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Proaktywne działania utrzymaniowe wymagają nakładów rzędu dwóch proc. 
poziomu inwestycji, co w skali kraju wyniesie niebagatelne kilka miliardów 
złotych. Z kolei działania reaktywne, dopuszczające pogorszenie się stanu 

polskich dróg, wymagać będą jednak dużo większych nakładów. Teoretycznie 
więc zarządcy powinni być zainteresowani tym pierwszym podejściem. Jak jest 
w rzeczywistości, przedstawiamy w rozmowie z prof. Adamem Zofką, który oma-
wia wyniki ankiety przeprowadzonej wśród zarządców drogowych.

Za nami kolejne, XXXIX Seminarium Techniczne. Zaproszeni na otwarcie goście 
przedstawili najpilniejsze do rozwiązania dla branży problemy. Najistotniejszym 
z nich jest w tej chwili kwestia realnej waloryzacji realizowanych projektów in-
frastruktury drogowej i kolejowej. W trakcie budowy jest 150 zadań o łącznej 
wartości 55 mld złotych. Zdaniem Dariusza Blochera, prezesa Budimeksu, któ-
ry ostatnio włączył się w dyskusję resortu infrastruktury oraz GDDKiA i PKP 
Polskich Linii Kolejowych z firmami budowlanymi, koszt ich waloryzacji wynie-
sie 2,6 mld zł. Blocher zaproponował więc wielofazowy program indeksacji, na-
zwany od jego nazwiska „Planem Blochera”. Zakłada on waloryzację o wskaźnik 
inflacyjny, czyli CPI. Chociaż nie zniweluje całkowicie wzrostu cen pracy i ma-
teriałów, który znacznie wpłynął na obniżenie rentowności kontraktów, to jed-
nak wielu firmom pozwoli dokończyć rozpoczęte projekty. Pozostaje mieć na-
dzieję, że wykonawcy nie opuszczą placów budów i nie będą zrywać kontraktów.

Choć, jak widać, branża nie pozostaje bez problemów, przyszły rok – pod 
względem portfela zamówień wykonawców – jawi się optymistycznie. Firmy chcą 
wprowadzać innowacyjne rozwiązania. Coraz popularniejsze staje się zastosowa-
nie mieszanek na ciepło. Zyskują też technologie wykorzystujące przetworzony 
destrukt asfaltowy. Alternatywą dla ekranów akustycznych stają się ciche na-
wierzchnie drogowe. Politechnika Warszawska opracowała zalecenia odnośnie 
utrzymania tego typu nawierzchni, co opisujemy w tym wydaniu.

Zanim się z Państwem pożegnam, chciałbym złożyć najserdeczniejsze  
życzenia noworoczne i już teraz zaprosić na nasze jubileuszowe – XL Seminarium 
Techniczne. 

Z życzeniami miłej lektury
Andrzej Wyszyński
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Punktem wyjścia do analizy zabiegów utrzymaniowych 
stała się ankieta przeprowadzona wśród przedstawicie-
li zarządców dróg wszystkich szczebli. Proszę powiedzieć 
coś więcej o tym badaniu, a szczególnie wyjaśnić, co było 
motywacją do przeprowadzenia ankiety?
Ankieta została zrealizowana w zakresie prac statutowych 
Instytutu Badawczego Dróg i Mostów, a wraz ze mną jej 
autorem jest również mgr inż. Anna Szrajber-Książkiewicz. 
Tematyką zabiegów utrzymaniowych interesuję się od lat 
i wiem, że jest to kwestia ważna. Dlaczego? Otóż w Polsce 
– po okresie ostatnich 20 lat, kiedy priorytetem było bu-
dowanie dróg – przyszedł czas na racjonalną politykę ich 
utrzymania. Na różnych szczeblach naszej administracji 
prowadzone są działania utrzymaniowe. Ankieta pozwoli-
ła uzyskać informacje pokazujące, jaki jest stan tych dzia-

łań. Nie ma innego źródła informacji lub forum, na którym 
można by takie dane uzyskać. 

Czy Pana zdaniem istnieje potrzeba, aby zarządcy dzielili 
się spostrzeżeniami w zakresie wykonywanych zabiegów?
Istnieje potrzeba wymiany doświadczeń. Działania w za-
kresie utrzymania dróg powinny być do pewnego stopnia 
spójne na wszystkich szczeblach administracji. Zarządy 
dróg powinny uczyć się od siebie i realizować pewne 
sprawdzone koncepty, aby nie popełniać tych samych błę-
dów. Diagnoza obecnego stanu rzeczy w działaniach re-
montowych i utrzymaniowych, którą umożliwiła ankieta, 
to właśnie punkt wyjścia do pracy nad wspólną polityką 
utrzymania dróg w Polsce. To dziś temat pilny, bo jeśli 
spojrzymy na prognozy pracy przewozowej dla ciężarowego  

Lepiej  
zapobiegać  
niż leczyć

Po okresie budowania dróg należy przyjąć racjonalną politykę ich utrzymania. Jak nie popełnić błędów 
innych krajów? O potrzebie prowadzenia proaktywnych działań w zakresie utrzymania dróg w Polsce 

mówi dr hab. inż. ADAM ZOFKA, prof. nadzw. Instytutu Badawczego Dróg i Mostów,  
w rozmowie z Marzeną Zbierską.
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transportu samochodowego, to Polska jest w centrum 
uwagi. Zmiany pogodowe również są faktem i one tak-
że wpłyną na procesy niszczenia naszej infrastruktu-
ry. Z tego powodu racjonalne planowanie wydatków na 
utrzymanie dróg jest szczególnie ważne. Tym bardziej, że 
na polskich drogach najpewniej pojawią się zintegrowa-
ne konwoje ciężarówek, tzw. truck platooning. Wkrótce 
będzie to najszybciej rozwijająca się metoda transportu 
w Europie, i od tego nie uciekniemy.

