Polska jako kraj cztonkowski UE
byta zobowigzana do wprowadzenie
w zycie od dnia 1 kwietnia 2010 r.
tzw. Eurokodow, tj. Norm Europej-
skich do projektowania konstrukcji
budowlanych. Z tym dniem dotychczasowe Polskie Normy
PN-B lub PN-S zostaty wycofane na rzecz nowych norm
oznaczanych PN-EN, bedacych polskimi ttumaczeniami Eu-
rokodow. W zatozeniu Eurokody majg zunifikowaé przepisy
projektowe w ramach catej Unii Europejskiej. Jedyne warto-
$ci mogace ulegac zmianie w poszczegolnych krajach czton-
kowskich, zostaty wyraznie oznaczone i powinny by¢ poda-
ne w tzw. zatgcznikach krajowych, opracowywanych i publi-
kowanych przez odpowiednig krajowg jednostke normaliza-
cyjng (w Polsce: Polski Komitet Normalizacyjny — PKN).

Podstawowg normg do projektowania obiektéw mosto-
wych wedtug Eurokoddw jest norma PN-EN 1991-2, kodyfi-
kujgca obcigzenia ruchome mostow [15]. Europejski Komitet
Normalizacyjny (CEN) zalecit podanie w niej ok. 90 tzw. para-
metrow okreslonych na poziomie krajowym (NDP — National-
ly Determined Parameters), dostosowujacych wartosci poda-
ne w Normie Europejskiej do realidow krajowych. Sg to para-
metry okreslajgce zarowno sprawy dosc¢ btahe (np. wysokosc¢
kraweznikow), jak i sprawy fundamentalne (np. wartosci ru-
chomych obcigzen mostéw). W Polsce do tej pory nie ukazat
sie zatgcznik krajowy do PN-EN 1991-2 [15], co stanowi po-
wazny hamulec w stosowaniu Eurokodéw w projektowaniu
mostéw. Ponadto obowigzujgce w Polsce prawo, tj. rozpo-
rzgdzenie w sprawie warunkéw technicznych dot. drogowych
obiektow inzynierskich [20], nie zostato do tej pory dostoso-
wane do systemu Norm Europejskich. W swojej tresci powo-
tuje sie ono na dotychczas obowigzujgce klasy obcigzenia
mostéw drogowych, zdefiniowane w wycofanej juz normie
PN-S-10030:1985 [12]. Poniewaz przy projektowaniu kon-
strukcji budowlanych niezbedne jest stosowanie spojnego
systemu norm (tzn. okreslonego poziomu bezpieczenstwa),
projektanci mostow, w wiekszosci, w dalszym ciggu stosujq
system krajowych norm wycofanych. Wprawdzie status nor-
my wycofanej nie oznacza jej uniewaznienia, ani zakazu sto-
sowania, to jednak projektowanie mostow na podstawie
norm wycofanych (nieaktualnych) jest sprzeczne z prawem
unijnym, oraz z zharmonizowanym z nim prawem polskim.

Niestety trwajacy juz ponad 1,5 roku zawiktany stan formal-
no — prawny nie ulega zmianie. Nie opracowano dotychczas
zafgcznika krajowego do PN-EN 1991-2 [15], a od cztonkow
Komitetu Technicznego PKN nr 251 ds. Obiektow Mosto-
wych, odpowiedzialnego za przygotowania zatgcznika, moz-
na sie dowiedzie¢, ze nic w tej sprawie sie nie dzieje. Jedno-
czesnie proponowane przez rozne srodowiska (m.in. IBDiM)
zmiany i/lub nowelizacje rozporzadzenia [20] nie uzyskaty
akceptacji stosownych wtadz krajowych. Wtasne propozycije
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Czy w Polsce mozna projektowa¢ mosty
drogowe wedlug Eurokodow?

rozwigzania tego swoistego pata w projektowaniu mostow
postuluje od pewnego czasu J. Rymsza [7], [8], jednakze
jest w tym osamotniony. Takze ostatnia konferencja w Kryni-
cy (wrzesien 2011 r.), dotyczaca spraw normalizacyjnych
oraz wdrozenia Eurokodéw w Polsce, nie przyniosta nic no-
wego w tym wzgledzie. W rezultacie zdecydowana wigkszos¢
projektantdw mostowych stosuje w wykonywanych projek-
tach system krajowych (wycofanych) norm mostowych, co
niestety spotyka sie z petng akceptacjg wiekszosci sSrodowi-
ska mostowego oraz administracji drogowe;j.

W artykule autor przedstawia wtasng ocene problemu tego
zagadnienia. Obejmuje ona omowienie aspektow prawnych
stosowania Eurokodow w Polsce, przedstawia stan aktualny
wdrozenia Eurokodow mostowych oraz zawiera oceng i pro-
pozycje autorskie w zakresie mozliwosci dostosowania pod-
stawowej normy PN-EN 1991-2 [15] do obecnhego polskiego
prawa. Zdaniem autora, zastosowanie proponowanych pro-
cedur juz dzisiaj umozliwia projektowanie mostow drogo-
wych wedtug Eurokodow. Jednoczesnie na podstawie przed-
stawionych ocen i przeprowadzonych analiz autor proponuje
modyfikacje stosownych zapisow w obowigzujgcym rozpo-
rzadzeniu [20]. W artykule wykorzystano dorobek formalno
— prawny Instytutu Techniki Budowlanej w zakresie wdraza-
nia Eurokodéw do projektowania konstrukcji ogélnobudow-
lanych w Polsce, ktory pozwolit na skuteczne dostosowanie
projektowania tych konstrukcji do zharmonizowanego syste-
mu Norm Europejskich [2], [3].

Aspekty prawne stosowania Eurokodéw
w Polsce

W Unii Europejskiej funkcjonuje system harmonizacji pra-
wa technicznego, opisany dyrektywami Rady, lub rozporza-
dzeniami Parlamentu Europejskiego i Rady (UE), ktore sta-
nowig regulacje prawne obowigzkowe do wdrozenia przez
wszystkich cztonkéw UE. Ich gtéwnym celem jest stosowa-
nie jednolitego systemu przepiséw, pozwalajgcego na zlikwi-
dowanie barier technicznych w swobodnym obrocie wyroba-
mi na obszarze Wspolnoty Europejskiej. W budownictwie
jedng z najwazniejszych jest tzw. budowlana dyrektywa har-
monizacyjna [10]. Dyrektywa ta zawiera miedzy innymi za-
sadnicze wymagania, ktére powinien spetni¢ kazdy obiekt
budowlany w UE. Sg to wymagania dotyczgce: bezpieczen-
stwa konstrukciji, bezpieczenstwa pozarowego, higieny, zdro-
wia i Srodowiska, bezpieczenstwa uzytkowania, ochrony
przed hatasem oraz oszczednosci energii i izolacyjnosci ter-
micznej. Szczegodty techniczne odnoszace sie do wymagan
wobec wyrobéw budowlanych, ktére majg by¢ zastosowane
do wykonania odpowiedniej grupy obiektéw budowlanych,
aby zapewni¢ spetnienie wymagan podstawowych, zawarte
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sg w zharmonizowanych Normach Europejskich (EN), kto-
rych stosowanie jest jednak dobrowolne. System zharmoni-
zowanych EN ma umozliwi¢ swobodny obrét wyrobdéw
i ustug, spefniajgcych zasadnicze wymagania w zakresie
bezpieczenstwa obiektéw budowlanych, rozumianego nie
tylko jako bezpieczenstwo wytrzymatosciowe konstrukcji,
lecz takze jako spetnienie okreslonych kryteriow jakoscio-
wych oraz wymagan zwigzanych z trwatoscig i niezawodno-
$cig w catym przewidywanym okresie uzytkowania obiektu
budowlanego. Eurokody to wspodlne, ujednolicone doku-
menty odniesienia, ktore stanowig kluczowe ogniwo tadu
budowlanego w panstwach UE.

