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RSWHy

Misja Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow

Nawierzchni Asfaltowych:

~Efektywne wspieranie wszelkich dziatan stuzgcych
rozwojowi branzy drogownictwa w Polsce, a w szczegdlnosci
propagowanie nowoczesnych technologii, racjonalizacja
przepisdw prawnych i wytycznych technicznych, dziatalnosc
edukacyjna i informacyjna”.

Czasopismo wspierane finansowo przez:
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poziomu inwestycji, co w skali kraju wyniesie niebagatelne kilka miliardéw

zlotych. Z kolei dziatania reaktywne, dopuszczajgce pogorszenie sie stanu
polskich drég, wymagac beda jednak duzo wiekszych nakiadow. Teoretycznie
wiec zarzadcy powinni byc¢ zainteresowani tym pierwszym podejsciem. Jak jest
w rzeczywistosci, przedstawiamy w rozmowie z prof. Adamem Zofkg, ktéry oma-
wia wyniki ankiety przeprowadzonej wsrod zarzadcow drogowych.

Za nami kolejne, XXXIX Seminarium Techniczne. Zaproszeni na otwarcie goscie
przedstawili najpilniejsze do rozwigzania dla branzy problemy. Najistotniejszym
z nich jest w tej chwili kwestia realnej waloryzacji realizowanych projektow in-
frastruktury drogowej i kolejowej. W trakcie budowy jest 150 zadan o fgcznej
wartosci 55 mld zlotych. Zdaniem Dariusza Blochera, prezesa Budimeksu, kto-
ry ostatnio wigczyl sie w dyskusje resortu infrastruktury oraz GDDKiA i PKP
Polskich Linii Kolejowych z firmami budowlanymi, koszt ich waloryzacji wynie-
sie 2,6 mld zt. Blocher zaproponowat wiec wielofazowy program indeksacji, na-
zwany od jego nazwiska ,Planem Blochera”. Zaktada on waloryzacje o wskaznik
inflacyjny, czyli CPI. Chociaz nie zniweluje calkowicie wzrostu cen pracy i ma-
terialéw, ktory znacznie wptynat na obnizenie rentownosci kontraktéw, to jed-
nak wielu firmom pozwoli dokonczy¢ rozpoczete projekty. Pozostaje mie¢ na-
dzieje, ze wykonawcy nie opuszcza placéw budéw i nie bedg zrywac kontraktow.

Cho¢, jak wida¢, branza nie pozostaje bez problemoéw, przyszty rok — pod
wzgledem portfela zaméwien wykonawcow — jawi sie optymistycznie. Firmy chca
wprowadza¢ innowacyjne rozwigzania. Coraz popularniejsze staje sie zastosowa-
nie mieszanek na ciepto. Zyskuja tez technologie wykorzystujace przetworzony
destrukt asfaltowy. Alternatywa dla ekranéw akustycznych stajg sie ciche na-
wierzchnie drogowe. Politechnika Warszawska opracowata zalecenia odnos$nie
utrzymania tego typu nawierzchni, co opisujemy w tym wydaniu.

Zanim sie z Panstwem pozegnam, chciatbym zlozyc¢ najserdeczniejsze
Zyczenia noworoczne i juz teraz zaprosi¢ na nasze jubileuszowe — XL Seminarium
Techniczne.

P roaktywne dzialania utrzymaniowe wymagajg naktadow rzedu dwoch proc.

Z zyczeniami milej lektury
Andrzej Wyszynski
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Lepie
zapobiegac
niz leczyc

Po okresie budowania drég nalezy przyja¢ racjonalng polityke ich utrzymania. Jak nie popetni¢ btedow
innych krajow? O potrzebie prowadzenia proaktywnych dziatan w zakresie utrzymania drég w Polsce
moéwi dr hab. inz. ADAM ZOFKA, prof. nadzw. Instytutu Badawczego Drog i Mostéw,

w rozmowie z Marzeng Zbierska.

Punktem wyjscia do analizy zabiegéw utrzymaniowych
stala sie ankieta przeprowadzona ws$réd przedstawicie-
li zarzadcéw drog wszystkich szczebli. Prosze powiedzieé¢
co$ wiecej o tym badaniu, a szczegdlnie wyjasnié¢, co bylo
motywacja do przeprowadzenia ankiety?

Ankieta zostata zrealizowana w zakresie prac statutowych
Instytutu Badawczego Drég i Mostéw, a wraz ze mna jej
autorem jest rowniez mgr inz. Anna Szrajber-Ksigzkiewicz.
Tematykg zabiegéw utrzymaniowych interesuje sie od lat
i wiem, ze jest to kwestia wazna. Dlaczego? Otéz w Polsce
— po okresie ostatnich 20 lat, kiedy priorytetem byto bu-
dowanie drog — przyszed! czas na racjonalng polityke ich
utrzymania. Na roznych szczeblach naszej administracji
prowadzone sg dziatania utrzymaniowe. Ankieta pozwoli-
ta uzyskac informacje pokazujace, jaki jest stan tych dzia-

tan. Nie ma innego zrédta informacji lub forum, na ktérym
mozna by takie dane uzyskac.

Czy Pana zdaniem istnieje potrzeba, aby zarzadcy dzielili
sie spostrzezeniami w zakresie wykonywanych zabiegow?
Istnieje potrzeba wymiany doswiadczen. Dziatania w za-
kresie utrzymania drég powinny by¢ do pewnego stopnia
spojne na wszystkich szczeblach administracji. Zarzady
drog powinny uczyc¢ sie od siebie i realizowa¢ pewne
sprawdzone koncepty, aby nie popetniac tych samych bte-
dow. Diagnoza obecnego stanu rzeczy w dziataniach re-
montowych i utrzymaniowych, ktérg umozliwita ankieta,
to wiasnie punkt wyjscia do pracy nad wspdlng polityka
utrzymania drog w Polsce. To dzi$ temat pilny, bo jesli
Spojrzymy na prognozy pracy przewozowej dla ciezarowego



transportu samochodowego, to Polska jest w centrum
uwagi. Zmiany pogodowe réwniez sg faktem i one tak-
ze wplynag na procesy niszczenia naszej infrastruktu-
ry. Z tego powodu racjonalne planowanie wydatkéw na
utrzymanie drég jest szczegélnie wazne. Tym bardziej, ze
na polskich drogach najpewniej pojawia sie zintegrowa-
ne konwoje ciezaréwek, tzw. truck platooning. Wkrotce
bedzie to najszybciej rozwijajaca sie metoda transportu
w Europie, i od tego nie uciekniemy.

