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Poisztywna warstwa scieralna

Pierwsze zastosowania w Polsce

Tomasz Oracz, Sebastian Witczak*

Wstep

Potsztywne warstwy Scieralne, okreslane obecnie jako rozwigzania
pierwszej generacji, zostaty zastosowane po raz pierwszy juz w latach
70-tych ubiegtego wieku. Podstawowym zatozeniem tego rozwigzania
byto potaczenie powszechnie znanych zalet warstwy asfaltowej (m. in.
brak szczelin dylatacyjnych, krotki czas wykonawstwa i oddania warstwy
do eksploatacji) z najwazniejszymi zaletami warstwy z betonu cemento-
wego (m. in. wysoka wytrzymatos¢, trwatos¢ oraz odpornos¢ na defor-
macje trwate i zjawiska zuzycia). Gtéwnym celem zastosowan takich
warstw pétsztywnych miaty by¢ ptyty postojowe na lotniskach (duze ob-
cigzenia punktowe od kot samolotow) oraz nadbrzeza portowe i place
sktadowania kontenerdw (duze, statyczne obcigzenia na niewielkiej po-
wierzchni).

Niestety wykonywane wowczas nawierzchnie poétsztywne wykazy-
waty duzg sktonno$c¢ do powstawania spekan. Na podstawie analizy za-
obserwowanych uszkodzen nawierzchni wywnioskowano, ze gtownymi
przyczynami uszkodzen byty zbyt mata zawarto$¢ wolnych przestrzeni
w warstwie z mieszanki mineralno-asfaltowej (dalej mma) oraz zbyt
sztywne zaprawy wypetniajace te wolne przestrzenie. Przy wykonywaniu
warstw potsztywnych w owych czasach czesto uzywano ptyt wibracyj-
nych, ktére miaty pomdc w penetrowaniu zaprawy cementowej na od-
powiednig gteboko$¢ (petng grubos¢ warstwy z mma). Poniewaz zapra-
wa cementowa po stwardnieniu musiata mie¢ okre$lone parametry (m.
in. odpowiednig wytrzymato$¢), nie mozna byto uzyskac jej zadowala-
jaco ciektej konsystenciji w czasie wbudowywania, ktora umozliwiataby
swobodng penetracje zaprawy, niezbednej do wypetniania wolnych
przestrzeni w warstwie z mma. Dlatego tez nie zawsze udawato sig wy-
petni¢ wszystkie wolne przestrzenie w warstwie z mma (szczegdlnie te
lezace gtebiej), co powodowato, ze przy duzych naciskach punktowych
na eksploatowang nawierzchnig potsztywng powstawaty w niej lokalne
zagtebienia oraz miejscowe spekania wokot takiego zagtebienia. Kolej-
ng przyczyng uszkodzen byto rowniez szybkie odparowywanie wody
Z powierzchni utozonej warstwy pétsztywnej, poniewaz nie zawsze byty
przewidywane lub wykonywane odpowiednie zabiegi utrzymaniowe na
powierzchni wykonanej warstwy.

Dopiero postepujacy na poczatku lat 90-tych ubiegtego wieku roz-
wo0j w dziedzinie superuptynniaczy do betondw cementowych, jak row-
niez udane proby zastosowania mikrokrzemionki, stworzyty niezbedne
podstawy do wytwarzania wysokiej jakosci zapraw wypetniajgcych,
okreslanych jako zaprawy drugiej generacji. Zaprawy na bazie powyz-
szych materiatow wykazywaty juz duzg zdoIno$¢ do swobodnej penetra-

* Tomasz Oracz, mgr inz. Sebastian Witczak
TPA Instytut Badan Technicznych Sp. z o.o.
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cji w gtab porowatej warstwy z mma (bez konieczno$ci stosowania ptyt
wibracyjnych), a wigc charakteryzowaty sie niska lepkoscig przy rowno-
czesnym uzyskiwaniu wysokiej wytrzymatosci poczatkowe;.

0d tego czasu w firmie STRABAG rozpoczely sie szeroko zakrojone
prace w dziedzinie wykonawstwa nawierzchni typu potsztywnego, czego
efektem byto opracowanie rozwigzania w postaci warstwy STRABA-
PHALT®, na bazie zapraw tzw. trzeciej generacji. Biorgc pod uwage wta-
sne badania i do$wiadczenia, zaczeto stosowac rozwigzanie w postaci
potsztywnej warstwy Scieralnej STRABAPHALT® na przystankach auto-
busowych, skrzyzowaniach o duzym obcigzeniu ruchem, odcinkach
przewezen arterii komunikacyjnych, jak rowniez na wjazdach i zjazdach
Z autostrad.

Podjgto réwniez proby wprowadzenia do wykonawstwa zaprawy mo-
dyfikowanej zywicg epoksydowg o podwyzszonej sprezystosci (na-
wierzchnie pétsztywne na obiektach inzynierskich) oraz zaprawy o pod-
wyzszonej odporno$ci chemicznej STRABAPHALT® ChemR (nawierzch-
nie potsztywne np. na stacjach benzynowych).

0d roku 1998 wykonano w Niemczech ponad 500 tys. m2 warstw
wedtug tej technologii. Biorgc pod uwage postepujacy rozwoj technolo-
gii wykonawstwa potsztywnych warstw $cieralnych, Stowarzyszenie Ba-
dawcze Drogownictwa i Komunikacji (FGSV) opracowato dokument pod
nazwa ,Instrukcja wykonania potsztywnych warstw Scieralnych” [1].

Opis technologii

Na pétsztywng warstwe $cieralng STRABAPHALT® skiadaja sie ele-
menty z dw6ch powszechnie znanych w budownictwie drogowym tech-
nologii, wykonywanych niezaleznie, bezposrednio po sobie (Fot. 1):

a) szkieletu noSnego z mieszanki mineralno-asfaltowej o niecig-
gtym uziarnieniu, ktéra po ufozeniu zawiera duzg ilos¢ wolnych
przestrzeni,

Fot. 1. Struktura warstwy pé6tsztywnej STRABAPHALT®




b) wypetnienia wolnych przestrzeni za pomocg specjalnej, ptynnej
zaprawy cementowej (lub zaprawy modyfikowanej zywicg epok-
sydowa), ktora penetruje w gigb warstwy z mma, az do catkowi-
tego wypetnienia wolnych przestrzeni migdzy ziarnami szkieletu
nosnego.

Zgodnie z niemieckim dokumentem [1], sposdb wykonania catej
konstrukcji nawierzchni z potsztywng warstwg $cieralng jest w zasadzie
analogiczny do budowy standardowej nawierzchni podatnej.

Konstrukcja takiej typowej nawierzchni sktada sie z:

a) nosnego podtfoza gruntowego, cechujgcego sie wtdrnym modu-
tem odksztatcenia E2=45 MPa (wg wymagan niemieckich),

b) warstwy mrozoochronnej o odpowiedniej grubosci, cechujgce;
sie wtornym modutem odksztatcenia E2=120 MPa,

¢) warstwy podbudowy z betonu asfaltowego o grubosci 170-
180 mm,

d) potsztywnej warstwy Scieralnej o grubosci 40-50 mm (f3czna
grubo$¢ warstw asfaltowych wynosi okoto 220 mm).