Ankieta pokazała, że najczęściej stosowane przez zarząd-
ców zabiegi to remonty cząstkowe oraz frezowanie i ukła-
danie nowych warstw. Mniejsze znaczenie ma uszczelnia-
nie nawierzchni. Czy to właściwe podejście?
Trudno o jednoznaczną odpowiedź, bo to zależy od sytu-
acji. Z ankiety wynika, że zarządcy bardzo często stosują 
klasyczne zabiegi reaktywne, czyli właśnie remonty cząst-
kowe i frezowanie. Są to czynności wykonywane w sytu-
acji, kiedy droga ulega już znacznemu zniszczeniu. Może 
to być działanie awaryjne – następuje lokalne osłabienie 
nawierzchni lub pojawiają się ubytki na wiosnę i trzeba 
je wypełnić – ale w zasadzie jest to utrzymanie bieżące, 
i wtedy rozumiem celowość wykonywania remontów cząst-
kowych. Jednak jeżeli mamy do czynienia z remontowa-
niem dla samego wydawania pieniędzy, to nie można na-
zwać tego dobrą logiką. Właściwe rozumowanie powinno 
polegać na tym, żeby najpierw zrozumieć przyczynę uszko-
dzenia i wtedy w odpowiednim czasie podjąć proaktywne 
działania zapobiegawcze, a poważne działania remontowe 
ograniczyć tylko do kontrolowanych sytuacji. Uszczelnianie 
nawierzchni jest właśnie przykładem takiego proaktywne-
go działania, które podejmuje się po to, aby nie dopuścić 
do degradacji nawierzchni. 

Czyli proaktywne podejście to sposób na to, aby w odnie-
sieniu do znacznych uszkodzeń dróg wcielić w życie zasa-
dę „lepiej zapobiegać niż leczyć”?
Tak. Wspomniane uszczelnianie zabezpiecza nawierzch-
nię przed czynnikami, które wpływają na pogorszenie jej 
stanu, zanim zostanie osłabione podłoże, powstaną spę-
kania, wyboje, ubytki itp. Reaktywne zabiegi cząstko-
we nie naprawią słabego podłoża, te zabiegi dadzą tylko 
chwilowy efekt wizualny. I tu pojawia się błędne koło – im 
mniej zabiegów proaktywnych, tym więcej nawierzchni 
dróg w złym stanie i tym trudniej wcielić w życie proak-
tywne działania. Stąd wniosek, że zarządcy dróg powinni 
stosować zdecydowanie więcej zabiegów proaktywnych: 
uszczelniania, powierzchniowych utrwaleń i technolo-
gii na zimno. Co ciekawe, według ankiety w Polsce po-
wierzchniowe utrwalenia nie są używane na drogach kla-
sy A i ekspresowych, a takie rozwiązania są stosowane 
na świecie. W Polsce rozpatruje się je jeszcze w kategorii 
dalekiej przyszłości. 

Może to efekt niewłaściwego podejścia i swego rodzaju nie-
chęci do nowości. Jak zmienić to podejście?
Należy szukać innowacyjnych rozwiązań, a proaktywność 
jest właśnie promotorem innowacyjności. Stanowi również 
zachętę do testowania rozwiązań, których się w Polsce nie 
stosuje, choć doświadczenie innych krajów pokazuje dobre 
efekty w tym zakresie. Zwiększenie udziału zabiegów pro-
aktywnych, m.in. uszczelniania nawierzchni, technologie 
na zimno, to dobry początek, choć z pewnością nie da się 
całkowicie wyeliminować działań reaktywnych.

Zatem racjonalna polityka polega na ustaleniu pew-
nych proporcji między działaniami reaktywnymi i pro-
aktywnymi?
Zgadza się. Trzeba podjąć decyzje, na których odcin-
kach dróg działamy reaktywnie, a na których – proak-
tywnie. Skutkiem tej decyzji będzie fakt, że część dróg 
celowo dojdzie do złego stanu, ale część będzie utrzy-
mywana w taki sposób, aby do tego jak najdłużej nie do-
puścić, właśnie dzięki szybkiej reakcji na uszkodzenia. 
Należy mieć jasno postawione cele i wiedzieć, jaki po-
ziom usług chcemy dostarczyć użytkownikom dróg po-
przez infrastrukturę drogową. Celem działań utrzyma-
niowych nie powinno być wykonanie prac jak najtaniej. 
Należy tu dążyć do zapewnienia bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, przepustowości sieci, przejezdności i odpor-
ności. Oczywiście inaczej swoje cele określi zarządca 
dróg w mieście, inaczej zarządca wojewódzki czy krajo-
wy, z uwagi choćby na ich specyfikę.

Następnie należy opracować strategię, jak te cele 
osiągnąć. Wielu zarządców dróg w Polsce ma zapewne 
mnóstwo powodów, aby wcielić w życie reaktywne po-
dejście do zabiegów remontowych i utrzymaniowych. 
Znaczenie mają tu cykle finansowania, zmiany politycz-
ne itp. Podobnie dzieje się w innych krajach na całym 
świecie. Jednak istnieje tu bardzo poważna i nieodległa 
groźba, że działania utrzymaniowe oparte w większości 
o zabiegi reaktywne doprowadzą do sytuacji, w której 
stan dróg będzie tak zły, że na ich odbudowę potrzebne 
będą ogromne kwoty.