Zalecenia Komisji Europejskiej, dla wszystkich panstw
cztonkowskich UE, dotyczace stosowania i sposobu wyko-
rzystania Eurokoddw jako norm zharmonizowanych znajdujg
sie w Guidance Paper L — Dokument Informacyjny L [9]. Do-
kument ten nie stanowi prawnej interpretacji dyrektywy [10],
lecz zawiera bardzo istotne wskazéwki dotyczace:

» zasad stosowania Eurokodow w przepisach krajowych,
dotyczgcych projektowania obiektow budowlanych;

 zasad stosowania Eurokodéw w specyfikacjach technicz-
nych na wykonanie obiektéw budowlanych.

Komisja Europejska przedstawita w tym dokumencie [9]
zamierzone korzysci i mozliwosci wynikajgce ze stosowania
Eurokodow i zacheca wtadze krajow cztonkowskich UE, od-
powiedzialne za wdrozenie dyrektywy [10] do ich wdrozenia.
Procedury zawarte w tym dokumencie [9] majg utatwi¢ wdro-
zenie serii EN, zwanych Eurokodami.

Przepisy krajowe wdrazajgce postanowienia dyrektywy
[10], dotyczgce wymagan wobec budowli, powinny zawieraé
jedynie wymagania funkcjonalno-uzytkowe, zapisane w spo-
s6b ogolny, bez odnoszenia sie do rozwigzan konstrukcyj-
no-materiatowych. Jednakze system harmonizacji wymusza
stosowanie zarbwno wymagan ogolnych dyrektywy [10], jak
réwniez szczegotowych wymagan wobec wyrobéw budow-
lanych oraz wobec metod projektowania konstrukcji budow-
li, zawartych w zharmonizowanych EN (w tym m.in. w Euro-
kodach) i/lub europejskich aprobatach technicznych.

Najwazniejszym polskim aktem prawnym, okreslajgcym
status Polskich Norm (w tym rowniez zharmonizowanych)
i zasady ich stosowania w przepisach krajowych, jest ustawa
o normalizacji [22]. Wedtug tego aktu prawnego:
 stosowanie Polskich Norm jest dobrowolne;

* Polskie Normy mogg byé powotywane w przepisach, po
ich opublikowaniu w jezyku polskim.

Sposoby powofywania norm w przepisach krajowych okre-
$la norma [16], zgodnie z ktorg status normy powotanej wy-
nika z formy jej powotania w przepisie. Ze wzgledu na wage
prawng (moc) powotania norma [16] wyrdznia powotanie
wytgczne oraz powotanie wskazujgce. Powotanie wytagczne
oznacza, .Ze jedynym sposobem spetnienia odpowiednich
wymagan przepisu technicznego jest osiggniecie zgodnosci
Z norma, na ktorg sie powofano”. Natomiast powotanie wska-
zujgce oznacza, ,ze jednym z mozliwych sposobow spetnie-
nia odpowiednich wymagan przepisu technicznego jest osig-
gniecie zgodnosci z normg, na ktorg sie powofano”. Oprdcz
podziatu ze wzgledu na wage prawng (moc) powotania nor-
ma [16] wprowadza takze podziat ze wzgledu na doktadnosc¢
powotania na tzw. powotanie wersji datowanej i powotanie
wersji niedatowanej normy. Datowanie normy powotanej
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powoduje konieczno$¢ stosowania wytgcznie danej wersji
normy (nawet jezeli ma status normy wycofanej), natomiast
niedatowane powotanie danej normy nakiada obowigzek
stosowania aktualnej wersji normy (tzn. niewycofanej).

Drugim, oprécz sposobu powotania norm, aspektem, ktéry
nalezy przeanalizowa¢ w kontekscie stosowania wycofanych
norm krajowych i/lub zharmonizowanych EN (tu: Euroko-
déw) jest status norm wycofanych. Koniecznos$¢ wycofania
norm krajowych wynika z tresci art. 4 i 5 dyrektywy [10] i zo-
stafa wprowadzona do przepisow wewnetrznych CEN oraz
CENELEC (europejskich organizacji normalizacyjnych), kto-
rych cztonkiem jest PKN. Jednakze w normalizacji, u ktorej
podstaw lezy dobrowolne stosowanie norm, wycofanie danej
normy oznacza tylko usuniecie jej ze zbioru norm aktualnych
ze wzgledu na dezaktualizacje jej treSci. Nie wigze sig to jed-
nak z prawnym zakazem stosowania normy wycofanej. Nor-
my wycofane tym réznig sie od norm aktualnych, ze prezen-
tuja mniej nowoczesne rozwigzania — z punktu widzenia po-
stepu naukowo-technicznego — jednak rozwigzania te nie sg
btedne. Zatem z prawnego punktu widzenia normy wycofa-
ne mogg by¢ dalej stosowane. Jest jednak pewien wyjatek,
o ktérym nalezy pamietaé. W krajowym systemie wprowa-
dzania wyrobéw budowlanych do obrotu producent moze
zadeklarowa¢ zgodnos¢ wyrobu m.in. z Polskg Norma. Pol-
ska Norma wyrobu, z ktérg producent deklaruje zgodnosé
nie moze mie¢ jednak statusu normy wycofanej, co jest
wyraznie zaznaczone w § 2 p. 1) rozporzgdzenia [18].

Dyrektywa [10] i opisujacy wdrozenie Eurokodéw Guidan-
ce Paper L — Dokument Informacyjny L [9] podajg zasady
stosowania Eurokodoéw w przepisach krajowych, dotycza-
cych projektowania konstrukcji budowlanych. Tymi przepisa-
mi w Polsce sg ustawa Prawo Budowlane [21] i zwigzane
z nig liczne rozporzgdzenia wykonawcze [17], [19], [20].
W ustawie Prawo Budowlane nie wystepujg bezposrednie
powotania Polskich Norm. Wedtug tej ustawy obiekt budow-
lany nalezy projektowaé ,zgodnie z zasadami wiedzy tech-
nicznej”. Ustawa nie rozstrzyga takze, w jaki sposob normy
powinny by¢ powotywane w rozporzgdzeniach wykonaw-
czych do ustawy. Brak jasnych procedur w tym wzgledzie
jest przyczyng réznic w podejsciu do powotan Polskich Norm
w rozporzgdzeniach wykonawczych. Aby pokazac te roznice
przeanalizuje dwa gtébwne rozporzadzenia wykonawcze, tj.
dotyczace budynkow [17] oraz drogowych obiektow inzy-
nierskich [20].

W rozporzgdzeniu wykonawczym w sprawie warunkow
technicznych dot. budynkéw [17] w tym roku (21.03.2011 r.)
znowelizowano zatgcznik nr 1, w ktérym zamieszczono wy-
kaz Polskich Norm powotanych w rozporzadzeniu. W tym
zatgczniku zamieszczono zarowno normy wycofane (PN-B),
jak rowniez normy aktualne (lecz niedatowane), tj. zharmoni-
zowane Normy Europejskie (PN-EN). Jednoczesnie wyja-
$niono, ze zatwierdzone i opublikowane w jezyku polskim
Eurokody mogg by¢ stosowane do projektowania konstruk-
cji, jezeli obejmujg wszystkie niezbedne aspekty zwigzane
z zaprojektowaniem danej konstrukcji, tzn. stanowig kom-
pletny zestaw norm umozliwiajgcy projektowanie. A zatem
w $wietle rozporzadzenia [17] podstawg wykonania projektu
budynku moze by¢ zaréwno system wycofanych norm krajo-
wych (PN-B), jak réwniez system zharmonizowanych PN-EN.
Wazne jest natomiast, aby uzyty system norm byt kompletny,
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CO Oznacza, ze nie mozna miesza¢ w jednym projekcie po-
szczegolnych norm, nalezgcych do obu systemow. W przy-
padku projektowania wedtug Eurokodow jest wymagane
stosowanie podstaw bezpieczenstwa wedfug PN-EN 1990
[13] i wartosci obcigzen wedtug PN-EN 1991-1 [14].