W przypadku konstrukcji przewidzianych na odcinki drég, gdzie
spodziewane sg szczegolnie wysokie obcigzenia dynamiczne, mozna
wykonywac réwniez warstwe wiazacq z betonu asfaltowego o grubosci
80 mm (warstwa podbudowy z betonu asfaltowego ma wéwczas gru-
bos¢ 90-100 mm).

Dwa pierwsze odcinki doswiadczalne w Polsce z zastosowaniem pot-
sztywnej warstwy $cieralnej STRABAPHALT® zostaty wykonane w dniach
251 26.10.2007r. w Pruszkowie k/Warszawy. Pierwszy odcinek doswiad-
czalny zostat wykonany na terenie WMA STRABAG (w migjscu intensyw-
nego ruchu samochodéw cigzarowych), celem sprawdzenia poprawnosci
zaprojektowanej recepty laboratoryjnej mma, dobrania odpowiedniej kon-
systencji zaprawy cementowej oraz zdobycia doSwiadczenia na poszcze-
golnych etapach technologicznych wykonawstwa. Odcinek ten zostat wy-
konany pod nadzorem Pani Agnes Loose, pefnigcej role technologa w TPA
w Niemczech, przy wykonywaniu pétsztywnych warstw Scieralnych. Dru-
gi odcinek doswiadczalny z zastosowaniem STRABAPHALT® zostat wyko-
nany jako fragment wigkszego odcinka do$wiadczalnego z réznymi rodza-
jami konstrukcji nawierzchni, wykonywanego w ramach projektu badaw-
czo-rozwojowego SPENS (Sustainable Pavements for European New
Member States — Zréwnowazone nawierzchnie drogowe w nowych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej). Odcinki do$wiadczalne beda w bieza-
cym roku poddane intensywnym badaniom eksploatacyjnym (m.in. bada-
nie aparatem HVS — Heavy Vehicle Simulator).

Projektowanie mma na poftszywng warstwe Scieralng

Podstawowe wymagania (w Niemczech) wobec mieszanki mineral-
no-asfaltowej o nieciggtym uziarnieniu, przeznaczonej do wykonania
warstwy Scieralnej oraz wymagania wobec tej warstwy, zostaty przedsta-
wione w tabeli 1.

Biorac pod uwage wymagania dotyczgce uziarnienia kruszywa do
mma mozna stwierdzi¢, iz krzywg uziarnienia mieszanki mineralngj
mozna zaprojektowac praktycznie z uzyciem tylko jednej frakcji grysow
8/11 oraz odpowiedniej ilosci wypetniacza. Na podstawie uzyskanego
doswiadczenia mozna stwierdzic, ze do wykonywania warstwy Scieralnej
z mma nalezy uzywac wytacznie gryséw, ktore moga by¢ stosowane do
powszechnie stosowanych warstw $cieralnych drog obcigzonych naj-

Tabela 1. Wymagania wobec mma i pétsztywnej
warstwy Scieralnej

Uziarnienie mieszanki mineralnej 0/11 mm

s LOE 0 maczlgn\/lvsgbienna
Zawartos¢ ziaren <0,09 mm % (m/m) 3-5
Zawarto$¢ ziaren >8 mm % (m/m) 85-97
Zawarto$¢ ziaren >11 mm % (m/m) <10
2. Lepiszcze Asfalt drogowy
Rodzaj asfaltu 50/70 lub 70/100
Zawarto$¢ asfaltu % (m/m) =40
3. Dodatek stabilizujacy

Zawarto$¢ dodatku % (m/m) =>(0,2
4. Mieszanka mineralno-asfaltowa

Probki Marshalla zageszczane 2% 25 uderzen

Temperatura zageszczania (0; 135 +5
Zawarto$¢ wolnych przestrzeni % (V/V) 25,0-30,0
5. Wykonana warstwa

Grubos$¢ warstwy cm 4,0-5,0
ZawartoS¢ wolnych przestrzeni % (V/V) =25

ciezszym ruchem (w Polsce to kategorie ruchu KRS i KR6). Do czasu
ustanowienia dokumentu aplikacyjnego do PN-EN 13043, mozemy uzy-
wac tyko grysow odpowiadajgcych wymaganiom kl. | gat. 1 wg dotych-
czasowej normy PN-B-11112. Aby uzyska¢ pozytywny efekt koncowy,
nalezy stosowac jedynie grysy o minimalnej zawartosci ziaren ptaskich
oraz jak najmnigjszej iloSci podziarna.

Oprdcz grysow i wypetniacza do mma na warstwe pétsztywna nalezy
stosowac asfalt drogowy (najczesciej 50/70 lub wyjatkowo 70/100) oraz
stabilizator mastyksu w postaci wtdkien lub granulatu celulozowego.

Mieszanka mineralno-asfaltowa na potrzeby wykonania obu odcin-
kow prébnych zostata zaprojektowana przez Laboratorium Badawcze TPA
w Pruszkowie z uzyciem grysu melafirowego 8/11 z Czarnego Boru (95%
udziatu w mieszance mineralnej), asfaltu drogowego 50/70
7 LOTOS Asfalt (4,5% udziatu w mma) oraz stabilizatora VIATOP Premium
firmy Rettenmaier (0,4%). Dodatkowo, celem poprawy adhezji asfaltu do
kruszywa zastosowano Srodek adhezyjny Wetfix BE. Jako gtowne kryte-
rium projektowe mma przyjeto uzyskanie zawartosci (=25% V/V) wol-
nych przestrzeni w probkach Marshalla (formowanych przy 2x 25 uderze-
niach ubijaka w temperaturze 135+5°C). W opracowanej recepcie labo-
ratoryjnej mma zawarto$¢ wolnych przestrzeni wyniosta 29,5%.

Produkcja i transport mma do wykonania pétsztywnej
warstwy Scieralnej

Produkcja mma do wykonania warstwy Scieralnej odbywa sig
w standardowej WMA, ale w waskim przedziale temperatur 140-150°C.
Wyprodukowana mma nie powinna by¢ sktadowana na wytworni, lecz
natychmiast transportowana na miejsce wbudowania, wyskotonazowymi
samochodami samowytadowczymi pod przykryciem. Odpowiednie przy-
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krycie samochoddw cigzarowych zabezpiecza mma nie tylko przed nad-
miernym ochfodzeniem w czasie transportu, ale rowniez ogranicza do-
step tlenu z powietrza, ktory szczegdlnie w mma o duzej zawarto$ci wol-
nych przestrzeni moze spowodowac¢ nadmierne utlenienie sie asfaltu.

Wykonywanie potsztywnej warstwy $cieralnej

Zgodnie z opisang powyzej konstrukcjg nawierzchni, potsztywna
warstwa $cieralna o duzej zawartosci wolnych przestrzeni jest uktadana
na warstwie podbudowy z betonu asfaltowego (lub ewentualnie na war-
stwie wigzacej, w przypadku wysokich obcigzen dynamicznych).

