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Wst´p

Pó∏sztywne warstwy Êcieralne, okreÊlane obecnie jako rozwiàzania
pierwszej generacji, zosta∏y zastosowane po raz pierwszy ju˝ w latach
70-tych ubieg∏ego wieku. Podstawowym za∏o˝eniem tego rozwiàzania
by∏o po∏àczenie powszechnie znanych zalet warstwy asfaltowej (m. in.
brak szczelin dylatacyjnych, krótki czas wykonawstwa i oddania warstwy
do eksploatacji) z najwa˝niejszymi zaletami warstwy z betonu cemento-
wego (m. in. wysoka wytrzyma∏oÊç, trwa∏oÊç oraz odpornoÊç na defor-
macje trwa∏e i zjawiska zu˝ycia). G∏ównym celem zastosowaƒ takich
warstw pó∏sztywnych mia∏y byç p∏yty postojowe na lotniskach (du˝e ob-
cià˝enia punktowe od kó∏ samolotów) oraz nadbrze˝a portowe i place
sk∏adowania kontenerów (du˝e, statyczne obcià˝enia na niewielkiej po-
wierzchni).

Niestety wykonywane wówczas nawierzchnie pó∏sztywne wykazy-
wa∏y du˝à sk∏onnoÊç do powstawania sp´kaƒ. Na podstawie analizy za-
obserwowanych uszkodzeƒ nawierzchni wywnioskowano, ˝e g∏ównymi
przyczynami uszkodzeƒ by∏y zbyt ma∏a zawartoÊç wolnych przestrzeni
w warstwie z mieszanki mineralno-asfaltowej (dalej mma) oraz zbyt
sztywne zaprawy wype∏niajàce te wolne przestrzenie. Przy wykonywaniu
warstw pó∏sztywnych w owych czasach cz´sto u˝ywano p∏yt wibracyj-
nych, które mia∏y pomóc w penetrowaniu zaprawy cementowej na od-
powiednià g∏´bokoÊç (pe∏nà gruboÊç warstwy z mma). Poniewa˝ zapra-
wa cementowa po stwardnieniu musia∏a mieç okreÊlone parametry (m.
in. odpowiednià wytrzyma∏oÊç), nie mo˝na by∏o uzyskaç jej zadowala-
jàco ciek∏ej konsystencji w czasie wbudowywania, która umo˝liwia∏aby
swobodnà penetracj´ zaprawy, niezb´dnej do wype∏niania wolnych
przestrzeni w warstwie z mma. Dlatego te˝ nie zawsze udawa∏o si´ wy-
pe∏niç wszystkie wolne przestrzenie w warstwie z mma (szczególnie te
le˝àce g∏´biej), co powodowa∏o, ˝e przy du˝ych naciskach punktowych
na eksploatowanà nawierzchni´ pó∏sztywnà powstawa∏y w niej lokalne
zag∏´bienia oraz miejscowe sp´kania wokó∏ takiego zag∏´bienia. Kolej-
nà przyczynà uszkodzeƒ by∏o równie˝ szybkie odparowywanie wody
z powierzchni u∏o˝onej warstwy pó∏sztywnej, poniewa˝ nie zawsze by∏y
przewidywane lub wykonywane odpowiednie zabiegi utrzymaniowe na
powierzchni wykonanej warstwy.

Dopiero post´pujàcy na poczàtku lat 90-tych ubieg∏ego wieku roz-
wój w dziedzinie superup∏ynniaczy do betonów cementowych, jak rów-
nie˝ udane próby zastosowania mikrokrzemionki, stworzy∏y niezb´dne
podstawy do wytwarzania wysokiej jakoÊci zapraw wype∏niajàcych,
okreÊlanych jako zaprawy drugiej generacji. Zaprawy na bazie powy˝-
szych materia∏ów wykazywa∏y ju˝ du˝à zdolnoÊç do swobodnej penetra-

cji w g∏àb porowatej warstwy z mma (bez koniecznoÊci stosowania p∏yt
wibracyjnych), a wi´c charakteryzowa∏y si´ niskà lepkoÊcià przy równo-
czesnym uzyskiwaniu wysokiej wytrzyma∏oÊci poczàtkowej.

Od tego czasu w firmie STRABAG rozpocz´∏y si´ szeroko zakrojone
prace w dziedzinie wykonawstwa nawierzchni typu pó∏sztywnego, czego
efektem by∏o opracowanie rozwiàzania w postaci warstwy STRABA-
PHALT®, na bazie zapraw tzw. trzeciej generacji. Bioràc pod uwag´ w∏a-
sne badania i doÊwiadczenia, zacz´to stosowaç rozwiàzanie w postaci
pó∏sztywnej warstwy Êcieralnej STRABAPHALT® na przystankach auto-
busowych, skrzy˝owaniach o du˝ym obcià˝eniu ruchem, odcinkach
przew´˝eƒ arterii komunikacyjnych, jak równie˝ na wjazdach i zjazdach
z autostrad.

Podj´to równie˝ próby wprowadzenia do wykonawstwa zaprawy mo-
dyfikowanej ˝ywicà epoksydowà o podwy˝szonej spr´˝ystoÊci (na-
wierzchnie pó∏sztywne na obiektach in˝ynierskich) oraz zaprawy o pod-
wy˝szonej odpornoÊci chemicznej STRABAPHALT® ChemR (nawierzch-
nie pó∏sztywne np. na stacjach benzynowych).

Od roku 1998 wykonano w Niemczech ponad 500 tys. m2 warstw
wed∏ug tej technologii. Bioràc pod uwag´ post´pujàcy rozwój technolo-
gii wykonawstwa pó∏sztywnych warstw Êcieralnych, Stowarzyszenie Ba-
dawcze Drogownictwa i Komunikacji (FGSV) opracowa∏o dokument pod
nazwà „Instrukcja wykonania pó∏sztywnych warstw Êcieralnych” [1].

Opis technologii

Na pó∏sztywnà warstw´ Êcieralnà STRABAPHALT® sk∏adajà si´ ele-
menty z dwóch powszechnie znanych w budownictwie drogowym tech-
nologii, wykonywanych niezale˝nie, bezpoÊrednio po sobie (Fot. 1):

a) szkieletu noÊnego z mieszanki mineralno-asfaltowej o niecià-
g∏ym uziarnieniu, która po u∏o˝eniu zawiera du˝à iloÊç wolnych
przestrzeni,

Tomasz Oracz, Sebastian Witczak*

* Tomasz Oracz, mgr in˝. Sebastian Witczak
TPA Instytut Badaƒ Technicznych Sp. z o.o.

Pó∏sztywna warstwa Êcieralna 
STRABAPHALT®. 
Pierwsze zastosowania w Polsce

Fot. 1. Struktura warstwy pó∏sztywnej STRABAPHALT®
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b) wype∏nienia wolnych przestrzeni za pomocà specjalnej, p∏ynnej
zaprawy cementowej (lub zaprawy modyfikowanej ˝ywicà epok-
sydowà), która penetruje w g∏àb warstwy z mma, a˝ do ca∏kowi-
tego wype∏nienia wolnych przestrzeni mi´dzy ziarnami szkieletu
noÊnego.

Zgodnie z niemieckim dokumentem [1], sposób wykonania ca∏ej
konstrukcji nawierzchni z pó∏sztywnà warstwà Êcieralnà jest w zasadzie
analogiczny do budowy standardowej nawierzchni podatnej.

Konstrukcja takiej typowej nawierzchni sk∏ada si´ z:
a) noÊnego pod∏o˝a gruntowego, cechujàcego si´ wtórnym modu-

∏em odkszta∏cenia E2≥45 MPa (wg wymagaƒ niemieckich),
b) warstwy mrozoochronnej o odpowiedniej gruboÊci, cechujàcej

si´ wtórnym modu∏em odkszta∏cenia E2≥120 MPa,
c) warstwy podbudowy z betonu asfaltowego o gruboÊci 170-

180 mm,
d) pó∏sztywnej warstwy Êcieralnej o gruboÊci 40-50 mm (∏àczna

gruboÊç warstw asfaltowych wynosi oko∏o 220 mm).
W przypadku konstrukcji przewidzianych na odcinki dróg, gdzie

spodziewane sà szczególnie wysokie obcià˝enia dynamiczne, mo˝na
wykonywaç równie˝ warstw´ wià˝àcà z betonu asfaltowego o gruboÊci
80 mm (warstwa podbudowy z betonu asfaltowego ma wówczas gru-
boÊç 90-100 mm).

Dwa pierwsze odcinki doÊwiadczalne w Polsce z zastosowaniem pó∏-
sztywnej warstwy Êcieralnej STRABAPHALT® zosta∏y wykonane w dniach
25 i 26.10.2007r. w Pruszkowie k/Warszawy. Pierwszy odcinek doÊwiad-
czalny zosta∏ wykonany na terenie WMA STRABAG (w miejscu intensyw-
nego ruchu samochodów ci´˝arowych), celem sprawdzenia poprawnoÊci
zaprojektowanej recepty laboratoryjnej mma, dobrania odpowiedniej kon-
systencji zaprawy cementowej oraz zdobycia doÊwiadczenia na poszcze-
gólnych etapach technologicznych wykonawstwa. Odcinek ten zosta∏ wy-
konany pod nadzorem Pani Agnes Loose, pe∏niàcej rol´ technologa w TPA
w Niemczech, przy wykonywaniu pó∏sztywnych warstw Êcieralnych. Dru-
gi odcinek doÊwiadczalny z zastosowaniem STRABAPHALT® zosta∏ wyko-
nany jako fragment wi´kszego odcinka doÊwiadczalnego z ró˝nymi rodza-
jami konstrukcji nawierzchni, wykonywanego w ramach projektu badaw-
czo-rozwojowego SPENS (Sustainable Pavements for European New
Member States – Zrównowa˝one nawierzchnie drogowe w nowych krajach
cz∏onkowskich Unii Europejskiej). Odcinki doÊwiadczalne b´dà w bie˝à-
cym roku poddane intensywnym badaniom eksploatacyjnym (m.in. bada-
nie aparatem HVS – Heavy Vehicle Simulator).

Projektowanie mma na pó∏tszywnà warstw´ Êcieralnà

Podstawowe wymagania (w Niemczech) wobec mieszanki mineral-
no-asfaltowej o nieciàg∏ym uziarnieniu, przeznaczonej do wykonania
warstwy Êcieralnej oraz wymagania wobec tej warstwy, zosta∏y przedsta-
wione w tabeli 1.

Bioràc pod uwag´ wymagania dotyczàce uziarnienia kruszywa do
mma mo˝na stwierdziç, i˝ krzywà uziarnienia mieszanki mineralnej
mo˝na zaprojektowaç praktycznie z u˝yciem tylko jednej frakcji grysów
8/11 oraz odpowiedniej iloÊci wype∏niacza. Na podstawie uzyskanego
doÊwiadczenia mo˝na stwierdziç, ˝e do wykonywania warstwy Êcieralnej
z mma nale˝y u˝ywaç wy∏àcznie grysów, które mogà byç stosowane do
powszechnie stosowanych warstw Êcieralnych dróg obcià˝onych naj-

ci´˝szym ruchem (w Polsce to kategorie ruchu KR5 i KR6). Do czasu
ustanowienia dokumentu aplikacyjnego do PN-EN 13043, mo˝emy u˝y-
waç tyko grysów odpowiadajàcych wymaganiom kl. I gat. 1 wg dotych-
czasowej normy PN-B-11112. Aby uzyskaç pozytywny efekt koƒcowy,
nale˝y stosowaç jedynie grysy o minimalnej zawartoÊci ziaren p∏askich
oraz jak najmniejszej iloÊci podziarna.