Rozporzadzenie wykonawcze w sprawie warunkow tech-
nicznych dot. drogowych obiektéw inzynierskich [20] nie zo-
stalo dotychczas znowelizowane. W tym rozporzadzeniu
znajduje sie kilkadziesigt powotan na Polskie Normy, w tym
tylko jedno jest datowanym powofaniem wytgcznym na
norme wycofang PN-S-10030:1985 (§ 150, ust.1i 5, zatgcz-
nik 2, tablica) [12]. Ten przepis szczegotowy ustala precyzyj-
nie klase obcigzenia taborem samochodowym, ktéra powin-
na by¢ przyjmowana w projektowaniu obiektow mostowych.
Ze wzgledu na podstawowe znaczenie tego przepisu w pro-
jektowaniu mostéw drogowych, przyjecie klasy obcigzenia
taborem samochodowym na podstawie wycofanej normy
krajowej, determinuje konieczno$¢ stosowania pozosta-
fych norm, nalezacych do tego samego systemu, tzn. krajo-
wych norm wycofanych. Takg interpretacje tego przepisu
przedstawia m.in. J. Rymsza [80], gioszac jednoczesnie
stuszng teze, ze jest konieczna pilna nowelizacja rozporza-
dzenia [20], nie tylko w odniesieniu do normy obcigzenia
mostéw drogowych.

Jest jednak mozliwa takze inna interpretacja. Zgodnie
z oficjalnym stanowiskiem prezesa PKN, dot. cytowanego
wyzej ustepu z ustawy o normalizacji [22], nie mozna trakto-
wac jako delegacji uprawniajgcej do naktadania obowigzku
stosowania Polskich Norm za pomocg aktéw prawnych niz-
szej rangi niz ustawa (j. rozporzadzen do ustawy). Zatem
nawet datowane powotanie wytagczne w akcie nizszej rangi
niz ustawa jest niezgodne (wedtug oficjalnego stanowiska
PKN) z cytowanym powyzej przepisem ustawy o normalizacji
[22]. Wedtug tej interpretaciji powotanie wyftgczne moze by¢
obligatoryjne jedynie wéwczas, gdy ma miejsce w ustawie.
A w aktualnie obowigzujgcej ustawie Prawo Budowlane [21]
nie ma zadnego powofania na normy wycofane. Co wigcej,
ostatnie nowelizacje tej ustawy zmierzajg w kierunku jak naj-
szybszej jej harmonizacji z unijng dyrektywg budowlang [10]
oraz procedurami zawartymi w Guidance Paper L [9]. A za-
tem inna interpretacja istniejgcego prawa polskiego wydaje
sie by¢ sprzeczna z dyrektywa Unii Europejskiej oraz przeno-
szacymi jej zapisy na grunt krajowy aktami polskiego prawa.
Nie negujac koniecznosci pilnej nowelizacji rozporzadzenia
[20], mozna zatem przyjac, ze niestosowanie przepisu tego
rozporzadzenia (§ 150, ust. 1i 5, zalgcznik 2, tabela) w pro-
jektowaniu mostéw nie stanowi naruszenia prawa. Jedno-
czesnie stosowanie tego przepisu w celu usankcjonowania
mozliwosci stosowania wycofanych norm krajowych jest
dziataniem prawnie watpliwym.

Na potwierdzenie stusznosci takiej interpretacji nalezy za-
cytowac przepisy jeszcze jednej bardzo waznej ustawy, obo-
wigzujacej inwestorow (zamawiajgcych), wznoszacych
obiekty budowlane w sektorze zamdwien publicznych. Jest
to ustawa Prawo Zamowien Publicznych [23]. Wprawdzie nie
dotyczy ona bezposrednio projektantow, lecz znaczgco
wplywa na wytyczne do projektowania (tzw. opis przedmiotu
zamowienia), formufowane przez inwestora publicznego.
Polskie prawo zaméwienh publicznych zostato juz dostosowa-
ne do unijnej dyrektywy, dotyczgcej udzielania zamowien pu-
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blicznych na roboty budowlane [23]. Jednocze$nie zgodnie
z zapisami Guidance Paper L [9] opublikowane w Polsce
Eurokody staly sig integralnym elementem stosowania dy-
rektywy [11] w odnosnym polskim prawie. Dyrektywa [11]
wymaga, aby we wszystkich sprawach zwigzanych z przetar-
gami i umowami publicznymi, specyfikacje techniczne byty
formutowane przez powofanie na Eurokody, w potfgczeniu
z odnosnymi parametrami krajowymi (NDP). W konsekwen-
cji oznacza to, ze projekt obiektu budowlanego, zgtoszone-
go na przetarg publiczny, powinien byé przygotowany
zgodnie z Eurokodami.

To prawo UE zostato juz wdrozone w polskiej ustawie Pra-
wo Zamoéwien Publicznych [23]. Ustawa wymaga, aby zama-
wiajgcy opisat przedmiot zamowienia za pomocg cech tech-
nicznych i jakosciowych, z zachowaniem Polskich Norm
przenoszgcych Normy Europejskie (art. 30, ust. 1 ustawy
[23]). W przypadku braku takich norm, zamawiajgcy moze
uwzgledni¢ w kolejnosci m.in. europejskie aprobaty tech-
niczne (ETA) lub normy migedzynarodowe. Dopiero w przy-
padku braku zaréwno Polskich Norm przenoszacych Normy
Europejskie, jak rowniez aprobat i norm miedzynarodowych,
moze on uwzgledni¢ w kolejnosci normy krajowe (PN-B,
PN-S). Ustawa dopuszcza takze odstgpienie zamawiajgcego
od opisywania przedmiotu zamowienia z uwzglednieniem
przepisow jw., jezeli zapewni on doktadny opis przedmiotu
zamoOwienia poprzez wskazanie wymagan funkcjonalnych
(art. 30, ust. 6 ustawy [23]). Czy oznacza to jednak, ze wy-
magania te (np. klasa obcigzenia mostu) moga by¢ opisane
za pomocg wycofanych norm krajowych, wymienionych do-
piero na trzecim miejscu w indykatywnym wykazie art. 30,
cytowanym powyzej? Wedtug opinii specjalistow, takie dzia-
tanie jest obejsciem prawa.

Reasumujac przedstawiong analize formalno-prawng,
mozna jg zakonczy¢ nastepujgcymi wnioskami, dotyczacymi
stosowania Eurokodéw mostowych w Polsce:
 dyrektywa Komisji Europejskiej [10] stanowi obowigzkowg
regulacje prawng we wszystkich krajach czionkowskich
UE; szczegoty techniczne dotyczgce metod projektowania
budowli oraz oceny i klasyfikacji wyrobéw budowlanych,
ktore majg by¢ zastosowane do realizacji budowli, sg za-
warte m.in. w zharmonizowanych Normach Europejskich
(PN-EN), ktérych stosowanie jest dobrowolne;

Guidance Paper L — Dokument Informacyjny L [29], w na-

wigzaniu do dyrektywy [10], opisuje zasady stosowania

Eurokoddw w przepisach krajowych, dotyczacych projek-

towania konstrukcji obiektow budowlanych;

 ustawa o normalizacji [22] m.in. okresla status norm wyco-
fanych oraz precyzuje zasady powotywania norm (w tym

Eurokoddw) w przepisach krajowych; wedtug interpretacji

tej ustawy przez PKN:

— zbiér norm wycofanych jest zbiorem umozliwiajgcym

projektowanie, jezeli stanowi kompletny zestaw norm
i obejmuje wszystkie niezbedne aspekty zwigzane z za-
projektowaniem konstrukciji;

— nawet datowane powotanie wytgczne normy (wycofanej)

w akcie nizszej rangi niz ustawa nie jest obligatoryjne;
* w ustawie Prawo Budowlane [21] nie wystepujg bezpo-
Srednie powotania Polskich Norm;
rozporzgdzenie [20] zawiera tylko jedno datowane powota-
nie wylgczne na norme wycofang [12]; jednakze niestoso-

41



wanie tego przepisu w projektowaniu mostéw nie stanowi
naruszenia prawa;

* zamawiajgcy roboty publiczne, (a takze dziatajgcy w jego
imieniu i na jego rzecz projektant), powinien opisywac
przedmiot zamoéwienia (most) za pomocg cech technicz-
nych i jakosciowych, z zachowaniem Polskich Norm prze-
noszacych Normy Europejskie (PN-EN), tj. m.in. Eurokodow.
Whnioski te prowadzg do oczywistego stwierdzenia, ze

zgodnie z aktualnym stanem prawnym w Polsce drogowe

obiekty mostowe nie tylko mozna, ale nawet trzeba pro-
jektowaé wedtug Eurokodéw. Czy jest to jednak mozliwe?

