchu powietrza;  

 zmycie nawierzchni strumieniem wody pod ciśnieniem;  

 uzupełnienie starego podłoża mieszanką mineralno-asfaltową w miejscach, gdzie występują 

znaczne jego ubytki (wskazane jest również pokrycie ich powierzchni ciekłą substancją wiążącą);  



 powtórne odkurzanie  całej nawierzchni odkurzaczem przemysłowym lub sprężonym powietrzem.  

5.6. Ułożenie geosiatki  

5.6.1. Czynności przygotowawcze  

 Sposób naprawy nawierzchni geosiatką powinien odpowiadać ustaleniom  dokumentacji 

projektowej. W przypadku niepełnych danych można ustalić zasady naprawy według danych 

załącznika 5.  

 Ułożenie geosiatki powinno być zgodne z zaleceniami producenta i aprobaty technicznej,                                       

a w przypadku ich braku lub niepełnych danych - zgodne ze wskazaniami podanymi w dalszym ciągu.  

 Folię, w którą są zapakowane rolki geosiatki, zaleca się zdejmować bezpośrednio przed układaniem. 

W celu uzyskania mniejszej szerokości rolki można ją przeciąć piłą. Szerokość po przycięciu powinna 

umożliwić połączenie sąsiednich pasm siatki z zakładem. Początkowo nie należy wykonywać wcięć na 

wpusty uliczne i studzienki, gdyż należy je wykonać dopiero po naciągnięciu i zamocowaniu siatki. 

Przygotowane rolki siatki należy rozłożyć wzdłuż odcinka drogi, na którym będą prowadzone prace.  

 Rozpakowanie rulonów powinno następować pojedynczo, na przygotowanym podłożu.                                  

Przy większym zakresie robót zaleca się wykonanie projektu (rysunku), ilustrującego sposób układania 

i łączenia rulonów, ew. szerokości zakładek, mocowania do podłoża itp.  

 Geosiatkę można układać ręcznie lub za pomocą układarki przez rozwijanie ze szpuli.  

 Wszystkie siatki muszą być ułożone na powierzchni równej lub wyrównanej warstwą profilującą; 

równość powierzchni jest warunkiem integralności całego układu. Nierówności takie jak koleiny lub 

wyżłobienia o głębokości większej niż 10 mm powinny być wypełnione, a wszystkie zanieczyszczenia 

jezdni usunięte lub spłukane wodą.  

 Nierówności mierzone w kierunku podłużnym i poprzecznym, pod 4-metrową łatą, nie powinny być 

większe od 5 mm.  

5.6.2. Sposób ułożenia geosiatki  

 Układanie geosiatek plecionych przewiduje następujące czynności, jeśli dokumentacja projektowa, 

SST lub zalecenie producenta nie przewiduje inaczej:  

 geosiatki powinny być układane na powłoce z asfaltu drogowego lub na warstwie emulsji w ilości 

określonej przez producenta, np. 400-450 g/m2; skropienie lepiszczem powinno odpowiadać 

wymaganiom OST D04.03.01 [3],  

 geosiatkę rozwija się i układa bez sfalowań na przygotowanej powierzchni, wstępnie naprężając w 

czasie układania przez podnoszenie rolki i naciąganie siatki,  

 siatki plecione rozłożone z rolki wzdłuż osi przymocowuje się na początku kołkami stalowymi 

wbijanymi w dolną warstwę, ew. śrubami z nakrętką osadzonymi wewnątrz kołków,  

 geosiatki łączy się na zakład, który w kierunku podłużnym wynosi co najmniej 200 mm, a w kierunku 

poprzecznym co najmniej 150 mm. W celu połączenia zakładów pasm geosiatki zaleca się ją skropić 

lepiszczem w ilości 300 g/m2,  

 geosiatki napręża się przy użyciu urządzenia naciągającego, np. belki oraz pojazdu, stopniowo do 

wydłużenia max. 0,2% lub 200 mm na 100 m. Ma to na celu zapewnienie prawidłowej pracy siatki 

w nawierzchni oraz  

uniknięcie przesunięcia lub sfalowania podczas układania na niej mieszanki przez rozściełarkę,  



 po naprężeniu siatki można w niej wyciąć otwory na wpusty i studzienki, tak aby pozostało 10 cm 

do obrysu tych urządzeń,  

 jeżeli geosiatki układane są na spoinach, brzeg siatki powinien być przesunięty w stosunku do 

spoiny o min. 500 mm,  

 przy promieniach krzywizny większych od 600 m geosiatki układa się bez specjalnych zabiegów. Na 

odcinkach, gdzie promienie krzywizn są mniejsze od 600 m, ułożenie geosiatek powinno być 

dostosowane do przebiegu trasy przez nacinanie ich i przybicie krawędzi stalowymi kołkami.  

  Przy stosowaniu geosiatek ciągnionych obowiązują następujące różnice wykonawcze:  

 ilość emulsji asfaltowej do skropienia powinna odpowiadać wymaganiom producenta i np. wynosić 

1400-2000 g/m2,  

 początek siatki umocowuje się przy zastosowaniu perforowanej taśmy stalowej i stalowych kołków 

wbitych do dolnej warstwy bitumicznej przy pomocy specjalnego urządzenia; odstęp pomiędzy 

kołkami wynosi 1-2 oczek siatki, zależnie od twardości nawierzchni,  

 geosiatki zaleca się układać na dłuższym odcinku drogi, np. ok. 8 rolek połączonych ze sobą przy 

pomocy łączników zaciskowych na zakład, który w kierunku podłużnym wynosi co najmniej 200 

mm, a w kierunku poprzecznym co najmniej 100 mm,  

 siatka powinna być naprężona i utrzymana w poziomie, bez sfalowań. Rozciąganie przeprowadza 

się stopniowo, aż do wydłużenia max. 0,5% lub 500 mm na 100 m. Następnie krawędź geosiatki 

przymocowuje się do warstwy dolnej przy pomocy kołków stalowych, a włókna podłużne łączy się 

z kolejną siatką przy pomocy łączników zaciskowych.  

5.6.3. Zalecenia uzupełniające (wg [15])  

 W wypadku układania geosiatki na górnej powierzchni jezdni pod nowe warstwy asfaltowe, 

powierzchnia skrapiana lepiszczem powinna mieć szerokość większą od szerokości pasa geosiatki                    

o 0,10 - 0,15 m z każdej strony. Powierzchnia skrapiana lepiszczem powinna być czysta - wszelkie 

zanieczyszczenia gliną, kruszywem itp. powinny zostać usunięte przed skropieniem. Części geosiatki 

zanieczyszczone smarami i olejami należy wyciąć. Miejsca te należy powtórnie skropić wraz z brzegiem 

otaczającej geosiatki, a następnie wkleić w nie prostokątną łatę z geosiatki o wymiarach 

zapewniających przykrycie wyciętego otworu z zakładem około 0,10 m.  

 Jeśli stosowany jest elastomeroasfalt upłynniony, zawierający rozpuszczalnik, to geosiatkę należy 

rozkładać po odparowaniu rozpuszczalnika. Jeśli używana jest emulsja elastomeroasfaltowa, to 

geosiatkę należy rozkładać po rozpadzie emulsji i odparowaniu wody.  