Z uwagi na specyficzne wiasciwosci ptynnego zaczynu cementowe-
go, ktory w kolejnym etapie robét bedzie uzywany do wypetnienia wol-
nych przestrzeni w warstwie $cieralnej, nalezy odpowiednio uszczelnic
powierzchnig warstwy stanowigcej podfoze pod warstwe potsztywna.
W tym celu nalezy jg rownomiernie skropi¢ emulsjg asfaltowg w sposéb
zapewniajacy uzyskanie szczelnej powtoki (Fot. 2). Jezeli przez warstwe
podbudowy z betonu asfaltowego przechodzg urzadzenia obce (stu-
dzienki kanalizacyjne, wpusty Sciekowe, itp.), nalezy odpowiednio
uszczelni¢ migjsca ich styku z tg warstwa.

BezpoSrednio przed utozeniem warstwy Scieralnej z mma o duzej
zawarto$ci wolnych przestrzeni nalezy rowniez uszczelni¢ (np. przy po-
mocy topliwych taSm bitumicznych) powierzchnig jej styku z elementa-
mi przylegtymi (szczegolInie z elementami betonowymi, np. kraweznika-
mi). Ma to na celu ograniczenie penetracji zaczynu cementowego przez
powierzchnig styku do warstwy $cieralnej lezacej obok, jak rowniez za-
bezpieczenie przed spekaniami, ktore moga sie pojawiac na powierzch-
ni styku potsztywnej warstwy Scieralnej i elementow betonowych (z po-
wodu m. in. réznej rozszerzalno$ci termicznej).

Fot. 2. Podtoze przygotowane pod ukiadanie warstwy z mma
o duzej zawartosci wolnych przestrzeni - odcinek doswiadczalny
w Pruszkowie

Przed utozeniem asfaltowej warstwy Scieralnej o duzej zawartoSci
wolnych przestrzeni, powierzchnia asfaltowej warstwy podbudowy musi
by¢ czysta i sucha. Nie dopuszcza sig uktadania warstwy Scieralnej
podczas opadow deszczu, co wigcej catkowite wypetnienie wolnych
przestrzeni w asfaltowej warstwie Scieralnej ptynng zaprawg cementowg
musi sig zakonczy¢ przed ewentualnymi opadami deszczu (usunigcie
wody, ktéra dostanie sig do porw warstwy z mma jest bardzo trudne lub
Wrecz niemozliwe).
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Fot. 3. Wbudowywanie warstwy z mma o duzej zawartosci wolnych
przestrzeni - odcinek doswiadczalny w Pruszkowie

Fot. 4. Struktura warstwy z mma o duzej zawartosci wolnych prze-
strzeni - odcinek doswiadczalny w Pruszkowie

Mieszanka mineralno-asfaltowa o duzej zawarto$ci wolnych przestrze-
ni jest wbudowywana w sposéb tradycyjny za pomocg rozkfadarki (Fot. 3),
jednakze dopuszczalne jest wbudowywanie reczne w wyjatkowych przy-
padkach (wytgcznie przy udziale doSwiadczonego personelu). Temperatu-
ramma w czasie wbudowywania powinna wynosi¢ ~100-120°C. Grubo$¢
wbudowywanej warstwy powinna by¢ niewiele wigksza od grubosci doce-
lowej warstwy Scieralnej. Wynika to z faktu, iz warstwy z mma po utozeniu
nie wolno intensywnie zageszczac. Proces zaggszczania sprowadza sig je-
dynie do ,delikatnego docisnigcia” przy pomocy lekkiego walca stalowe-
go bez wibracji (1-2 przejazdy doSwiadczonego operatora). Nalezy to wy-
konac¢ w taki sposdb, aby zawarto$¢ wolnych przestrzeni w warstwie z mma
byta =25% (Fot. 4). Nie nalezy uzywac stalowych walcow cigzkich, ponie-
waz istnieje ryzyko zmiazdzenia ziaren tworzacych szkielet mineralny. Po-
nadto wszelkiego rodzaju nieréwnosci (zaciecia), ktore powstang podczas
zZageszczania, beda widoczne na powierzchni wykonanej warstwy. Nie na-
lezy réwniez stosowac walcow ogumionych, ktére mogg spowodowaé
LwyciSniecie” mastyksu na powierzchnie warstwy.

Do wykonania kolejnego etapu, tj wypetnienia porow warstwy
z mma ptynng zaprawg cementowg mozna przystapi¢ po jej ,przesty-
gnigciu” do temperatury ponizej 40°C.

Ptynna zaprawa cementowa, przeznaczona do wypetnienia wolnych
przestrzeni w utozonej warstwie z mma, powstaje po wymieszaniu goto-
wej, dostarczanej na budowe suchej zaprawy cementowej (np. w wor-



Fot. 5. Badanie czasu wyptywu ptynnej zaprawy cementowej
- odcinek doswiadczalny na WMA Pruszkéw

kach 25 kg) z odpowiednig ilo$cig wody. Mozna przyjac, ze na 1 kg su-
chej zaprawy cementowej potrzeba okoto 0,21 kg wody, aby uzyskac
ptynng zaprawe cementowg o0 wymaganej konsystenci.

Odpowiednia ilo$¢ wody zostaje ostatecznie dobrana na podstawie
badania czasu wyptywu przygotowanej, ptynnej zaprawy cementowej

(1 dm3) przez otwor o $rednicy @ 10 mm (badanie wg PN-EN 445: 2007
(U) Zaczyn iniekcyjny do kanatéw kablowych — Metody badan). Na pod-
stawie dotychczasowych do$wiadczen mozna przyjac, ze optymalny
czas wyptywu ptynnej zaprawy cementowej wynosi 24-32s (Fot. 5).

Wymagania wobec zaprawy cementowe]j zostaty przedstawione
w tabeli 2.

Do przygotowania ptynnej zaprawy cementowej stuzg odpowiednie
mieszarki 0 wymuszonym mieszaniu. Dopuszczalne s3 mieszarki dzia-
fajace w uktadzie poziomym, jak i pionowym o dziataniu ciggtym lub
cyklicznym. Jednakze w powszechnym zastosowaniu w Niemczech naj-
lepiej sprawdzity sie agregaty tynkarskie firmy PFT (np. PFT G4, PFT
G5). W czasie wykonywania pierwszych odcinkéw doswiadczalnych
w technologii STRABAPHALT® w Polsce skorzystano, dzigki uprzejmo-
$ci firmy PFT Systems Polska Sp. z 0.0., z najnowszego modelu agre-
gatu tynkarskiego PFT G54.

Ptynna zaprawa cementowa jest wytwarzana w sposob ciagty
w agregacie tynkarskim bezposrednio na budowie, a nastepnie przy po-
MOoCy gumowego weza pompowana na miejsce whudowania. Ptynna za-
prawa cementowa jest wylewana z odpowiednim nadmiarem na po-
wierzchnig warstwy asfaltowej o duzej zawarto$ci wolnych przestrzeni
(Fot. 61 7), a nastepnie jest rozprowadzana z uzyciem gumowych pac.