Ponizej préba odpowiedzi.

Eurokody mostowe w Polsce - stan obecny

Zgodnie z wymaganiami Komisji Europejskiej wdrozenie
Eurokodow do norm krajowych nastepuje woéwczas, gdy
bedg one uznane i udostepnione (opublikowane) przez kra-
jowg jednostke normalizacyjng (PKN) wraz z zatgcznikami
krajowymi. Jednoczesnie nalezato spetni¢ drugi wymaog, tj.
wycofanie norm krajowych, sprzecznych z opublikowanymi
polskimi wersjami Eurokodow. Normy krajowe wdrazajgce
Eurokody zawierajg petny tekst Eurokoddw w postaci opubli-
kowanej przez Europejski Komitet Normalizacyjny (CEN). Sg
one poprzedzone krajowg strong tytutowg i krajowym wste-
pem, a takze moga by¢ uzupetnione zatgcznikiem krajowym,
zawierajgcym wszystkie specyficzne zmiany wartosci liczbo-
wych w postaci parametrow (NDP) ustalonych przez krajowe
wtadze. Parametry, ktorych wartosci moga by¢ ustalone
przez krajowe organizacje normalizacyjne sg okreslone jed-
noznacznie w kazdym oryginalnym Eurokodzie. W zatgczni-
ku krajowym mozna albo przyjg¢ wartosci zalecane w orygi-
nale, albo podac wartosci alternatywne na podstawie krajo-
wych doswiadczen i tradycji projektowania. Na Komitetach
Technicznych PKN spoczywat obowigzek opracowania za-
tacznikéw krajowych do polskich Eurokodow [3].

Dotychczasowe Polskie Normy stuzgce do projektowania
mostow zostaty wycofane z dniem 31 marca 2010 r. przez za-
stgpienie ich odpowiednimi normami zharmonizowanymi, tj.
Eurokodami. Tym samym Eurokody majg obecnie status ak-
tualnych Polskich Norm. W tabeli 1 podano wykaz wycofa-
nych, krajowych norm mostowych (PN-S i PN-B) i zastepuja-
cych je, odpowiednich norm zharmonizowanych (PN-EN).
Zharmonizowane PN-EN serii: 1990-1995 oraz 1997 (wy-
szczegolnione w drugiej kolumnie tabeli 1) przettumaczone
przez Komitety Techniczne PKN nr 251 ds. Obiektow Mosto-
wych i nr 254 ds. Geotechniki, zostaty zatwierdzone przez
Prezesa PKN. Do Eurokodow zastepujgcych dotychczasowe
Polskie Normy mostowe opracowano poprawki (Ap), infor-
mujace o tych zastgpieniach. Generalnie kazda dotychcza-
sowa norma mostowa (betonowa, stalowa, drewniana, fun-
damentowa) otrzymata swoéj odpowiednik w postaci zharmo-
nizowanej PN-EN. Nalezy jednak zwrdéci¢ uwage na dwa
bardzo wazne uzupetnienia w stosunku do starego systemu.
Wprowadzony Eurokod 0 zmienit zasadniczo dotychcza-
sowe podstawy projektowania konstrukcji mostowych
w zakresie kombinacji obcigzen i oddziatywan oraz zasad
uwzgledniania i poziomu bezpieczenstwa obiektu mostowe-
go w stanach granicznych nosnosci i uzytkowalnosci. Po-
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nadto system norm zharmonizowanych zawiera takze Euro-
kod 4 do projektowania mostoéw zespolonych stalowo-beto-
nowych, ktére dotychczas byty projektowane w oparciu
0 przedmiotowg wiedze techniczng oraz czesciowo — norm
krajowych dotyczgcych mostow betonowych (zelbetowa pty-
ta pomostu) i mostow stalowych (dzwigary stalowe).

Tabela 1. Polskie Normy mostowe wycofane z dniem 31 marca
2010 r. oraz zastepujgce je aktualne normy zharmonizowane (Euro-
kody)

Norma zharmonizowana
PN-EN (zastepujgca)

PN-EN 1990:2004. Eurokod

0: Podstawy projektowania
konstrukciji.

PN-EN 1991-2:2007. Eurokod 1:
Oddziatywania na konstrukcje.
Czgs¢ 2: Obcigzenia ruchome
mostow.

PN-EN 1992-2:2010. Eurokod
2: Projektowanie konstrukcji

z betonu. Czgs$¢ 2: Mosty

z betonu. Obliczanie i reguty
konstrukcyjne.

PN-EN 1994-2:2010. Eurokod
4: Projektowanie konstrukcji
zespolonych stalowo-
betonowych. Czes¢ 2: Reguty
ogolne i reguty dla mostow.

PN-EN 1993-2:2010. Eurokod
3: Projektowanie konstrukcji
stalowych. Czes¢ 2: Mosty
stalowe.

PN-EN 1994-2:2010. Eurokod
4: Projektowanie konstrukcji
zespolonych stalowo-
betonowych. Czes¢ 2: Reguty
ogolne i reguty dla mostow.

PN-EN 1995-2:2007. Eurokod
5: Projektowanie konstrukgcji
drewnianych. Czes¢ 2: Mosty
drewniane.

PN-EN 1997-1:2008. Eurokod
7: Projektowanie geotechniczne.
Czesc¢ 1: Zasady ogolne.

Norma krajowa PN-B
lub PN-S (wycofana)

1 | PN-S-10030:1985 Obiekty
mostowe Obcigzenia

Lp.

2 | PN-S-10042:1991 Obiekty
mostowe. Konstrukcje
betonowe, zelbetowe
i sprezone Projektowanie.

3 | PN-S-10052:1982 Obiekty

mostowe. Konstrukcje
stalowe Projektowanie.

4 | PN-S-10082:1992 Obiekty
mostowe. Konstrukcje
drewniane Projektowanie.

5 | PN-B-02482:1983
Fundamenty budowlane.
Nosnosc¢ pali

i fundamentéw palowych.

6 | PN-B-03010:1983 Sciany
oporowe. Obliczenia
statyczne i projektowanie.

7 | PN-B-03020:1981 Grunty
budowlane. Posadowienie
bezposrednie budowli.
Obliczenia statyczne

i projektowanie.

PN-EN 1997-1:2008. Eurokod
7: Projektowanie geotechniczne.
Czgs$¢ 1: Zasady ogolne.

PN-EN 1997-1:2008. Eurokod
7: Projektowanie geotechniczne.
Czes¢ 1: Zasady ogolne.

Wszystkie polskie Eurokody mostowe (PN-EN) sg ttuma-
czeniem angielskiej wersji Norm Europejskich. Sg to niestety
ttumaczenia z btedami, ktdérych biezace korekty sg publiko-
wane przez PKN (oznaczane: AC). Podane w tabeli 1 Polskie
Normy zharmonizowane majg rézny stopien przygotowania
do stosowania w projektowaniu mostow w Polsce. PKN na
biezgco podaje stan prac normalizacyjnych nad wprowadza-
niem Eurokodow w Polsce. Ponizej przedstawiono stan prac
nad Eurokodami mostowymi na dzien 5 wrzesnia 2011 r.
(http://www.pkn.pl/eurokody).
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Z siedmiu polskich Eurokodow podanych w tabeli 1, pie¢
ma juz wiasne zatgczniki krajowe (Eurokody O, 2, 3, 4, 7),
natomiast dwie normy nie majg jeszcze tych zafgcznikow
(Eurokod 1 i 5). Jedynie zatacznik krajowy do Eurokodu 7
zawiera rzeczywiste postanowienia krajowe, opracowane
przez Komitet Techniczny PKN nr 254 ds. Geotechniki. Za-
taczniki krajowe do czterech podstawowych norm mosto-
wych (Eurokody 0, 2, 3, 4) nie zawierajg zadnych postano-
wien krajowych, lecz jedynie komentarz mowiacy o tym, ze
do czasu opracowania zaftgcznikow krajowych jest zalecane
stosowanie wartosci i sposobow postgpowania proponowa-
nych w przedmiotowym Eurokodzie. Zatem formalnie normy
te sg kompletne, merytorycznie za$ nie zawierajg zadnych
krajowych modyfikacji, postanowien i parametrow (NDT). Nie
przeszkadza to jednak w ich stosowaniu.