Racjonalne planowanie wydatków  
na utrzymanie dróg jest szczególnie ważne. 
Tym bardziej, że na polskich drogach 
najpewniej pojawią się zintegrowane konwoje 
ciężarówek, tzw. truck platooning
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Skoro wiele krajów w Europie i na świecie już dawno za-
kończyło etap intensywnej budowy dróg, to ich doświad-
czenia związane z utrzymaniem sieci mogą być dla Polski 
drogowskazem. Czy powinniśmy czerpać z doświadczeń 
innych krajów? Jeśli tak, to jakich?
Oczywiście. Na całym świecie zarządcy dróg chwytają się za 
głowę i mówią, że potrzebują niebotycznych kwot na utrzyma-
nie dróg. Wystarczy spojrzeć na nagłówki gazet – w bogatych 
krajach Europy czy w Stanach Zjednoczonych jest z tym pro-
blem. Powinniśmy uczyć się od innych – zarówno na podsta-
wie tych dobrych, jak i złych przykładów. W USA po euforii bu-
dowania dróg w latach 50., 60. i 70. XX w. temat utrzymania 
został zaniedbany. O działaniach proaktywnych zaczęto tam 
mówić dopiero w połowie lat 90., czyli zdecydowanie za późno. 
Teraz w USA dochodzi do sytuacji, że drogi zdegradowane są 
zamieniane na gruntowe, bo jest to bardziej racjonalne niż po-
noszenie wydatków na przywrócenie ich do stanu użyteczności. 

Czy można oszacować skalę wydatków na utrzymanie 
dróg w Polsce w tym negatywnym scenariuszu? Choćby 
na podstawie doświadczeń innych państw, które borykają 
się z tym problemem…
Wydatki mogą być horrendalne. W USA szacowane wydatki 
na odbudowę dróg znacząco przekraczają możliwości budżetu 
tego kraju. Trudno nawet podjąć się jakichkolwiek szacunków 
dla Polski. Dla porównania dodam tylko, że przy racjonal-
nym podejściu do działań utrzymaniowych koszty utrzyma-
nia kształtują się na poziomie dwóch proc. kosztów budowy 
dróg rocznie. W polskich realiach mówimy więc o kwotach 
kilku miliardów złotych rocznie na racjonalne utrzymanie. 
Wydatki na działania reaktywne mogą być podobne, ale wów-
czas narastają tzw. koszty zaległe, czyli takie, które należy 
zainwestować, żeby wszystkie drogi doprowadzić do dobre-
go stanu. Teraz jest jeszcze czas na to, aby zmienić podej-
ście i uchronić się przed takim scenariuszem.

Zarządcy dróg w Polsce borykają się z brakiem wystarcza-
jących środków finansowych na utrzymanie dróg. Czy pro-
aktywne działania są sposobem na tę bolączkę?

Trzeba zrozumieć, że proaktywne utrzymanie dróg nie 
jest generatorem dodatkowych środków finansowych. To 
jest sposób na bardziej racjonalne wydawanie pieniędzy, 
które są do dyspozycji. W sytuacji, kiedy zarządcy bory-
kają się z ograniczonymi środkami, należy je optymalnie 
wydawać. Utrzymanie reaktywne może być 20-krotnie 
droższe niż proaktywne, jeżeli rozpatrujemy koszty w ca-
łym cyklu życia nawierzchni. W dodatku istnieje ryzyko, 
że nigdy nie nastąpi moment, kiedy cała sieć dróg będzie 
utrzymywana proaktywnie. Aby to zrobić, trzeba wywa-
żyć działania proaktywne i reaktywne i zarządzać całym 
cyklem życia drogi.

To narzuca zarządcom dróg konieczność posiadania dużej 
wiedzy technologicznej, a jednocześnie kompetencji mena-
dżerskich. Wymagające zadanie.

Właściwe rozumowanie powinno polegać 
na tym, żeby najpierw zrozumieć przyczynę 
uszkodzenia i wtedy w odpowiednim czasie 
podjąć proaktywne działania zapobiegawcze,  
a poważne działania remontowe ograniczyć 
tylko do kontrolowanych sytuacji



7

Rzeczywiście. Mam wrażenie, że zarządcy dróg są albo do-
brymi drogowcami, albo dobrymi ekonomistami, a proak-
tywne podejście do zarządzania dróg wymaga połączenia 
tych kompetencji. Zarządzanie majątkiem to w zasadzie do-
mena ekonomistów, ale wiedza w zakresie technologii jest 
również ważna. Czasami wystarczy zmienić myślenie, od-
rzucić archaiczne podejście i uczyć się od innych. Istotna 
jest również komunikacja między zarządami dróg a insty-
tucjami państwowymi, szczególnie stanowiącymi prawo.

Jakie znaczenie ma tu otoczenie, w jakim działają zarządcy 
dróg? A szczególnie zmienność prawa, zasad finansowania…
Cykle polityczne oraz finansowe są wszędzie na świecie, 
i to jest normalne. Jednak uważam, że filozofia proaktywna 
i balans między proaktywnością a reaktywnością powinny 
być mocno zakotwiczone w prawie, żeby nie były łatwe do 

zmiany. Istotna jest również edukacja na poziomie uczelni 
wyższych, aby do zarządów dróg trafiała kadra wykształcona 
w myśl idei proaktywności. Temu powinny również służyć 
konferencje, seminaria branżowe. Ponadto, społeczeństwo 
powinno być poinformowane o sytuacji i potrzebach, żeby 
potrafiło zaakceptować pewne niedogodności na drogach.