Tabela 2. Wymagania wobec zaprawy cementowej

Wtasciwosci materiatow Wymagania

Badania/inne dane

ZAPRAWA W STANIE SUCHYM

Materiat wigzacy Cement z najdrobniejszymi frakcjami oraz z/bez dodatku mikrokrzemionki

Wymiar maksymalnego

PN-EN 196 lub dopuszczenie wyrobu
na zasadach ogélnych

ziarna (dos) < 0,25 mm DIN 4226-3
Okres i sposab Wedt leceri producent Termin orzvdatnosc
przechowywania edfug zalecen producenta ermin przydatnosci
ZAPRAWA SWIEZA - GOTOWA DO UZYCIA
Stosunek wody/zaprawy Wedtug informacji podanych przez producenta
Gestos¢ Swiezej zaprawy Wedtug informacji podanych przez producenta
Zdolnos¢ do penetracji
nawierzchni
Czas wyptywu i
(otwor 10 mm) HNREA
— po wytworzeniu zaprawy <50s
— po 60 minutach <555
ZAPRAWA STWARDNIALA
Zmiana objetosci — skurcz <1% (m/m) PN-EN 445
Wytrzymato$¢ na zginanie:
— po 24 godzinach =5 N/mm?
— po 3 dniach =10 N/mm? PN-EN 196-1
— po 28 dniach >12 N/mm?
Wytrzymato$¢ na $ciskanie:
— po 24 godzinach =40 N/mm?
—po 3 dniach =65 N/mm2 PN-EN 196-1
— po 28 dniach =100 N/mm?
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Fot. 6. Wypetnianie wolnych przestrzeni w warstwie z mma ptynng
zaprawg cementowgq - odcinek doswiadczalny na WMA Pruszkéw
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Fot. 7. Wypetnianie wolnych przestrzeni w warstwie z mma ptynng
zaprawg cementowg — odcinek doswiadczalny na WMA Pruszkéw

Aby uniknaC ,rozlewania sie” ptynnej zaprawy poza wyznaczony obszar
wykonywanej warstwy (szczegélnie, gdy warstwa jest wykonywana
z okre$lonym spadkiem), pomocne moze by¢ usypanie obramowania
z piasku (Fot. 8). Prace z uzyciem ptynnej zaprawy cementowej powin-
ny sie odbywac przy temperaturze otoczenia ponizej 30°C.

W praktyce konieczne moze by¢ rozprowadzanie ptynnej zaprawy
w dwach etapach. Najpierw wylewana jest pierwsza warstwa, ktora po
rozprowadzeniu penetruje powoli na petng gtebokoS$¢ warstwy asfalto-

oz
"

Fot. 8. Odcinek doswiadczalny w technologii STRABAPHALT®
wykonany w Pruszkowie
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Fot. 9. Zabezpieczenie powierzchni wykonanej warstwy preparatem
powiokowym

wej, a nastepnie po uptywie 1-2 godzin od rozpoczecia ukfadania pierw-
szej warstwy wylewana jest druga, ktora wypetnia gorng czes$¢ warstwy
asfaltowej do poziomu wystajgcych z niej ziaren grysowych. Wylewanie
ptynnej zaprawy musi trwac tak dtugo, az w sposdb widoczny nie zosta-
nie zakonczony proces wnikania ptynnej zaprawy w warstwe Scieralng
z mma o duzej zawartosci wolnych przestrzeni. Na podstawie uzyska-
nych do$wiadczen mozna stwierdzic, iz zuzycie suchej zaprawy cemen-
towej (na kazdy centymetr grubo$ci warstwy i przy zawarto$ci w nigj
okoto 30% wolnych przestrzeni) wynosi okoto 5,5 kg/m2 warstwy.

Po zakonczeniu wypetniania ptynng zaprawg wolnych przestrzeni
w warstwie z mma, cata powierzchnia warstwy powinna zosta¢ zabez-
pieczona przed utratg wody za pomocg Srodka do pielegnacji na-
wierzchni z betonu cementowego (np. Emcoril AC, Emcoril, Emcoril
B VM, Addiment NB) — Fot. 9.

W celu podwyzszenia poczatkowe] szorstko$ci wykonanej warstwy,
jej powierzchnia bezposrednio po wykonaniu moze zosta¢ posypana
np. suchym piaskiem kwarcowym. Innymi stosowanymi rozwigzaniami
moga by¢ np. $rutowanie lub rowkowanie juz stwardniatej powierzchni
warstwy.

Wtasciwosci potsztywnej warstwy Scieralnej
STRABAPHALT®

Potgczenie korzystnych cech warstwy z mma oraz wysoce wytrzy-
matej zaprawy daje w efekcie finalnym nawierzchnie o bardzo duzej od-
porno$ci na odksztatcenia (na podstawie badan niemieckich stwierdzo-
no, ze moze ona by¢ nawet 10 razy wieksza niz w przypadku standardo-
wej warstwy z betonu asfaltowego).

Na podstawie doswiadczen niemieckich mozna stwierdzi¢, ze na-
wierzchnia z potsztywng warstwg Scieralng STRABAPHALT® moze zo-
sta¢ oddana do uzytkowania juz po uptywie 2-3 dni od jej wykonania.

Kolor standardowej zaprawy cementowej uzytej do wypetnienia
wolnych przestrzeni w porowatej warstwie z mma determinuje barwe ca-
tej nawierzchni. Poprzez dodanie odpowiednich pigmentéw mineral-
nych do zaprawy mozna jednak dowolnie zabarwia¢ wykonywang war-
stwe nawierzchni. Na finalng kolorystyke wykonanej warstwy nawierzch-
niowej wplyw moga mie¢ rowniez uzywane grysy, jednakze w chwili
obecnej nie ma jeszcze zbyt wielu doswiadczen w tym zakresie.



Zastosowanie specjalnej zaprawy cementowej o odpowiedniej kon-
systencji (catkowicie wypetniajgcej wolne przestrzenie w warstwie
z mma) powoduje, ze wykonana warstwa jest nieprzepuszczalna dla wo-
dy, a wigc praktycznie mrozoodporna oraz odporna na chemikalia
(szczegdlnie, jezeli zastosujemy warstwe z uzyciem zaprawy STRABA-
PHALT® ChemR). Jest ona réwniez odporna na dziatanie soli stosowa-
nej do zimowego utrzymania drdg.

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie ponad 10-cio letniego okresu doswiadczen firmy
STRABAG (szczegdlnie w Niemczech) przy stosowaniu potsztywnych
warstw $cieralnych STRABAPHALT®, mozna stwierdzi¢, ze technologie
te cechujg nastepujace zalety:

a) znakomite pofgczenie wytrzymato$ci nawierzchni betonowe;

i elastyczno$ci nawierzchni asfaltowej,

b) brak szczelin dylatacyjnych,

¢) wydiuzona zywotno$¢ nawierzchni,

d) duza odporno$¢ na wahania temperatur,

e) wysoka odporno$¢ na zamrazanie i rozmrazanie oraz na $rodki
odladzajgce,

f) w porwnaniu do nawierzchni z betonu cementowego — duza
szybko$¢ wykonywania nawierzchni (czas wykonania jest tylko
nieznacznie dfuzszy od czasu wykonania standardowej warstwy
Z mma),

@) szeroki wachlarz potencjalnych zastosowan.