Inaczej sytuacja wyglagda w przypadku polskich Euroko-
déw 1i5. W tych normach nie ma zatgcznikéw krajowych.
Czy oznacza to, ze sg one niekompletne i nie moga by¢ sto-
sowane do projektowania mostow w Polsce? Zafgcznik kra-
jowy nie jest potrzebny, jezeli okreslona cze$¢ oryginalnej
normy EN nie przewiduje parametrow krajowych NDP,
wzglednie nie dotyczy panstwa cztonkowskiego (w Polsce
np. projektowanie na terenach sejsmicznych). Jak podkre-
slono w Guidance Paper L [9] zatgcznik krajowy nie jest
wymagany przez CEN i krajowa instytucja normalizacyjna
moze opublikowac okreslong norme EN bez zatgcznika kra-
jowego. Jezeli wladze krajowe nie ustalg zadnych wartosci
NDP (jak to ma miejsce w przypadku polskich Eurokodow 1
i 5), wyboru odpowiednich wartosci w tym zakresie (np. war-
tosci zalecanych przez oryginalny Eurokod) dokonuje sam
projektant, z uwzglednieniem uwarunkowan projektu
i przepisow krajowych. Natomiast jezeli wtadza krajowa
przyjmuje jako wartosci do stosowania w kraju wartosci NDP
zalecane w oryginale Eurokodu, podaje te informacje w za-
taczniku krajowym (jako to ma miejsce w polskich Euroko-
dach 0, 2, 3, 4).

Przeprowadzona powyzej analiza wskazuje, ze wszystkie
polskie Eurokody mostowe sg kompletne z punktu widze-
nia celu, ktéremu maja stuzy¢ i jako takie moga by¢ stosowa-
ne do projektowania mostow w Polsce. Brak zatgcznikéw kra-
jowych w przypadku dwdéch norm z tabeli 1 nie stanowi bo-
wiem formalnej przeszkody do ich stosowania. Wartosci tzw.
parametrow krajowych (NDP) moze bowiem ustali¢ projektant,
przyjmujgc zalecenia oryginatu danego Eurokodu, lub ustala-
jac je samodzielnie w zaleznosci od przepiséw krajowych.
Wsrdd parametrow krajowych, ktorych dotychczas nie ustalo-
no w polskich Eurokodach mostowych, fundamentalne zna-
czenie majg tzw. wspotczynniki dostosowawcze dla obcia-
zenia ruchomego mostéw drogowych, ktére nalezy dobierac
w zaleznosci od przewidywanego ruchu oraz klasy drogi.

Wspoétczynniki dostosowawcze
do PN-EN 1991-2

Wspotczynniki dostosowawcze do PN-EN 1991-2 stanowig
jedne z najwazniejszych parametrow okreslanych na pozio-
mie krajowym (NDP), ktdre powinny by¢ zawarte w Euroko-
dach mostowych. Dokument Guidance Paper L [9] zaleca,
aby panstwa cztonkowskie UE stosowaly wartosci wspot-
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czynnikbw o i S réowne 1,0 (wedtug oryginalnych EN),
uwzgledniajac tym samym potrzebe spdjnosci tych parame-
trow w ramach catej UE. W przypadku mostéw drogowych
na gtéwnych drogach krajéw europejskich za najbardziej
niekorzystne obcigzenie ruchome spotykane lub przewidy-
wane w praktyce, uwazane sg Modele Obcigzen 1i 2 (LM1
i LM2) okreslone w p. 4.3.2 i 4.3.3 normy [15] wraz z wspot-
czynnikami dostosowawczymi a i f rownymi 1,0. Na pozosta-
tych drogach krajow europejskich ruch moze by¢ znacznie
Izejszy lub lepiej kontrolowany. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
duza liczba istniejgcych mostow nie spetnia ww. wymagan
Eurokodu 1 oraz powigzanych Eurokoddw konstrukcyjnych.
Dlatego CEN zalecit wladzom krajowym, aby wspétczynniki
dostosowawcze a i f przyjmowane w projektowaniu mostow
drogowych odpowiadaty mozliwie kilku klasom drog, w cig-
gu ktoérych mosty te sg potozone. Liczba tych wspodtczynni-
kéw powinna by¢ jak najmniejsza, powinny by¢ one jak naj-
prostsze i uwzglednia¢ przepisy ruchu drogowego w kraju
cztonkowskim UE oraz skutecznos¢ jego kontroli.

Poszukujgc adekwatnych wspétczynnikow dostosowaw-
czych nalezy pamietac, ze przy okreslaniu normowych war-
tosci reprezentatywnych oddziatywan zmiennych istotng role
petnif tzw. ,,okres odniesienia”. Jest to ustalony przedziat cza-
su, przyjety za podstawe do statystycznego okreslenia od-
dziatywan zmiennych. Wartos$cig charakterystyczng Q, dane-
go oddziatywania zmiennego moze by¢ wartos¢ gorna, dol-
na lub nominalna. Na przyktad wartosci charakterystyczne
w modelu obcigzenia drogowego LM1 zostaty skalibrowane
przy 1000-letnim okresie powrotu (lub prawdopodobienstwa
przekroczenia 0 5% w ciggu 50 lat) ruchu na gtéwnych dro-
gach Europy. Modele obcigzen mostéw drogowych zdefinio-
wane w Eurokodzie 1 nie opisujg bowiem obcigzen rzeczywi-
stych. Zostaty one dobrane i skalibrowane w taki sposob,
aby ich skutki (wraz z nadwyzkg dynamiczng) przedstawiaty
skutki ruchu rzeczywistego w krajach europejskich w roku
2000. Gdyby z jakich$ powodéw w projektowaniu mostéw
drogowych nalezato uwzgledni¢ ruch wykraczajgcy poza za-
kres tych modeli obcigzen, to w zatgczniku krajowym naleza-
toby okresli¢ dodatkowe (uzupetniajgce) modele obcigzen,
tacznie z regufami ich kombinaciji.

Model LM1 obejmuje wiekszos¢ skutkow ruchu samocho-
doéw ciezarowych i osobowych. Model ten skalibrowano jako
uwzgledniajgcy sytuacje ruchu ciggtego, zattoczenia lub za-
tory z duzym udziatem samochodow ciezarowych. Jesli sto-
suje sie go z wartosciami podstawowymi (tj. przy a = 1,0), to
uwzglednia on takze efekty pojazdu specjalnego 600 kN,
okreslonego w Zatgczniku A do Eurokodu 1 Czes$¢ 2. Warto-
Sci podstawowe przy o = 1,0 odpowiadajg ciezkiemu, prze-
mysfowemu ruchowi migdzynarodowemu ze znaczacym
udziatem pojazddéw ciezkich. Jednoczesnie Eurokod 1 zale-
ca umiarkowang redukcje wspotczynnikow ag, i a,; (0d 10 do
20%) w przypadku bardziej typowych kompozycji ruchu (tj.
ruch na autostradach lub drogach szybkiego ruchu). W $wie-
tle tych informacji wydaje sie nieuzasadnione zwiekszanie
wartosci oddziatywania zmiennego Q, i q, poprzez przyjmo-
wanie wspotczynnikow dostosowawczych a > 1,0. Jednakze
decyzje o tym CEN pozostawit poszczegdlnym krajom czton-
kowskim, opisujgc wspoétczynniki dostosowawcze a i f jako
parametry okreslane na poziomie krajowym (NDP) i zalecane
w zatgcznikach krajowych.
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Oryginalny Eurokod 1Cze$¢ 2 stanowi, ze w razie braku
okreslenia tych wspofczynnikow dostosowawczych nalezy je
przyjmowac za réwne jednosci (dotyczy wszystkich a). Zale-
cane sg przy tym nastepujace wartosci minimalne: a,, > 0,8
i a4, 21,0 przy i>2 (do a,, nie ma ograniczenia). W wiekszosci
krajow UE w zatgcznikach krajowych do Eurokodu 1 Czes¢ 2
sg podane wartosci wspofczynnikow dostosowawczych
w zaleznosci od klasy drogi i przewidywanego ruchu (tabela
2). Analiza warto$ci tych wspétczynnikow prowadzi do naste-
pujacych wnioskéw:

* wspofczynniki dostosowawcze a, do obcigzenia skupione-
go TS zawsze mieszczg sie¢ w przedziale wartosci <0,8;
1,0>, zalecanym przez oryginalny Eurokod EN 1991-2;
wspotczynniki dostosowawcze a, do obcigzenia skupio-
nego TS majg jednakowsg wartos¢ niezaleznie od pasa ru-
chu i (wyjatek — Francja), co sankcjonuje zroznicowanie
obcigzenia poszczegodlnych paséw, wprowadzone w orygi-
nale EN 1991-2;
wspotczynniki dostosowawcze a,; do obcigzenia réwno-
miernie roztozonego UDL na pierwszym pasie ruchu nie
przekraczajg wartoéci 1,0 (wyjatek — Niemcy), jednakze
réznig sie w dosc¢ szerokim przedziale <0,33; 1,0 (1,33)>;
wspotczynniki dostosowawcze o, (przy i>2) oraz a,, do ob-
cigzenia rownomiernie roztozonego UDL na drugim i pozo-
statych pasach ruchu sg zawsze > 1,0 (wyjatek — Wiochy);
* w ponad potowie analizowanych przypadkow przyjeto
wartoéci wszystkich wspoétczynnikow dostosowawczych
a=1,0, co oznacza przyjecie wartosci charakterystycznych
obcigzenia ruchomego wedtug oryginalnych propozyciji
Eurokodu EN 1991-2.

Tabela 2. Wartosci wspéiczynnikéw dostosowawczych o wedfug
zafgcznikéw krajowych (NA) réznych krajow UE

Wspétczynniki
dostosowawcze
Kraj UE N°;2Ta/.K'a.sa
o Iazenla %q1 Aqis aq1 (lq,-, aqr
i>2 i>2

EN 1991-2/NA 1,0( 1,0 (1,33 1,2 [ 1,2
Niemcy

DIN-TR 101 08|08 |10 | 10 |1,0
Francja EN 1991-2/NA 09|08 (07| 1,0 |1,0
W. Brytania | EN 1991-2/NA 1,0 1,0 |0,61| 22 |22
o EN 1991-2/NA/klasa | 1,0( 1,0 (0,67| 1,0 | 1,0

ania

EN 1991-2/NA/klasall | 0,8 | 0,8 [0,33| 1,0 | 1,0

EN 1991-2/NA/klasa | 1,0 dla wszystkich a
Wiochy -

EN 1991-2/NA/klasa Il 0,8 dla wszystkich a
Austria EN 1991-2/NA 1,0 dla wszystkich a
Rumunia EN 1991-2/NA 1,0 dla wszystkich a
Cypr EN 1991-2/NA 1,0 dla wszystkich a
UE wedtug | EN 1991-2/NA/Klasa | 1,0 dla wszystkich a
[ied EN 1991-2/NA/Klasall |09 08 [ 07| 1,0 [10

*dlai=3, 0g=0;

W ostatnich dwoch wierszach tabeli 2 podano wspoétczyn-
niki zalecane przez oficjalny przewodnik do projektowania
mostow wedtug Eurokoddw, wydany pod auspicjami UE i fir-
mowany przez gtéwnych autorow Eurokodu 1 [1]. Wszyscy
trzej autorzy prowadzili przez ponad 20 lat szerokie badania
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w zakresie obcigzalnosci mostow na drogach Unii Europej-
skiej. Wyniki tych badan byty podstawg opracowania i kali-
bracji modeli ruchomych obcigzeh mostéw drogowych, zale-
canych w Eurokodzie 1. Autorzy proponujg przyjecie dwoch
klas obcigzenia mostéw drogowych:

* klasa | — mosty w ciggu europejskiej sieci drogowej z mie-
dzynarodowym ruchem ciezkim (TEN/TINA);

* klasa Il — mosty w ciggu pozostatych drog (nawet w przy-
padku mostéw, gdzie oczekiwany ruch samochodow cigz-
kich jest niewielki, przyjecie wiekszych obcigzen niz bytoby
to konieczne, zwigkszy margines bezpieczenstwa oraz
trwatos¢ tych konstrukciji).

Jak na tym tle powinny wyglada¢ wspétczynniki dostoso-
wawcze o wedfug PN-EN 1991-2 [15]7?. Pierwsze prace nad
tym zagadnieniem prowadzit M. Rybak juz pod koniec lat 90.
XX w. [5]. W swojej pracy zalecit on, aby wspofczynniki dosto-
sowawcze do obiektéw eksploatowanych przyjmowac na po-
ziomie a = 0,80 (wartos¢ minimalna), zas dla obiektéw nowo
budowanych a = 1,0 (warto$¢ maksymalna). Wspétczesnie
sprawg wspotczynnikow dostosowawczych do normy PN EN
1991-2 zajmowat sie J. Rymsza [6], [7], [8]. Na podstawie
przeprowadzonych analiz porownawczych, otrzymat on na-
stepujace wartosci wspoéitczynnikéw dostosowawczych [8]:

* w mostach belkowych: o, = 1,06+1,30 oraz o, = 0,48;

* w mostach ptytowych: ay,= 0,89+0,98 oraz a, = 0,50+
0,60.

Uwzgledniajagc dodatkowo réznice w czastkowym wspot-
czynniku bezpieczenstwa y,, przyjmowanym do ruchomych
obcigzen mostow drogowych wedfug starego (y, = 1,50)
i nowego (y, = 1,35) systemu norm, J.Rymsza doszedt do
wniosku, ze w odniesieniu do drég krajowych, potozonych
w sieci TEN, nalezy przyjmowac aq= a,; = 1,10 (!) [20].
W przypadku mostéw potozonych w sieci pozostatych drog
krajowych proponuje on przyjecie aq= a, = 1,0, natomiast
na pozostatych drogach: ay = a, = 0,9. Przyjmujgc bezkry-
tycznie rezultaty prac J. Rymszy [8], Polska bytaby prawdo-
podobnie jedynym krajem w Unii Europejskiej, w ktorym
obcigzenie projektowe mostow drogowych bytoby o co naj-
mniej 10% wigksze od obcigzen przyjmowanych w pozosta-
tych krajach UE. Prace obu wyzej cytowanych autorow wyko-
rzystujg bezposrednie poréwnanie efektow obcigzenia ru-
chomego mostéw drogowych, przyjetego wedtug starej [12]
i nowej [15] normy obcigzen. Analogiczny sposéb wyznacze-
nia wspoétczynnikow dostosowawczych przyjeto w pracy [4].
Oznacza to, ze standardowy model obcigzenia ruchomego
mostéw TS+UDL wedtug PN-EN [15], pomnozony przez wy-
znaczone wspofczynniki dostosowawcze ay, oraz o, Wywo-
tuje w konstrukcji przesta sity wewnetrzne rowne sitom gene-
rowanym przez dotychczas stosowang najwyzszg klase ob-
cigzenia A wedfug PN-S [12]. Do analizy wybrano autostra-
dowe mosty belkowe matych i srednich rozpigtosci ze wzgle-
du na zdecydowang przewagg takich ustrojow w ogolnej
liczbie nowo budowanych obiektéw mostowych w Polsce.
Wynikiem koncowym analizy jest zbidr wartosci wspotczyn-
nikow dostosowawczych ay, oraz a,, podanych w zaleznosci
od zatozonej geometrii obiektu, tj. schematu statycznego,
rozpietosci przeset i liczby belek gtéwnych. Wedtug pracy [4]
wartosci wspofczynnikow dostosowawczych do obcigzenia
UDL mozna przyjmowac¢ nastepujgco: a, = 0,42 oraz przy
i>2a,= a, = 1,60. Natomiast wspotczynniki dostosowaw-
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cze ag do obcigzenia TS uzalezniono od schematu statycz-
nego mostu, rozpietosci gtdwnego przesta oraz liczby belek.
Przyjeto przy tym (zgodnie z zaleceniem normy [15]), ze
aqy # 1,0, natomiast ag; = 1,0 przy i = 2. Opracowane nomo-
gramy do wyznaczania tych wspétczynnikow pokazano na
rysunkach 1i2. W przypadku koniecznosci przyjecia wspot-
czynnikow do klasy nizszej od A, podane wartosci o, oraz a,
nalezy zmodyfikowaé za pomocg wspotczynnika redukcyjne-
go wedtug tabeli 3 w PN-S [12].