 Przed ułożeniem warstwy asfaltowej na ułożonej geosiatce należy naprawić miejsca odklejone, fałdy 

i rozdarcia geosiatki.  Niedopuszczalne jest układanie warstwy geosiatki na pęknięciach                                    

o nieustabilizowanych krawędziach.  Roboty prowadzi się wyłącznie podczas suchej pogody. Geosiatka 

nie może być mokra, rozkładana na mokrej powierzchni lub pozostawiona na noc bez przykrycia 

warstwą asfaltową.  

 Konieczne jest zapewnienie prawidłowego przyklejenia geosiatki do podłoża. Jeśli uzyskanie tego nie 

jest możliwe z jakiegokolwiek powodu (np. istnieją fale), to należy zrezygnować z zastosowanie tej 

technologii, bowiem niewłaściwe jej wykonanie może być powodem zniszczenia nawierzchni (np. fale 

mogą zniszczyć połączenia warstw).  

 Powstałe fale siatki można, za zgodą Inżyniera, zneutralizować, posypując siatkę mieszanką 

mineralnoasfaltową drobnoziarnistą, np. grubości 5 mm, a następnie ostrożnie ją ubijając.  



 Temperatura wykonawstwa robót jest limitowana dopuszczalną temperaturą robót asfaltowych.                   

W przypadku stosowania do nasycania i przyklejania geosiatki emulsji elastomeroasfaltowej 

kationowej lub elastomeroasfaltu na gorąco, temperatura powietrza powinna być nie niższa niż 15oC, 

a temperatura skrapianej nawierzchni powinna być nie niższa niż 10oC.  

 Nie dopuszcza się ruchu pojazdów po rozłożonej geosiatce. Wyjątkowo może odbywać się jedynie 

ruch technologiczny. Wówczas pojazdy powinny poruszać się z małą prędkością, bez gwałtownego 

przyśpieszania, hamowania i skręcania.  

5.7. Sposób wykonania napraw przy użyciu geosiatki  

5.7.1. Główne sposoby wykonania robót  

 Przy wykonywaniu napraw z zastosowaniem geosiatki, zabezpieczających przed spękaniami 

odbitymi, występują następujące główne sposoby wykonania robót:  

1. naprawa płytka pojedynczego pęknięcia odbitego, gdy krawędzie pęknięcia są dobrze podparte,  

2. naprawa głęboka pojedynczego pęknięcia odbitego, gdy nie ma dobrego podparcia krawędzi 

pęknięcia,  

3. naprawa powierzchniowa pęknięć odbitych z ułożeniem nowych warstw asfaltowych,  

4. zabezpieczenie nawierzchni asfaltowej w strefie spękań.  

5.7.2. Naprawa płytka pojedynczego pęknięcia odbitego, gdy krawędzie pęknięcia są dobrze podparte 

(wg [15])  Naprawa płytka z zastosowaniem geosiatki ułożonej w lokalnie wyciętym pasie warstwy 

ścieralnej jest rozwiązaniem przeznaczonym głównie dla opóźnienia wystąpienia na powierzchni 

warstwy asfaltowej, spękań odbitych od poprzecznych, termicznych spękań sztywnej podbudowy,                    

w sytuacji gdy krawędzie pęknięcia są dobrze podparte, a sfrezowanie warstwy ścieralnej na całej 

długości odcinka nie jest konieczne.  

  Czynności związane z naprawą nawierzchni obejmują:  

 lokalne sfrezowanie asfaltowej warstwy ścieralnej do głębokości 3 cm poniżej jej spodu, pasem 

szerokości 1m, symetrycznie wobec istniejącego pęknięcia poprzecznego, wg wymagań OST D-

05.03.11 [8],  

 poszerzenie frezarką pęknięcia do szerokości co najmniej 12 mm i głębokości 15 mm, wypełnienie 

go zalewą asfaltową, wg wymagań OST D-05.03.15 [9],  

 skropienie powierzchni sfrezowanego pasa lepiszczem, wg wymagań OST D-04.03.01 [3],  

 ułożenie siatki i przymocowanie jej do podłoża,  

 uszczelnienie bocznych, pionowych ścian wyciętego pasa taśmą klejącą asfaltowo-kauczukową,  

 wypełnienie wyciętego pasa betonem asfaltowym lub innym materiałem o składzie                                                 

i właściwościach zbliżonych do właściwości istniejącej warstwy ścieralnej, wg wymagań 

odpowiedniej OST, np. D-05.03.17 [11] (przykład podano w zał. 7 rys. 1),  

 w wypadku, gdy przewidziane jest ułożenie nowych warstw asfaltowych, na wykonanej naprawie 

układa się kolejny pas siatki o długości 2 m na powierzchni skropionej lepiszczem asfaltowym                       

w ustalonej ilości i przykrywa nową warstwą lub warstwami asfaltowymi (przykład podano w zał. 7 

rys. 2).  

5.7.3. Naprawa głęboka pojedynczego pęknięcia odbitego, gdy nie ma dobrego podparcia krawędzi 

pęknięcia (wg [15])  

 Naprawa głęboka z zastosowaniem geosiatki jest rozwiązaniem przeznaczonym do napraw pęknięć 

odbitych od nieciągłości w sztywnej podbudowie (stabilizacji cementem, chudym betonie),                                   



w przypadku braku podparcia krawędzi tej nieciągłości. Naprawa ta, obejmująca ewentualną naprawę 

podłoża, może być także stosowana do lokalnych napraw spękań zmęczeniowych.  

Czynności związane z naprawą nawierzchni obejmują:  

 lokalne sfrezowanie bitumicznej warstwy ścieralnej (około 6 cm) na szerokości całego przekroju 

poprzecznego i długości pasa 2,0 m, symetrycznie wobec istniejącego pęknięcia poprzecznego lub 

pęknięć zmęczeniowych, wg wymagań OST D-05.03.11 [8],  

 sfrezowanie pozostałych warstw nawierzchni do głębokości podłoża, na szerokości całego przekroju 

poprzecznego i długości pasa 1 m, wg wymagań OST D-05.03.11 [8],  

 w razie potrzeby usunięcie przewilgoconego i zanieczyszczonego podłoża gruntowego i zastąpienie 

go kruszywem naturalnym stabilizowanym mechanicznie, dobrze zagęszczonym, wg wymagań OST 

D-04.04.01 [4],  

 wypełnienie pasa sfrezowanego na długości 1 m materiałem jak na podbudowę i warstwę wiążącą, 

wg wymagań odpowiedniej OST (przykład podano w zał. 7 rys. 3),  

 skropienie powierzchni zagęszczonych warstw lepiszczem, wg wymagań OST D-04.03.01 [3],  

 ułożenie siatki i przymocowanie jej do podłoża,  

 uszczelnienie bocznych, pionowych ścian wyciętego pasa taśmą klejącą asfaltowo-kauczukową,  

 wypełnienie pozostałej części wyciętego pasa o długości 2 m betonem asfaltowym lub innym 

materiałem o składzie i właściwościach zbliżonych do właściwości istniejącej warstwy ścieralnej, wg 

wymagań odpowiedniej OST, np. D-05.03.17 [11],  

 w wypadku, gdy przewidziane jest ułożenie asfaltowych warstw renowacyjnych, na wykonanej 

naprawie układa się kolejny pas siatki o długości 3 m na powierzchni skropionej lepiszczem 

asfaltowym w ustalonej ilości i przykrywa nową warstwą lub warstwami asfaltowymi (przykład 

podano w zał. 7 rys. 4).  