Ankieta pokazala, ze najczeSciej stosowane przez zarzad-
cow zabiegi to remonty czastkowe oraz frezowanie i ukia-
danie nowych warstw. Mniejsze znaczenie ma uszczelnia-
nie nawierzchni. Czy to wilasciwe podejscie?

Trudno o jednoznaczng odpowiedz, bo to zalezy od sytu-
acji. Z ankiety wynika, ze zarzadcy bardzo czesto stosujg
klasyczne zabiegi reaktywne, czyli wiasnie remonty czgst-
kowe i frezowanie. Sg to czynnosci wykonywane w sytu-
acji, kiedy droga ulega juz znacznemu zniszczeniu. Moze
to by¢ dziatanie awaryjne — nastepuje lokalne ostabienie
nawierzchni lub pojawiajg sie ubytki na wiosne i trzeba
je wypelni¢ — ale w zasadzie jest to utrzymanie biezace,
i wtedy rozumiem celowos¢ wykonywania remontéw czast-
kowych. Jednak jezeli mamy do czynienia z remontowa-
niem dla samego wydawania pieniedzy, to nie mozna na-
zwac tego dobra logikg. Wiasciwe rozumowanie powinno
polega¢ na tym, zeby najpierw zrozumiec¢ przyczyne uszko-
dzenia i wtedy w odpowiednim czasie podjac¢ proaktywne
dziatania zapobiegawcze, a powazne dzialania remontowe
ograniczy¢ tylko do kontrolowanych sytuacji. Uszczelnianie
nawierzchni jest wiasnie przykiadem takiego proaktywne-
go dziatania, ktére podejmuje sig po to, aby nie dopuscic
do degradacji nawierzchni.

Czyli proaktywne podejscie to sposéb na to, aby w odnie-
sieniu do znacznych uszkodzen drég wecieli¢ w zycie zasa-
de ,lepiej zapobiega¢ niz leczy¢”?

Tak. Wspomniane uszczelnianie zabezpiecza nawierzch-
nie przed czynnikami, ktére wplywajg na pogorszenie jej
stanu, zanim zostanie ostabione podloze, powstana spe-
kania, wyboje, ubytki itp. Reaktywne zabiegi czastko-
we nie naprawia stabego podioza, te zabiegi dadzg tylko
chwilowy efekt wizualny. I tu pojawia sie btedne kolo — im
mniej zabiegéw proaktywnych, tym wigcej nawierzchni
drog w zlym stanie i tym trudniej wcieli¢ w zycie proak-
tywne dziatania. Stad wniosek, ze zarzadcy drég powinni
stosowac zdecydowanie wiecej zabiegoéw proaktywnych:
uszczelniania, powierzchniowych utrwalen i technolo-
gii na zimno. Co ciekawe, wedlug ankiety w Polsce po-
wierzchniowe utrwalenia nie sg uzywane na drogach kla-
sy A i ekspresowych, a takie rozwigzania sg stosowane
na $wiecie. W Polsce rozpatruje sie je jeszcze w kategorii
dalekiej przysztosci.

Moze to efekt niewlasciwego podejscia i swego rodzaju nie-
checi do nowosci. Jak zmienié to podejscie?

Nalezy szukac¢ innowacyjnych rozwigzan, a proaktywnosc
jest wtasnie promotorem innowacyjnosci. Stanowi rowniez
zachete do testowania rozwigzan, ktoérych sie w Polsce nie
stosuje, cho¢ do$wiadczenie innych krajow pokazuje dobre
efekty w tym zakresie. Zwigkszenie udziatu zabiegéw pro-
aktywnych, m.in. uszczelniania nawierzchni, technologie
na zimno, to dobry poczatek, cho¢ z pewnoscia nie da sie
catkowicie wyeliminowa¢ dziatan reaktywnych.

Racjonalne planowanie wydatkow

na utrzymanie drdg jest szczegolnie wazne.
Tym bardziej, ze na polskich drogach
najpewniej pojawig sie zintegrowane konwoje
ciezarowek, tzw. truck platooning

Zatem racjonalna polityka polega na ustaleniu pew-
nych proporcji miedzy dzialaniami reaktywnymi i pro-
aktywnymi?

Zgadza sie. Trzeba podjac¢ decyzje, na ktérych odcin-
kach drog dzialamy reaktywnie, a na ktoérych — proak-
tywnie. Skutkiem tej decyzji bedzie fakt, ze cze$¢ drog
celowo dojdzie do ztego stanu, ale cze$¢ bedzie utrzy-
mywana w taki sposéb, aby do tego jak najdiuzej nie do-
pusci¢, wiasnie dzieki szybkiej reakcji na uszkodzenia.
Nalezy miec¢ jasno postawione cele i wiedzie¢, jaki po-
ziom ustug chcemy dostarczy¢ uzytkownikom drég po-
przez infrastrukture drogowa. Celem dziatan utrzyma-
niowych nie powinno by¢ wykonanie prac jak najtanie;j.
Nalezy tu dazyc¢ do zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
drogowego, przepustowosci sieci, przejezdnosci i odpor-
nosci. Oczywis$cie inaczej swoje cele okresli zarzadca
drog w miescie, inaczej zarzadca wojewodzki czy krajo-
wy, z uwagi chocby na ich specyfike.