Nalezy rowniez pamigta¢ o skomplikowanych warunkach klimatycz-
nych w naszym kraju (duze wahania temperatur latem i zimg) oraz tym
bardziej niekorzystnych warunkach ruchu pojazdéw (niewielkie predko-
$ci, obcigzenia statyczne, ruch skanalizowany), ktore w potaczeniu ze
sobg w szczegolny sposob oddziatywujg na warstwy nawierzchni,
a szczegOlnie na warstwe Scieralng. Tak wiec stosowanie potsztywnych
warstw $cieralnych w technologii STRABAPHALT® do celéw opisanych
w niniejszym artykule moze by¢ szczegoinie korzystne, zwtaszcza jako
alternatywa do asfaltowych warstw $cieralnych wykonywanych na bazie
asfaltow modyfikowanych lub warstw $cieralnych wykonywanych z be-
tonu cementowego.

W chwili obecnej trwaja przygotowania do wykonania pierwszych
w Polsce zatok autobusowych z uzyciem pétsztywnej warstwy $cieralng;
STRABAPHALT®. Zatoki autobusowe wykonane w tej technologii beda
rozwigzaniem alternatywnym w stosunku do standardowo uzywanej kon-
strukcji nawierzchni z betonu cementowego. Bedg one na pewno do-
brym rozwigzaniem, a ich obserwacja powinna potwierdzic¢ zalety nowej
technologii rowniez w Polsce.
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Pomiary oporu toczenia
opon samochodowych
w warunkach drogowych

Stanistaw Taryma, Ryszard Wozniak*

Wstep

Cztowiek zawsze dazyt do zwigkszenia swojej zdolnosci przemiesz-
czania sie. W tym celu budowat roznego rodzaju pojazdy. Intensyfikacja
tych dziafan w XX wieku w wiekszo$ci krajow Swiata doprowadzita do szyb-
kiego rozwoju transportu samochodowego. Samochody wykorzystywane
s3 w roznych dziedzinach zycia, szczegolnie jako indywidualne Srodki
transportu. Eksploatowana jest obecnie ogromna liczba pojazdow. Np.
w roku 2003 na Swiecie eksploatowano okoto 700 min samochoddw, a do

*dr hab. inz. Stanistaw Taryma, dr inz. Ryszard WoZniak
— Politechnika Gdariska, Wydziat Mechaniczny

2020 roku przewiduje sie wzrost do ilosci 1,2 miliarda [1]. Ze wzgledu na
tak ogromng skalg zjawiska, wobec kurczenia sie zasobéw surowcowych
i energetycznych Ziemi, zmniejszenie zuzycia energii w transporcie drogo-
wym staje sie bardzo istotnym problemem. Poprawa efektywnoSci pracy
pojazdu powodujgca zmniejszenie jednostkowego zuzycia paliwa, nawet
0 utamek procenta przy takiej liczbie eksploatowanych pojazdow, daje wy-
mierne efekty ekonomiczne i ekologiczne. W koncernach samochodowych
i w instytutach badawczych prowadzone sg intensywne prace majgce na
celu zmnigjszenie zuzycia paliwa przez pojazdy samochodowe. Do gtow-
nych kierunkow dziatan w tej dziedzinie mozna zaliczy¢ [2]:

a) zwiekszenie sprawnosci silnika spalinowego lub zastosowanie

napedéw niekonwencjonalnych o wigkszej sprawnosci,
b) zmniejszenie masy samochodu,
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¢) zmniejszenie oporu aerodynamicznego samochodu,

d) zmniejszenie oporu toczenia samochodu.

W 1984 roku w Katedrze Pojazdow i Maszyn Roboczych Wydziatu
Mechanicznego Politechniki Gdanskiej podjeto prace zwigzane z bada-
niem oporu toczenia opon samochodowych. Tematyka ta wchodzi
w nurt dziatan ostatniego z wymienionych kierunkow — zmniejszenie
oporu toczenia samochodu. Zaprojektowano i zbudowano stanowisko
bebnowe do pomiaru oporu toczenia opon samochodowych. Opracowa-
no metodyke pomiaru oporu toczenia w warunkach laboratoryjnych.
Opracowano takze metodyke pomiaru oraz zaprojektowano i zbudowano
przyczepe do badania oporu toczenia opon samochodowych w warun-
kach drogowych. Zaproponowano metode oceny wspotczynnika oporu
toczenia, umozliwiajaca klasyfikacje nawierzchni oraz odpowiedni ich
dobdr podczas budowy lub naprawy danej drogi. Opracowana metoda
badan oporu toczenia opon w warunkach drogowych finansowana byta
w ramach grantu KBN nr 8 T07B 043 20.

Opor toczenia samochodu

Opor toczenia jest jednym z podstawowych oporéw ruchu. W sa-
mochodzie poruszajacym sig w cyklu migjskim opdr toczenia stanowi
46,6% catkowitych oporéw ruchu, natomiast podczas jazdy ze statg
predkoscig 90 km/h opdr toczenia stanowi 37,5% oporéw ruchu,
aw czasie ruchu ze statg predkoscig 120 km/h udziat tego oporu spada
do 25,2% [3, 4]. Pokazano to na rys. 1. Tak znaczacy udziat oporu to-
czenia w catkowitej sumie oporéw ruchu przekfada sig na znaczny jego
wptyw na zuzycie paliwa przez poruszajacy si¢ pojazd. Na podstawie ba-
dan przeprowadzonych w Norwegii [6] mozna stwierdzic¢, ze dla typowe-
go samochodu osobowego $redniej wielkosci poruszajacego sie w Cy-
klu Europejskim [5, 4] zmniejszenie oporu toczenia 0 10% powoduje
spadek zuzycia paliwa 0 3%.

Jednym ze skutkéw obnizenia zuzycia paliwa, oprécz oszczednosci
W zuzyciu energii, jest obnizenie kosztow transportu samochodowego.
Drugim skutkiem obnizonego zuzycia paliwa jest zmnigjszona emisja
w spalinach substancji szkodliwych dla Srodowiska, takich jak: CO2, CHs,
NHs i N20. Emisja CO2 jest wprost proporcjonalna do zuzycia paliwa.
Zmnigjszenie zuzycia paliwa o 6% powoduje 0 6% nizsza emisje CO2.

Opdr povietrzm

Opdrtoczenia
Opdr benatadnodci

1 2 3

Rys. 1. Wyniki badan udziatu oporu toczenia w catkowitej
sumie oporéw ruchu uzyskane przez firme Volkswagen z pomiaréw
w samochodzie Golf: 1- w cyklu miejskim, 2 - przy statej predkosci

90 km/h, 3 - przy statej predkosci 120 km/h wg [3]
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Opor toczenia kota ogumionego

Opor toczenia kota ogumionego okreslany jest wartoscig sity opo-
ru toczenia Wi lub warto$cig wspotczynnika oporu toczenia fi bedgcego
stosunkiem powyzszej sity do normalnej reakcji podtoza dziatajacej na
koto. Korzysta sig réwniez z pojgcia mocy oporu toczenia Ni bedgcego
iloczynem sity oporu toczenia Wt i predkoSci liniowej toczenia
V (Nt = WixV). Niektorzy badacze [7] okre$lajg opor toczenia iloscig
energii w [Nm] traconej w toczacym sig kole na drodze jednego metra.
Najczesciej stosowany jest jednak wspotczynnik oporu toczenia.