5.7.4.  Naprawa powierzchniowa pęknięć odbitych z ułożeniem nowych warstw asfaltowych (wg [15])  

 Naprawa powierzchniowa pod nowe warstwy asfaltowe z zastosowaniem geosiatki jest rozwiązaniem 

przeznaczonym do opóźnienia wystąpienia na powierzchni nowej warstwy asfaltowej, spękań odbitych 

od nieciągłości poprzecznych i podłużnych spękań w dolnych warstwach, jeśli przewidziana jest 

regulacja całej powierzchni istniejącej jezdni przez frezowanie lub ułożenie warstwy profilującej.  

  Czynności związane z naprawą nawierzchni obejmują (przykład podano w zał. 7 rys. 5):  

 w przypadku napraw spękań poprzecznych - lokalizacja i trwałe oznaczenie miejsc spękań poza 

pasem drogowym,  

 wyrównanie powierzchni jezdni frezowaniem (wg wymagań OST D-05.03.11 [8] lub profilowaniem 

warstwą profilującą (wg wymagań OST D-04.08.01 [5]); w przypadku zastosowania warstwy 

profilującej przed jej położeniem należy spękania wypełnić emulsją lub zalewą (wg wymagań OST 

D-05.03.15 [9] lub D-05.03.16 [10]); jeżeli po sfrezowaniu otrzymuje się powierzchnię o głębokich 

rowkach, to należy ją dodatkowo powierzchniowo zamknąć cienką warstwą mineralno-asfaltową, 

wg OST D-04.08.01 [5],  

 skropienie (wg wymagań OST D-04.03.01 [3]) miejsc nieciągłości warstw lepiszczem asfaltowym 

(emulsją asfaltową lub asfaltem) modyfikowanym elastomerem; łączna szerokość skropienia 

wynosi 1,20 m symetrycznie w stosunku do pęknięcia (jest o 0,10 m szersza od pasa geosiatki                          

z każdej strony); w przypadku, gdy powierzchnia jezdni jest pokryta gęstymi spękaniami 

poprzecznymi, należy przewidzieć skropienie lepiszczem i ułożenie geosiatki na całej powierzchni 

spękanego odcinka,  



 ułożenie  geosiatki, przy czym szerokość poprzecznego zakładu w kierunku rozkładania geosiatki 

powinna wynosić 0,20 m, a szerokość zakładu podłużnego powinna wynosić co najmniej 0,15 m,  

 rozłożenie nowej mieszanki mineralno-asfaltowej w jednej lub więcej warstwach, wg wymagań 

odpowiedniej OST, np. D-05.03.05 [7].  

5.7.5.  Zabezpieczenie geosiatką nawierzchni asfaltowej w strefie spękań (wg opracowania Politechniki 

Krakowskiej, Instytut Dróg, Kolei i Mostów)  

 Zabezpieczenie geosiatką nawierzchni asfaltowej polega na ułożeniu siatki na całej powierzchni jezdni 

lub na wybranych jej częściach. Przykrywane fragmenty powierzchni dotyczą lokalnych spękań, spoin 

konstrukcyjnych, zasypki wykopów instalacyjnych, spoin pomiędzy istniejącą jezdnią a jej 

poszerzeniem, przejścia pomiędzy drogą a konstrukcją mostu, przejścia pomiędzy odcinkami                                         

o niejednorodnej nośności podłoża, spoin w nawierzchni z betonu cementowego itp. Stosowanie 

geosiatek w konstrukcji wzmocnienia nie jest jednak skuteczne, jeżeli spękaniom istniejącej warstwy 

ścieralnej towarzyszą ugięcia pionowe pod obciążeniem.  Sposób wykonania zabezpieczeń obejmuje 

czynności analogiczne do poprzednio omówionych, nawiązujące do rozpatrywanego przypadku 

wzmocnienia nawierzchni asfaltowej:  

1. nad przekopem instalacyjnym (przykład - zał. 8, rys. 1),  

2. w strefie zmiany nośności podłoża gruntowego (przykład - zał. 8, rys. 2),  

3. w strefie spoiny roboczej (przykład - zał. 8, rys. 3),  

4. w strefie zmiany konstrukcji nawierzchni (przykład - zał. 8, rys. 4),  

5. w strefie poszerzenia nawierzchni (przykłady - zał. 8, rys. 5 a, b),  

6. na podbudowie z gruntu stabilizowanego cementem (przykład - zał. 8, rys. 6),  

7. położonej na istniejącej nawierzchni z betonu cementowego (przykład - zał. 8, rys. 7).  

5.8. Układanie warstwy lub warstw nawierzchni asfaltowej  

 Warstwę mieszanki mineralno-asfaltowej zaleca się układać natychmiast po ułożeniu geosiatki. Na 

rozwiniętą geosiatkę należy najechać tyłem od czoła i rozkładać mieszankę zgodnie z zaleceniami 

technologicznymi odpowiednich OST, np. D-05.03.05 [7]. W czasie układania warstw nawierzchni 

rozkładarka i pojazdy muszą poruszać się ostrożnie, bez gwałtownej zmiany prędkości i kierunku. 

Zabrania się gwałtownego przyspieszania lub hamowania na nie przykrytej siatce.  

 Ręczne układanie warstwy lub warstw nawierzchni na małych powierzchniach powinno być wykonane 

przy pomocy łopat i listwowych ściągaczek oraz listew profilowych, w sposób odpowiadający 

wymaganiom OST D-05.03.17 [11].  

  Rozłożoną mieszankę należy zagęścić walcem lub zagęszczarką płytową.  

6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT    

Przed przystąpieniem do robót Wykonawca powinien:  

 uzyskać wymagane dokumenty, dopuszczające wyroby budowlane do obrotu i powszechnego 
stosowania (certyfikaty na znak bezpieczeństwa, aprobaty techniczne, certyfikaty zgodności, 
deklaracje zgodności, ew. badania materiałów wykonane przez dostawców itp.),  

 wykonać badania właściwości materiałów przeznaczonych do wykonania robót, określone w pk. 2,  

 sprawdzić cechy zewnętrzne gotowych materiałów z tworzyw.  

  Wszystkie dokumenty oraz wyniki badań Wykonawca przedstawia Inżynierowi do akceptacji.  
  

Częstotliwość oraz zakres badań i pomiarów, które należy wykonać w czasie robót podaje tablica 1.  



 Tablica 1. Częstotliwość oraz zakres badań i pomiarów w czasie robót  

Lp.  Wyszczególnienie badań i pomiarów  
Częstotliwość badań  Wartości 

dopuszczalne  

  

1  

Sprawdzenie robót rozbiórkowych 
nawierzchni (ocena wizualna z ew.  
pomiarem)  

Co 25 m  w osi i przy 

krawędziach  
Max. 10 mm rowki  

po frezowaniu  

2  
Sprawdzenie wypełnienia spękań w 

nawierzchni (wg OST D-05.03.04a [6])  

 Każdą szczelinę lub 

spękanie  
 Wg OST [6]  

  

3  

Sprawdzenie oczyszczenia podłoża (Ocena 

wizualna wg p. 5.5 niniejszej OST)  

  

Całe podłoże  

Brak luźnych 

odprysków  i kurzu  

4  
Badanie skropienia lepiszczem podłoża (wg 

OST D-04.03.01 [3])  
 Całe podłoże  Wg OST [3]  

  

5  

  

Ew. sprawdzenie uszczelnienia bocznych 

ścian wycięcia taśmą klejącą 

asfaltowokauczukową (ocena wizualna wg p. 