Nastepnie nalezy opracowac strategie, jak te cele
osiggnac¢. Wielu zarzadcéw drog w Polsce ma zapewne
mnostwo powodéw, aby wecieli¢ w zycie reaktywne po-
dej$cie do zabiegéw remontowych i utrzymaniowych.
Znaczenie majg tu cykle finansowania, zmiany politycz-
ne itp. Podobnie dzieje sie¢ w innych krajach na catym
Swiecie. Jednak istnieje tu bardzo powazna i nieodlegta
grozba, ze dzialania utrzymaniowe oparte w wiekszosci
o zabiegi reaktywne doprowadza do sytuacji, w ktérej
stan drég bedzie tak zly, ze na ich odbudowe potrzebne
beda ogromne kwoty.
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Skoro wiele krajow w Europie i na Swiecie juz dawno za-
konczylo etap intensywnej budowy drég, to ich doswiad-
czenia zwigzane z utrzymaniem sieci moga by¢ dla Polski
drogowskazem. Czy powinniSmy czerpa¢ z doswiadczen
innych krajow? Jesli tak, to jakich?

Oczywiscie. Na catym $wiecie zarzadcy drég chwytaja sie za
glowe i moéwia, ze potrzebujg niebotycznych kwot na utrzyma-
nie drég. Wystarczy spojrze¢ na nagtéwki gazet — w bogatych
krajach Europy czy w Stanach Zjednoczonych jest z tym pro-
blem. Powinni$my uczyc¢ sie od innych — zaréwno na podsta-
wie tych dobrych, jak i ztych przyktadéw. W USA po euforii bu-
dowania drog w latach 50., 60. i 70. XX w. temat utrzymania
zostal zaniedbany. O dziataniach proaktywnych zaczeto tam
mowic dopiero w potowie lat 90., czyli zdecydowanie za p6zno.
Teraz w USA dochodzi do sytuacji, ze drogi zdegradowane sg
zamieniane na gruntowe, bo jest to bardziej racjonalne niz po-
noszenie wydatkoéw na przywroécenie ich do stanu uzytecznosci.

e

Wtaéciwe rozumowanie powinno polegac

na tym, zeby najpierw zrozumiec przyczyne
uszkodzenia i wtedy w odpowiednim czasie
podja¢ proaktywne dziatania zapobiegawcze,
a powazne dziatania remontowe ograniczyc¢

tylko do kontrolowanych sytuagji

AN AN

Czy mozna oszacowa¢ skale wydatkéw na utrzymanie
drég w Polsce w tym negatywnym scenariuszu? Chocby
na podstawie do$wiadczen innych panstw, ktére borykaja
sie z tym problemem...

Wydatki moga by¢ horrendalne. W USA szacowane wydatki
na odbudowe drog znaczaco przekraczajg mozliwos$ci budzetu
tego kraju. Trudno nawet podjac sie jakichkolwiek szacunkéw
dla Polski. Dla poréwnania dodam tylko, ze przy racjonal-
nym podejsciu do dziatan utrzymaniowych koszty utrzyma-
nia ksztaltujg sie na poziomie dwdch proc. kosztow budowy
drog rocznie. W polskich realiach méwimy wiec o kwotach
kilku miliardéw zlotych rocznie na racjonalne utrzymanie.
Wydatki na dzialania reaktywne moga by¢ podobne, ale wow-
czas narastajg tzw. koszty zalegte, czyli takie, ktére nalezy
zainwestowac, zeby wszystkie drogi doprowadzi¢ do dobre-
go stanu. Teraz jest jeszcze czas na to, aby zmieni¢ podej-
Scie i uchroni¢ sie przed takim scenariuszem.

Zarzadcy drég w Polsce borykaja sie z brakiem wystarcza-
jacych srodkéw finansowych na utrzymanie drég. Czy pro-
aktywne dzialania sg sposobem na te bolgczke?

Trzeba zrozumie¢, ze proaktywne utrzymanie drog nie
jest generatorem dodatkowych srodkéw finansowych. To
jest sposéb na bardziej racjonalne wydawanie pieniedzy,
ktére sa do dyspozycji. W sytuacji, kiedy zarzadcy bory-
kaja sie z ograniczonymi $rodkami, nalezy je optymalnie
wydawac. Utrzymanie reaktywne moze by¢ 20-krotnie
drozsze niz proaktywne, jezeli rozpatrujemy koszty w ca-
tym cyklu zycia nawierzchni. W dodatku istnieje ryzyko,
ze nigdy nie nastgpi moment, kiedy cata sie¢ drog bedzie
utrzymywana proaktywnie. Aby to zrobi¢, trzeba wywa-
zy¢ dzialania proaktywne i reaktywne i zarzadzac¢ caltym
cyklem zycia drogi.

To narzuca zarzadcom drég konieczno$¢ posiadania duzej
wiedzy technologicznej, a jednocze$nie kompetencji mena-
dzerskich. Wymagajace zadanie.



Rzeczywiscie. Mam wrazenie, ze zarzadcy drdg sg albo do-
brymi drogowcami, albo dobrymi ekonomistami, a proak-
tywne podejscie do zarzgdzania drég wymaga polaczenia
tych kompetencji. Zarzadzanie majatkiem to w zasadzie do-
mena ekonomistéw, ale wiedza w zakresie technologii jest
réowniez wazna. Czasami wystarczy zmieni¢ myslenie, od-
rzuci¢ archaiczne podej$cie i uczy¢ sie od innych. Istotna
jest rowniez komunikacja miedzy zarzadami drog a insty-
tucjami panstwowymi, szczegélnie stanowigcymi prawo.