Wróćmy do ankiety. Jednym z wniosków badawczych jest 
postulat uporządkowania nazewnictwa i metodyki doty-
czącej zabiegów remontowych i utrzymaniowych. Dlaczego 
ma to duże znaczenie?
Nazewnictwo jest ważne ze względów strategiczno-planistycz-
nych. Istnieje kilka dokumentów prawnych, które starają się to 
systematyzować: Prawo budowlane, Ustawa o drogach publicz-
nych, Katalog Przebudów i Remontów Nawierzchni Podatnych 
i Półsztywnych GDDKiA, ale poza drogami krajowymi nie ma 
unormowanego nazewnictwa zabiegów utrzymaniowych. 
Remont czy przebudowa mogą być w drogownictwie różnie ro-
zumiane. W ankiecie padło pytanie o klasyfikację zabiegów na 
powierzchniowe, wyrównujące i modernizujące i wśród zarząd-
ców zapanowała konsternacja. Nie było jednolitych odpowie-
dzi. To pokazało, że nie ma spójności w nazewnictwie i klasy-
fikacji zabiegów do określonych grup. Przydałby się remanent. 

Ankieta rejestruje stan w danym momencie, ale nie pre-
zentuje zmian w badanym obszarze w określonym czasie. 
Czy badanie ankietowe dotyczące zabiegów remontowych 
i utrzymaniowych z udziałem zarządców dróg będzie powtó-
rzone w przyszłości, aby możliwe było uchwycenie trendów? 
Z jednej strony wyniki ankiety są ciekawe i wnoszą dużo no-
wej wiedzy, ale mamy pewien niedosyt w kwestii ilości uzy-
skanych odpowiedzi. Na poziomie dróg krajowych dostaliśmy 
40 proc. odpowiedzi, wśród zarządów wojewódzkich – 60 proc., 
a wśród powiatowych – tylko 15 procent. Można mieć obawy 
o reprezentatywność próby. Chcielibyśmy powtórzyć ankietę 
jak najszybciej i wykonać ją jeszcze lepiej. Ale z drugiej stro-
ny, po krótkim czasie wyniki nie będą się zapewne znacznie 
różnić. Należałoby poczynić jakieś działania i dopiero potem 
sprawdzić, czy przyniosły zamierzony efekt. Mam na myśli np. 
działania edukacyjne podjęte w ramach konkretnego planu. 
Ponowne badanie ankietowe miałoby sens jako walidacja, czy 
podjęte działania idą w dobrym kierunku. 

Dziękuję za rozmowę.� ■ Zd
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Im mniej zabiegów proaktywnych, tym więcej 
nawierzchni dróg w złym stanie i tym trudniej 
wcielić w życie proaktywne działania
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Promowaniem takiej wiedzy wśród 
drogowców i administracji zajmują 
się stowarzyszenia zawodowe bran-
ży drogowej, a także dostawcy no-
woczesnych technologii i materiałów 
oraz firmy wykonawcze. Dzięki temu 
w Polsce powstaje coraz więcej odcin-
ków dróg o wysokiej jakości i trwało-
ści, które dodatkowo wyróżniają się 
niskimi kosztami wykonania.

W technologii tej wykorzystuje się 
polskie drogowe spoiwa hydrauliczne 
nowej generacji. Technika wykonania 
polega na wymieszaniu lokalnego grun-
tu rodzimego ze spoiwem hydraulicz-
nym na głębokość zgodną z projektem 
oraz na zagęszczeniu go do wymaga-
nych nośności wg VSS. Tak wykona-

ną podbudowę pokrywa się warstwą 
emulsji natryskowej dla uzyskania do-
brej sczepności, po czym układa się 
na niej dywanik asfaltowy o szczel-
nej strukturze z małą ilością wolnych 
przestrzeni i o drobnym uziarnieniu.

Technologie
Spoiwa nowej generacji zostały opra-
cowane specjalnie po to, by służyć 
poprawie jakości robót drogowych. 
Stosowane są podczas wszelkich prac 
związanych z ulepszaniem podłoża, 
stabilizacją gruntów rodzimych i mie-
szanek kruszyw w nasypach oraz dol-
nych i górnych warstwach podbudów 
drogowych. Pozwalają na prowadzenie 
prac w warunkach dużej wilgotności 

podłoża oraz umożliwiają wzmacnia-
nie i stabilizację gruntów rodzimych 
i mieszanek kruszyw o stosunkowo 
niskiej jakości.

Analiza dotychczasowych metod 
budowy i rehabilitacji dróg w Polsce 
wskazuje, że dominowało wykonywa-
nie podbudów na bazie kruszyw ła-
manych. Powodem tego stanu rzeczy 
był brak odpowiednich maszyn umoż-
liwiających głęboki recykling gruntów 
rodzimych oraz specjalistycznych spo-
iw drogowych dostosowanych do ta-
kich gruntów, zawierających zwykle 
zanieczyszczenia, np. iły.