Oprócz grysów i wype∏niacza do mma na warstw´ pó∏sztywnà nale˝y
stosowaç asfalt drogowy (najcz´Êciej 50/70 lub wyjàtkowo 70/100) oraz
stabilizator mastyksu w postaci w∏ókien lub granulatu celulozowego.

Mieszanka mineralno-asfaltowa na potrzeby wykonania obu odcin-
ków próbnych zosta∏a zaprojektowana przez Laboratorium Badawcze TPA
w Pruszkowie z u˝yciem grysu melafirowego 8/11 z Czarnego Boru (95%
udzia∏u w mieszance mineralnej), asfaltu drogowego 50/70 
z LOTOS Asfalt (4,5% udzia∏u w mma) oraz stabilizatora VIATOP Premium
firmy Rettenmaier (0,4%). Dodatkowo, celem poprawy adhezji asfaltu do
kruszywa zastosowano Êrodek adhezyjny Wetfix BE. Jako g∏ówne kryte-
rium projektowe mma przyj´to uzyskanie zawartoÊci (≥25% V/V) wol-
nych przestrzeni w próbkach Marshalla (formowanych przy 2¥25 uderze-
niach ubijaka w temperaturze 135±5°C). W opracowanej recepcie labo-
ratoryjnej mma zawartoÊç wolnych przestrzeni wynios∏a 29,5%. 

Produkcja i transport mma do wykonania pó∏sztywnej
warstwy Êcieralnej

Produkcja mma do wykonania warstwy Êcieralnej odbywa si´
w standardowej WMA, ale w wàskim przedziale temperatur 140-150°C.
Wyprodukowana mma nie powinna byç sk∏adowana na wytwórni, lecz
natychmiast transportowana na miejsce wbudowania, wyskotona˝owymi
samochodami samowy∏adowczymi pod przykryciem. Odpowiednie przy-

Uziarnienie mieszanki mineralnej                             0/11 mm

1. Kruszywa Grysy, 
màczka wapienna

ZawartoÊç ziaren <0,09 mm % (m/m) 3-5

ZawartoÊç ziaren >8 mm % (m/m) 85-97

ZawartoÊç ziaren >11 mm % (m/m) £10

2. Lepiszcze Asfalt drogowy

Rodzaj asfaltu 50/70 lub 70/100

ZawartoÊç asfaltu % (m/m) ≥4,0

3. Dodatek stabilizujàcy

ZawartoÊç dodatku % (m/m) ≥0,2

4. Mieszanka mineralno-asfaltowa

Próbki Marshalla zag´szczane 2¥25 uderzeƒ

Temperatura zag´szczania °C 135 ±5

ZawartoÊç wolnych przestrzeni % (V/V) 25,0-30,0

5. Wykonana warstwa

GruboÊç warstwy cm 4,0-5,0

ZawartoÊç wolnych przestrzeni % (V/V) ≥25

Tabela 1. Wymagania wobec mma i pó∏sztywnej 
warstwy Êcieralnej
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krycie samochodów ci´˝arowych zabezpiecza mma nie tylko przed nad-
miernym och∏odzeniem w czasie transportu, ale równie˝ ogranicza do-
st´p tlenu z powietrza, który szczególnie w mma o du˝ej zawartoÊci wol-
nych przestrzeni mo˝e spowodowaç nadmierne utlenienie si´ asfaltu. 

Wykonywanie pó∏sztywnej warstwy Êcieralnej

Zgodnie z opisanà powy˝ej konstrukcjà nawierzchni, pó∏sztywna
warstwa Êcieralna o du˝ej zawartoÊci wolnych przestrzeni jest uk∏adana
na warstwie podbudowy z betonu asfaltowego (lub ewentualnie na war-
stwie wià˝àcej, w przypadku wysokich obcià˝eƒ dynamicznych).

Z uwagi na specyficzne w∏aÊciwoÊci p∏ynnego zaczynu cementowe-
go, który w kolejnym etapie robót b´dzie u˝ywany do wype∏nienia wol-
nych przestrzeni w warstwie Êcieralnej, nale˝y odpowiednio uszczelniç
powierzchni´ warstwy stanowiàcej pod∏o˝e pod warstw´ pó∏sztywnà.
W tym celu nale˝y jà równomiernie skropiç emulsjà asfaltowà w sposób
zapewniajàcy uzyskanie szczelnej pow∏oki (Fot. 2). Je˝eli przez warstw´
podbudowy z betonu asfaltowego przechodzà urzàdzenia obce (stu-
dzienki kanalizacyjne, wpusty Êciekowe, itp.), nale˝y odpowiednio
uszczelniç miejsca ich styku z tà warstwà.

BezpoÊrednio przed u∏o˝eniem warstwy Êcieralnej z mma o du˝ej
zawartoÊci wolnych przestrzeni nale˝y równie˝ uszczelniç (np. przy po-
mocy topliwych taÊm bitumicznych) powierzchni´ jej styku z elementa-
mi przyleg∏ymi (szczególnie z elementami betonowymi, np. kraw´˝nika-
mi). Ma to na celu ograniczenie penetracji zaczynu cementowego przez
powierzchni´ styku do warstwy Êcieralnej le˝àcej obok, jak równie˝ za-
bezpieczenie przed sp´kaniami, które mogà si´ pojawiaç na powierzch-
ni styku pó∏sztywnej warstwy Êcieralnej i elementów betonowych (z po-
wodu m. in. ró˝nej rozszerzalnoÊci termicznej).

Przed u∏o˝eniem asfaltowej warstwy Êcieralnej o du˝ej zawartoÊci
wolnych przestrzeni, powierzchnia asfaltowej warstwy podbudowy musi
byç czysta i sucha. Nie dopuszcza si´ uk∏adania warstwy Êcieralnej
podczas opadów deszczu, co wi´cej ca∏kowite wype∏nienie wolnych
przestrzeni w asfaltowej warstwie Êcieralnej p∏ynnà zaprawà cementowà
musi si´ zakoƒczyç przed ewentualnymi opadami deszczu (usuni´cie
wody, która dostanie si´ do porów warstwy z mma jest bardzo trudne lub
wr´cz niemo˝liwe).

Mieszanka mineralno-asfaltowa o du˝ej zawartoÊci wolnych przestrze-
ni jest wbudowywana w sposób tradycyjny za pomocà rozk∏adarki (Fot. 3),
jednak˝e dopuszczalne jest wbudowywanie r´czne w wyjàtkowych przy-
padkach (wy∏àcznie przy udziale doÊwiadczonego personelu). Temperatu-
ra mma w czasie wbudowywania powinna wynosiç ~100-120°C. GruboÊç
wbudowywanej warstwy powinna byç niewiele wi´ksza od gruboÊci doce-
lowej warstwy Êcieralnej. Wynika to z faktu, i˝ warstwy z mma po u∏o˝eniu
nie wolno intensywnie zag´szczaç. Proces zag´szczania sprowadza si´ je-
dynie do „delikatnego dociÊni´cia” przy pomocy lekkiego walca stalowe-
go bez wibracji (1-2 przejazdy doÊwiadczonego operatora). Nale˝y to wy-
konaç w taki sposób, aby zawartoÊç wolnych przestrzeni w warstwie z mma
by∏a ≥25% (Fot. 4). Nie nale˝y u˝ywaç stalowych walców ci´˝kich, ponie-
wa˝ istnieje ryzyko zmia˝d˝enia ziaren tworzàcych szkielet mineralny. Po-
nadto wszelkiego rodzaju nierównoÊci (zaci´cia), które powstanà podczas
zag´szczania, b´dà widoczne na powierzchni wykonanej warstwy. Nie na-
le˝y równie˝ stosowaç walców ogumionych, które mogà spowodowaç
„wyciÊni´cie” mastyksu na powierzchni´ warstwy. 

Do wykonania kolejnego etapu, tj wype∏nienia porów warstwy
z mma p∏ynnà zaprawà cementowà mo˝na przystàpiç po jej „przesty-
gni´ciu” do temperatury poni˝ej 40°C.

P∏ynna zaprawa cementowa, przeznaczona do wype∏nienia wolnych
przestrzeni w u∏o˝onej warstwie z mma, powstaje po wymieszaniu goto-
wej, dostarczanej na budow´ suchej zaprawy cementowej (np. w wor-

Fot. 2. Pod∏o˝e przygotowane pod uk∏adanie warstwy z mma 
o du˝ej zawartoÊci wolnych przestrzeni – odcinek doÊwiadczalny

w Pruszkowie

Fot. 3. Wbudowywanie warstwy z mma o du˝ej zawartoÊci wolnych
przestrzeni – odcinek doÊwiadczalny w Pruszkowie

Fot. 4. Struktura warstwy z mma o du˝ej zawartoÊci wolnych prze-
strzeni – odcinek doÊwiadczalny w Pruszkowie
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kach 25 kg) z odpowiednià iloÊcià wody. Mo˝na przyjàç, ˝e na 1 kg su-
chej zaprawy cementowej potrzeba oko∏o 0,21 kg wody, aby uzyskaç
p∏ynnà zapraw´ cementowà o wymaganej konsystencji.

Odpowiednia iloÊç wody zostaje ostatecznie dobrana na podstawie
badania czasu wyp∏ywu przygotowanej, p∏ynnej zaprawy cementowej 

(1 dm3) przez otwór o Êrednicy Ø 10 mm (badanie wg PN-EN 445: 2007
(U) Zaczyn iniekcyjny do kana∏ów kablowych – Metody badaƒ). Na pod-
stawie dotychczasowych doÊwiadczeƒ mo˝na przyjàç, ˝e optymalny
czas wyp∏ywu p∏ynnej zaprawy cementowej wynosi 24-32s (Fot. 5). 

Wymagania wobec zaprawy cementowej zosta∏y przedstawione
w tabeli 2.

Do przygotowania p∏ynnej zaprawy cementowej s∏u˝à odpowiednie
mieszarki o wymuszonym mieszaniu. Dopuszczalne sà mieszarki dzia-
∏ajàce w uk∏adzie poziomym, jak i pionowym o dzia∏aniu ciàg∏ym lub
cyklicznym. Jednak˝e w powszechnym zastosowaniu w Niemczech naj-
lepiej sprawdzi∏y si´ agregaty tynkarskie firmy PFT (np. PFT G4, PFT
G5). W czasie wykonywania pierwszych odcinków doÊwiadczalnych
w technologii STRABAPHALT® w Polsce skorzystano, dzi´ki uprzejmo-
Êci firmy PFT Systems Polska Sp. z o.o., z najnowszego modelu agre-
gatu tynkarskiego PFT G54.

P∏ynna zaprawa cementowa jest wytwarzana w sposób ciàg∏y
w agregacie tynkarskim bezpoÊrednio na budowie, a nast´pnie przy po-
mocy gumowego w´˝a pompowana na miejsce wbudowania. P∏ynna za-
prawa cementowa jest wylewana z odpowiednim nadmiarem na po-
wierzchni´ warstwy asfaltowej o du˝ej zawartoÊci wolnych przestrzeni
(Fot. 6 i 7), a nast´pnie jest rozprowadzana z u˝yciem gumowych pac.