Jakie znaczenie ma tu otoczenie, w jakim dzialajg zarzadcy
drog? A szczegd6lnie zmienno$¢ prawa, zasad finansowania. ..
Cykle polityczne oraz finansowe sg wszedzie na $wiecie,
i to jest normalne. Jednak uwazam, ze filozofia proaktywna
i balans miedzy proaktywnoscig a reaktywnos$cig powinny
by¢ mocno zakotwiczone w prawie, zeby nie byty tatwe do

L

Im mniej zabiegdw proaktywnych, tym wiece
nawierzchni drég w ztym stanie i tym trudnie;
wcieli¢ w zycie proaktywne dziatania

AN A AN AN AN AN AN AN

zmiany. Istotna jest rowniez edukacja na poziomie uczelni
wyzszych, aby do zarzadow drdg trafiata kadra wyksztalcona
w mys$l idei proaktywnosci. Temu powinny réwniez stuzy¢
konferencje, seminaria branzowe. Ponadto, spoteczenstwo
powinno by¢ poinformowane o sytuacji i potrzebach, zeby
potrafito zaakceptowac¢ pewne niedogodnosci na drogach.

Wré6émy do ankiety. Jednym z wnioskéw badawczych jest
postulat uporzadkowania nazewnictwa i metodyki doty-
czacej zabiegéw remontowych i utrzymaniowych. Dlaczego
ma to duze znaczenie?

Nazewnictwo jest wazne ze wzgledow strategiczno-planistycz-
nych. Istnieje kilka dokumentéw prawnych, ktoére starajg sie to
systematyzowac: Prawo budowlane, Ustawa o drogach publicz-
nych, Katalog Przebudéw i Remontéw Nawierzchni Podatnych
i Pétsztywnych GDDKIiA, ale poza drogami krajowymi nie ma
unormowanedo nazewnictwa zabiegéw utrzymaniowych.
Remont czy przebudowa moga by¢ w drogownictwie réznie ro-
zumiane. W ankiecie padlo pytanie o klasyfikacje zabiegéw na
powierzchniowe, wyréwnujace i modernizujace i wérdd zarzad-
cow zapanowata konsternacja. Nie bylo jednolitych odpowie-
dzi. To pokazalo, ze nie ma spdjnosci w nazewnictwie i klasy-
fikacji zabiegéw do okreslonych grup. Przydatby sie remanent.

Ankieta rejestruje stan w danym momencie, ale nie pre-
zentuje zmian w badanym obszarze w okreslonym czasie.
Czy badanie ankietowe dotyczace zabiegéw remontowych
i utrzymaniowych z udzialem zarzadcéw drég bedzie powto-
rzone w przyszlosci, aby mozliwe bylo uchwycenie trendéw?
Z jednej strony wyniki ankiety sa ciekawe i wnosza duzo no-
wej wiedzy, ale mamy pewien niedosyt w kwestii ilosci uzy-
skanych odpowiedzi. Na poziomie drog krajowych dostalismy
40 proc. odpowiedzi, wéréd zarzadéw wojewddzkich — 60 proc.,
a wsérod powiatowych — tylko 15 procent. Mozna mie¢ obawy
o reprezentatywnos¢ préby. Chcielibysmy powtoérzy¢ ankiete
jak najszybciej i wykonac ja jeszcze lepiej. Ale z drugiej stro-
ny, po krotkim czasie wyniki nie beda sie zapewne znacznie
réznic¢. Nalezaloby poczynic¢ jakie$ dziatania i dopiero potem
sprawdzi¢, czy przyniosty zamierzony efekt. Mam na mysli np.
dziatania edukacyjne podjete w ramach konkretnego planu.
Ponowne badanie ankietowe mialoby sens jako walidacja, czy
podjete dziatania idg w dobrym kierunku.

Dzigkuje za rozmowe. [

Zdjgcia: Jacek Bojarski, Fotolia
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Optymalna technologia

Zadaniem inwestora jest nie tylko sfinansowanie remontu, ale rowniez wybér optymalnej technologii,
ktéra zagwarantuje wtasciwy stan nawierzchni. Dlatego tak wazne jest, aby wiedza o nowosciach
technicznych docierata do zarzadcow drég wszystkich szczebli.

Promowaniem takiej wiedzy wsréd
drogowcoéw i administracji zajmujg
sie stowarzyszenia zawodowe bran-
zy drogowej, a takze dostawcy no-
woczesnych technologii i materiatow
oraz firmy wykonawcze. Dzieki temu
w Polsce powstaje coraz wiecej odcin-
kow drog o wysokiej jakosci i trwato-
sci, ktore dodatkowo wyrozniajg sie
niskimi kosztami wykonania.

W technologii tej wykorzystuje sie
polskie drogowe spoiwa hydrauliczne
nowej generacji. Technika wykonania
polega na wymieszaniu lokalnego grun-
tu rodzimego ze spoiwem hydraulicz-
nym na gtebokos$¢ zgodna z projektem
oraz na zageszczeniu go do wymaga-
nych nosnosci wg VSS. Tak wykona-

na podbudowe pokrywa sie warstwag
emulsji natryskowej dla uzyskania do-
brej sczepnosci, po czym uktada sie
na niej dywanik asfaltowy o szczel-
nej strukturze z mata iloscig wolnych
przestrzeni i o drobnym uziarnieniu.

Technologie

Spoiwa nowej generacji zostaly opra-
cowane specjalnie po to, by stuzy¢
poprawie jakosci robét drogowych.
Stosowane sg podczas wszelkich prac
zwigzanych z ulepszaniem podloza,
stabilizacjg gruntéw rodzimych i mie-
szanek kruszyw w nasypach oraz dol-
nych i géornych warstwach podbudéw
drogowych. Pozwalaja na prowadzenie
prac w warunkach duzej wilgotnosci

Podbudowa stabilizowana po zageszczeniu

podloza oraz umozliwiajg wzmacnia-
nie i stabilizacj¢ gruntéw rodzimych
i mieszanek kruszyw o stosunkowo
niskiej jakosci.

Analiza dotychczasowych metod
budowy i rehabilitacji drog w Polsce
wskazuje, ze dominowalo wykonywa-
nie podbudéw na bazie kruszyw ta-
manych. Powodem tego stanu rzeczy
byt brak odpowiednich maszyn umoz-
liwiajacych gteboki recykling gruntow
rodzimych oraz specjalistycznych spo-
iw drogowych dostosowanych do ta-
kich gruntow, zawierajgcych zwykle
zanieczyszczenia, np. ity.