Opor toczenia Wi mozna tez definiowaé jako styczng reakcje podto-
Za wywotang podczas toczenia opony, ktorej ruch wystepuje wskutek
dziatania sity przytozonej w $rodku kota. Koto nie jest obcigzone ani
momentem napedowym ani hamujgcym. Przyjmujac takie warunki wy-
wotujace ruch opony zatozono brak odksztatcenia obwodowego. Ponad-
to pomija sig wszelkie obcigzenia poprzeczne dziatajace na koto. Tylko
w takich warunkach przeprowadza sig¢ badania oporu toczenia opon sa-
mochodowych zaréwno na drogach, jak i w laboratorium.

Opor toczenia kota ogumionego zalezy od:

< konstrukcji opony (czynnikow konstrukcyjnych ogumienia, takich

jak: wymiary opony a wiec szerokoSc, wysoko$¢ i Srednica osa-
dzenia opony, wzor i gtebokos¢ rzezby bieznika, klasa predkosci,
liczba warstw kordu w biezniku i w $ciankach bocznych, materiat
kordu osnowy i opasania, migszanka gumowa bieznika i jej twar-
dos¢, bieznikowanie, szeroko$¢ obreczy i jej materiat itp.),

< nawierzchni drogowej (tekstury oraz stanu i rodzaju nawierzchni),

<+ warunkow ruchu (czynnikéw eksploatacyjnych: predko$ci tocze-

nia, obcigzenia kota, cisnienia w ogumieniu, temperatury oto-
czenia, kierunku toczenia, zuzycia opony itp.).

Opdr toczenia mozna zmniejszy¢ poprzez doskonalenie konstrukcji
i technologii produkcji opon lub przez ulepszanie nawierzchni drogo-
wych. Warunkiem niezbgdnym prowadzenia takich prac jest mozliwo$¢
dostepu do odpowiednich metod pomiarowych. Do rozpoznania wptywu
czynnikdw konstrukcyjnych i eksploatacyjnych na opér toczenia dosko-
nale nadajg sie laboratoryjne metody badania oporu toczenia. Charakte-
ryzuja sie one wyzsza doktadno$cig i lepsza powtarzalno$cig pomiarow
oraz mozliwo$cig kontrolowania i utrzymywania statych warunkéw ba-
dan. W przypadku okreslenia wptywu nawierzchni drogowej na opor to-
czenia nieodzowne s3 metody badania oporu toczenia bezposrednio na
drodze. Charakteryzujg sie one nizszg dokiadnos$cig ze wzgledu na
wptyw na wyniki pomiaréw np.: warunkow atmosferycznych.

Przyczepa do pomiaru oporu toczenia kota ogumionego

Przyczepa badawcza zbudowana w Katedrze Pojazdow i Maszyn Ro-
boczych Wydziatu Mechanicznego Politechniki Gdanskiej (zdjecie 1) stu-
zy do pomiaru oporu toczenia opon samochodéw osobowych i dostaw-
czych w warunkach drogowych. Przy jej pomocy mozna dokonywaé po-
miaréw na rzeczywistych nawierzchniach drogowych, co stanowi nie-
watpliwg zalete tego urzadzenia. Dokfadniejszy opis konstrukcji przy-
czepy mozna znalez¢ w [8].

Przy wykorzystaniu zbudowanej przyczepy mozna bada¢ opor to-
czenia opon w warunkach drogowych oraz mozna wyznacza¢ wspot-
czynnik oporu toczenia charakteryzujacy nawierzchnie drogowa. Wyniki



Zdjecie 1. Przyczepa do badania oporu toczenia

badan oporu toczenia na réznych nawierzchniach drogowych moga stu-
zy¢ do odpowiedniego wyboru rozwigzan przy budowie nowych drog.

Do przeprowadzania drogowych badan oporu toczenia na roznych
nawierzchniach wybrano ,zestaw opon referencyjnych”. Zamieszczono
je w tabeli 1. Biezniki tych opon przedstawiono na zdjeciu 2. Opony A,
B i C zostaty wybrane z zestawu opon referencyjnych do badania hata-
$liwosci nawierzchni metodg CPX (Close Proximity Method — metoda
pomiaru hatasu ,w polu bliskim”).

Tabela 1. Opony referencyjne

Symbol  Rozmiar Indeks  Bieinik  Producent Data .
produkeji*
185/65R 15 88H 1 AVON 1701

185/65R 15 88T CR 322 AVON >328
185/65R 15 88T CRBSM+S  AVON >387
185/65R 15 88H  E3AEnergy ~ MICHELIN 4803

m <o oo =

* Przy czterocyfrowej dacie produkcji dwie pierwsze cyfry oznaczaja numer tygodnia
danego roku, a dwie pozostate ostatnie dwie cyfry roku. Dla trzycyfrowe] daty trojkat
przed cyframi oznacza lata dziewig¢dziesiate produkcji, pierwsze dwie cyfry to numer
tygodnia danego roku, a ostatnia cyfra to ostatnia cyfra danego roku.

|

Zdjecie 2. Opony wybrane jako opony referencyjne

Opona A ma rzezbe bieznika kierunkowg, opony B i C — rzezbe bez-
kierunkowa, a opona E rzezbe asymetryczna. Opona E jest opong o ni-
skim oporze toczenia oznaczong jako ,Energy”. Rzezba bieznika opony
C jest rzezba btotno-$niegowa, a w przypadku bieznikéw pozostatych
opon jest to rzezba drogowa.

Wyniki pomiaréw oporu toczenia

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

na drogach Polski i Szwecji. Jeden odcinek wybrano na drodze nr
7 Gdansk — Warszawa i oznaczono go jako P1, a dwa odcinki na wybra-
nych drogach Szwecji i oznaczono symbolami S1i S3 (zdjecie 3).

Pomiary oporu toczenia prowadzono przy predkosciach 50, 70
i 90 km/h. Obcigzenie pionowe kofa wynosifo P = 2923 N a ci$nienie
w ogumieniu miafo warto$¢ 180 kPa. Temperatura otoczenia wynosita
17-21°C. Wspétczynnik oporu toczenia ft wyznaczano ze wzoru:

ft = Py/P (1)
gdzie: Pr— mierzona sita oporu toczenia [N],

P — obciazenie pionowe badanego kota [N].

Na rys. 2 przedstawiono wyniki pomiardw wspotczynnika oporu to-
czenia czterech opon referencyjnych na nawierzchni (SMA 0/12,8) od-
cinka pomiarowego P1.