5.7 niniejszej OST)  

  

Wycięte pasy nawierzchni  

  

Wg  p. 5.7  

6  
Badanie  ułożenia  geosiatki  (ocena  

wizualna wg p. 5.6 niniejszej OST)  
Cała siatka   Wg p. 5.6  

  

  

7  

Badanie warstwy lub warstw nawierzchni 

asfaltowej (wg odpowiedniej OST, np. 

D05.03.05 [7], D-05.03.17 [11], itp.)  

 Wg odpowiedniej OST, np.   
D-05.03.05 [7],  

D-05.03.17 [11],  

itp.  

Wg odpowiedniej 
OST, np.   

D-05.03.05 [7],   

D-05.03.17 [11], 

itp.   

7. OBMIAR ROBÓT  

 Jednostką obmiaru robót jest m2 (metr kwadratowy) zabezpieczonej geosiatką powierzchni 

nawierzchni.  

 ODBIÓR ROBÓT  

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

jeżeli wszystkie pomiary i badania z zachowaniem tolerancji według pktu 6 dały wyniki pozytywne.  

Odbiorowi robót zanikających i ulegających zakryciu podlegają:  

 przygotowanie uszkodzonego miejsca nawierzchni (obcięcie krawędzi, oczyszczenie dna i krawędzi, 

usunięcie wody),  

 wypełnienie spękań w istniejącej nawierzchni i równość podłoża,  

 skropienie lepiszczem podłoża,  

 ew. przyklejenie taśm kauczukowo-asfaltowych,  

 rozłożenie geosiatki bez fałd z przymocowaniem do podłoża i wycięciem otworów na studzienki.  

9. PODSTAWA PŁATNOŚCI  

  Cena wykonania 1 m2 nawierzchni asfaltowej z geosiatką obejmuje:  

 prace pomiarowe i roboty przygotowawcze,  

 oznakowanie robót,  

 dostarczenie materiałów i sprzętu na budowę,  



 wykonanie nawierzchni zgodnie z dokumentacją projektową, SST i ewentualnie zaleceniami 

Inżyniera, obejmującej roboty rozbiórkowe, wypełnienie spękań, oczyszczenie podłoża, skropienie 

lepiszczem, rozłożenie geosiatki, ułożenie nawierzchni asfaltowej, itp.,  

 pomiary i badania laboratoryjne,  

 odtransportowanie sprzętu z placu budowy.  

10. PRZEPISY ZWIĄZANE  

10.1. Specyfikacje techniczne (ST)  

1. D-M-00.00.00  Wymagania ogólne  

2. D-01.02.04  Rozbiórka elementów dróg, ogrodzeń i przepustów (podspecyfikacja            

w zbiorze D-01.00.00 Roboty przygotowawcze)  

3. D-04.03.01  Oczyszczenie i skropienie warstw konstrukcyjnych (podspecyfikacja              

w zbiorze D-04.01.01-04.03.01 Dolne warstwy podbudów oraz oczyszczenie 

i skropienie)  

4. D-04.04.00 04.04.03  Podbudowy z kruszywa stabilizowanego mechanicznie  

5. D-04.08.01  Wyrównanie podbudowy mieszankami mineralno-asfaltowymi 

(podspecyfikacja w zbiorze D-04.08.00 Wyrównanie podbudowy)  

6. D-05.03.04a  Wypełnienie szczelin w nawierzchni z betonu cementowego  

7. D-05.03.05  Nawierzchnia z betonu asfaltowego  

8. D-05.03.11  Recykling (podspecyfikacja „Frezowanie nawierzchni asfaltowych na zimno”)  

9. D-05.03.15  Naprawa (przez uszczelnienie) podłużnych i poprzecznych spękań 

nawierzchni bitumicznych  

10. D-05.03.16  Naprawa (przez uszczelnienie) podłużnych i poprzecznych spękań 

nawierzchni betonowych  

11. D-05.03.17  Remont cząstkowy nawierzchni bitumicznych  

12. D-05.03.18  Remont cząstkowy nawierzchni betonowych  

10.2. Inne dokumenty  

13. Tymczasowe wytyczne techniczne. Polimeroasfalty drogowe. TWT-PAD-97. Informacje, instrukcje 

- zeszyt 54, IBDiM, Warszawa, 1997  

14. Warunki techniczne. Drogowe kationowe emulsje asfaltowe EmA-99. Informacje, instrukcje - 

zeszyt 60, IBDiM, Warszawa, 1999  

15. Katalog wzmocnień i remontów nawierzchni podatnych i półsztywnych, GDDP - IBDiM, Warszawa, 

2001.  

D - 07.02.01  
 OZNAKOWANIE  PIONOWE  

  
1. WSTĘP    

1. Przedmiot SST  

Przedmiotem niniejszej szczegółowej specyfikacji technicznej są wymagania szczegółowe 

dotyczące wykonania i odbioru robót związanych z w/w zadaniem w zakresie branży drogowej.  

2. Zakres stosowania SST  

  Niniejsza szczegółowa specyfikacja techniczna stosowana jest jako dokument przetargowy i 

kontraktowy przy zlecaniu i realizacji robót na w/w zadanie.  

3. Zakres robót objętych SST  



 Ustalenia zawarte w niniejszej specyfikacji dotyczą zasad prowadzenia robót związanych                                          

z wykonywaniem i odbiorem oznakowania pionowego.  Zaprojektowano nowe oznakowanie 

informacyjne, nakazu, zakazu i ostrzegawcze oraz uzupełniono istniejące oznakowanie z korektą 
jego lokalizacji. Tarcze zniszczone oraz wszystkie słupki do znaków należy wymienić na nowe.  

Znaki użyte do organizacji ruchu powinny być wielkości MAŁEJ dla dróg gminnych. Słupki do 
znaków należy wykonać z rur stalowych ocynkowanych o średnicy zewnętrznej 50 mm. Znaki należy 

wykonać z folii odblaskowej 2 typu.   

4. Określenia podstawowe  

1. Znak pionowy - znak wykonany w postaci tarczy lub tablicy z napisami albo 

symbolami, zwykle umieszczony na konstrukcji wsporczej.  

2. Tarcza znaku - element konstrukcyjny, na powierzchni którego umieszczana 

jest treść znaku. Tarcza może być wykonana z różnych materiałów (stal, 

aluminium, tworzywa syntetyczne itp.) - jako jednolita lub składana.  

3. Lico znaku - przednia część znaku, służąca do podania treści znaku. Lico znaku 

może być wykonane jako malowane lub oklejane (folią odblaskową lub 

nieodblaskową). W przypadkach szczególnych (znak z przejrzystych tworzyw 

syntetycznych) lico znaku może być zatopione w tarczy znaku.  

4. Znak drogowy nieodblaskowy - znak, którego lico wykonane jest z materiałów 

zwykłych (lico nie wykazuje właściwości odblaskowych).  

5. Znak drogowy odblaskowy - znak, którego lico wykazuje właściwości 

odblaskowe (wykonane jest z materiału o odbiciu powrotnym - 

współdrożnym).  

6. Konstrukcja wsporcza znaku - słup (słupy), wysięgnik, wspornik itp., na którym 

zamocowana jest tarcza znaku, wraz z elementami służącymi do 

przymocowania tarczy (śruby, zaciski itp.).  