Rozwéj budownictwa drogowego
oraz znaczny wzrost cen kruszyw i kosz-
toéw transportu wymuszajg stosowanie




rozsypywacza streumaster SW 10 AT

nowych metod i technologii. Na rynku
ustug dostepne sg nowoczesne maszyny
1 urzagdzenia umozliwiajace wzmacnia-
nie podloza i stabilizacje gruntéw rodzi-
mych do giebokosci 50 cm. Dostepne sg
takze spoiwa produkowane specjalnie
dla potrzeb budownictwa drogowego.
Zapewniajg one uzyskiwanie zatozo-
nych parametrow nosnosci i wytrzy-
malosci podbudéw drogowych z grun-
téw rodzimych.

Na podbudowach podatnych wyko-
nanych z uzyciem spoiw hydraulicz-
nych lub spienionego bitumu mozna
uktadac tylko jednowarstwowe na-
wierzchnie asfaltowe lub zamykac je
tanim, tzw. powierzchniowym, utrwa-
leniem — emulsjg asfaltowsa i grysami.
Dobrym rozwigzaniem technologicz-
nym jest recykling zniszczonych na-
wierzchni asfaltowych czy tez nawet
smotowych, ktéorych wprawdzie nie
mozna juz odnawia¢, ale za to moz-
na zamieniac je na pelnowartosciowe
podbudowy.

Recykling na zimno

Technologia recyklingu na zimno
ma dwie wazne zalety — jest jedno-
czes$nie ekologiczna i ekonomiczna.
Umozliwia przebudowe istniejacych
i budowe nowych drég, szczegolnie
na terenach, gdzie coraz bardziej od-
czuwa sie brak dobrych kruszyw na
podbudowy i nawierzchnie. W tech-
nologii tej znajdujace sie pod znisz-
czong, spekang nawierzchnig bitu-
miczng podloza piaskowe, zwirowe
czy zuzlowe sa wykorzystywane do

-

M Drogi krajowe

Drogi wojewéddzkie
Drogi powiatowe
M Drogi gminne

Administracyjny podziat sieci drogowej w Polsce

7%

34%

wykonania pelnowarto$ciowej podbu-
dowy, co eliminuje koniecznos$¢ do-
wozenia, czesto z duzych odlegtosci,
kruszyw mineralnych. Jest to wiec
przyjazna dla srodowiska i niedroga
metoda renowacji drég.

Uszkodzona nawierzchnia jest naj-
pierw rozkruszana przez wyposazo-
ny w beben frezujaco-mieszajacy re-
cykler. Nastepnie do rozkruszonego

25% .
|

Il Drogi o nawierzchni gruntowej

Drogi o nawierzchni twardej

Podziat drég gminnych ze wzgledu na rodzaj nawierzchni

i ujednorodnionego destruktu dodaje
sie srodek wigzacy, ktéry pozytyw-
nie wplywa na wtasciwosci powsta-
tej mieszanki, a przez to — na catg
konstrukcje.

Technologia recyklingu giebo-
kiego na zimno zapewnia: powtdrne
uzycie w catos$ci materiatow ze starej
nawierzchni, podatng warstwe pod-
budowy (jezeli cement nie zostanie

Zrédto: opracowanie wiasne

Zrédio: opracowanie wiasne
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Droga po rehabilitacji

Recykler WR 2000 w trakcie wykonywania podatnej podbudowy MCAS/spieniony asfalt
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podany w nadmiarze) oraz wyelimi-
nowanie problemu spekan odbitych.
Umozliwia ona ponadto powtorne za-
stosowanie warstw betonu smotowe-
go, co ze wzgledu na ochrone zdrowia
pracownikow i ochrone srodowiska nie
jest mozliwe w przypadku technolo-
gii na goraco.

Mozliwos$¢ naprawy wszystkich
uszkodzen powierzchniowych i wgteb-
nych, poprawa rownosci nawierzch-
ni, obnizenie energochionnosci ro-
bét i zmniejszenie ogélnych kosztéw
budowy to kolejne zalety recyklingu
na zimno.

Warto zauwazy¢, ze dzieki zasto-
sowaniu tego rozwigzania niweleta
drogi nie musi by¢ znacznie podno-
szona. Jest to szczegolnie istotne na
terenach zabudowanych, bowiem po-
zwala unikna¢ przebudowy zjazdéw,
np. na posesje.

Rehabilitowac szybko i tanio
Koszt budowy lub modernizacji drogi
metoda recyklingu jest — w zalezno$ci
od przypadku — od dwoéch do czterech
razy nizszy niz przy zastosowaniu tra-
dycyjnych metod. Nie dziwi wigc, ze
zainteresowanie tg ekonomiczng in-
nowacja jest ogromne.

Szczegolnie atrakcyjna jest ona dla
zarzadcow drog powiatowych i wiej-
skich. W 2018 r. wykonano ta metoda
ok. 20 km nawierzchni powiatowych
i wiejskich drog. Jak jednak nalezy
podkresli¢, kazda realizacja wymaga
indywidualnej specyfikacji techniczne;j.

Ze wzgledu na znaczne potrzeby
w zakresie modernizacji drég mamy
zamiar wspolnie z pracownikami
Politechniki Gdanskiej prowadzi¢ pro-
gram badawczy, ktorego celem bedzie
znalezienie nowoczesnych, ekologicz-
nych metod rehabilitacji zaniedbanych
drog wiejskich, gminnych i powiato-
wych. [

Jerzy Jedrychowski,
dyrektor ds. rozwoju
i gtéwny technolog

Impression Sp. z o.0.

Zdjecia: zbiory wiasne J. Jedrychowskiego



Jesienne spotkanie
branzy asfaltowe;

O ile wczesniej zarzadcy ktadli duzy nacisk na technologie budowy drég, teraz szala cigzkosci
przechyla sie ku ich utrzymaniu. Powstato wiele drég z trudnymi do utrzymania nawierzchniami.
Temu wiadnie zagadnieniu poswiecone byto XXXIX Seminarium Techniczne Polskiego Stowarzyszenia
Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych, ktére odbyto sie w dniach 24-26 pazdziernika

w Miedzeszynie pod Warszawa.