Rozwój budownictwa drogowego 
oraz znaczny wzrost cen kruszyw i kosz-
tów transportu wymuszają stosowanie 

Zadaniem inwestora jest nie tylko sfinansowanie remontu, ale również wybór optymalnej technologii, 
która zagwarantuje właściwy stan nawierzchni. Dlatego tak ważne jest, aby wiedza o nowościach 

technicznych docierała do zarządców dróg wszystkich szczebli.

Optymalna technologia

Podbudowa stabilizowana po zagęszczeniu
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nowych metod i technologii. Na rynku 
usług dostępne są nowoczesne maszyny 
i urządzenia umożliwiające wzmacnia-
nie podłoża i stabilizację gruntów rodzi-
mych do głębokości 50 cm. Dostępne są 
także spoiwa produkowane specjalnie 
dla potrzeb budownictwa drogowego. 
Zapewniają one uzyskiwanie założo-
nych parametrów nośności i wytrzy-
małości podbudów drogowych z grun-
tów rodzimych.

Na podbudowach podatnych wyko-
nanych z użyciem spoiw hydraulicz-
nych lub spienionego bitumu można 
układać tylko jednowarstwowe na-
wierzchnie asfaltowe lub zamykać je 
tanim, tzw. powierzchniowym, utrwa-
leniem – emulsją asfaltową i grysami. 
Dobrym rozwiązaniem technologicz-
nym jest recykling zniszczonych na-
wierzchni asfaltowych czy też nawet 
smołowych, których wprawdzie nie 
można już odnawiać, ale za to moż-
na zamieniać je na pełnowartościowe 
podbudowy.

Recykling na zimno
Technologia recyklingu na zimno 
ma dwie ważne zalety – jest jedno-
cześnie ekologiczna i ekonomiczna. 
Umożliwia przebudowę istniejących 
i budowę nowych dróg, szczególnie 
na terenach, gdzie coraz bardziej od-
czuwa się brak dobrych kruszyw na 
podbudowy i nawierzchnie. W tech-
nologii tej znajdujące się pod znisz-
czoną, spękaną nawierzchnią bitu-
miczną podłoża piaskowe, żwirowe 
czy żużlowe są wykorzystywane do 

wykonania pełnowartościowej podbu-
dowy, co eliminuje konieczność do-
wożenia, często z dużych odległości, 
kruszyw mineralnych. Jest to więc 
przyjazna dla środowiska i niedroga 
metoda renowacji dróg. 

Uszkodzona nawierzchnia jest naj-
pierw rozkruszana przez wyposażo-
ny w bęben frezująco-mieszający re-
cykler. Następnie do rozkruszonego 

i ujednorodnionego destruktu dodaje 
się środek wiążący, który pozytyw-
nie wpływa na właściwości powsta-
łej mieszanki, a przez to – na całą 
konstrukcję.

Technologia recyklingu głębo-
kiego na zimno zapewnia: powtórne 
użycie w całości materiałów ze starej 
nawierzchni, podatną warstwę pod-
budowy (jeżeli cement nie zostanie 
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Drogi o nawierzchni gruntowej
Drogi o nawierzchni twardej
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Podział dróg gminnych ze względu na rodzaj nawierzchni

Administracyjny podział sieci drogowej w Polsce

Rozłożenie spoiwa hydraulicznego za pomocą 
rozsypywacza streumaster SW 10 AT
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podany w nadmiarze) oraz wyelimi-
nowanie problemu spękań odbitych. 
Umożliwia ona ponadto powtórne za-
stosowanie warstw betonu smołowe-
go, co ze względu na ochronę zdrowia 
pracowników i ochronę środowiska nie 
jest możliwe w przypadku technolo-
gii na gorąco.

Możliwość naprawy wszystkich 
uszkodzeń powierzchniowych i wgłęb-
nych, poprawa równości nawierzch-
ni, obniżenie energochłonności ro-
bót i zmniejszenie ogólnych kosztów 
budowy to kolejne zalety recyklingu 
na zimno.

Warto zauważyć, że dzięki zasto-
sowaniu tego rozwiązania niweleta 
drogi nie musi być znacznie podno-
szona. Jest to szczególnie istotne na 
terenach zabudowanych, bowiem po-
zwala uniknąć przebudowy zjazdów, 
np. na posesje.

Rehabilitować szybko i tanio
Koszt budowy lub modernizacji drogi 
metodą recyklingu jest – w zależności 
od przypadku – od dwóch do czterech 
razy niższy niż przy zastosowaniu tra-
dycyjnych metod. Nie dziwi więc, że 
zainteresowanie tą ekonomiczną in-
nowacją jest ogromne.

Szczególnie atrakcyjna jest ona dla 
zarządców dróg powiatowych i wiej-
skich. W 2018 r. wykonano tą metodą 
ok. 20 km nawierzchni powiatowych 
i wiejskich dróg. Jak jednak należy 
podkreślić, każda realizacja wymaga 
indywidualnej specyfikacji technicznej.

Ze względu na znaczne potrzeby 
w zakresie modernizacji dróg mamy 
zamiar wspólnie z pracownikami 
Politechniki Gdańskiej prowadzić pro-
gram badawczy, którego celem będzie 
znalezienie nowoczesnych, ekologicz-
nych metod rehabilitacji zaniedbanych 
dróg wiejskich, gminnych i powiato-
wych. � ■
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Jerzy Jędrychowski,  
dyrektor ds. rozwoju 
i główny technolog 
Impression Sp. z o.o.