W∏aÊciwoÊci materia∏ów Wymagania Badania/inne dane

ZAPRAWA W STANIE SUCHYM

Materia∏ wià˝àcy Cement z najdrobniejszymi frakcjami oraz z/bez dodatku mikrokrzemionki
PN-EN 196 lub dopuszczenie wyrobu 
na zasadach ogólnych

Wymiar maksymalnego
ziarna (d95) < 0,25 mm DIN 4226-3

Okres i sposób 
przechowywania Wed∏ug zaleceƒ producenta Termin przydatnoÊci

ZAPRAWA ÂWIE˚A – GOTOWA DO U˚YCIA

Stosunek wody/zaprawy Wed∏ug informacji podanych przez producenta

G´stoÊç Êwie˝ej zaprawy Wed∏ug informacji podanych przez producenta

ZdolnoÊç do penetracji 
nawierzchni
Czas wyp∏ywu PN-EN 445
(otwór 10 mm)
– po wytworzeniu zaprawy £50 s
– po 60 minutach £55 s

ZAPRAWA STWARDNIA¸A

Zmiana obj´toÊci – skurcz £1% (m/m) PN-EN 445

Wytrzyma∏oÊç na zginanie:
– po 24 godzinach ≥5 N/mm2

– po 3 dniach ≥10 N/mm2 PN-EN 196-1
– po 28 dniach ≥12 N/mm2

Wytrzyma∏oÊç na Êciskanie:
– po 24 godzinach ≥40 N/mm2

– po 3 dniach ≥65 N/mm2 PN-EN 196-1
– po 28 dniach ≥100 N/mm2

Tabela 2. Wymagania wobec zaprawy cementowej

Fot. 5. Badanie czasu wyp∏ywu p∏ynnej zaprawy cementowej 
– odcinek doÊwiadczalny na WMA Pruszków
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Aby uniknàç „rozlewania si´” p∏ynnej zaprawy poza wyznaczony obszar
wykonywanej warstwy (szczególnie, gdy warstwa jest wykonywana
z okreÊlonym spadkiem), pomocne mo˝e byç usypanie obramowania
z piasku (Fot. 8). Prace z u˝yciem p∏ynnej zaprawy cementowej powin-
ny si´ odbywaç przy temperaturze otoczenia poni˝ej 30°C.

W praktyce konieczne mo˝e byç rozprowadzanie p∏ynnej zaprawy
w dwóch etapach. Najpierw wylewana jest pierwsza warstwa, która po
rozprowadzeniu penetruje powoli na pe∏nà g∏´bokoÊç warstwy asfalto-

wej, a nast´pnie po up∏ywie 1-2 godzin od rozpocz´cia uk∏adania pierw-
szej warstwy wylewana jest druga, która wype∏nia górnà cz´Êç warstwy
asfaltowej do poziomu wystajàcych z niej ziaren grysowych. Wylewanie
p∏ynnej zaprawy musi trwaç tak d∏ugo, a˝ w sposób widoczny nie zosta-
nie zakoƒczony proces wnikania p∏ynnej zaprawy w warstw´ Êcieralnà
z mma o du˝ej zawartoÊci wolnych przestrzeni. Na podstawie uzyska-
nych doÊwiadczeƒ mo˝na stwierdziç, i˝ zu˝ycie suchej zaprawy cemen-
towej (na ka˝dy centymetr gruboÊci warstwy i przy zawartoÊci w niej
oko∏o 30% wolnych przestrzeni) wynosi oko∏o 5,5 kg/m2 warstwy.

Po zakoƒczeniu wype∏niania p∏ynnà zaprawà wolnych przestrzeni
w warstwie z mma, ca∏a powierzchnia warstwy powinna zostaç zabez-
pieczona przed utratà wody za pomocà Êrodka do piel´gnacji na-
wierzchni z betonu cementowego (np. Emcoril AC, Emcoril, Emcoril
B VM, Addiment NB) – Fot. 9.

W celu podwy˝szenia poczàtkowej szorstkoÊci wykonanej warstwy,
jej powierzchnia bezpoÊrednio po wykonaniu mo˝e zostaç posypana
np. suchym piaskiem kwarcowym. Innymi stosowanymi rozwiàzaniami
mogà byç np. Êrutowanie lub rowkowanie ju˝ stwardnia∏ej powierzchni
warstwy.

W∏aÊciwoÊci pó∏sztywnej warstwy Êcieralnej 
STRABAPHALT®

Po∏àczenie korzystnych cech warstwy z mma oraz wysoce wytrzy-
ma∏ej zaprawy daje w efekcie finalnym nawierzchni´ o bardzo du˝ej od-
pornoÊci na odkszta∏cenia (na podstawie badaƒ niemieckich stwierdzo-
no, ˝e mo˝e ona byç nawet 10 razy wi´ksza ni˝ w przypadku standardo-
wej warstwy z betonu asfaltowego).

Na podstawie doÊwiadczeƒ niemieckich mo˝na stwierdziç, ˝e na-
wierzchnia z pó∏sztywnà warstwà Êcieralnà STRABAPHALT® mo˝e zo-
staç oddana do u˝ytkowania ju˝ po up∏ywie 2-3 dni od jej wykonania.

Kolor standardowej zaprawy cementowej u˝ytej do wype∏nienia
wolnych przestrzeni w porowatej warstwie z mma determinuje barw´ ca-
∏ej nawierzchni. Poprzez dodanie odpowiednich pigmentów mineral-
nych do zaprawy mo˝na jednak dowolnie zabarwiaç wykonywanà war-
stw´ nawierzchni. Na finalnà kolorystyk´ wykonanej warstwy nawierzch-
niowej wp∏yw mogà mieç równie˝ u˝ywane grysy, jednak˝e w chwili
obecnej nie ma jeszcze zbyt wielu doÊwiadczeƒ w tym zakresie.

Fot. 6. Wype∏nianie wolnych przestrzeni w warstwie z mma p∏ynnà
zaprawà cementowà – odcinek doÊwiadczalny na WMA Pruszków

Fot. 9. Zabezpieczenie powierzchni wykonanej warstwy preparatem
pow∏okowym

Fot. 7. Wype∏nianie wolnych przestrzeni w warstwie z mma p∏ynnà
zaprawà cementowà – odcinek doÊwiadczalny na WMA Pruszków

Fot. 8. Odcinek doÊwiadczalny w technologii STRABAPHALT®

wykonany w Pruszkowie



6 Nawierzchnie Asfaltowe – 2/2008

Zastosowanie specjalnej zaprawy cementowej o odpowiedniej kon-
systencji (ca∏kowicie wype∏niajàcej wolne przestrzenie w warstwie
z mma) powoduje, ˝e wykonana warstwa jest nieprzepuszczalna dla wo-
dy, a wi´c praktycznie mrozoodporna oraz odporna na chemikalia
(szczególnie, je˝eli zastosujemy warstw´ z u˝yciem zaprawy STRABA-
PHALT® ChemR). Jest ona równie˝ odporna na dzia∏anie soli stosowa-
nej do zimowego utrzymania dróg.

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie ponad 10-cio letniego okresu doÊwiadczeƒ firmy
STRABAG (szczególnie w Niemczech) przy stosowaniu pó∏sztywnych
warstw Êcieralnych STRABAPHALT®, mo˝na stwierdziç, ˝e technologi´
t´ cechujà nast´pujàce zalety:

a) znakomite po∏àczenie wytrzyma∏oÊci nawierzchni betonowej
i elastycznoÊci nawierzchni asfaltowej,

b) brak szczelin dylatacyjnych,
c) wyd∏u˝ona ˝ywotnoÊç nawierzchni,
d) du˝a odpornoÊç na wahania temperatur,
e) wysoka odpornoÊç na zamra˝anie i rozmra˝anie oraz na Êrodki

odladzajàce,
f) w porównaniu do nawierzchni z betonu cementowego – du˝a

szybkoÊç wykonywania nawierzchni (czas wykonania jest tylko
nieznacznie d∏u˝szy od czasu wykonania standardowej warstwy
z mma),

g) szeroki wachlarz potencjalnych zastosowaƒ.

Nale˝y równie˝ pami´taç o skomplikowanych warunkach klimatycz-
nych w naszym kraju (du˝e wahania temperatur latem i zimà) oraz tym
bardziej niekorzystnych warunkach ruchu pojazdów (niewielkie pr´dko-
Êci, obcià˝enia statyczne, ruch skanalizowany), które w po∏àczeniu ze
sobà w szczególny sposób oddzia∏ywujà na warstwy nawierzchni,
a szczególnie na warstw´ Êcieralnà. Tak wi´c stosowanie pó∏sztywnych
warstw Êcieralnych w technologii STRABAPHALT® do celów opisanych
w niniejszym artykule mo˝e byç szczególnie korzystne, zw∏aszcza jako
alternatywa do asfaltowych warstw Êcieralnych wykonywanych na bazie
asfaltów modyfikowanych lub warstw Êcieralnych wykonywanych z be-
tonu cementowego.

W chwili obecnej trwajà przygotowania do wykonania pierwszych
w Polsce zatok autobusowych z u˝yciem pó∏sztywnej warstwy Êcieralnej
STRABAPHALT®. Zatoki autobusowe wykonane w tej technologii b´dà
rozwiàzaniem alternatywnym w stosunku do standardowo u˝ywanej kon-
strukcji nawierzchni z betonu cementowego. B´dà one na pewno do-
brym rozwiàzaniem, a ich obserwacja powinna potwierdziç zalety nowej
technologii równie˝ w Polsce.
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Stanis∏aw Taryma, Ryszard Woêniak*

Pomiary oporu toczenia 
opon samochodowych 
w warunkach drogowych

Wst´p

Cz∏owiek zawsze dà˝y∏ do zwi´kszenia swojej zdolnoÊci przemiesz-
czania si´. W tym celu budowa∏ ró˝nego rodzaju pojazdy. Intensyfikacja
tych dzia∏aƒ w XX wieku w wi´kszoÊci krajów Êwiata doprowadzi∏a do szyb-
kiego rozwoju transportu samochodowego. Samochody wykorzystywane
sà w ró˝nych dziedzinach ˝ycia, szczególnie jako indywidualne Êrodki
transportu. Eksploatowana jest obecnie ogromna liczba pojazdów. Np.
w roku 2003 na Êwiecie eksploatowano oko∏o 700 mln samochodów, a do

2020 roku przewiduje si´ wzrost do iloÊci 1,2 miliarda [1]. Ze wzgl´du na
tak ogromnà skal´ zjawiska, wobec kurczenia si´ zasobów surowcowych
i energetycznych Ziemi, zmniejszenie zu˝ycia energii w transporcie drogo-
wym staje si´ bardzo istotnym problemem. Poprawa efektywnoÊci pracy
pojazdu powodujàca zmniejszenie jednostkowego zu˝ycia paliwa, nawet
o u∏amek procenta przy takiej liczbie eksploatowanych pojazdów, daje wy-
mierne efekty ekonomiczne i ekologiczne. W koncernach samochodowych
i w instytutach badawczych prowadzone sà intensywne prace majàce na
celu zmniejszenie zu˝ycia paliwa przez pojazdy samochodowe. Do g∏ów-
nych kierunków dzia∏aƒ w tej dziedzinie mo˝na zaliczyç [2]:

a) zwi´kszenie sprawnoÊci silnika spalinowego lub zastosowanie
nap´dów niekonwencjonalnych o wi´kszej sprawnoÊci,

b) zmniejszenie masy samochodu,
* dr hab. in˝. Stanis∏aw Taryma, dr in˝. Ryszard Woêniak 

– Politechnika Gdaƒska, Wydzia∏ Mechaniczny
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c) zmniejszenie oporu aerodynamicznego samochodu,
d) zmniejszenie oporu toczenia samochodu.
W 1984 roku w Katedrze Pojazdów i Maszyn Roboczych Wydzia∏u

Mechanicznego Politechniki Gdaƒskiej podj´to prace zwiàzane z bada-
niem oporu toczenia opon samochodowych. Tematyka ta wchodzi
w nurt dzia∏aƒ ostatniego z wymienionych kierunków – zmniejszenie
oporu toczenia samochodu. Zaprojektowano i zbudowano stanowisko
b´bnowe do pomiaru oporu toczenia opon samochodowych. Opracowa-
no metodyk´ pomiaru oporu toczenia w warunkach laboratoryjnych.
Opracowano tak˝e metodyk´ pomiaru oraz zaprojektowano i zbudowano
przyczep´ do badania oporu toczenia opon samochodowych w warun-
kach drogowych. Zaproponowano metod´ oceny wspó∏czynnika oporu
toczenia, umo˝liwiajàcà klasyfikacj´ nawierzchni oraz odpowiedni ich
dobór podczas budowy lub naprawy danej drogi. Opracowana metoda
badaƒ oporu toczenia opon w warunkach drogowych finansowana by∏a
w ramach grantu KBN nr 8 T07B 043 20. 