Podczas dwoch dni szkolenia za-
brato gios blisko 20 prelegentéw, re-
prezentujacych Swiat nauki i biznesu
z kraju i z zagranicy. Przedstawiali oni
najnowsze rozwigzania z zakresu utrzy-
mania i przebudowy drog. Seminarium
zakonczyla sesja prezentujaca strategie
zarzgadzania drogami, w ktorej wysta-
pili zarzadcy drogowi.

Cicho i... czysto
Walka z hatasem drogowym stala sie
waznym aspektem ochrony srodowiska.

W Polsce zaczely wigc powstawac
nawierzchnie z zastosowaniem techno-
logii mieszanek mineralno-asfaltowych,
ktére obnizajg poziom hatasu drogo-
wego. Naleza do nich: SMA o drobnym
uziarnieniu, SMA-LA i BBTM o zwigk-
szonej zawartosci wolnych przestrzeni,
PA — porowate oraz MGA — mieszanki
z dodatkiem granulatu gumowego. Dr
hab. inz. Jan Krol z Wydziatu Inzynierii
Ladowej Politechniki Warszawskiej
omowil w swojej prezentacji utrzy-
manie nawierzchni o zwigekszonej

zawartosci wolnych przestrzeni —
BBTM oraz warstw porowatych — PA.
W ramach projektu ,Rozwoj Innowacji
Drogowych” opracowano zalecenia
utrzymaniowe, ktére moga przyczynic
sie do poprawy trwatosci warstw $cie-
ralnych wykonanych z tego typu mie-
szanek. Wspoéttworcami pracy byli dr
hab. inz. Karol J. Kowalski, prof. PW,
dr inz. Michat Sarnowski oraz prof. dr
hab. inz. Piotr Radziszewski.

Jesli chodzi o utrzymanie oma-
wianych nawierzchni w okresie let-

11
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Sesja Il - Emulsje Asfaltowe

nim, czyli w czasie wystepowania do-
datnich temperatur, nalezy skupic sie
na czyszczeniu warstwy $cieralnej,
w miastach szczegolng uwage nalezy
zwroéci¢ na czyszczenie $ciekow przy-
kraweznikowych. Dla drog kategorii
GP, S i A przy predkosci przekracza-
jacej 70 km/h wystepuje efekt samo-
oczyszczenia. Zabiegi oczyszczania
nawierzchni nalezy przeprowadzac¢
przynajmniej raz w roku, minimum raz
na dwa lata, a w przypadku znaczne-
go zabrudzenia — od razu. Zaleca sig
ograniczenie ruchu pojazdéw z zabru-
dzonymi bieznikami opon, przyktado-
wo maszyn rolniczych lub prowadza-
cych prace ziemne.

W celu sprawdzenia prawidiowego
utrzymania nawierzchni nalezy prze-
prowadzi¢ badania wodoprzepuszczal-
nosci warstwy in situ. W poréwnaniu
z probkami pobranymi bezposrednio
po ulozeniu nawierzchni wynik prob-
ki z eksploatowanej drogi nie powinien
roznic sie o wiecej niz 40 proc. dla mie-
szanek typu BBTM i 20 proc. dla mie-
szanek PA.

12

Jesli chodzi o utrzymanie nawierzch-
ni typu BBTM i PA w okresie zimy, za-
rzadcy powinni skupic¢ sie na zapobie-
ganiu $liskosci, bowiem charakteryzujg
sie one mniejszg bezwladnoscig termicz-
na i szybciej sie wychtadzaja, przez co
powstaje niebezpieczenstwo wystapie-
nia gololedzi.

Niezwykle wazne jest, aby dokiad-
nie oznaczy¢ odcinki drog z takimi na-
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Prébka czysta Nieczyszczona Po czyszczeniu Po czyszczeniu
deszczowym cisnieniowym
Efektywnosc czyszczenia a wodoprzepuszczalnos¢

wierzchniami i wiasciwie przeszkoli¢
stuzby utrzymania w zakresie wymaga-
nych prac. Przed rozpoczeciem sezonu
zimowego nalezy bezwzglednie spraw-
dzi¢ stan zanieczyszczenia i sprawnosc
dziatania systeméw odwadniajgcych.
Zabrania sie stosowania piasku oraz
mieszaniny piasku i soli. Do usuwa-
nia i zapobiegania $lisko$ci zaleca sig
stosowac wylgcznie srodki chemiczne.

Zrédto: Prezentacja J. Krdla



Przed wystapieniem opadow $niegu
w celach prewencyjnych stosuje sie do
posypywania sél sucha. Ograniczy to
zatykanie poréw nawierzchni i przy-
marzanie $niegu. W poréwnaniu z kon-
wencjonalnymi nawierzchniami zuzycie
srodkéw odladzajacych moze sig zwigk-
szy¢ o 20 proc. w przypadku mieszan-
ki BBTM i 30 proc. w przypadku PA.

W przypadku koniecznosci prze-
prowadzenia remontéw nalezy dobrac
odpowiednig technologie w zalezno$ci
od wielkosci zniszczen. W przypadku
remontow czastkowych, gdy uszko-
dzenie nawierzchni jest > 0,5 m?,
dla mieszanek BBTM nalezy stosowac
mieszanki BBTM i SMA, a do napraw
warstw porowatych — mieszanki poro-
wate PA. Jesli natomiast zniszczenie
wystepuje na calej szerokosci pasa, do
nawierzchni BBTM nalezy zastosowac
technologie cienkiej warstwy $cieral-
nej na gorgco z mieszanki BBTM 8
z lepiszczem modyfikowanym, a do
nawierzchni porowatej najkorzyst-
niej zastosowac frezowanie i odtwo-
rzenie warstwy z PA. Dopuszcza sie
takze w tym przypadku zastosowanie
naktadki z PA lub naktadki z BBTM,
jednak w tym drugim przypadku moz-
liwa jest utrata wtasciwosci drenazo-
wych i obnizajgcych hatas.