0,85
0,838
0,825 £
0,813 B

0,8 SO
0,78 —m—p——F—= > ~

0,775
0,763

0,75 —
0’737 e 2 d%W|gary
—-—= 4 dzwigary
0,725 H— — - 6 dzwigarow
0,712 H— 8 dzwigarow
0,7 .
15 20 25 30 35 40
Rozpietos¢ przesta [m]

Wartos$¢ wspotczynnika

Rys. 1. Wartosci wspofczynnika o, dla mostow jednoprzestowych

Tabela 3. Propozycja tymczasowych wspétczynnikéow dostoso-
wawczych a

Wspétczynniki dostosowawcze

Klasa obcigzenia wedfug PN-EN 1991-2 [15]

wedifug PN-S [12]
gy | Ggpi22 | g | ay, 22 | ag
Klasa A 0,94 1,0 0,42 1,60 | 1,60
Klasa B (wsp. red. 0,75) 0,70 | 0,75 0,75 1,20 | 1,20
Klasa C (wsp. red. 0,50) 0,47 0,5 0,21 0,8 0,8

Nowe klasy ruchomych obcigzen mostow
drogowych (propozycja)

Propozycje zawarte w tabeli 3 majg charakter przejsciowy,
umozliwiajgcy juz dzisiaj (tzn. bez zatgcznika krajowego) pro-
jektowanie mostow w Polsce wedtug Eurokoddw, zachowu-
jac stosowane oznaczenie klas obcigzalnosci mostéw. Jed-
nakze nie ulega watpliwosci, ze stan taki wymaga jak naj-
szybszej zmiany. Najpilniejszymi zadaniami sg: opracowanie
zatgcznika krajowego do PN-EN 1991-2 [15], zawierajgcego
m.in. krajowe wspofczynniki dostosowawcze a, oraz noweli-
zacja rozporzadzenia [20] w oparciu 0 opracowany zatgcznik
krajowy. Opisany powyzej stan w innych krajach UE [1],
a takze analiza doswiadczen krajowych [5], [8] i wiasne pra-
ce autora [4] pozwalajg na sformutowanie propozycji doce-
lowych wspéiczynnikéw dostosowawczych, kiére mogty-

0,95 by zosta¢ wprowadzone w zatgczniku krajowym do PN-EN
0,938 e 1991-2 [15] (tab. 4).
0,935 RS
£ 0913 = : ES Tabela 4. Propozycja klas obcigzenia mostéw drogowych oraz
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Rys. 2. Wartosc¢ wspoiczynnika a,, dla mostow trojorzestowych

Przyjmujgc maksymalne wartosci wspotczynnikow, wyzna-
czone w pracy [4] oraz uwzgledniajgc trzy podstawowe klasy
obcigzen mostéw wedtug normy PN-S [12] (wraz z ich wspot-
czynnikami redukcyjnymi), przewidziane do stosowania na
polskich drogach wedtug rozporzgdzenia [20] otrzymujemy
wartosci wspotczynnikdw dostosowawczych, podane w ta-
beli 3.

Zaproponowane w tabeli 3 wspotczynniki dostosowawcze
pozwalajg na projektowanie mostéw drogowych wedtug
Eurokodéw, zachowujgc podziat na klasy obcigzen, utrwalo-
ny w polskiej praktyce projektowej i wymagany wedfug pol-
skich przepisow [20]. Wymagane w rozporzgdzeniu [20]
sprawdzanie pomostow na obcigzenie STANAG nalezy za-
wsze wykonywac indywidualnie, stosujgc aktualny rozktad
i wartosci tego obcigzenia.
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W tabeli 4 zaproponowano nowe klasy obcigzer mostow.
Obcigzalno$¢ mostow jest w sposéb oczywisty zwigzana
z klasg drog oraz strukturg i ciezarem ruchu samochodowe-
go, ktéry na tych drogach wystepuje. Eurokod 1 zaleca do-
stosowanie klas obcigzenia mostow do warunkow panuja-
cych w danym kraju. Mozna to zrobi¢ dwojako: prowadzgc
dtugotrwate i kosztowne badania struktury ruchu lub adaptu-
jac istniejgce przepisy. W tym drugim przypadku mozna wy-
korzysta¢ wielokrotnie juz cytowang tablice w zatgczniku 2
do rozporzadzenia [20]. Zachowujgc zastosowang tam za-
leznos¢ klasy obcigzenia mostu od klasy drogi (ustalanej we-
diug § 4 rozporzadzenia [19]) oraz wykorzystujgc wyniki
przeprowadzonych analiz wiasnych, w tabeli 5 zapropono-
wano nowe klasy obcigzen ruchomych drogowych obiektow
mostowych w zaleznosci od kategorii i klasy drogi.

Podane w tabelach 4 i 5 propozycje nowych klas obcigzen
ruchomych drogowych obiektéw mostowych oraz ich zalez-
nosci od kategorii i klasy drogi w Polsce majg nastepujace
zalety:
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Tabela 5. Klasy obcigzen ruchomych drogowych obiektéw mosto-
wych w zaleznosci od kategorii i klasy drogi

K . . Klasa drogi wedtug iz 0 Nl
ategoria drogi rozporzadzenia [19] mos::;ve\ll;lidiug
Drogi krajowe A S, GP G klasa |

Drogi wojewodzkie GP?, G, Z klasa Il

Drogi powiatowe Gd,Z L klasa lll

Drogi gminne Z), L, D klasa lll

w przypadku pofozenia drogi poza siecig drog europejskich (TEN/TINA)
administrator moze przyja¢ klase II;

w przypadku duzego udziatu ruchu cigzkiego administrator moze
wprowadzi¢ klase [;

w przypadku duzego udziatu ruchu cigzkiego administrator moze
wprowadzi¢ klase Il;

L

«

nowe klasy I-lll sg dostosowane do normy PN-EN 1991-2
[15] i umozliwiajg projektowanie mostéw drogowych we-
dtug Eurokodow;

najwyzsza klasa | jest identyczna z najwyzszg klasy obcig-
zen mostow w wiekszosci krajow Unii Europejskiej; takie
zatozenie umozliwia realizacje jednego z gtéwnych postu-
latow dyrektywy [10] tj. ujednolicenie bezpieczenstwa pro-
jektowanych budowli, a w tym no$nosci drogowych obiek-
tow mostowych w Polsce z nosnoscig obiektow, budowa-
nych w innych krajach UE;

najwyzsza klasa | jest zalecana jedynie w przypadku obiek-
tébw mostowych, potozonych w ciggu sieci drog europej-
skich TEN/TINA;

* wprowadzenie trzech klas I-lll ruchomych obcigzeh mo-
stow drogowych jest zgodne ze stanem dotychczasowym;
obecnie sg stosowane takze jedynie trzy klasy A-C wedtug
normy [12] i rozporzgdzenia [20];

nowe klasy obcigzenia mostéw powigzano z istniejgcym
systemem klasyfikacji drég wedtug rozporzgdzenia [19];

* wprowadzenie trzech klas obcigzen umozliwia dostosowa-
nie obcigzalnosci mostow do klas i kategorii dréog w Pol-
sce, co ma duze znaczenie ekonomiczne.