Warto$ci wspotczynnika oporu toczenia charakteryzujace dang na-
wierzchnig dla trzech predkosci (fso, 70, fao) wyznaczono ze wzorow (2),
(3) i (4) podanych nizej.

fso = 0,25 fson + 0,25 fso8 + 0,25 fsoc + 0.25 fs0e (2)
fro = 0,25 froa + 0,25 fro8 + 0,25 froc + 0.25 froe (3)
foo = 0,25 foon + 0,25 foos + 0,25 fooc + 0.25 fooe (4)

gdzie: fs0a, fso8, fsoc, f50, — wspotczynniki oporu toczenia opon
referencyjnych na danej nawierzchni pomierzone przy
predkoSci 50km/h,
f7o, f708, foc, froE, — wspGtczynniki oporu toczenia opon
referencyjnych na danej nawierzchni pomierzone przy
predkoSci 70km/h,
fooa, foos, feoc, foor, — wspaGtczynniki oporu toczenia opon
referencyjnych na danej nawierzchni pomierzone przy
predkoSci 90km/h.
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Rys. 2. Wyniki pomiaréw wspoétczynnika oporu toczenia
czterech opon referencyjnych na nawierzchni (SMA 0/12,8)
odcinka pomiarowego P1

Wyniki zaprezentowano na rys. 3. Otrzymano zalezno$¢ wspdtczynnika
oporu toczenia od predkosci dla trzech rdznych nawierzchni. Wspotczynnik
oporu toczenia opon prawie nie zalezy od predkosci jazdy w przebadanym
zakresie.

USredniajgc wartosci wspotczynnikow oporu toczenia dla predko-
$ci: 50, 70 1 90 km/h otrzymujemy Sredni wspotczynnik oporu toczenia
dla danej nawierzchni. Wyniki dla trzech przebadanych nawierzchni P1,
S11 83 umieszczono w tabeli 2.
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Zdjecie 3. Nawierzchnie odcinkéw 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
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Rys. 3. Zalezno$¢ wspétczynnika oporu toczenia od predkosci
dla trzech réznych nawierzchni

Tabela 2. Wartosci wspétczynnika oporu toczenia
charakteryzujace poszczegdine nawierzchnie

Nawierzchnie odcinkw pomiarowych P1 S S3
Wartosci wspotczynnika oporu toczenia  0,0106  0,0140 0,0118

Whioski

Przyczepa badawcza zbudowana w Katedrze Pojazdow i Maszyn Ro-
boczych Wydziatu Mechanicznego Politechniki Gdanskiej umozliwia
precyzyjny pomiar wspofczynnika oporu toczenia opon samochodo-
wych w warunkach drogowych. Wybrany zestaw opon referencyjnych

umozliwia wyznaczanie Sredniej warto$ci wspotczynnika oporu toczenia
charakteryzujgcego dang nawierzchnig. Zaproponowana metodyka ba-
dan moze stanowi¢ podstawe do oceny jakoSciowej nawierzchni pod
katem minimalizacji oporu toczenia.

Obecnie, wobec planéw budowy w Polsce sieci drog szybkiego ruchu
odpowiedni dobor nawierzchni drogowych o niskim wspotczynniku oporu
toczenia staje sie bardzo istotny. Zmniejszanie oporu toczenia moze przyczy-
ni¢ sie do obnizenia zuzycia paliwa przez pojazdy powodujgc zmniejszenie
kosztow transportu drogowego oraz do zmnigjszenia emisji spalin.

Wybrane do badan opony charakteryzujg sie réznymi warto$ciami
wspotczynnika oporu toczenia na danej nawierzchni; opona A ma naj-
wyzszg warto$¢ wspotczynnika oporu toczenia, a opona E najnizsza (rys.
2). Uszeregowanie opon pod wzgledem oporu toczenia na réznych na-
wierzchniach jest jednakowe. Wspotczynnik oporu toczenia wspotcze-
snych opon prawie nie zalezy od predko$ci jazdy w przebadanym zakre-
sie predkosci (rys 2 i 3). Wspotczynnik oporu toczenia charakteryzuja-
cy nawierzchnie zalezy od tekstury nawierzchni.
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XVIIl seminarium PSWNA

sEuropejskie normy metod badan mma, ZKP i badania typu.
Nowoczesne technologie w drogownictwie”

Jacek Boratynski*

10

.Europejskie normy metody badan mma, ZKP i badania typu. No-
woczesne technologie w drogownictwie” — pod takim tytutem w dniach
10-11 kwietnia 2008 r. odbyto sie w Mszczonowie k/Warszawy kolejne
seminarium PSWNA.

W seminarium tym wzigli udziat przedstawiciele administracji
drogowej, w tym: reprezentanci laboratoriow 9 Oddziatéw GDDKIA, firm
wykonawczych, producentow materiatow stosowanych w drogownictwie
oraz uczelni, instytutéw i laboratoriow zwigzanych z budownictwem
drogowym.

Oficjalnego otwarcia i powitania uczestnikow seminarium dokonat
Prezes PSWNA — Dariusz Stotwinski. W swoim wystapieniu zwrécit
uwage na biezace problemy branzy drogowej m.in. spowolnienie dyna-
miki planowania i uruchamiania kontraktow drogowych oraz powazne
opOznienia we wdrazaniu Norm Europejskich.

W pierwszym dniu seminarium prelegenci przedstawili nastepuja-
ce prezentacje:

< Jolanta Ochnik, Michat Przymanowski (POLSKIE CENTRUM

BADAN | CERTYFIKACJI) — ,Ocena zgodnosci mieszanek mine-
ralno-asfaltowych”.

Prezentacja wyjasniata zasady wprowadzania wyrobow budowla-
nych do obrotu, obowigzujace po przystapieniu Polski do Unii Europej-
skiej oraz zwigzane z tym zagadnienia oceny zgodno$ci wyrobéw z Nor-
mami Europejskimi i oznakowania ich znakiem CE. Omdwione zostaty
rowniez zasady certyfikacji zaktadowej kontroli produkcji (ZKP) i wyma-
gania stawiane producentom wyrobow budowlanych. Cata tematyka
prezentacii dotyczyta wiedzy, na ktorg jest ciggle ogromny popyt w Sro-
dowisku drogowym, co potwierdzity poznigjsze bardzo liczne pytania
i dyskusije.

+ Jacek Boratyiski (TPA — INSTYTUT BADAN TECHNICZNYCH)

— ,Glowne zatozenia badania typu wg normy PN-EN 13108-20"

W pierwszej czesci prezentacja nawigzywata do omawianej wcze-
$niej tematyki oceny zgodno$ci wyrobéw budowlanych i zasad wprowa-
dzania ich na rynek Unii Europejskiej. Giownym zagadnieniem nato-
miast byto wyjasnienie zatozen zwigzanych z badaniem typu mieszanek
mineralno-asfaltowych (mma) wedtug normy PN-EN 13108-20, omo-

* Jacek Boratyriski, TPA Instytut Badar Technicznych Sp. z o.o.

Prezes D. Stotwinski wita uczestnikéw seminarium (Fot. K. Jabtonski)

wienie nowych pojec, wymagan i zasad, ktore pojawiaja sie przy wpro-
wadzaniu tej normy do praktyki.

< Dariusz Samsel, Tomasz Barto (TQM CONSULTING) — ,Do-

tychczasowe doswiadczenia w zakresie wdrazania ZKP przez pro-
ducentéw mieszanek mineralno-asfaltowych”

Autorzy przedstawili jaka ,droga przez meke” jest w obecne;
chwili wdrazanie przez producentéw mma zaktadowej kontroli produk-
cji (ZKP) w oparciu o norme PN-EN 13108-21. Przy wszelkich
sprzecznosciach w obecnie obowigzujacych w Polsce przepisach
w stosunku do wymogéw dyrektyw Komisji Europejskiej, niespdjnym
nazewnictwie, braku interpretacji Norm Europejskich oraz btedach
w nich wystepujacych oraz btedach w ich ttumaczeniu — jest to pro-
ces wybitnie trudny.