Opór toczenia samochodu

Opór toczenia jest jednym z podstawowych oporów ruchu. W sa-
mochodzie poruszajàcym si´ w cyklu miejskim opór toczenia stanowi
46,6% ca∏kowitych oporów ruchu, natomiast podczas jazdy ze sta∏à
pr´dkoÊcià 90 km/h opór toczenia stanowi 37,5% oporów ruchu,
a w czasie ruchu ze sta∏à pr´dkoÊcià 120 km/h udzia∏ tego oporu spada
do 25,2% [3, 4]. Pokazano to na rys. 1. Tak znaczàcy udzia∏ oporu to-
czenia w ca∏kowitej sumie oporów ruchu przek∏ada si´ na znaczny jego
wp∏yw na zu˝ycie paliwa przez poruszajàcy si´ pojazd. Na podstawie ba-
daƒ przeprowadzonych w Norwegii [6] mo˝na stwierdziç, ˝e dla typowe-
go samochodu osobowego Êredniej wielkoÊci poruszajàcego si´ w Cy-
klu Europejskim [5, 4] zmniejszenie oporu toczenia o 10% powoduje
spadek zu˝ycia paliwa o 3%.

Jednym ze skutków obni˝enia zu˝ycia paliwa, oprócz oszcz´dnoÊci
w zu˝yciu energii, jest obni˝enie kosztów transportu samochodowego.
Drugim skutkiem obni˝onego zu˝ycia paliwa jest zmniejszona emisja
w spalinach substancji szkodliwych dla Êrodowiska, takich jak: CO2, CH4,
NH3 i N2O. Emisja CO2 jest wprost proporcjonalna do zu˝ycia paliwa.
Zmniejszenie zu˝ycia paliwa o 6% powoduje o 6% ni˝szà emisj´ CO2.

Opór toczenia ko∏a ogumionego 

Opór toczenia ko∏a ogumionego okreÊlany jest wartoÊcià si∏y opo-
ru toczenia Wt lub wartoÊcià wspó∏czynnika oporu toczenia ft b´dàcego
stosunkiem powy˝szej si∏y do normalnej reakcji pod∏o˝a dzia∏ajàcej na
ko∏o. Korzysta si´ równie˝ z poj´cia mocy oporu toczenia Nt b´dàcego
iloczynem si∏y oporu toczenia Wt i pr´dkoÊci liniowej toczenia 
V (Nt = Wt¥V). Niektórzy badacze [7] okreÊlajà opór toczenia iloÊcià
energii w [Nm] traconej w toczàcym si´ kole na drodze jednego metra.
Najcz´Êciej stosowany jest jednak wspó∏czynnik oporu toczenia. 

Opór toczenia Wt mo˝na te˝ definiowaç jako stycznà reakcj´ pod∏o-
˝a wywo∏anà podczas toczenia opony, której ruch wyst´puje wskutek
dzia∏ania si∏y przy∏o˝onej w Êrodku ko∏a. Ko∏o nie jest obcià˝one ani
momentem nap´dowym ani hamujàcym. Przyjmujàc takie warunki wy-
wo∏ujàce ruch opony za∏o˝ono brak odkszta∏cenia obwodowego. Ponad-
to pomija si´ wszelkie obcià˝enia poprzeczne dzia∏ajàce na ko∏o. Tylko
w takich warunkach przeprowadza si´ badania oporu toczenia opon sa-
mochodowych zarówno na drogach, jak i w laboratorium. 

Opór toczenia ko∏a ogumionego zale˝y od:
❖ konstrukcji opony (czynników konstrukcyjnych ogumienia, takich

jak: wymiary opony a wi´c szerokoÊç, wysokoÊç i Êrednica osa-
dzenia opony, wzór i g∏´bokoÊç rzeêby bie˝nika, klasa pr´dkoÊci,
liczba warstw kordu w bie˝niku i w Êciankach bocznych, materia∏
kordu osnowy i opasania, mieszanka gumowa bie˝nika i jej twar-
doÊç, bie˝nikowanie, szerokoÊç obr´czy i jej materia∏ itp.), 

❖ nawierzchni drogowej (tekstury oraz stanu i rodzaju nawierzchni),
❖ warunków ruchu (czynników eksploatacyjnych: pr´dkoÊci tocze-

nia, obcià˝enia ko∏a, ciÊnienia w ogumieniu, temperatury oto-
czenia, kierunku toczenia, zu˝ycia opony itp.).

Opór toczenia mo˝na zmniejszyç poprzez doskonalenie konstrukcji
i technologii produkcji opon lub przez ulepszanie nawierzchni drogo-
wych. Warunkiem niezb´dnym prowadzenia takich prac jest mo˝liwoÊç
dost´pu do odpowiednich metod pomiarowych. Do rozpoznania wp∏ywu
czynników konstrukcyjnych i eksploatacyjnych na opór toczenia dosko-
nale nadajà si´ laboratoryjne metody badania oporu toczenia. Charakte-
ryzujà si´ one wy˝szà dok∏adnoÊcià i lepszà powtarzalnoÊcià pomiarów
oraz mo˝liwoÊcià kontrolowania i utrzymywania sta∏ych warunków ba-
daƒ. W przypadku okreÊlenia wp∏ywu nawierzchni drogowej na opór to-
czenia nieodzowne sà metody badania oporu toczenia bezpoÊrednio na
drodze. Charakteryzujà si´ one ni˝szà dok∏adnoÊcià ze wzgl´du na
wp∏yw na wyniki pomiarów np.: warunków atmosferycznych. 

Przyczepa do pomiaru oporu toczenia ko∏a ogumionego 

Przyczepa badawcza zbudowana w Katedrze Pojazdów i Maszyn Ro-
boczych Wydzia∏u Mechanicznego Politechniki Gdaƒskiej (zdj´cie 1) s∏u-
˝y do pomiaru oporu toczenia opon samochodów osobowych i dostaw-
czych w warunkach drogowych. Przy jej pomocy mo˝na dokonywaç po-
miarów na rzeczywistych nawierzchniach drogowych, co stanowi nie-
wàtpliwà zalet´ tego urzàdzenia. Dok∏adniejszy opis konstrukcji przy-
czepy mo˝na znaleêç w [8].

Przy wykorzystaniu zbudowanej przyczepy mo˝na badaç opór to-
czenia opon w warunkach drogowych oraz mo˝na wyznaczaç wspó∏-
czynnik oporu toczenia charakteryzujàcy nawierzchni´ drogowà. Wyniki

Rys. 1. Wyniki badaƒ udzia∏u oporu toczenia w ca∏kowitej 
sumie oporów ruchu uzyskane przez firm´ Volkswagen z pomiarów
w samochodzie Golf: 1– w cyklu miejskim, 2 – przy sta∏ej pr´dkoÊci

90 km/h, 3 – przy sta∏ej pr´dkoÊci 120 km/h wg [3]



badaƒ oporu toczenia na  ró˝nych nawierzchniach drogowych mogà s∏u-
˝yç do odpowiedniego wyboru rozwiàzaƒ przy budowie nowych dróg. 

Do przeprowadzania drogowych badaƒ oporu toczenia na ró˝nych
nawierzchniach wybrano „zestaw opon referencyjnych”. Zamieszczono
je w tabeli 1. Bie˝niki tych opon przedstawiono na zdj´ciu 2. Opony A,
B i C zosta∏y wybrane z zestawu opon referencyjnych do badania ha∏a-
ÊliwoÊci nawierzchni metodà CPX (Close Proximity Method – metoda
pomiaru ha∏asu „w polu bliskim”).

Tabela 1. Opony referencyjne

Symbol Rozmiar Indeks Bie˝nik Producent Data
produkcji*

A 185/65R 15 88 H ZV 1 AVON 1701

B 185/65R 15 88 T CR 322 AVON >328

C 185/65R 15 88 T CR 65 M+S AVON >387

E 185/65R 15 88 H E3A Energy MICHELIN 4803

* Przy czterocyfrowej dacie produkcji dwie pierwsze cyfry oznaczajà numer tygodnia
danego roku, a dwie pozosta∏e ostatnie dwie cyfry roku. Dla trzycyfrowej daty trójkàt
przed cyframi oznacza lata dziewi´çdziesiàte produkcji, pierwsze dwie cyfry to numer
tygodnia danego roku, a ostatnia cyfra to ostatnia cyfra danego roku.

Opona A ma rzeêb´ bie˝nika kierunkowà, opony B i C – rzeêb´ bez-
kierunkowà, a opona E rzeêb´ asymetrycznà. Opona E jest oponà o ni-
skim oporze toczenia oznaczonà jako „Energy”. Rzeêba bie˝nika opony
C jest rzeêbà b∏otno-Êniegowà, a w przypadku bie˝ników pozosta∏ych
opon jest to rzeêba drogowa. 

Wyniki pomiarów oporu toczenia

Drogowe badania oporu toczenia wykonano z u˝yciem 4 wybranych
opon refencyjnych na trzech odcinkach pomiarowych, zlokalizowanych

na drogach Polski i Szwecji. Jeden odcinek wybrano na drodze nr
7 Gdaƒsk – Warszawa i oznaczono go jako P1, a dwa odcinki na wybra-
nych drogach Szwecji i oznaczono symbolami S1 i S3 (zdj´cie 3).

Pomiary oporu toczenia prowadzono przy pr´dkoÊciach 50, 70
i 90 km/h. Obcià˝enie pionowe ko∏a wynosi∏o P = 2923 N a ciÊnienie
w ogumieniu mia∏o wartoÊç 180 kPa. Temperatura otoczenia wynosi∏a 
17-21°C. Wspó∏czynnik oporu toczenia ft wyznaczano ze wzoru:

ft = Pf/P (1)
gdzie: Pf – mierzona si∏a oporu toczenia [N],

P – obcià˝enie pionowe badanego ko∏a [N]. 
Na rys. 2 przedstawiono wyniki pomiarów wspó∏czynnika oporu to-

czenia czterech opon referencyjnych na nawierzchni (SMA 0/12,8) od-
cinka pomiarowego P1. 