Bezwzglednie zabrania sie wykony-
wania napraw zniszczen powierzchnio-
wych technologig powierzchniowego
utrwalenia lub metodg cienkich warstw
na zimno, jak np. slurry seal.

W celu uszczelnienia krawedzi
nie nalezy stosowac tasm topliwych
ani spryskiwac ich emulsjg asfaltowa.
Frezowane krawedzie nalezy najpierw
odpyli¢, potem oczyscic¢ je woda pod
ciSnieniem, a nastepnie pozostawi¢ do
wyschniecia.

Whioski z przeprowadzonych badan
wskazujg, ze mieszanki typu BBTM
o zwigkszonej zawartos$ci wolnych prze-
strzeni wymagaja nieco mniej rygory-
stycznych zasad utrzymania niz na-
wierzchnie PA z asfaltu porowatego.
W wymagajacym klimacie srodkowo-
europejskim mieszanki BBTM moga by¢
alternatywa dla mieszanek PA.

Dyskusja, gtos zabiera prof. dr hab. inz. Piotr Radziszewski z Politechniki Warszawskiej

Zalecenia odnos$nie zastosowania srodkéw chemicznych:
Y L L L L L A A A A A A

a) w celu zapobiegania powstawaniu gotoledzi:

* dla BBTM - gdy temperatura nawierzchni jest ujemna, temperatura powietrza wynosi od -6°C do
+1°C, a wzgledna wilgotno$é powietrza osiagneta 85 proc. i nadal wzrasta,

* dla PA - gdy temperatura nawierzchni wynosi 0°C, temperatura powietrza — od -1°C do +1°C,
a wzgledna wilgotno$¢ powietrza osiagneta 85 proc. i nadal wzrasta.

b) w celu zapobiegania powstawaniu lodowicy:

* dziatania nalezy rozpocza¢, gdy temperatura powietrza obniza sie i spadfa do +1°C, a na
nawierzchni (gtownie BBTM) zalega warstewka wody czy mokrego $niegu lub nawierzchnia jest
wilgotna,

* po mechanicznym oczyszczeniu nawierzchni z topniejacego Sniegu lub wody nalezy zastosowac
Srodki chemiczne.

Wykorzystanie destruktu

w mieszankach na ciepto

W ramach zadania 3: Recykling na
zimno, projektu RID OT1-6 ,Wyko-
rzystanie materialow z recyklingu”,
Politechnika Warszawska poprowadzita
badania nad mozliwos$cig wykorzysta-
nia technologii na ciepto w mieszan-
kach mineralno-asfaltowych z gra-
nulatem asfaltowym. Wyniki pracy

przedstawit dr inz. Adam Liphardt,
wspottworca byt prof. dr hab. inz. Piotr
Radziszewski.

Mieszanki mineralno-asfaltowe sa
doskonalym materialem nadajacym
sie do recyklingu. Pozwala to nie tyl-
ko zredukowac¢ koszty inwestycji, ale
i — dzieki ponownemu uzyciu wczes$niej
wykorzystanych materiatéw — chronic
zasoby naturalne.

13
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Ostatnio coraz bardziej na popu-
larnosci zyskujg mieszanki na ciepto
WMA. Ich zastosowanie przynosi wiele
zalet: pozwala na obnizenie tempera-
tur technologicznych, ograniczenie zu-
zycia energii, redukcje emisji oparow,
a co najwazniejsze — wydluzenie sezo-
nu robo6t. Przy zastosowaniu tej techno-
logii lepiszcze z granulatu asfaltowego
nie starzeje sie tak szybko jak w przy-
padku zastosowania konwencjonalnych
mieszanek wtasnie z powodu nizszych
temperatur technologicznych. Jednak
przy zastosowaniu granulatu na zim-
no mozliwosci techniczne sg ograni-
czone. Nalezy sie takze liczy¢ z pogor-
szeniem odpornosci na dziatanie wody.
Nastepuje jednak poprawa urabialnosci,
co nalezy uznac za niewatpliwg zalete.
Mieszanka ma lepszg jednorodnos¢, ta-
twej sie jg zageszcza, a jesli chodzi o za-
wartos¢ granulatu asfaltowego, mozna
ja zwiekszy¢.

Projekt przewidywat znalezienie od-
powiedzi na cztery pytania:

1. Czy mozna stosowac technologie na

ciepto (dodatki WMA) w produkcji

14

mieszanek z granulatem/destruk-
tem asfaltowym?

2. Czy mozna zwigkszy¢ ilo§¢ granula-
tu dozowanego na zimno dzigki za-
stosowaniu dodatkow WMA?

3. Czy mozna obnizy¢ temperatury tech-
nologiczne dla mieszanek z granulatem
asfaltowym dozowanym na zimno?

4. Czy dodatki WMA wykazujg wtasci-
wosci od$wiezajace, tzw. rejuvena-
tor effect?

Plan badan obejmowatl dokonanie
analizy trzech mieszanek mineralno-as-
faltowych: AC 22 P, AC 16 WMS i SMA
11 z dwoma granulatami asfaltowymi:
SMA - frezowanie selektywne (5,4% asf.
TPiK = 59,8°C) oraz AC — frezowanie AC
S + ACW (4,9% asf. TPiK = 68,5°C).
Zastosowano dwa lepiszcza asfaltowe:
PMB 45/80-55 i PMB 25/55-60 oraz
cztery rodzaje dodatkow WMA: para-
fina F-T, $rodki zmniejszajace napiecie
powierzchniowe, zeolity oraz srodki po-
chodzenia roslinnego (Bioflux).

Dla prébek przeprowadzono:
* badania zageszczalno$ci w prasie
zyratorowej oraz na probkach z ubi-

jaka Marshalla mieszanek mineral-
no-asfaltowych z granulatem asfal-
towym i dodatkami WMA;

* badania sztywnosci w funkcji tem-
peratury;

* badania odpornosci na dziatanie
wody ITSR;

* badanie koleinowania;

* badania wtasciwo$ci od$wiezajacych
dodatkow WMA (rejuvenator effect).