Recykler WR 2000 w trakcie wykonywania podatnej podbudowy MCAS/spieniony asfalt

Droga przed rehabilitacją

Droga po rehabilitacji
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Podczas dwóch dni szkolenia za-
brało głos blisko 20 prelegentów, re-
prezentujących świat nauki i biznesu 
z kraju i z zagranicy. Przedstawiali oni 
najnowsze rozwiązania z zakresu utrzy-
mania i przebudowy dróg. Seminarium 
zakończyła sesja prezentująca strategię 
zarządzania drogami, w której wystą-
pili zarządcy drogowi.

Cicho i… czysto
Walka z hałasem drogowym stała się 
ważnym aspektem ochrony środowiska. 

W Polsce zaczęły więc powstawać 
nawierzchnie z zastosowaniem techno-
logii mieszanek mineralno-asfaltowych, 
które obniżają poziom hałasu drogo-
wego. Należą do nich: SMA o drobnym 
uziarnieniu, SMA-LA i BBTM o zwięk-
szonej zawartości wolnych przestrzeni, 
PA – porowate oraz MGA – mieszanki 
z dodatkiem granulatu gumowego. Dr 
hab. inż. Jan Król z Wydziału Inżynierii 
Lądowej Politechniki Warszawskiej 
omówił w swojej prezentacji utrzy-
manie nawierzchni o zwiększonej 

zawartości wolnych przestrzeni – 
BBTM oraz warstw porowatych – PA. 
W ramach projektu „Rozwój Innowacji 
Drogowych” opracowano zalecenia 
utrzymaniowe, które mogą przyczynić 
się do poprawy trwałości warstw ście-
ralnych wykonanych z tego typu mie-
szanek. Współtwórcami pracy byli dr 
hab. inż. Karol J. Kowalski, prof. PW, 
dr inż. Michał Sarnowski oraz prof. dr 
hab. inż. Piotr Radziszewski. 

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

O ile wcześniej zarządcy kładli duży nacisk na technologie budowy dróg, teraz szala ciężkości  
przechyla się ku ich utrzymaniu. Powstało wiele dróg z trudnymi do utrzymania nawierzchniami.  

Temu właśnie zagadnieniu poświęcone było XXXIX Seminarium Techniczne Polskiego Stowarzyszenia 
Wykonawców Nawierzchni Asfaltowych, które odbyło się w dniach 24–26 października 

w Miedzeszynie pod Warszawą.

Jesienne spotkanie  
branży asfaltowej
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nim, czyli w czasie występowania do-
datnich temperatur, należy skupić się 
na czyszczeniu warstwy ścieralnej, 
w miastach szczególną uwagę należy 
zwrócić na czyszczenie ścieków przy-
krawężnikowych. Dla dróg kategorii 
GP, S i A przy prędkości przekracza-
jącej 70 km/h występuje efekt samo-
oczyszczenia. Zabiegi oczyszczania 
nawierzchni należy przeprowadzać 
przynajmniej raz w roku, minimum raz 
na dwa lata, a w przypadku znaczne-
go zabrudzenia – od razu. Zaleca się 
ograniczenie ruchu pojazdów z zabru-
dzonymi bieżnikami opon, przykłado-
wo maszyn rolniczych lub prowadzą-
cych prace ziemne. 

W celu sprawdzenia prawidłowego 
utrzymania nawierzchni należy prze-
prowadzić badania wodoprzepuszczal-
ności warstwy in situ. W porównaniu 
z próbkami pobranymi bezpośrednio 
po ułożeniu nawierzchni wynik prób-
ki z eksploatowanej drogi nie powinien 
różnić się o więcej niż 40 proc. dla mie-
szanek typu BBTM i 20 proc. dla mie-
szanek PA. 

Jeśli chodzi o utrzymanie nawierzch-
ni typu BBTM i PA w okresie zimy, za-
rządcy powinni skupić się na zapobie-
ganiu śliskości, bowiem charakteryzują 
się one mniejszą bezwładnością termicz-
ną i szybciej się wychładzają, przez co 
powstaje niebezpieczeństwo wystąpie-
nia gołoledzi.

Niezwykle ważne jest, aby dokład-
nie oznaczyć odcinki dróg z takimi na-

wierzchniami i właściwie przeszkolić 
służby utrzymania w zakresie wymaga-
nych prac. Przed rozpoczęciem sezonu 
zimowego należy bezwzględnie spraw-
dzić stan zanieczyszczenia i sprawność 
działania systemów odwadniających. 
Zabrania się stosowania piasku oraz 
mieszaniny piasku i soli. Do usuwa-
nia i zapobiegania śliskości zaleca się 
stosować wyłącznie środki chemiczne.  
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Przed wystąpieniem opadów śniegu 
w celach prewencyjnych stosuje się do 
posypywania sól suchą. Ograniczy to 
zatykanie porów nawierzchni i przy-
marzanie śniegu. W porównaniu z kon-
wencjonalnymi nawierzchniami zużycie 
środków odladzających może się zwięk-
szyć o 20 proc. w przypadku mieszan-
ki BBTM i 30 proc. w przypadku PA. 