WartoÊci wspó∏czynnika oporu toczenia charakteryzujàce danà na-
wierzchni´ dla trzech pr´dkoÊci (f50, f70, f90) wyznaczono ze wzorów (2),
(3) i (4) podanych ni˝ej.

f50 = 0,25 f50A + 0,25 f50B + 0,25 f50C + 0.25 f50E (2)
f70 = 0,25 f70A + 0,25 f70B + 0,25 f70C + 0.25 f70E (3)
f90 = 0,25 f90A + 0,25 f90B + 0,25 f90C + 0.25 f90E (4)

gdzie: f50A, f50B, f50C, f50E, – wspó∏czynniki oporu toczenia opon 
referencyjnych na danej nawierzchni pomierzone przy 
pr´dkoÊci 50km/h,
f70A, f70B, f70C, f70E, – wspó∏czynniki oporu toczenia opon 
referencyjnych na danej nawierzchni pomierzone przy 
pr´dkoÊci 70km/h,
f90A, f90B, f90C, f90E, – wspó∏czynniki oporu toczenia opon 
referencyjnych na danej nawierzchni pomierzone przy 
pr´dkoÊci 90km/h.

Wyniki zaprezentowano na rys. 3. Otrzymano zale˝noÊç wspó∏czynnika
oporu toczenia od pr´dkoÊci dla trzech ró˝nych nawierzchni. Wspó∏czynnik
oporu toczenia opon prawie nie zale˝y od pr´dkoÊci jazdy w przebadanym
zakresie.

UÊredniajàc wartoÊci wspó∏czynników oporu toczenia dla pr´dko-
Êci: 50, 70 i 90 km/h otrzymujemy Êredni wspó∏czynnik oporu toczenia
dla danej nawierzchni. Wyniki dla trzech przebadanych nawierzchni P1,
S1 i S3 umieszczono w tabeli 2.
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Zdj´cie 1. Przyczepa do badania oporu toczenia

Zdj´cie 2. Opony wybrane jako opony referencyjne

A B C E

Rys. 2. Wyniki pomiarów wspó∏czynnika oporu toczenia 
czterech opon referencyjnych na nawierzchni (SMA 0/12,8) 

odcinka pomiarowego P1
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Tabela 2. WartoÊci wspó∏czynnika oporu toczenia 
charakteryzujàce poszczególne nawierzchnie

Nawierzchnie odcinków pomiarowych P1 S1 S3

WartoÊci wspó∏czynnika oporu toczenia 0,0106 0,0140 0,0118

Wnioski

Przyczepa badawcza zbudowana w Katedrze Pojazdów i Maszyn Ro-
boczych Wydzia∏u Mechanicznego Politechniki Gdaƒskiej umo˝liwia
precyzyjny pomiar wspó∏czynnika oporu toczenia opon samochodo-
wych w warunkach drogowych. Wybrany zestaw opon referencyjnych

umo˝liwia wyznaczanie Êredniej wartoÊci wspó∏czynnika oporu toczenia
charakteryzujàcego danà nawierzchni´. Zaproponowana metodyka ba-
daƒ mo˝e stanowiç podstaw´ do oceny jakoÊciowej nawierzchni pod
kàtem minimalizacji oporu toczenia.

Obecnie, wobec planów budowy w Polsce sieci dróg szybkiego ruchu
odpowiedni dobór nawierzchni drogowych o niskim wspó∏czynniku oporu
toczenia staje si´ bardzo istotny. Zmniejszanie oporu toczenia mo˝e przyczy-
niç si´ do obni˝enia zu˝ycia paliwa przez pojazdy powodujàc zmniejszenie
kosztów transportu drogowego oraz do zmniejszenia emisji spalin.

Wybrane do badaƒ opony charakteryzujà si´ ró˝nymi wartoÊciami
wspó∏czynnika oporu toczenia na danej nawierzchni; opona A ma naj-
wy˝szà wartoÊç wspó∏czynnika oporu toczenia, a opona E najni˝szà (rys.
2). Uszeregowanie opon pod wzgl´dem oporu toczenia na ró˝nych na-
wierzchniach jest jednakowe. Wspó∏czynnik oporu toczenia wspó∏cze-
snych opon prawie nie zale˝y od pr´dkoÊci jazdy w przebadanym zakre-
sie pr´dkoÊci (rys 2 i 3). Wspó∏czynnik oporu toczenia charakteryzujà-
cy nawierzchni´ zale˝y od tekstury nawierzchni.

Literatura:
1. Strona internetowa Porozumienie Komisji Europejskiej z Producentami Samochodów

http://europa.eu.int/comm/environment/co2
2. Gronowicz J.: Ochrona Êrodowiska w transporcie làdowym, Poznaƒ – Radom, WiZPITE

2003, 372 s.
3. Lanzendoerfer J.: Badania pojazdów samochodowych, WK¸, Warszawa, 1977, 514 s.
4. Reimpell J., Betzler J.: Podwozia samochodów Podstawy konstrukcji, Warszawa, WK¸ 2001, 456 s.
5. Ch∏opek Z.: Ochrona Êrodowiska naturalnego, Warszawa, WK¸ 2002, 174 s.
6. Bang J. R.: Influence of Tire Rolling Resistance on Fuel Comsumption, Bang Consult, Nor-

way, 1999, 8 s.
7. Clark K. S.: Mechanics of Pneumatic Tires, Washington, USA, 1978.
8. Taryma S.: Urzàdzenie do badania oporu toczenia nawierzchni drogowych. X Mi´dzynaro-

dowa Konferencja: „Trwa∏e i bezpieczne nawierzchnie drogowe”. Kielce, 11-12 maja
2004, str. 8.

Zdj´cie 3. Nawierzchnie odcinków pomiarowych

P1 nawierzchnia z mieszanki mastyksowo- grysowej SMA 0/12,8; S1 nawierzchnia z betonu asfaltowego DAC 0/16; S3 nawierzchnia z mieszanki mastyksowo-grysowej SMA 0/8

P1 S1 S3

Rys. 3. Zale˝noÊç wspó∏czynnika oporu toczenia od pr´dkoÊci 
dla trzech ró˝nych nawierzchni

Informujemy Szanownych Czytelników, ˝e w internetowej wersji
kwartalnika znaleêç mo˝na:

� spis treÊci ostatniego wydania
� wersj´ elektronicznà kwartalnika w formacie PDF 
� aktualne informacje PSWNA
� podstawowe informacje o wydawcy, redakcji oraz adresy

kontaktowe
Zapraszamy!

Internetowa strona naszego Kwartalnika



„Europejskie normy metody badaƒ mma, ZKP i badania typu. No-
woczesne technologie w drogownictwie” – pod takim tytu∏em w dniach
10-11 kwietnia 2008 r. odby∏o si´ w Mszczonowie k/Warszawy kolejne
seminarium PSWNA. 

W seminarium tym wzi´li udzia∏ przedstawiciele administracji
drogowej, w tym: reprezentanci laboratoriów 9 Oddzia∏ów GDDKiA, firm
wykonawczych, producentów materia∏ów stosowanych w drogownictwie
oraz uczelni, instytutów i laboratoriów zwiàzanych z budownictwem
drogowym.

Oficjalnego otwarcia i powitania uczestników seminarium dokona∏
Prezes PSWNA – Dariusz S∏otwiƒski. W swoim wystàpieniu zwróci∏
uwag´ na bie˝àce problemy bran˝y drogowej m.in. spowolnienie dyna-
miki planowania i uruchamiania kontraktów drogowych oraz powa˝ne
opóênienia we wdra˝aniu Norm Europejskich. 

W pierwszym dniu seminarium prelegenci przedstawili nast´pujà-
ce prezentacje:

❖ Jolanta Ochnik, Micha∏ Przymanowski (POLSKIE CENTRUM
BADA¡ I CERTYFIKACJI) – „Ocena zgodnoÊci mieszanek mine-
ralno-asfaltowych”.

Prezentacja wyjaÊnia∏a zasady wprowadzania wyrobów budowla-
nych do obrotu, obowiàzujàce po przystàpieniu Polski do Unii Europej-
skiej oraz zwiàzane z tym zagadnienia oceny zgodnoÊci wyrobów z Nor-
mami Europejskimi i oznakowania ich znakiem CE. Omówione zosta∏y
równie˝ zasady certyfikacji zak∏adowej kontroli produkcji (ZKP) i wyma-
gania stawiane producentom wyrobów budowlanych. Ca∏a tematyka
prezentacji dotyczy∏a wiedzy, na którà jest ciàgle ogromny popyt w Êro-
dowisku drogowym, co potwierdzi∏y póêniejsze bardzo liczne pytania
i dyskusje.

❖ Jacek Boratyƒski (TPA – INSTYTUT BADA¡ TECHNICZNYCH)
– „G∏ówne za∏o˝enia badania typu wg normy PN-EN 13108-20”

W pierwszej cz´Êci prezentacja nawiàzywa∏a do omawianej wcze-
Êniej tematyki oceny zgodnoÊci wyrobów budowlanych i zasad wprowa-
dzania ich na rynek Unii Europejskiej. G∏ównym zagadnieniem nato-
miast by∏o wyjaÊnienie za∏o˝eƒ zwiàzanych z badaniem typu mieszanek
mineralno-asfaltowych (mma) wed∏ug normy PN-EN 13108-20, omó-

wienie nowych poj´ç, wymagaƒ i zasad, które pojawiajà si´ przy wpro-
wadzaniu tej normy do praktyki.

❖ Dariusz Samsel, Tomasz Barto (TQM CONSULTING) – „Do-
tychczasowe doÊwiadczenia w zakresie wdra˝ania ZKP przez pro-
ducentów mieszanek mineralno-asfaltowych”

Autorzy przedstawili jakà „drogà przez m´k´” jest w obecnej
chwili wdra˝anie przez producentów mma zak∏adowej kontroli produk-
cji (ZKP) w oparciu o norm´ PN-EN 13108-21. Przy wszelkich
sprzecznoÊciach w obecnie obowiàzujàcych w Polsce przepisach
w stosunku do wymogów dyrektyw Komisji Europejskiej, niespójnym
nazewnictwie, braku interpretacji Norm Europejskich oraz b∏´dach
w nich wyst´pujàcych oraz b∏´dach w ich t∏umaczeniu – jest to pro-
ces wybitnie trudny.

❖ Bartosz Wojczakowski (AMMANN Polska) – „Zak∏adowa kon-
trola produkcji wg PN-EN 13108-21, jako narz´dzie poprawy ja-
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Prezes D. S∏otwiƒski wita uczestników seminarium (Fot. K. Jab∏oƒski)

* Jacek Boratyƒski, TPA Instytut Badaƒ Technicznych Sp. z o.o.

Jacek Boratyƒski*

XVIII seminarium PSWNA
„Europejskie normy metod badaƒ mma, ZKP i badania typu. 
Nowoczesne technologie w drogownictwie”
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koÊci i zarzàdzania kosztami produkcji mieszanek mineralno-as-
faltowych”.

Prezentacja omawia∏a praktyczne aspekty zwiàzane z wdra˝aniem
ZKP w odniesieniu do Wytwórni Mieszanek Mineralno-Asfaltowych
(WMA). Przytoczono przyk∏ady problemów wynikajàcych ze stosowania
zapisów normy PN-EN 13108-21 w rzeczywistych warunkach produkcji
mma, a spowodowanych konstrukcjà wytwórni, jej specyfikà technicznà
i prowadzonymi w niej procesami technologicznymi.