7. Znak drogowy prześwietlany - znak, w którym wewnętrzne źródło światła jest 

umieszczone pod przejrzystym licem znaku.  

8. Znak drogowy oświetlany - znak, którego lico jest oświetlane źródłem światła 

umieszczonym na zewnątrz znaku.  

9. Znak nowy - znak użytkowany (ustawiony na drodze) lub magazynowany                    

w okresie do 3 miesięcy od daty produkcji.  

10. Znak użytkowany - znak ustawiony na drodze lub magazynowany przez okres 

dłuższy niż 3 miesiące od daty produkcji.  

11. Pozostałe określenia podstawowe są zgodne z obowiązującymi, 

odpowiednimi polskimi normami i z definicjami podanymi w SST D-M-

00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 1.4.   

2. MATERIAŁY  

1. Ogólne wymagania dotyczące materiałów  

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

M00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 2.  



2. Aprobata techniczna dla materiałów  

 Każdy materiał do wykonania pionowego znaku drogowego, na który nie ma normy,  musi posiadać 

aprobatę techniczną wydaną przez uprawnioną jednostkę. Znaki drogowe powinny mieć certyfikat 

bezpieczeństwa (znak „B”) nadany przez uprawnioną jednostkę.  

3. Materiały stosowane do fundamentów znaków  

  Fundamenty dla zamocowania konstrukcji wsporczych znaków mogą być wykonywane jako:  

1. z betonu wykonywanego „na mokro”,  

2. inne rozwiązania zaakceptowane przez Inżyniera.  

 Klasa betonu powinna być zgodna z dokumentacją projektową. Beton powinien odpowiadać 

wymaganiom PN-B-06250 [1].  

2.4. Konstrukcje wsporcze  

 Rury o średnicy 50 mm powinny odpowiadać wymaganiom PN-H-74219 [9], PN-H-74220 [10] lub 

innej normy zaakceptowanej przez Inżyniera.  

 Powierzchnia zewnętrzna i wewnętrzna rur nie powinna wykazywać wad w postaci łusek, pęknięć, 

zwalcowań i naderwań. Dopuszczalne są nieznaczne nierówności, pojedyncze rysy wynikające z 

procesu wytwarzania, mieszczące się w granicach dopuszczalnych odchyłek wymiarowych.  

  Końce rur powinny być obcięte równo i prostopadle do osi rury.  

  Pożądane jest, aby rury były dostarczane o długościach:  

3. dokładnych, zgodnych z zamówieniem; z dopuszczalną odchyłką  10 mm,  

4. wielokrotnych w stosunku do zamówionych długości dokładnych poniżej 3 m z naddatkiem 5 

mm na każde cięcie i z dopuszczalną odchyłką dla całej długości wielokrotnej, jak dla długości 

dokładnych.  

 Rury powinny być proste. Dopuszczalna miejscowa krzywizna nie powinna przekraczać 1,5 mm na                   

1 m długości rury.  

 Rury powinny być wykonane ze stali w gatunkach dopuszczonych przez normy (np. R 55, R 65, 18G2A): 

PN-H-84023-07 [15], PN-H-84018 [12], PN-H-84019 [13], PN-H-84030-02 [16] lub inne normy.  Do 

ocynkowania rur stosuje się gatunek cynku Raf według PN-H-82200 [11].  

 Rury powinny być dostarczone bez opakowania w wiązkach lub luzem względnie w opakowaniu 

uzgodnionym z Zamawiającym. Rury powinny być cechowane indywidualnie (dotyczy średnic 31,8 mm 

i większych i grubości ścianek 3,2 mm i większych) lub na przywieszkach metalowych (dotyczy średnic 

i grubości mniejszych od wyżej wymienionych). Cechowanie na rurze lub przywieszce powinno co 

najmniej obejmować: znak wytwórcy, znak stali i numer wytopu.  

 2.5. Tarcza znaku  

1. Trwałość materiałów na wpływy zewnętrzne  

 Materiały użyte na lico i tarczę znaku oraz połączenie lica znaku z tarczą znaku, a także sposób 

wykończenia znaku, muszą wykazywać pełną odporność na oddziaływanie światła, zmian 

temperatury, wpływy atmosferyczne i występujące w normalnych warunkach oddziaływania 

chemiczne (w tym korozję elektrochemiczną) - przez cały czas trwałości znaku, określony przez 

wytwórcę lub dostawcę.  

2. Warunki gwarancyjne producenta lub dostawcy znaku  



 Producent lub dostawca znaku obowiązany jest przy dostawie określić, uzgodnioną z odbiorcą, 

trwałość znaku oraz warunki gwarancyjne dla znaku, a także udostępnić na życzenie odbiorcy: a) 

instrukcję montażu znaku,  

1. dane szczegółowe o ewentualnych ograniczeniach w stosowaniu znaku,  

2. instrukcję utrzymania znaku.  

  

2.5.3. Materiały do wykonania tarczy znaku  

  Materiałami stosowanymi do wykonania tarczy znaku 

drogowego są:  

 blacha stalowa,  

 blacha z aluminium lub stopów z aluminium,  

 inne materiały, np. sklejka wodoodporna, tworzywa syntetyczne, pod warunkiem uzyskania przez 
producenta aprobaty technicznej.  

 
2.5.4. Tarcza znaku z blachy stalowej  

 Tarcza znaku z blachy stalowej grubości co najmniej 1,0 mm powinna być zabezpieczona przed korozją 

obustronnie cynkowaniem ogniowym lub elektrolitycznym. Dopuszcza się stosowanie innych 

sposobów zabezpieczenia stalowych tarcz znaków przed korozją, np. przez metalizowanie lub 

pokrywanie tworzywami syntetycznymi pod warunkiem uzyskania aprobaty technicznej dla danej 

technologii.  

 Nie dopuszcza się stosowania stalowych tarcz znaków, zabezpieczonych przed korozją jedynie farbami 

antykorozyjnymi.  

 Krawędzie tarczy powinny być zabezpieczone przed korozją farbami ochronnymi o odpowiedniej 

trwałości, nie mniejszej niż przewidywany okres użytkowania znaku.  

  Wytrzymałość dla tarczy znaku z blachy stalowej nie powinna być mniejsza niż 310 MPa.  

2.5.5. Tarcza znaku z blachy aluminiowej  

 Blacha z aluminium lub stopów aluminium powinna być odporna na korozję w warunkach zasolenia.  

Wymagane grubości:  

- z blachy z aluminium dla tarcz znaków wzmocnionych przetłoczeniami lub osadzonych w ramach co 

najmniej  1,5 mm,  

- z blachy z aluminium dla tarcz płaskich co najmniej 2,0 mm.  

- Powierzchnie tarczy nie przykryte folią lub farbami powinny być zabezpieczone przed korozją przy  

zastosowaniu farby ochronnej lub powłoki z tworzyw sztucznych.  

Wytrzymałość dla tarcz z aluminium i stopów z aluminium powinna wynosić:  

- dla tarcz wzmocnionych przetłoczeniem lub osadzonych w ramach, co najmniej 155 MPa,  
- dla tarcz płaskich, co najmniej 200 MPa.  