W przypadku konieczności prze-
prowadzenia remontów należy dobrać 
odpowiednią technologię w zależności 
od wielkości zniszczeń. W przypadku 
remontów cząstkowych, gdy uszko-
dzenie nawierzchni jest > 0,5 m2, 
dla mieszanek BBTM należy stosować 
mieszanki BBTM i SMA, a do napraw 
warstw porowatych – mieszanki poro-
wate PA. Jeśli natomiast zniszczenie 
występuje na całej szerokości pasa, do 
nawierzchni BBTM należy zastosować 
technologię cienkiej warstwy ścieral-
nej na gorąco z mieszanki BBTM 8  
z lepiszczem modyfikowanym, a do 
nawierzchni porowatej najkorzyst-
niej zastosować frezowanie i odtwo-
rzenie warstwy z PA. Dopuszcza się 
także w tym przypadku zastosowanie 
nakładki z PA lub nakładki z BBTM, 
jednak w tym drugim przypadku moż-
liwa jest utrata właściwości drenażo-
wych i obniżających hałas.

Bezwzględnie zabrania się wykony-
wania napraw zniszczeń powierzchnio-
wych technologią powierzchniowego 
utrwalenia lub metodą cienkich warstw 
na zimno, jak np. slurry seal.

W celu uszczelnienia krawędzi 
nie należy stosować taśm topliwych 
ani spryskiwać ich emulsją asfaltową. 
Frezowane krawędzie należy najpierw 
odpylić, potem oczyścić je wodą pod 
ciśnieniem, a następnie pozostawić do 
wyschnięcia.

Wnioski z przeprowadzonych badań 
wskazują, że mieszanki typu BBTM 
o zwiększonej zawartości wolnych prze-
strzeni wymagają nieco mniej rygory-
stycznych zasad utrzymania niż na-
wierzchnie PA z asfaltu porowatego. 
W wymagającym klimacie środkowo-
europejskim mieszanki BBTM mogą być 
alternatywą dla mieszanek PA.

Wykorzystanie destruktu 
w mieszankach na ciepło
W ramach zadania 3: Recykling na 
zimno, projektu RID OT1-6 „Wyko- 
rzystanie materiałów z recyklingu”, 
Politechnika Warszawska poprowadziła 
badania nad możliwością wykorzysta-
nia technologii na ciepło w mieszan-
kach mineralno-asfaltowych z gra-
nulatem asfaltowym. Wyniki pracy 

przedstawił dr inż. Adam Liphardt, 
współtwórcą był prof. dr hab. inż. Piotr  
Radziszewski. 

Mieszanki mineralno-asfaltowe są 
doskonałym materiałem nadającym 
się do recyklingu. Pozwala to nie tyl-
ko zredukować koszty inwestycji, ale 
i – dzięki ponownemu użyciu wcześniej 
wykorzystanych materiałów – chronić 
zasoby naturalne.

Dyskusja, głos zabiera prof. dr hab. inż. Piotr Radziszewski z Politechniki Warszawskiej

Zalecenia odnośnie zastosowania środków chemicznych:

a) w celu zapobiegania powstawaniu gołoledzi:

•	 dla BBTM – gdy temperatura nawierzchni jest ujemna, temperatura powietrza wynosi od -6°C do 
+1°C, a względna wilgotność powietrza osiągnęła 85 proc. i nadal wzrasta,

•	 dla PA – gdy temperatura nawierzchni wynosi 0°C, temperatura powietrza – od -1°C do +1°C, 
a względna wilgotność powietrza osiągnęła 85 proc. i nadal wzrasta.

b) w celu zapobiegania powstawaniu lodowicy:

•	 działania należy rozpocząć, gdy temperatura powietrza obniża się i spadła do +1°C, a na 
nawierzchni (głównie BBTM) zalega warstewka wody czy mokrego śniegu lub nawierzchnia jest 
wilgotna,

•	 po mechanicznym oczyszczeniu nawierzchni z topniejącego śniegu lub wody należy zastosować 
środki chemiczne.
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Ostatnio coraz bardziej na popu-
larności zyskują mieszanki na ciepło 
WMA. Ich zastosowanie przynosi wiele 
zalet: pozwala na obniżenie tempera-
tur technologicznych, ograniczenie zu-
życia energii, redukcję emisji oparów, 
a co najważniejsze – wydłużenie sezo-
nu robót. Przy zastosowaniu tej techno-
logii lepiszcze z granulatu asfaltowego 
nie starzeje się tak szybko jak w przy-
padku zastosowania konwencjonalnych 
mieszanek właśnie z powodu niższych 
temperatur technologicznych. Jednak 
przy zastosowaniu granulatu na zim-
no możliwości techniczne są ograni-
czone. Należy się także liczyć z pogor-
szeniem odporności na działanie wody. 
Następuje jednak poprawa urabialności, 
co należy uznać za niewątpliwą zaletę. 
Mieszanka ma lepszą jednorodność, ła-
twej się ją zagęszcza, a jeśli chodzi o za-
wartość granulatu asfaltowego, można 
ją zwiększyć. 

Projekt przewidywał znalezienie od-
powiedzi na cztery pytania:
1. �Czy można stosować technologię na 

ciepło (dodatki WMA) w produkcji 

mieszanek z granulatem/destruk-
tem asfaltowym?

2. �Czy można zwiększyć ilość granula-
tu dozowanego na zimno dzięki za-
stosowaniu dodatków WMA?

3. �Czy można obniżyć temperatury tech-
nologiczne dla mieszanek z granulatem 
asfaltowym dozowanym na zimno?

4. �Czy dodatki WMA wykazują właści-
wości odświeżające, tzw. rejuvena-
tor effect?
Plan badań obejmował 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 + AC W (4,9% asf. TPiK = 68,5°C). 
Zastosowano dwa lepiszcza asfaltowe: 
PMB 45/80-55 i PMB 25/55-60 oraz 
cztery rodzaje dodatków WMA: para-
fina F-T, środki zmniejszające napięcie 
powierzchniowe, zeolity oraz środki po-
chodzenia roślinnego (Bioflux). 