❖ Waldemar Gaƒko (LOTOS Asfalt) – „By sprostaç wyzwa-
niom...”.

Uczestnikom seminarium zaprezentowano projekcj´ multimedialnà
na temat produkcji, wdra˝ania nowych technologii i znaczenia na rynku
drogowym asfaltów produkowanych przez LOTOS Asfalt.

❖ Jan Król (POLITECHNIKA WARSZAWSKA) – „Nowa metoda
oceny mikrostruktury polimeroasfaltów drogowych wg PN-EN
13632”.

Autor na wst´pie omówi∏ metody modyfikacji asfaltów drogowych,
w tym rodzaje najcz´Êciej stosowanych polimerów oraz budow´ struk-
turalnà polimeroasfaltów. Nast´pnie przedstawi∏ metod´ wizualnej oce-
ny mikrostruktury asfaltów modyfikowanych opisanej w normie PN-EN
13632. W prezentacji pokazano przyk∏ady ró˝nic w strukturze polimero-
asfaltów, w zale˝noÊci od stopnia modyfikacji, widzianych pod mikro-
skopem fluorescencyjnym.

Zwieƒczeniem pierwszego dnia seminarium by∏a uroczysta kolacja,
w trakcie której Prezes PSWNA Dariusz S∏otwiƒski wr´czy∏ akt nadania
godnoÊci honorowego cz∏onka PSWNA Panu Bohdanowi ˚urkowi w po-

dzi´kowaniu za d∏ugoletnià prac´ i ogromny wk∏ad w rozwój polskiego
drogownictwa.

W drugim dniu seminarium uczestnikom przedstawiono nast´pujà-
ce prezentacje:

❖ Maria Bogacka (BIURO US¸UG IN˚YNIERSKICH), Halina Sar-
liƒska (POLIMEX-MOSTOSTAL) – „Normy badaƒ laboratoryj-
nych dla ZKP i badania typu”.

W prezentacji przedstawiono szereg problemów zwiàzanych z „o-
kresem przejÊciowym”, w trakcie którego ciàgle funkcjonujà wycofa-
ne przepisy i normy metod badaƒ oraz wdra˝ane sà nowe Normy Eu-
ropejskie serii 13108 i 12697. Brak dokumentów aplikacyjnych
i szczegó∏owych procedur metod badaƒ stwarza wiele utrudnieƒ fir-
mom wykonawczym oraz pog∏´bia chaos zwiàzany z wyst´powaniem
w specyfikacjach technicznych b∏´dnych zapisów dotyczàcych wyma-
gaƒ wobec mma.

❖ Jacek Olszacki (ORLEN Asfalt) – „JakoÊç asfaltów 35/50
i 50/70”. 

Zaprezentowano pokaz multimedialny na temat nowoczesnych in-
stalacji do produkcji asfaltów, technologii produkcji oraz systemu kon-
troli jakoÊci asfaltów produkowanych przez ORLEN Asfalt.

❖ Egbert Beuving (EAPA) – „Technologie asfaltowe zgodne z za-
sadami zrównowa˝onego rozwoju w Europie”.

Autor przedstawi∏ najnowsze trendy w europejskiej bran˝y budow-
nictwa drogowego, które sà szczególnie ukierunkowane na technologie
proekologiczne, majàce na celu ograniczanie negatywnego wp∏ywu na
Êrodowisko naturalne. Minimalizacja odpadów, redukcja zu˝ycia energii
i emisji gazów cieplarnianych, ponowne wykorzystywanie materia∏ów
w procesie m. in. recyklingu, jak równie˝ opracowywanie nowych tech-
nologii takich jak – nawierzchnie zmniejszajàce ha∏as ruchu – to przy-
sz∏oÊciowe kierunki rozwoju bran˝y drogowej.

❖ Ryszard Stachyra (CECA ARKEMA GROUP) – „Mieszanki 
mineralno-asfaltowe „na ciep∏o”.

Prezentacja przedstawia∏a zalety stosowania preparatu Cecabase RT
umo˝liwiajàcego produkcj´ mma w ni˝szych temperaturach od dotych-

Halina Sarliƒska podczas prezentacji (Fot. K. Jab∏oƒski)
Ryszard Stachyra (z lewej) – prezentacja w j´zyku francuskim 

i Janusz Hariasz – t∏umaczenie na j´zyk polski (Fot. K. Jab∏oƒski)



W dniu 11 maja 2006 r. uchwa∏à Walnego Zebrania Cz∏onków PSW-
NA zosta∏a powo∏ana Komisja ds. Emulsji Asfaltowych PSWNA, któ-
rej celami sà: 

❖ zbieranie i analizowanie danych statystycznych dotyczàcych za-
potrzebowania, produkcji i zu˝ycia emulsji asfaltowych, 

❖ inicjowanie i wspomaganie prac s∏u˝àcych rozwojowi stosowa-
nia emulsji asfaltowych, 

❖ dzia∏ania w zakresie wdro˝enia norm PN-EN dotyczàcych emul-
sji asfaltowych, 

❖ popieranie i rozwój wymiany informacji pomi´dzy producentami
i odbiorcami emulsji asfaltowych, 

❖ przygotowywanie postulatów i wniosków do administracji dro-
gowej w sprawie rozwoju technologii robót drogowych z zasto-
sowaniem emulsji asfaltowych.

0d maja do paêdziernika 2006 r. Biuro PSWNA negocjowa∏o warun-
ki wspó∏pracy wewn´trznej z zainteresowanymi Cz∏onkami Stowarzysze-
nia – producentami emulsji i wykonawcami robót oraz wspó∏pracy ze-
wn´trznej – z Komitetem Technicznym PKN nr 222. Podczas drugiego
posiedzenia Komisji 12 paêdziernika 2006 r. zostali powo∏ani: na funk-
cj´ przewodniczàcego p. Andrzej Wyszyƒski oraz wiceprzewodniczàce-
go p. Bartosz Sobieszczuk.

Z inicjatywy przedstawicieli firm-producentów emulsji do udzia∏u
w pracach Komisji ds. Emulsji zg∏oszono ∏àcznie 17 osób. Sà to:

1. Gregorowicz Grzegorz – PRD Lubartów S.A.
2. Jóêwiak Maria – PSWNA – Sekretarz Komisji
3. Kaczmarek Marian – PRDiM Âwiecie Sp. z o.o.
4. Kalinowski Stefan – EMULEX Sp. z o.o.
5. Konrad Jab∏oƒski – Cz∏one honorowy PSWNA
6. Lipiƒska-WiÊniewska Helena – INRECO-Emulsja Sp. z o.o.
7. Malczewski Waldemar – BITUNOVA Sp. z o.o.
8. Mizgalska Aldona – STRADA Sp. z o.o.
9. Pobo˝y W∏odzimierz – BITUNOVA Sp. z o.o.

10. Rydzewska Aleksandra – PRD E∏k Sp. z o.o.

11. Rzàsowska Agnieszka – FEDRO Sp. z o.o.
12. Salwin Pawe∏ – SALDROG Sp. z o.o.
13. Schmidt Grzegorz – POLDIM S.A.
14. Sobieszczuk Marian Bartosz – BITUNOVA Sp. z o.o.
15. Szczepaniak Zenon – IBDiM
16. Szpyrka Renata – LOTOS Asfalt Sp. z o.o. Oddzia∏ Jas∏o
17. Wyszyƒski Andrzej – POLIMEX-MOSTOSTAL S.A. 

– Przewodniczàcy
Nowymi firmami, które w 2007 r. zg∏osi∏y udzia∏ w pracach Komisji

sà: SALDROG Sp. z o.o. oraz ÂPRD – TRAKT Âwi´tokrzyski Sp. z o.o.

Od czerwca 2006 r. Komisja podj´∏a prace zwiàzane z opracowa-
niem 15 norm PN-EN (t∏umaczenie i weryfikacja tekstów norm) doty-
czàcych metod badaƒ i wymagaƒ wobec drogowych emulsji kationo-
wych. W pracach tych wzi´li udzia∏: 

NORMY T∏umaczenie Weryfikacja

PN-EN 13808:2005 (U) W∏odzimierz Pobo˝y Konrad Jab∏oƒski

PN-EN 1428:2002 (U) Pawe∏ Berg Konrad Jab∏oƒski

PN-EN 1429:2002 (U) Pawe∏ Berg Konrad Jab∏oƒski

PN-EN 12595:2007 (U) Jan Król Hanna K. Wal´cka

PN-EN 12596:2007 (U) Jan Król Hanna K. Wal´cka 

PN-EN 12846:2003 (U) Zenon Szczepaniak Konrad Jab∏oƒski

PN-EN 12847:2003 (U) Zenon Szczepaniak Hanna K. Wal´cka

PN-EN 12848:2003 (U) Zenon Szczepaniak Konrad Jab∏oƒski

PN-EN 12849:2003 (U) Pawe∏ Berg Hanna K. Wal´cka

PN-EN 12850:2003 (U) W∏odzimierz Pobo˝y Hanna K. Wal´cka

PN-EN 13074:2003 (U) Zenon Szczepaniak Hanna K. Wal´cka

PN-EN 13075-1:2003 (U) Pawe∏ Berg Konrad Jab∏oƒski
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Informacja o Komisjach PSWNA cz. 2

czas stosowanych, bez negatywnego wp∏ywu na w∏aÊciwoÊci mma. Za-
daniem preparatu Cecabase RT jest redukcja zu˝ycia energii, a co za
tym idzie, zmniejszenie szkodliwych emisji do atmosfery.

❖ Mariusz Ser˝ysko (PRZEDSI¢BIORSTWO BUDOWY DRÓG
i MOSTÓW – Miƒsk Mazowiecki) – „DoÊwiadczenia z wdra˝ania
systemu zak∏adowej kontroli produkcji mieszanek mineralno-
asfaltowych”.

Autor zaprezentowa∏ proces wdra˝ania systemu zarzàdzania jakoÊcià
wed∏ug normy PN-EN ISO 9001 oraz ZKP w swoim przedsi´biorstwie. Za-
pozna∏ równie˝ uczestników z problemami napotykanymi w trakcie opra-
cowywania systemu ZKP i sposobami w jaki je rozwiàzywano.

Bioràc pod uwag´ bardzo liczne pytania zdawane przez uczestników
seminarium po wyg∏aszanych prezentacjach mo˝na stwierdziç, ˝e ist-

nieje ogromne zapotrzebowanie na wiedz´ szczególnie w tematyce oce-
ny zgodnoÊci mma, badaƒ typu i wdra˝anych metod badawczych opisa-
nych w Normach Europejskich. Goràce dyskusje w trakcie seminarium
i w kuluarach pokazujà, jak wa˝ne sà to zagadnienia i jak odczuwalny
jest brak publikacji opisujàcych i porzàdkujàcych wiedz´ na ich temat.
Warto odnotowaç równie˝ fakt, ˝e najwi´kszà aktywnoÊç w propagowa-
niu informacji na tematy zwiàzane z wdra˝anymi obecnie przepisami
wykazujà firmy wykonawcze bran˝y drogowej przy znikomym zaanga˝o-
waniu administracji drogowej.