  

2.5.6. Warunki wykonania tarczy znaku  

 Tarcza znaku musi być równa i gładka - bez odkształceń płaszczyzny znaku, w tym pofałdowań, wgięć, 

lokalnych wgnieceń lub nierówności itp. Odchylenie płaszczyzny tarczy znaku (zwichrowanie, 

pofałdowanie itp.) nie może wynosić więcej niż 1,5 % największego wymiaru znaku.  



Krawędzie tarczy znaku muszą być równe i nieostre. Zniekształcenia krawędzi tarczy znaku, pozostałe 

po tłoczeniu lub innych procesach technologicznych, którym tarcza ta (w znakach drogowych 

składanych - segmenty tarczy) była poddana, muszą być usunięte. Tarcze znaków drogowych 

składanych mogą być wykonane z modułowych kształtowników aluminiowych lub odpowiednio 

ukształtowanych segmentów stalowych. Dopuszcza się stosowanie modułowych kształtowników                         

z tworzyw syntetycznych lub sklejki wodoodpornej, pod warunkiem uzyskania odpowiedniej aprobaty 

technicznej. Szczeliny między sąsiednimi segmentami znaku składanego nie mogą być większe od 0,8 

mm.  

 Tarcze znaków powinny spełniać także następujące wymagania:  

1. krawędzie tarczy  znaku powinny być usztywnione na całym obwodzie poprzez ich podwójne 

gięcie o promieniu gięcia nie większym niż 10 mm włącznie z narożnikami lub przez 

zamocowanie odpowiedniego profilu na całym obwodzie znaku,   

2. powierzchnia czołowa tarczy znaku powinna być równa – bez wgięć, pofałdowań i otworów 

montażowych. Dopuszczalna nierówność wynosi 1 mm/m,  

3. podwójna gięta krawędź  lub przymocowane do tylnej powierzchni  profile montażowe 

powinny  usztywnić  tarczę znaku  w taki sposób, aby wymagania podane w tablicy 1 były 

spełnione a zarazem stanowiły element konstrukcyjny do montażu  do konstrukcji wsporczej. 

Dopuszcza się maksymalne odkształcenie trwałe do 20 % odkształcenia odpowiedniej klasy na 

zginanie i skręcanie,  

4. tylna powierzchnia tarczy powinna być zabezpieczona przed procesami korozji ochronnymi 

powłokami chemicznymi oraz powłoką lakierniczą o grubości min. 60 µm z proszkowych farb 

poliestrowych ciemnoszarych matowych lub półmatowych w kolorze RAL 7037; badania należy 

wykonywać zgodnie z PN-88/C-81523 [4] oraz PN-76/C-81521 [1] w zakresie odporności na 

działanie mgły solnej oraz wody.    

  

Tarcze znaków i tablic o powierzchni  > 1 m2 powinny spełniać dodatkowo następujące 

wymagania:  

5. narożniki znaku i tablicy powinny być zaokrąglone, o promieniu zgodnym z wymaganiami 

określonymi w załączniku nr 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. 

[25] nie mniejszym jednak niż 30 mm, gdy wielkości tego promienia nie wskazano,  

6. łączenie poszczególnych segmentów tarczy (dla znaków wielkogabarytowych) wzdłuż 

poziomej lub pionowej krawędzi  powinno być wykonane w taki sposób, aby nie występowały 

przesunięcia i prześwity w miejscach ich łączenia.   

2.6.1. Wymagania dotyczące powierzchni odblaskowej  

 Znaki drogowe odblaskowe wykonuje się z zasady przez oklejenie tarczy znaku materiałem 

odblaskowym. Właściwości folii odblaskowej (odbijającej powrotnie) powinny spełniać wymagania 

określone w aprobacie technicznej.  

2.6.2. Wymagania jakościowe znaku odblaskowego  

 Folie odblaskowe użyte do wykonania lica znaku powinny wykazywać pełne związanie z tarczą znaku 

przez cały okres wymaganej trwałości znaku. Niedopuszczalne są lokalne niedoklejenia, odklejania, 

złuszczenia lub odstawanie folii na krawędziach tarczy znaku oraz na jego powierzchni.  

 Sposób połączenia folii z powierzchnią tarczy znaku powinien uniemożliwiać jej odłączenie od tarczy 

bez jej zniszczenia.  

 Przy malowaniu lub klejeniu symboli lub obrzeży znaków na folii odblaskowej, technologia malowania 

lub klejenia oraz stosowane w tym celu materiały powinny być uzgodnione z producentem folii.  



  Okres trwałości znaku wykonanego przy użyciu folii odblaskowych powinien wynosić od 7 do 

10 lat, w zależności od rodzaju materiału.  

 Powierzchnia lica znaku powinna być równa i gładka, nie mogą na niej występować lokalne 

nierówności i pofałdowania. Niedopuszczalne jest występowanie jakichkolwiek ognisk korozji, 

zarówno na powierzchni jak i na obrzeżach tarczy znaku.  

 Dokładność rysunku znaku powinna być taka, aby wady konturów znaku, które mogą powstać przy 

nanoszeniu farby na odblaskową powierzchnię znaku, nie były większe niż:  

 2 mm dla znaków małych i średnich,  

 3 mm dla znaków dużych i wielkich.  
 Powstałe zacieki przy nanoszeniu farby na odblaskową część znaku nie powinny być większe w każdym 

kierunku niż:  

 2 mm dla znaków małych i rednich, 

 3 mm dla znaków dużych i wielkich.  

 W znakach nowych na każdym z fragmentów powierzchni znaku o wymiarach 4 x 4 cm nie może 

występować więcej niż 0,7 lokalnych usterek (załamania, pęcherzyki) o wymiarach nie większych niż                

1 mm w każdym kierunku. Niedopuszczalne jest występowanie jakichkolwiek zarysowań powierzchni 

znaku.  

 W znakach użytkowanych na każdym z fragmentów powierzchni znaku o wymiarach 4 x 4 cm 

dopuszcza się do 2 usterek jak wyżej, o wymiarach nie większych niż 1 mm w każdym kierunku. Na 

powierzchni tej dopuszcza się do 3 zarysowań o szerokości nie większej niż 0,8 mm i całkowitej długości 

nie większej niż 10 cm. Na całkowitej długości znaku dopuszcza się nie więcej niż 5 rys szerokości nie 

większej niż 0,8 mm i długości przekraczającej 10 cm - pod warunkiem, że zarysowania te nie 

zniekształcają treści znaku.  W znakach użytkowanych dopuszcza się również lokalne uszkodzenie folii 

o powierzchni nie przekraczającej 6 mm2 każde - w liczbie nie większej niż pięć na powierzchni znaku 

małego lub średniego, oraz o powierzchni nie przekraczającej 8 mm2 każde - w liczbie nie większej niż 

8 na każdym z fragmentów powierzchni znaku dużego lub wielkiego (włączając znaki informacyjne)                    

o wymiarach 1200 x 1200 mm.  Uszkodzenia folii nie mogą zniekształcać treści znaku - w przypadku 

występowania takiego zniekształcenia znak musi być bezzwłocznie wymieniony.  

 W znakach nowych niedopuszczalne jest występowanie jakichkolwiek rys, sięgających przez warstwę 

folii do powierzchni tarczy znaku. W znakach użytkowanych istnienie takich rys jest dopuszczalne pod 

warunkiem, że występujące w ich otoczeniu ogniska korozyjne nie przekroczą wielkości określonych 

poniżej. W znakach użytkowanych dopuszczalne jest występowanie po wymaganym okresie 

gwarancyjnym, co najwyżej dwóch lokalnych ognisk korozji o wymiarach nie przekraczających 2,0 mm 

w każdym kierunku na powierzchni każdego z fragmentów znaku o wymiarach 4 x 4 cm. W znakach 

nowych oraz w znakach znajdujących się w okresie wymaganej gwarancji żadna korozja tarczy znaku 

nie może występować.  