HET L ELET
Vil

* AC22P
* 0% granulatu AC
* MMA referencyjna
* 20% granulatu AC
* 40% granulatu AC
* AC 16 WMS
* 0% granulatu AC
» MMA referencyjna
* 15% granulatu AC
* 30% granulatu AC
* SMA 11
o 25% granulatu SMA
* 50% granulatu SMA

Sesja Ill — Techniki Przebudowy



W celu oceny zageszczalnosci MMA
z granulatem asfaltowym i dodatkami
WMA mieszanki zostaly wytworzone
w stalej temperaturze z destruktem
dozowanym na zimno. Do ich zagesz-
czenia uzyto ubijaka Marshalla i prasy
zyratorowej. Rozr6zniono prébki pod
wzgledem poczatkowej temperatury
zageszczania: 150°C, 130°C, 110°C.
Dokonano oceny gestos$ci objetoscio-
wej i zawartosci wolnych przestrzeni.

Jesli chodzi o zastosowanie dodat-
kow WMA w mieszankach z granula-
tem asfaltowym dozowanym na zimno,
w trakcie procesu otaczania odnoto-
wano poprawe urabialno$ci mieszan-
ki. Umozliwi to w szczegoélnych przy-
padkach zastosowanie wigkszej ilo$ci
zimnego granulatu, a takze obnizenie
temperatury wbudowania.

Jesli chodzi o stosowanie dodatkéw
WMA w mieszankach z granulatem as-
faltowym dozowanym na goraco, tak-
ze odnotowano poprawe urabialnosci
mieszanki w trakcie procesu otacza-
nia. Oprocz mozliwos$ci wprowadzenia
wigkszej ilosci granulatu dzieki popra-
wie urabialnosci i obnizeniu temperatur
wytwarzania i wbudowania zanotowano
takze ograniczenie starzenia lepiszczy.

Jesli chodzi o zastosowanie czterech
rodzajow dodatkéw WMA, opracowa-
no zalecenia do stosowania technolo-
gii na ciepio do mieszanek mineralno-
-asfaltowych z dodatkiem granulatu
asfaltowego produkowanych w trady-
cyjnej wytwaorni.

Okazuje sig, ze woski Fischera-
-Tropscha poprawiajg urabialnos$c, ale
tylko w standardowych temperaturach
technologicznych, a w obnizonych po-
prawa urabialno$ci okazuje sig nie-
wystarczajgca, poniewaz nastepuje
usztywnienie lepiszcza i pogorszenie
wtlasciwosci niskotemperaturowych.
Nie odnotowano efektu od$wiezenia.
Za to odpornos¢ na deformacje trwate
poprawila sie.

Whniosek jest taki, ze nie zaleca sig
stosowania tego dodatku z destruktem
zawierajacym twarde lepiszcza.

Duzo lepiej wypadly zeolity. Poprawa
urabialnosci mieszanki nastapita zaréw-

no w standardowych, jak i obnizonych
temperaturach technologicznych. Nie
odnotowano wplywu na parametry le-
piszcza. Dzieki temu zeolity mozna za-
stosowac niezaleznie od jako$ci lepisz-
cza. Niestety takze w tym przypadku
zabraklo efektu od$wiezenia.

Na minus nalezy zaliczy¢ takze wy-
stepowanie duzych réznic w uzyski-
wanych gestosciach miedzy ubijakiem
Marshalla a prasg zyratorowa.

Zastosowanie chemicznych $rod-
kow powierzchniowo czynnych jako
dodatku do mieszanek WMA powo-
duje wyrazna poprawe urabialnos$ci
w standardowych temperaturach tech-
nologicznych. Jednak nie ma mozli-
wosci obnizenia temperatur techno-
logicznych. Nie odnotowano wptywu
na parametry lepiszcza, co daje moz-
liwo$¢ zastosowania ich niezaleznie
od jakosci lepiszcza w granulacie as-
faltowym. Tutaj takze nie odnotowa-
no efektu od$wiezenia.

Jedynie w przypadku zastosowa-
nia dodatkow pochodzenia roslinnego
odnotowano wyrazny efekt odswie-
zenia w wyniku zmiany wtasciwosci
lepiszcza. Nastgpito obnizenie lepko-
$ci i sztywnosci. W skrajnych przy-
padkach moze to spowodowac ryzyko
nadmiernego zwigkszenia podatnosci
lepiszcza na odksztalcenia.

Nastgpita za to wyrazna poprawa
urabialnosci w standardowych i ob-
nizonych temperaturach technolo-
gicznych.
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Sesja IV - Strategia Zarzadzania Drogami

Podsumowujgc caty projekt ba-
dawczy, mozna stwierdzic¢, ze istnie-
ja ograniczone mozliwos$ci obnizenia
temperatur technologicznych przy
jednoczesnym zachowaniu idealnych
warunkow przechowywania granu-
latu: musi on by¢ suchy i niewychto-
dzony. Naukowcy zauwazyli spory po-
tencjal wykorzystania technologii na
cieplo do obnizenia temperatur tech-
nologicznych przy dozowaniu granu-
latu na goraco.

Organizatorzy dziekujg uczestnikom
za udziat w jesiennym seminarium i juz
teraz zapraszaja na jego jubileuszowg
XL edycje. [

Na podstawie materialéw seminaryjnych
opracowata Anna Krawczyk

Sponsor generalny

EUROVIA

WIREN ’

Eurovia Polska SA

e
A%
NYNAS
\

Nynas Sp. z o.0.

Zdjcia: PSWNA



MODBIT HIMA

ASFALTY NOWEJ GENERACJI

X' Hy

odpornosé wydtuzony produkt
na czynniki czas zaawansowany
zewnetrzne eksploatacji technologicznie

e[S 1OTOS

T —