Zakonczenie

Podsumowujgc przedstawione powyzej rozwazania, moz-
na sformutowa¢ odpowiedz na pytanie zawarte w tytule arty-
kutu. Jest ona nastepujgca:

QO zgodnie z aktualnym stanem prawnym w Polsce drogowe
obiekty mostowe nie tylko mozna, ale nawet powinno sie
projektowac wedtug Eurokodow;

O wszystkie polskie Eurokody mostowe sg kompletne
z punktu widzenia celu, ktéremu majg stuzy¢ i jako takie
moga by¢ stosowane do projektowania mostow w Pol-
sce; brak zatgcznikéw krajowych nie stanowi formalnej
przeszkody do ich stosowania;

Q zaproponowane w tabeli 3 wspoéiczynniki dostosowawcze
pozwalajg na dorazne projektowanie mostéw drogowych
wedfug Eurokodow, zachowujgc podziat na klasy obcig-
zen utrwalony w polskiej praktyce projektowej i stosowa-
ny w polskich przepisach [20];

Q w celu jednoznacznego uporzgdkowania formalno-praw-
nej strony stosowania Eurokodoéw w projektowaniu mo-
stéw, konieczne jest opracowanie zatgcznika krajowego
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do PN-EN 1991-2 [15] wraz z jednoczesng nowelizacjg
rozporzadzenia [20];

O w obu nowelizowanych dokumentach konieczne jest
ustalenie nowych klas ruchomych obcigzen drogowych
obiektow mostowych oraz ich zaleznosci od kategorii
i klasy drég w Polsce; propozycje w tym zakresie podano
w tabelach 4 i 5.

Jak zatem wynika z przeprowadzonej analizy, nie ma obec-
nie przeszkod, aby mosty drogowe w Polsce projektowac we-
dtug Eurokodéw. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze
w takim przypadku duzg odpowiedzialno$¢ bierze na siebie
projektant obiektu mostowego, indywidualnie dobierajgc na
podstawie [9] wspofczynniki dostosowawcze (oraz inne para-
metry NDP), adekwatne do uwarunkowan projektu i przepisow
krajowych. Mozna przy tym korzystac z rezultatéw prac [4] lub
[8], a takze analiz wiasnych. Z drugiej jednak strony, co row-
niez wykazano w niniejszym artykule, projektowanie mostow
wedtug starego systemu norm wycofanych, jest nie tylko dzia-
taniem wbrew aktualnej wiedzy technicznej, ale takze moze
stanowiC naruszenie przepisow obowigzujgcego prawa. Tym
bardziej pilne jest opracowanie i opublikowanie zatgcznika
krajowego do PN-EN 1991-2 [15] wraz z jednoczesng noweli-
zacjg rozporzadzenia [20]. Oba te zadania wymagajg podjecia
prac przez stosowne wtadze krajowe, odpowiedzialne za tad
budowlany (Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej), ktorego bardzo istotnym elementem jest
zapewnienie — przez odpowiednie nhormy projektowania — nie-
zawodnosci konstrukcji. Mosty sg w istocie obiektami publicz-
nymi, za ktére wtadze krajowe i samorzgdowe sg odpowie-
dzialne jako ich wtasciciele. To na nich spoczywa obowigzek
zapewnienia nalezytego poziomu bezpieczenstwa konstruk-
cji, okreslonego odpowiednimi wartosciami parametrow NDP,
publikowanymi w zatgcznikach krajowych do Eurokodow.

Normy to dokumenty obdarzone duzym zaufaniem pu-
blicznym i jako takie sg powotywane w przepisach prawnych.
Dlatego konieczne wydaje sie wprowadzenie jednoznacz-
nych przepiséw ustawowych, sankcjonujgcych podziat po-
wotania norm zaréwno w odniesieniu do wagi powofania na
wytgczne (obligatoryjne) i wskazujgce (dobrowolne), jak row-
niez doktadnos$ci powotania (powotania datowane i niedato-
wane). Przepis taki powinien znalez¢ sie w znowelizowanej
ustawie Prawo Budowlane [21]. Propozycje takiego zapisu
podajg autorzy z ITB w pracy [2]. Jednocze$nie, biorgc pod
uwage dzisiejszy batagan formalno-prawny w zakresie pro-
jektowania mostéw, tylko zastosowanie powotan wytgcznych
(tzn. ze skutkiem obligatoryjnosci) zharmonizowanych Norm
Europejskich (Eurokodéw) doprowadzi do osiggniecia wia-
Sciwego poziomu bezpieczenstwa, jakosci, trwafosci i nieza-
wodnosci obiektéw mostowych.
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czerwca 1993 r., dotyczaca koordynacji procedur udzielania za-
mowien publicznych na roboty budowlane

PN-S-10030:1985. Obiekty mostowe. Obcigzenia

PN-EN 1990:2004. Eurokod. Podstawy projektowania konstrukcji
PN-EN 1991-1: Oddziatywanie na konstrukcje. Obcigzenia ogolne
PN-EN 1991-2:2007. Oddziatywania na konstrukcje. Obcigzenia
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Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamowien publicznych

(Dz.U.z2010r., nr 113, poz. 759, nr 161, poz. 1078 i nr 182, poz.

1228 oraz Dz.U. 2 2011 r., nr 5, poz. 13 i nr 28, poz. 143)
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Uwaga recenzentéw oraz Redakcji do przywotanej w tresci arty-
kutu dyrektywy nr 89/106/EWG (pozycja 10. Bibliografii):

Przywotana w artykule Tomasza Siwowskiego dyrektywa 89/106/
EWG zostata w kwietniu 2011 r,, w duzej czgsci uchylona aktem wyz-
szego rzedu, ktérym jest Rozporzgdzenie nr 305/2011 Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (UE) z dnia 9 marca 2011 r. ustanawiajgce zharmo-
nizowane warunki wprowadzania do obrotu wyrobdw budowlanych
i uchylajgce dyrektywe Rady 89/106/EWG. Rozporzadzenie opubliko-
wane w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej L 88/5 w dniu 4.
kwietnia 2011, weszfo w zycie 24. kwietnia 2011 r., ale art. 3-28, art.
36-38, art. 56-63, art. 65 i 66, a takze zatgcznikil, II, [l i V wejdg w zycie
w dniu 1 lipca 2013 r.

[19]

[20]

[21]
[22]

(23]

W jednym z najblizszych numerdw naszego miesiecznika zostanie
opublikowany artykut omawiajgcy ww. Rozporzgdzenie, jednak brak
uwzglednienia w tekscie artykutu faktu opublikowania ww. Rozporzg-
dzenia nie podwaza oceny procesu wdrazania w naszym kraju tzw.
Eurokodow, a takze wnioskow sformutowanych przez T. Siwowskiego.

Przygotowanie inwestycji drogowych w ramach obowiazujacej ,,specustawy”
z omowieniem konsultacji spolecznych i ustawy o Srodowisku i jego ochronie.
Szkolenie odbedzie si¢ w Domu Technika NOT w Warszawie, ul. T. Czackiego 3/5, Sala ,,C”, V pigtro, godz. 10.00.

W ramach przedstawionego tematu omawiane beda miedzy innymi
zagadnienia:

Podstawowe uregulowania i zmiany ,,specustawy”.
Postepowanie w zakresie uzyskania zezwolenia na realizacje
inwestycji.

Podstawowe uregulowania nowej ustawy Srodowiskowej.
Oceny oddzialywania na Srodowisko i konsultacje spoleczne.
Praktyczne aspekty ustaw.

Warunkiem uczestnictwa w seminarium jest nadestanie do 20 lutego 2012 r. na adres:
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technik6w Komunikacji RP Zarzad Krajowy, ul. T. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa lub fax.
22 827 02 58; e-mail: k.chudon@sitk.neostrada.pl imiennych zgtoszen ( karta uczestnictwa do pobrania na www.sitk-rp.org.pl.)
oraz wniesienie optaty z dopiskiem ,,Specustawa” na konto: BANK MILLENNIUM S.A. nr 38 1160 2202 0000 0000 2741 3872
Wysoko$¢ optaty wynosi 440,00 zt + 23 % VAT (osoba) i obejmuje: szkolenie, materiaty seminaryjne,
wydanie Certyfikatu dokumentujacego podnoszenie kwalifikacji oraz poczgstunek.

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikac
Rzeczpospolitej Polskiej, Zarzad Krajowy

organizuje w dniu 12 marca 2012 roku seminarium szkoleniowe:

i

Seminarium prowadzone bedzie metodami aktywnymi w oparciu
o prezentacje z elementami warsztatow (przyktady i dyskusja).

Organizowane jest dla przygotowujacych inwestycje drogowe, wy-
dajacych decyzje administracyjne oraz osob zainteresowanych ww.
tematyka.

Przewidziany czas trwania szkolenia okreslamy na 5 godzin.

Wyktadowca bedzie Pan dr inz.Tadeusz Suwara.

Serdecznie zapraszamy
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