Sponsorami seminarium byli: AMMANN Polska, LOTOS Asfalt,
ORLEN Asfalt, ICSO Chemical Production, NORDKALK, NYNAS.
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PN-EN 13075-2:2003 (U) Zenon Szczepaniak Hanna K. Wal´cka

PN-EN 13614:2005 (U) Zenon Szczepaniak Konrad Jab∏oƒski

PN-EN 14733:2005 (U) W∏odzimierz Pobo˝y Konrad Jab∏oƒski

Przet∏umaczone i zweryfikowane normy by∏y sukcesywnie przeka-
zywane do grudnia 2007 r. Podkomitetowi ds. Asfaltów, Komitetu Tech-
nicznego PKN nr 222, który po ich rozpatrzeniu kierowa∏ je do zatwier-
dzenia i opublikowania. 

Merytoryczne przygotowanie wszystkich ww. norm zosta∏o ocenio-
ne przez PKN bardzo wysoko.

W czerwcu 2007 r. Komisja ds. Emulsji powo∏a∏a Grup´ Roboczà
ds. opracowania dokumentu aplikacyjnego do normy PN-EN 13808,
w sk∏ad której weszli:

❖ W∏odzimierz Pobo˝y – kierownik projektu
❖ Anna Czuj P´kalska (Renata Szpyrka w zast´pstwie)
❖ Hanna K. Wal´cka
❖ Helena Lipiƒska- WiÊniewska
❖ Dawid ˚yme∏ka
❖ Zenon Szczepaniak – z proÊbà o konsultacje z IBDiM
❖ Konrad Jab∏oƒski
przy wspó∏pracy Aldony Mizgalskiej oraz Paw∏a Berga.
Grupa Robocza przygotowa∏a ostatecznie z koƒcem grudnia 2007 r.

projekt dokumentu p.t.: „Warunki Techniczne. Kationowe emulsje asfalto-
we stosowane w budownictwie drogowym WT-KEAD”, który zosta∏ przeka-
zany przez PSWNA 11 stycznia 2008 r. do powszechnego zaopiniowania
do: IBDiM, GDDKiA, OIGD oraz do wszystkich Cz∏onków PSWNA. Do Biu-
ra PSWNA wp∏yn´∏y uwagi do tego dokumentu, które zosta∏y uwzgl´dnio-
ne w kolejnej wersji rozes∏anej do ponownego zaopiniowania. 

Do koƒca maja 2008 r. Komisja ds. Emulsji spotka∏a si´ 2-krot-
nie w celu przygotowania ostatecznej wersji krajowych wymagaƒ wo-
bec kationowych emulsji asfaltowych. Wymagania te b´dà opracowa-
ne w formie za∏àcznika krajowego do normy PN-EN 13808 w oparciu
o projekt dokumentu WT-KEAD i uwagi zg∏oszone w trakcie jego opi-
niowania.  

Zainteresowanych zapoznaniem si´ z treÊcià opracowanego za-
∏àcznika krajowego do normy PN-EN 13808 informujemy, ˝e jest on
zamieszczony w wersji elektronicznej PDF na stronie internetowej
PSWNA – w zak∏adce Komisje PSWNA. 

W 2007 r. odby∏y si´ 2 posiedzenia Komisji ds. Emulsji PSWNA
oraz 6 spotkaƒ Grupy Roboczej.

Komisja ds. Emulsji zaproponowa∏a producentom emulsji pomoc
w zakupie dwóch nowych podstawowych urzàdzeƒ:

1) urzàdzenie do pomiaru indeksu rozpadu wg PN EN 13075-1:2003
(U) Asfalty i lepiszcza asfaltowe. Badanie rozpadu emulsji.

2) lepkoÊciomierz do pomiaru czasu wyp∏ywu emulsji wg PN EN
12846:2003 (U) Asfalty i lepiszcza asfaltowe. Oznaczanie cza-
su wyp∏ywu emulsji asfaltowych lepkoÊciomierzem wyp∏ywo-
wym.

Dzia∏anie Komisji ds. Emulsji ma na celu zunifikowanie sprz´tu
laboratoryjnego oraz pomoc w zakupie sprz´tu krajowego, zgodnego
z wymaganiami norm, po mo˝liwie niskiej cenie.

Osobà odpowiedzialnà za koordynacj´ zakupów zosta∏ Pawe∏ Berg.
8 firm zdecydowa∏o si´ zamówiç sprz´t laboratoryjny.

Inauguracyjne posiedzenie Komisji Technologicznej PSWNA
odby∏o si´ 15 stycznia 2007 r., na którym wybrano jej Przewodniczà-
cego Pana Witolda Szrajbera.

W sk∏ad Komisji wchodzà przedstawiciele producentów mieszanek 
mineralno-asfaltowych, asfaltów oraz laboratoriów – cz∏onkowie PSWNA.
Aktualna lista cz∏onków Komisji:

1. B∏a˝ejowski Krzysztof – ORLEN Asfalt Sp. z o.o.
2. Boratyƒski Jacek – TPA Sp. z o.o.
3. Galla Jan – STRABAG Sp. z o.o.
4. Jarocka-Jajkowicz Gra˝yna – MOTA-ENGIL Polska S.A.
5. Jab∏oƒski Konrad – Cz∏onek honorowy PSWNA
6. Jóêwiak Maria – PSWNA – Sekretarz Komisji
7. Lach Gra˝yna – POLDIM S.A.
8. Nowicki S∏awomir – PRDiM Âwiecie Sp. z o.o.
9. Owczarczyk Krystyna – AS Sp. z o.o.

10. Ruttmar Igor – TPA Instytut Badaƒ 
Technicznych Sp. z o.o.

11. Sackiewicz Artur – MASFALT Sp. z o.o.
12. Schmidt Grzegorz – POLDIM S.A.
13. Szrajber Witold – STRABAG Sp. z o.o. 

– Przewodniczàcy
14. W´gierek Stanis∏aw – Przedsi´biorstwo UNIDRO S.A.

Zadaniem Komisji sà prace dotyczàce wdro˝enia nowych Norm Euro-
pejskich dotyczàcych mieszanek-mineralno asfaltowych na goràco (normy
serii PN-EN 13108) oraz dokumentów aplikacyjnych z tym zwiàzanych.

W ramach prac Komisja Technologiczna, na podstawie materia∏ów
otrzymanych z przedsi´biorstw, przygotowa∏a w 2007 r. uwagi (oko∏o
trzystu) do opracowanego przez IBDiM projektu „Wymagania technicz-
ne. Nawierzchnie Asfaltowe Drogowe i Lotniskowe – WT DiL – 2007”.
Do dnia dzisiejszego PSWNA nie zna stanowiska GDDKiA oraz IBDiM
wobec zg∏oszonych uwag.

Komisja Technologiczna podj´∏a prób´ zlokalizowania, zbudowa-
nych od pod∏o˝a, odcinków dróg o nawierzchni asfaltowej, eksploato-
wanych przez co najmniej 5 lat, których stan nie budzi zastrze˝eƒ w cza-
sie dotychczasowej eksploatacji. Wyzwaniu sprosta∏a jedynie firma 
MOTA-ENGIL. Mo˝e to Êwiadczyç, ˝e stosowane w ostatnich latach
technologie nie sprzyja∏y budowaniu nawierzchni odpornych na uszko-
dzenia, zw∏aszcza zm´czeniowe. 

Na podstawie dotychczasowych doÊwiadczeƒ przedsi´biorstw bio-
ràcych udzia∏ w organizowanych przez GDDKiA przetargach na roboty
drogowe, w Komisj Technologicznej przygotowano wystàpienie PSWNA
do Dyrektora Generalnego GDDKiA, w którym zwrócono uwag´ na naj-
cz´Êciej wyst´pujàce nieprawid∏owoÊci przy tworzeniu dokumentacji
przetargowych oraz braku wykorzystywania doÊwiadczeƒ z dotychczas
zrealizowanych inwestycji. Do dnia dzisiejszego brak odpowiedzi na to
pismo, natomiast kolejne dokumentacje przetargowe Êwiadczà, ˝e nie-
prawid∏owe praktyki sà nadal kontynuowane.

Zapraszamy do dalszej aktywnej wspó∏pracy w realizacji dzia∏aƒ
majàcych na celu rozwój techniki i technologii nawierzchni asfalto-
wych w naszym kraju. 

Zjednoczenie dzia∏aƒ osób, instytucji i organizacji gospodarczych
o podobnych poglàdach, ma znaczenie w promocji nawierzchni asfal-
towych, jak i doskonalenia ich jakoÊci.

Informacje przygotowali Przewodniczàcy ww. Komisji PSWNA



W dniu 28 marca 2008 r. odby∏o si´ w Warszawie Walne Zebranie
Cz∏onków Polskiego Stowarzyszenia Wykonawców Nawierzchni As-
faltowych, w czasie których podj´to wa˝ne dla Stowarzyszenia uchwa∏y.

Walne Zebranie Cz∏onów oceni∏o pozytywnie dzia∏alnoÊç Zarzàdu
Stowarzyszenia w 2007 roku i przyj´∏o sprawozdanie finansowe z dzia-
∏alnoÊci Stowarzyszenia oraz udzieli∏o absolutorium Zarzàdowi uchwa∏à
nr 01/2008. Po krótkim omówieniu przez Przewodniczàcego Pana Piotra
Heinricha – WZC przyj´∏o projekt bud˝etu na rok 2008.

SPRAWY PERSONALNE 
– Wybory uzupe∏niajàce do Zarzàdu PSWNA

Jerzy Jantar (Skarbnik) podczas posiedzenia Zarzàdu w styczniu,
z∏o˝y∏ swojà rezygnacj´ z zajmowanego stanowiska – jednak na proÊb´
cz∏onków Zarzàdu – prowadzi∏ sprawy finansowe PSWNA do czasu po-
wo∏ania przez WZC nowego skarbnika. 

Cz∏onkowie WZC na podstawie wyników tajnego g∏osowania podj´-
li uchwa∏´ o uzupe∏nieniu oraz poszerzeniu sk∏adu Zarzàdu. Nast´pnie
na posiedzeniu Zarzàdu w dniu 28 marca 2008 r. nowym Cz∏onkom po-
wierzono nast´pujàce funkcje w Zarzàdzie:

❖ Adam Wojczuk (LOTOS Asfalt Sp. z o.o.) zosta∏ wybrany na
stanowisko Skarbnika PSWNA

❖ Jerzy Wójcik (BUDIMEX-DROMEX Sp. z o.o.) zosta∏ Cz∏onkiem
Zarzàdu.

Obecny sk∏ad Zarzàdu PSWNA:
❖ Dariusz S∏otwiƒski – Prezes Zarzàdu (STRABAG Sp. z o.o.)
❖ Andrzej Wyszyƒski – Wiceprezes Zarzàdu

(POLIMEX-MOSTOSTAL Sp. z o.o.)
❖ Witold Szrajber – Sekretarz (STRABAG Sp. z o.o.)
❖ Adam Wojczuk – Skarbnik (LOTOS Asfalt Sp. z o.o.)
❖ Piotr Heinrich – Cz∏onek Zarzàdu (ORLEN Asfalt Sp. z o.o.)
❖ Jerzy Wójcik – Cz∏onek Zarzàdu 

(BUDIMEX-DROMEX Sp. z o.o.)