Dla próbek przeprowadzono:
•	 badania zagęszczalności w prasie 

żyratorowej oraz na próbkach z ubi-

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

•	 badania sztywności w funkcji tem-
peratury;

•	 badania odporności na działanie 
wody ITSR;

•	 badanie koleinowania;
•	 badania właściwości odświeżających 

dodatków WMA (rejuvenator effect).

Plan badań

•	 AC 22 P
•	 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
•	 25% granulatu SMA
•	 50% granulatu SMA

Sesja III – Techniki Przebudowy
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W celu oceny zagęszczalności MMA 
z granulatem asfaltowym i dodatkami 
WMA mieszanki zostały wytworzone 
w stałej temperaturze z destruktem 
dozowanym na zimno. Do ich zagęsz-
czenia użyto ubijaka Marshalla i prasy 
żyratorowej. Rozróżniono próbki pod 
względem początkowej temperatury 
zagęszczania: 150°C, 130°C, 110°C. 
Dokonano oceny gęstości objętościo-
wej i zawartości wolnych przestrzeni.

Jeśli chodzi o zastosowanie dodat-
ków WMA w mieszankach z granula-
tem asfaltowym dozowanym na zimno, 
w trakcie procesu otaczania odnoto-
wano poprawę urabialności mieszan-
ki. Umożliwi to w szczególnych przy-
padkach zastosowanie większej ilości 
zimnego granulatu, a także obniżenie 
temperatury wbudowania. 

Jeśli chodzi o stosowanie dodatków 
WMA w mieszankach z granulatem as-
faltowym dozowanym na gorąco, tak-
że odnotowano poprawę urabialności 
mieszanki w trakcie procesu otacza-
nia. Oprócz możliwości wprowadzenia 
większej ilości granulatu dzięki popra-
wie urabialności i obniżeniu temperatur 
wytwarzania i wbudowania zanotowano 
także ograniczenie starzenia lepiszczy. 

Jeśli chodzi o zastosowanie czterech 
rodzajów dodatków WMA, opracowa-
no zalecenia do stosowania technolo-
gii na ciepło do mieszanek mineralno-
-asfaltowych z dodatkiem granulatu 
asfaltowego produkowanych w trady-
cyjnej wytwórni. 

Okazuje się, że woski Fischera- 
-Tropscha  poprawiają urabialność, ale 
tylko w standardowych temperaturach 
technologicznych, a w obniżonych po-
prawa urabialności okazuje się nie-
wystarczająca, ponieważ następuje 
usztywnienie lepiszcza i pogorszenie 
właściwości niskotemperaturowych. 
Nie odnotowano efektu odświeżenia. 
Za to odporność na deformacje trwałe 
poprawiła się. 

Wniosek jest taki, że nie zaleca się 
stosowania tego dodatku z destruktem 
zawierającym twarde lepiszcza.

Dużo lepiej wypadły zeolity. Poprawa 
urabialności mieszanki nastąpiła zarów-

no w standardowych, jak i obniżonych 
temperaturach technologicznych. Nie 
odnotowano wpływu na parametry le-
piszcza. Dzięki temu zeolity można za-
stosować niezależnie od jakości lepisz-
cza. Niestety także w tym przypadku 
zabrakło efektu odświeżenia. 

Na minus należy zaliczyć także wy-
stępowanie dużych różnic w uzyski-
wanych gęstościach między ubijakiem 
Marshalla a prasą żyratorową. 

Zastosowanie chemicznych środ-
ków powierzchniowo czynnych jako 
dodatku do mieszanek WMA powo-
duje wyraźną poprawę urabialności 
w standardowych temperaturach tech-
nologicznych. Jednak nie ma możli-
wości obniżenia temperatur techno-
logicznych. Nie odnotowano wpływu 
na parametry lepiszcza, co daje moż-
liwość zastosowania ich niezależnie 
od jakości lepiszcza w granulacie as-
faltowym. Tutaj także nie odnotowa-
no efektu odświeżenia.

Jedynie w przypadku zastosowa-
nia dodatków pochodzenia roślinnego 
odnotowano wyraźny efekt odświe-
żenia w wyniku zmiany właściwości 
lepiszcza. Nastąpiło obniżenie lepko-
ści i sztywności. W skrajnych przy-
padkach może to spowodować ryzyko 
nadmiernego zwiększenia podatności 
lepiszcza na odkształcenia.

Nastąpiła za to wyraźna poprawa 
urabialności w standardowych i ob-
niżonych temperaturach technolo-
gicznych. 

Podsumowując cały projekt ba-
dawczy, można stwierdzić, że istnie-
ją ograniczone możliwości obniżenia 
temperatur technologicznych przy 
jednoczesnym zachowaniu idealnych 
warunków przechowywania granu-
latu: musi on być suchy i niewychło-
dzony. Naukowcy zauważyli spory po-
tencjał wykorzystania technologii na 
ciepło do obniżenia temperatur tech-
nologicznych przy dozowaniu granu-
latu na gorąco.

Organizatorzy dziękują uczestnikom 
za udział w jesiennym seminarium i już 
teraz zapraszają na jego jubileuszową 
XL edycję.� ■

Na podstawie materiałów seminaryjnych 
opracowała Anna Krawczyk

Sponsor generalny

Sponsor

Eurovia Polska SA

Nynas Sp. z o.o.
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