 Wymagana jest taka wytrzymałość połączenia folii odblaskowej z tarczą znaku, by po zgięciu tarczy                

o 90o przy promieniu łuku zgięcia do 10 mm w żadnym miejscu nie uległo ono zniszczeniu.  

 Tylna strona tarczy znaków odblaskowych musi być zabezpieczona matową farbą nieodblaskową 

barwy ciemno-szarej (szarej naturalnej) o współczynniku luminancji 0,08 do 0,10 - według wzorca 

stanowiącego załącznik do „Instrukcji o znakach drogowych pionowych” [28]. Grubość powłoki farby 

nie może być mniejsza od 20 m. Gdy tarcza znaku jest wykonana z aluminium lub ze stali cynkowanej 

ogniowo i cynkowanie to jest wykonywane po ukształtowaniu tarczy - jej krawędzie mogą pozostać 

niezabezpieczone farbą ochronną.  



3. SPRZĘT  

 Wykonawca przystępujący do wykonania oznakowania pionowego powinien wykazać się 

możliwością korzystania z następującego sprzętu:  

 środków transportowych do przewozu materiałów,  

1. TRANSPORT  

  Prefabrykaty betonowe - do zamocowania konstrukcji wsporczych znaków, powinny być 

przewożone środkami transportowymi w warunkach zabezpieczających je przed uszkodzeniami. 

Rozmieszczenie prefabrykatów na środkach transportu powinno być symetryczne.  

 Transport znaków, konstrukcji wsporczych i sprzętu (uchwyty, śruby, nakrętki itp.) powinien się 

odbywać środkami transportowymi w sposób uniemożliwiający ich przesuwanie się w czasie 

transportu i uszkadzanie.  

2. WYKONANIE ROBÓT  

1. Ogólne zasady wykonywania robót  

  Ogólne zasady wykonywania robót podano w SST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 5.  

2. Roboty przygotowawcze  

  Przed przystąpieniem do robót należy wyznaczyć:  

1. lokalizację znaku, tj. jego pikietaż oraz odległość od krawędzi jezdni, krawędzi pobocza 

umocnionego lub pasa awaryjnego postoju,  wysokość zamocowania znaku na konstrukcji 

wsporczej.  

 Punkty stabilizujące miejsca ustawienia znaków należy zabezpieczyć w taki sposób, aby w czasie 

trwania i odbioru robót istniała możliwość sprawdzenia lokalizacji znaków.  

  Lokalizacja i wysokość zamocowania znaku powinny być zgodne z dokumentacją projektową.  

1. Wykonanie wykopów i fundamentów dla konstrukcji wsporczych znaków  

 Sposób wykonania wykopu pod fundament znaku pionowego powinien być dostosowany do 

głębokości wykopu, rodzaju gruntu i posiadanego sprzętu. Wymiary wykopu powinny być zgodne                      

z dokumentacją projektową lub wskazaniami Inżyniera.  

 Wykopy fundamentowe powinny być wykonane w takim okresie, aby po ich zakończeniu można było 

przystąpić natychmiast do wykonania w nich robót fundamentowych.  

2. Tolerancje ustawienia znaku pionowego  

 Konstrukcje wsporcze znaków - słupki, słupy, wysięgniki, konstrukcje dla tablic wielkowymiarowych, 

powinny być wykonane zgodnie z dokumentacją pionową i  SST.  Dopuszczalne tolerancje ustawienia 

znaku:  

- odchyłka od pionu, nie więcej niż  1 %,  

- odchyłka w wysokości umieszczenia znaku, nie więcej niż  2 cm,  

- odchyłka w odległości ustawienia znaku od krawędzi jezdni utwardzonego pobocza lub pasa 

awaryjnego postoju, nie więcej niż  5 cm, przy zachowaniu minimalnej odległości umieszczenia znaku 

zgodnie z Instrukcją o znakach drogowych pionowych [28].  

1. Wykonanie spawanych złącz elementów metalowych  



  Nie dotyczy  

2. Tabliczka znamionowa znaku  

 Każdy wykonany znak drogowy oraz każda konstrukcja wsporcza musi mieć tabliczkę znamionową z: 

a) nazwą, marką fabryczną lub innym oznaczeniem umożliwiającym identyfikację wytwórcy lub 

dostawcy,  

b) datą produkcji,  

1. oznaczeniem dotyczącym materiału lica znaku,  

2. datą ustawienia znaku.  

 Zaleca się, aby tabliczka znamionowa konstrukcji wsporczych zawierała również miesiąc i rok 

wymaganego przeglądu technicznego. Napisy na tabliczce znamionowej muszą być wykonane                          

w sposób trwały i wyraźny, czytelny w normalnych warunkach przez cały okres użytkowania znaku.  

1. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT  

1. Ogólne zasady kontroli jakości robót  

  Ogólne zasady kontroli jakości robót podano w SST D-M-00.00.00 „Wymagania ogólne” pkt 6.  

2. Badania materiałów do wykonania fundamentów betonowych  

  Wykonawca powinien przeprowadzić badania materiałów do wykonania fundamentów 

betonowych „na mokro”. Uwzględniając nieskomplikowany charakter robót fundamentowych, na 

wniosek Wykonawcy, Inżynier może zwolnić go z potrzeby wykonania badań materiałów dla tych 

robót.  

3. Badania w czasie wykonywania robót  

1. Badania materiałów w czasie wykonywania robót  

 Wszystkie materiały dostarczone na budowę z aprobatą techniczną lub z deklaracją zgodności 

wydaną przez producenta powinny być sprawdzone w zakresie powierzchni wyrobu i jego wymiarów.  

Częstotliwość badań i ocena ich wyników powinna być zgodna z ustaleniami tablicy 6.  

 Tablica 6. Częstotliwość badań przy sprawdzeniu powierzchni i wymiarów wyrobów                    

dostarczonych przez producentów  

Lp.  Rodzaj badania  Liczba badań  Opis badań  
Ocena 

wyników badań  

1  Sprawdzenie 

powierzchni  

od 5 do 10 badań z 

wybra-  nych 

losowo elementów 

w każdej dostar-  

czonej partii  

Powierzchnię zbadać 

nieuzbrojonym okiem. Do ew.  
sprawdzenia głębokości wad użyć 
dostępnych narzędzi (np.  
liniałów z czujnikiem, suwmiarek, 

mikrometrów itp.  

  

  

Wyniki badań 

powinny być 

zgodne z 

wymaganiami   

  

2  

  

Sprawdzenie 

wymiarów  

wyrobów liczącej do 
1000  

elementów  

Przeprowadzić uniwersalnymi 

przyrządami pomiarowymi lub 

sprawdzianami (np. liniałami, 

przymiarami itp.)  

punktu 2  

  



 W przypadkach budzących wątpliwości można zlecić uprawnionej jednostce zbadanie właściwości 

dostarczonych wyrobów i materiałów w zakresie wymagań podanych w punkcie 2.    