DZIA¸ALNOÂå STOWARZYSZENIA

Oceny aktywnoÊci Stowarzyszenia w 2007 r. dokona∏ Prezes S∏o-
wiƒski, który stwierdzi∏, ˝e:

❖ nastàpi∏ dalszy wzrost znaczenia i autorytetu Stowarzyszenia
w bran˝y, wynikajàcy z aktywnego przedstawiania polskim dro-
gowcom, nie tylko trudnoÊci zwiàzanych z brakiem spójnego
systemu przepisów technicznych w drogownictwie i opóênienia-
mi we wdra˝aniu Europejskich Norm w drogownictwie, ale rów-
nie˝ twórczego proponowania nowych rozwiàzaƒ,

❖ odby∏y si´ 2 seminaria techniczne oraz 1 sympozjum, które
wskazujà na wysokà aktywnoÊç Stowarzyszenia w bran˝y. Przed-

si´wzi´cia te wzbudzi∏y du˝e zainteresowanie wÊród cz∏onków
Stowarzyszenia oraz wÊród specjalistów spoza PSWNA. Na pod-
kreÊlenie zas∏uguje równie˝ du˝a aktywnoÊç sponsorów,

❖ opracowano i wdro˝ono do stosowania stron´ internetowà 
PSWNA, a przez to u∏atwiono kontakt ze Stowarzyszeniem i uno-
woczeÊniono kana∏ informacyjny,

❖ najwi´kszà aktywnoÊcià w 2007 roku wykaza∏y si´ Komisja ds.
Emulsji i Komisja ds. Asfaltów. Konieczna jest dalsza aktywiza-
cja wszystkich Komisji w przygotowaniu materia∏ów do kwartal-
nika: NAWIERZCHNIE ASFALTOWE.

NADANIE GODNOÂCI CZ¸ONKA HONOROWEGO PSWNA

Pan Prezes Dariusz S∏otwiƒski przedstawi∏ wniosek Zarzàdu o nada-
nie godnoÊci cz∏onka honorowego PSWNA Panu Bohdanowi ˚urkowi,
który wniós∏ wybitny wk∏ad w rozwój idei Stowarzyszenia. Pan Prezes
podkreÊli∏ w swoim uzasadnieniu wieloletnie zas∏ugi kandydata w pracy
na stanowisku Dyrektora Biura PSWNA, Redaktora Naczelnego kwartal-
nika NAWIERZCHNIE ASFALTOWE, jak równie˝ przedstawiciela PSWNA
w Komitetach Technicznych Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
(PKN) oraz w pracach GREN przy IBDiM. 

Uchwa∏a zosta∏a przyj´ta przez Cz∏onków WZC jednog∏oÊnie.
Uroczyste nadanie cz∏onkostwa honorowego PSWNA Panu Bohda-

nowi ˚urkowi odby∏o si´ 10 kwietnia 2008 r. podczas XVIII Seminarium
PSWNA zorganizowanego w Mszczonowie k/Warszawy.

KIERUNKI DZIA¸ALNOÂCI STOWARZYSZENIA W 2008 r.

Podczas WZC Pan Piotr Heinrich przedstawi∏ g∏ówne propozycje Za-
rzàdu dotyczàce:

1. Udost´pnienia materia∏ów z EAPA na nowym serwisie FTP
(z krótkim streszczeniem w j´zyku polskim);

2. Otwarcie Stowarzyszenia dla studentów – po analizie ewentual-
nych zmian w statucie; 

3. Wprowadzenie zni˝ek za udzia∏ w organizowanych seminariach
dla Cz∏onków PSWNA;

4. Zobowiàzania cz∏onków wspierajàcych do przygotowania 1 raz na
2 lata w∏asnego artyku∏u do kwartalnika na temat technologii,
wykonawstwa, zrealizowanych projektów;

5. Propozycji korekt sk∏adek cz∏onkowskich (metoda naliczania) od
2009 roku.

Po krótkiej dyskusji przedstawione kierunki dzia∏alnoÊci zosta∏y
przyj´te przez zebranych.

Biuro PSWNA
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Nowe w∏adze EAPA

Wieloletnie doÊwiadczenia przedsi´biorstw drogowych wskazujà,
˝e wi´kszoÊç k∏opotów zwiàzanych z opóênieniami w realizacji planów
budowy dróg w Polsce wynika z niedoskona∏oÊci naszych przepisów.
Szybkie wniesienie poprawek do istniejàcych przepisów prawa i przygo-
towanie projektów nowych ustaw i rozporzàdzeƒ jest istotnym czynni-
kiem upraszczajàcym, a w konsekwencji przyspieszajàcym realizacj´
programu budowy sieci autostrad i dróg ekspresowych. Dlatego te˝, na
wniosek cz∏onków Stowarzyszenia w 2007 roku zosta∏a powo∏ana Komi-
sja ds. Wspó∏pracy z Administracjà Drogowà, której celem mia∏o byç
utrzymywanie bie˝àcych kontaktów z organami administracji paƒstwo-
wej i samorzàdowej zarzàdzajàcej drogami publicznymi w kraju. 

Poniewa˝ Komisja ta nie podj´∏a aktywnej pracy, to podczas WZC
PSWNA w dniu 28 marca 2008 r. zaproponowano jej rozwiàzanie, a jed-
noczeÊnie PSWNA otrzyma∏o propozycj´ wspó∏pracy z OIGD. 

WZC upowa˝ni∏o Prezesa PSWNA do podpisania porozumienia
o wspó∏pracy z OIGD (nastàpi∏o to w dniu 8 maja 2008). Umo˝liwi∏o to
przygotowanie podstawy do wspó∏pracy najwi´kszych organizacji dzia∏a-
jàcych w polskim drogownictwie (OIGD, SITK, ZMRP, PKD oraz PSWNA)
i podejmowania przez nie wspólnych, skoordynowanych dzia∏aƒ majà-
cych na celu wypracowywanie stanowisk wobec rzàdu, Sejmu, Parla-
mentu Europejskiego i innych organizacji. 

Zarzàd PSWNA

Przed rozpoczynajàcym si´ Kongresem Euroasphalt & Eurobitume,
20 maja 2008 r. w Kopenhadze odby∏o si´ posiedzenie Prezydentów
Stowarzyszeƒ Narodowych: 

❖ NAPA (National Asphalt Pavement Association) – USA
❖ AAPA (Australian Asphalt Pavement Association) – Australia
❖ JRCA (Japan Road Contractors Assotiations) – Japonia 
❖ SABITA (Southern Africa Bitumen Association) – Republika Po-

∏udniowej Afryki 
❖ EAPA (European Asphalt Pavement Association) – stowarzysze-

nia narodowe 19 paƒstw Europy w tym Polski (PSWNA)
Spotkanie to by∏o wynikiem wczeÊniejszych rozmów i zakoƒczy∏o si´

podpisaniem porozumienia o wzajemnej Êcis∏ej wspó∏pracy. Porozumienie
to nazwano Global Alliance of Asphalt Pavement Associations (GAAPA).

Swojà dwukrotnà kadencj´ zakoƒczy∏ dotychczasowy Prezydent
EAPA Dariusz S∏otwiƒski, Prezes Polskiego Stowarzyszenia Wykonaw-
ców Nawierzchni Asfaltowych. Dariusz S∏otwiƒski by∏ dotychczas jedy-
nym Prezydentem, który pe∏ni∏ t´ funkcj´ przez dwie kadencje. Jego

dwukrotny wybór na stanowisko Prezydenta EAPA by∏ potwierdzeniem
zaanga˝owania oraz osiàgni´ç w bran˝y. 

Teraz, na kolejne dwa lata, zgodnie ze statutem EAPA, obowiàzki
Prezydenta EAPA przejà∏ Alan MacKenzie z Wielkiej Brytanii, pe∏niàcy
dotychczas funkcj´ Wiceprezydenta EAPA. Nowym Wiceprezydentem
zosta∏ Xavier Lepercq z Francji. 

Nowymi cz∏onkami Komitetu Wykonawczego EAPA (Executive
Committee) zostali wybrani:

❖ Alan MacKenzie – QPA, Wielka Brytania 
❖ Xavier Lepercq – USIRF, Francja
❖ Bernd Lange – DAV, Niemcy 
❖ Harm Beerda – VBW, Holandia
❖ Ayberk Özcan – ASMÜD, Turcja
❖ Thomas Rask – AI, Dania
❖ Dariusz S∏otwiƒski – PSWNA, Polska

Biuro PSWNA

Informacje PSWNA

Od lewej: Dariusz S∏otwiƒski – dotychczasowy Prezydent EAPA,
Mike Acott – Prezydent NAPA (USA), Xavier Lepercq – Wiceprezydent EAPA

Cz∏onkowie Komitetu Wykonawczego EAPA (od lewej) 
Ayberk Özcan, Xavier Lepercq, Bernd Lange, Alan MacKenzie, 

Dariusz S∏otwiƒski, Thomas Rask, Harm Beerda



16 Nawierzchnie Asfaltowe – 2/2008

PSWNA uprzejmie informuje, i˝ czynione sà przygotowania do kolejnego seminarium technicznego 

dla Cz∏onków i Sympatyków PSWNA, które odb´dzie si´ w paêdzierniku 2008 r. 

Tematykà tego seminarium b´dzie: 

Wykorzystanie materia∏ów miejscowych i recykling.
Stan i ocena przepisów technicznych.

Przygotowywane sà dwa bloki tematyczne, które powinny byç zaprezentowane
oraz przedyskutowane na seminarium. Sà to:

1. Mo˝liwoÊci stosowania materia∏ów miejscowych do budowy nawierzchni
asfaltowych.
W ramach tego tematu przewiduje si´ przedstawienie:

❑ mo˝liwoÊci iloÊciowych i jakoÊciowych wykorzystania materia∏ów
miejscowych

❑ przydatnoÊci wykorzystania materia∏ów miejscowych do wykonania
ró˝nych warstw nawierzchni – przyk∏ady zastosowaƒ

❑ celowoÊci technicznej i ekonomicznej stosowania materia∏ów z recyklingu

2. Stan i ocena przepisów technicznych dotyczàcych nawierzchni asfaltowych.
Wa˝ne w tym bloku tematycznym b´dzie przedstawienie:

❑ aktualnej sytuacji w zakresie merytorycznej wartoÊci przepisów
technicznych 

❑ aktualnej sytuacji w zakresie wprowadzania Norm Europejskich 
❑ przewidywane skutki zmian w przepisach, wynikajàce z wprowadzenia

Norm Europejskich

W zwiàzku z przygotowaniami do seminarium zwracamy si´ do wszystkich Cz∏onków
oraz Sympatyków PSWNA o zg∏aszanie do przedstawionej problematyki:

❑ propozycji szczegó∏owych zagadnieƒ, które powinny byç omówione
i przedyskutowane na seminarium 

❑ propozycji w∏asnych wystàpieƒ i prezentacji 
❑ innych uwag i propozycji do organizowanych seminariów.

Wszystkie uwagi i propozycje prosimy zg∏aszaç na piÊmie 
do Biura PSWNA (biuro@pswna.pl), w terminie do 1 sierpnia 2008 r.

XIX seminarium techniczne PSWNA



Wytwórnia Mas 
Bitumicznych

Zoptymalizowana 
produkcja mieszanek

mineralno-bitumicznych

MASZYNY DROGOWE

Ârednica b´bna : 2,20 m
PojemnoÊç miksera : 2,50/3,00 t
WydajnoÊç : 160-200 t/godz.

FAYAT Polska – ul. Krzywa 19; 60-118 POZNA¡
Tel.: + 48 61 853 15 66, Faks: +48 61 855 18 62

fayat@fayat.pl            www.fayat.pl

� konfiguracja zgodnie 
z potrzebami klienta

� stacjonarna lub przewoêna

� ZGM: pod mieszalnikiem 
lub obok wie˝y