2. Kontrola w czasie wykonywania robót  W czasie 
wykonywania robót należy sprawdzać:  

- zgodność wykonania znaków pionowych z dokumentacją projektową (lokalizacja, wymiary, 

wysokość zamocowania znaków),  

- zachowanie dopuszczalnych odchyłek wymiarów, zgodnie z punktem 2 i 5,  

- prawidłowość wykonania wykopów pod konstrukcje wsporcze, zgodnie z punktem 5.3,  

- poprawność wykonania fundamentów pod słupki zgodnie z punktem 5.3,  

- poprawność ustawienia słupków i konstrukcji wsporczych, zgodnie z punktem 5.4.  

- W przypadku wykonania spawanych złącz elementów konstrukcji wsporczych:  

- przed oględzinami, spoinę i przylegające do niej elementy łączone  (od 10 do 20 mm z każdej 

strony) należy dokładnie oczyścić z zanieczyszczeń utrudniających prowadzenie obserwacji                  

i pomiarów,  

- oględziny złączy należy przeprowadzić wizualnie z ewentualnym użyciem lupy o powiększeniu 

od 2 do 4 razy; do pomiarów spoin powinny być stosowane wzorniki, przymiary oraz 

uniwersalne spoinomierze,  w przypadkach wątpliwych można zlecić uprawnionej jednostce 

zbadanie wytrzymałości zmęczeniowej spoin, zgodnie z PN-M-06515 [18],  

- złącza o wadach większych niż dopuszczalne, określone w punkcie 5.5, powinny być 

naprawione powtórnym spawaniem.  

1. OBMIAR ROBÓT  

Jednostkami obmiarowymi jest szt. (sztuka), dla znaków konwencjonalnych oraz konstrukcji 

wsporczych,  

2. ODBIÓR ROBÓT  

1. Ogólne zasady odbioru robót  

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

jeżeli wszystkie pomiary i badania z zachowaniem tolerancji wg pkt 6, dały wyniki pozytywne.  

2. Odbiór ostateczny  

  Odbiór robót oznakowania pionowego dokonywany jest na zasadzie odbioru ostatecznego.  

 Odbiór ostateczny powinien być dokonany po całkowitym zakończeniu robót, na podstawie 

wyników pomiarów i badań jakościowych określonych w punktach 2 i 5.  

3. Odbiór pogwarancyjny  

  Odbioru pogwarancyjnego należy dokonać po upływie okresu gwarancyjnego, ustalonego w SST.  

3. PODSTAWA PŁATNOŚCI  

  Cena wykonania jednostki obmiarowej oznakowania pionowego obejmuje:  

1. prace pomiarowe i roboty przygotowawcze,  

2. wykonanie fundamentów  

3. dostarczenie i ustawienie konstrukcji wsporczych,  

4. zamocowanie tarcz znaków drogowych,  



5. przeprowadzenie pomiarów i badań wymaganych w specyfikacji technicznej.  

1. PRZEPISY ZWIĄZANE  

10.1. Normy  

1. PN-76/C-81521 Wyroby lakierowane - badanie odporności powłoki lakierowanej na działanie 

wody oraz oznaczanie nasiąkliwości   

2. PN-83/B-03010  Ściany oporowe - Obliczenia statyczne i projektowanie  

3. PN-84/H-74220  Rury stalowe bez szwu ciągnione i walcowane na zimno ogólnego 

zastosowania  

4. PN-88/C-81523  Wyroby lakierowane  - Oznaczanie odporności powłoki na działanie 

mgły  

solnej  

5. PN-89/H-84023.07  Stal określonego zastosowania. Stal na rury. Gatunki  

6. PN-B-03215:1998  Konstrukcje stalowe - Połączenia z fundamentami - Projektowanie i 

wykonanie  

7. PN-B-03264:2002  Konstrukcje betonowe, żelbetowe i sprężone - Obliczenia statyczne i 

projektowanie  

8. PN-EN 40-5:2004  Słupy oświetleniowe. Część 5. Słupy oświetleniowe stalowe. 

Wymagania.  

9. PN-EN 206-1:2003  Beton Część 1: Wymagania, właściwości, produkcja i zgodność  

10. PN-EN 485-4:1997  Aluminium i stopy aluminium - Blachy, taśmy i płyty - Tolerancje 

kształtu i wymiarów wyrobów walcowanych na zimno  

11. PN-EN ISO 1461:2000 Powłoki cynkowe nanoszone na stal metodą zanurzeniową (cynkowanie 

jednostkowe) – Wymaganie i badanie   

12. PN-EN 10240:2001  Wewnętrzne  i/lub  zewnętrzne  powłoki  ochronne 

 rur  stalowych. Wymagania dotyczące powłok wykonanych przez cynkowanie 

ogniowe w ocynkowniach zautomatyzowanych  

13. PN-EN 10292:2003/  Taśmy i blachy ze stali o podwyższonej granicy plastyczności 

powlekane  

A1:2004/A1:2005(U) ogniowo w sposób ciągły do obróbki plastycznej na zimno. Warunki 

techniczne dostawy  

14. PN-EN 10327:2005(U) Taśmy i blachy ze stali niskowęglowych powlekane ogniowo w sposób 

ciągły do obróbki plastycznej na zimno. Warunki techniczne dostawy  

15. PN-EN 12767:2003  Bierne bezpieczeństwo konstrukcji wsporczych dla urządzeń 

drogowych.   

Wymagania i metody badań  

16. PN-EN 12899-1:2005  Stałe, pionowe znaki drogowe - Część 1: Znaki stałe   

17. prEN 12899-5  Stałe, pionowe znaki drogowe - Część 5 Badanie wstępne typu  

18. PN-EN 60529:2003  Stopnie ochrony zapewnianej przez obudowy (Kod IP)  

19. PN-EN 60598-1: 1990  Oprawy oświetleniowe. Wymagania ogólne i badania  

20. PN-EN 60598-2:2003(U)  Oprawy oświetleniowe - Wymagania szczegółowe - Oprawy 

oświetleniowe drogowe  

21. PN-H-74200:1998  Rury stalowe ze szwem, gwintowane   

22. PN-EN ISO 2808:2000  Farby i lakiery - oznaczanie grubości powłoki  

23. PN-91/H-93010  Stal. Kształtowniki walcowane na gorąco  



24. PN-S-02205:1998  Drogi samochodowe. Roboty ziemne. Wymagania i badania  

  

10.2  Przepisy związane  

  

25. Załączniki nr 1 i 4 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 w sprawie 

szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń 

bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz. U. nr 220, poz. 

2181)  

26. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11 sierpnia 2004 r. w sprawie sposobów 

deklarowania zgodności wyrobów budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem 

budowlanym (Dz. U. nr 198, poz. 2041)  

27. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dn. 08 listopada 2004 r. w sprawie aprobat 

technicznych oraz jednostek organizacyjnych upoważnionych do ich wydawania (Dz. U. nr 249, 

poz. 2497)  

28. CIE No. 39.2 1983 Recommendations for surface colours for visual signalling (Zalecenia dla 

barw powierzchniowych sygnalizacji wizualnej)  

29. CIE No. 54 Retroreflection definition and measurement (Powierzchniowy współczynnik 

odblasku definicja i pomiary)  

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

31. Stałe odblaskowe znaki drogowe i urządzenia bezpieczeństwa ruchu drogowego. Zalecenia 

IBDiM do udzielania aprobat technicznych nr Z/2005-03-009  

  

 