< Bartosz Wojczakowski (AMMANN Polska) — ,Zaktadowa kon-

trola produkcji wg PN-EN 13108-21, jako narzedzie poprawy ja-
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koSci i zarzadzania kosztami produkcji mieszanek mineralno-as-
faltowych”.

Prezentacja omawiata praktyczne aspekty zwigzane z wdrazaniem
ZKP w odniesieniu do Wytwérni Mieszanek Mineralno-Asfaltowych
(WMA). Przytoczono przyktady problemdw wynikajacych ze stosowania
zapis6w normy PN-EN 13108-21 w rzeczywistych warunkach produkcji
mma, a spowodowanych konstrukcjg wytwomi, jej specyfika techniczng
i prowadzonymi w niej procesami technologicznymi.

< Waldemar Ganko (LOTOS Asfalt) — ,By sprosta¢ wyzwa-

niom...”.

Uczestnikom seminarium zaprezentowano projekcje multimedialng
na temat produkcji, wdrazania nowych technologii i znaczenia na rynku
drogowym asfaltow produkowanych przez LOTOS Asfalt.

< Jan Krél (POLITECHNIKA WARSZAWSKA) — ,Nowa metoda

oceny mikrostruktury polimeroasfaltow drogowych wg PN-EN
13632”.

Autor na wstepie omowit metody modyfikacji asfaltéw drogowych,
w tym rodzaje najczesciej stosowanych polimerdw oraz budowe struk-
turalng polimeroasfaltow. Nastepnie przedstawit metode wizualnej oce-
ny mikrostruktury asfaltéw modyfikowanych opisanej w normie PN-EN
13632. W prezentacji pokazano przyktady roznic w strukturze polimero-
asfaltow, w zaleznosci od stopnia modyfikacji, widzianych pod mikro-
skopem fluorescencyjnym.

Zwienczeniem pierwszego dnia seminarium byta uroczysta kolacja,
w trakcie ktdrej Prezes PSWNA Dariusz Stotwinski wreczyt akt nadania
godnosci honorowego czlonka PSWNA Panu Bohdanowi Zurkowi w po-

Halina Sarlinska podczas prezentacji (Fot. K. Jabtonski)
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dziekowaniu za dfugoletnig prace i ogromny wkfad w rozw6j polskiego
drogownictwa.

W drugim dniu seminarium uczestnikom przedstawiono nastepuja-
ce prezentacje:

+ Maria Bogacka (BIURO USLUG INZYNIERSKICH), Halina Sar-
linska (POLIMEX-MOSTOSTAL) — ,Normy badan laboratoryj-
nych dla ZKP i badania typu”.

W prezentacji przedstawiono szereg problemow zwigzanych z ,0-
kresem przejsciowym”, w trakcie ktorego ciggle funkcjonujg wycofa-
ne przepisy i normy metod badan oraz wdrazane sg nowe Normy Eu-
ropejskie serii 13108 i 12697. Brak dokumentow aplikacyjnych
i szczegOtowych procedur metod badan stwarza wiele utrudnien fir-
mom wykonawczym oraz pogtebia chaos zwigzany z wystepowaniem
w specyfikacjach technicznych btednych zapiséw dotyczacych wyma-
gan wobec mma.

< Jacek Olszacki (ORLEN Asfalt) — ,Jako$¢ asfaltow 35/50
i 50/70".

Zaprezentowano pokaz multimedialny na temat nowoczesnych in-
stalacji do produkcji asfaltow, technologii produkcji oraz systemu kon-
troli jako$ci asfaltow produkowanych przez ORLEN Asfalt.

< Egbert Beuving (EAPA) — ,Technologie asfaltowe zgodne z za-
sadami zréwnowazonego rozwoju w Europie”.

Autor przedstawit najnowsze trendy w europejskiej branzy budow-
nictwa drogowego, ktore s szczegdlInie ukierunkowane na technologie
proekologiczne, majgce na celu ograniczanie negatywnego wptywu na
$rodowisko naturalne. Minimalizacja odpadéw, redukcja zuzycia energii
i emisji gazow cieplarnianych, ponowne wykorzystywanie materiatow
w procesie m. in. recyklingu, jak rowniez opracowywanie nowych tech-
nologii takich jak — nawierzchnie zmnigjszajgce hatas ruchu — to przy-
sztoSciowe kierunki rozwoju branzy drogowej.

< Ryszard Stachyra (CECA ARKEMA GROUP) — ,Mieszanki
mineralno-asfaltowe ,na ciepto”.

Prezentacja przedstawiata zalety stosowania preparatu Cecabase RT

umozliwiajacego produkcje mma w nizszych temperaturach od dotych-

Ryszard Stachyra (z lewej) - prezentacja w jezyku francuskim
i Janusz Hariasz - ttumaczenie na jezyk polski (Fot. K. Jabtonski)



czas stosowanych, bez negatywnego wptywu na wtasciwosci mma. Za-
daniem preparatu Cecabase RT jest redukcja zuzycia energii, a co za
tym idzie, zmniejszenie szkodliwych emisji do atmosfery.

< Mariusz Serzysko (PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWY DROG

i MOSTOW — Mirsk Mazowiecki) — ,Do$wiadczenia z wdrazania
systemu zaktadowej kontroli produkcji mieszanek mineralno-
asfaltowych”.

Autor zaprezentowat proces wdrazania systemu zarzadzania jakoscig
wedtug normy PN-EN ISO 9001 oraz ZKP w swoim przedsigbiorstwie. Za-
poznat rowniez uczestnikow z problemami napotykanymi w trakcie opra-
cowywania systemu ZKP i sposobami w jaki je rozwigzywano.

Bioragc pod uwage bardzo liczne pytania zdawane przez uczestnikow
seminarium po wygtaszanych prezentacjach mozna stwierdzic, ze ist-

nieje ogromne zapotrzebowanie na wiedze szczegélnie w tematyce oce-
ny zgodnosci mma, badan typu i wdrazanych metod badawczych opisa-
nych w Normach Europejskich. Gorgce dyskusje w trakcie seminarium
i w kuluarach pokazuja, jak wazne sg to zagadnienia i jak odczuwalny
jest brak publikacji opisujacych i porzadkujgcych wiedze na ich temat.
Warto odnotowac rowniez fakt, ze najwigkszg aktywno$¢ w propagowa-
niu informacji na tematy zwigzane z wdrazanymi obecnie przepisami
wykazujg firmy wykonawcze branzy drogowej przy znikomym zaangazo-
waniu administracji drogowej.

Sponsorami seminarium byli: AMMANN Polska, LOTOS Asfalt,
ORLEN Asfalt, ICSO Chemical Production, NORDKALK, NYNAS.
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Informacja o Komisjach PSWNA c:. 2

W dniu 11 maja 2006 r. uchwatg Walnego Zebrania Cztonkéw PSW-
NA zostafa powotana Komisja ds. Emulsji Asfaltowych PSWNA, kto-
rej celami sa:
<+ zbieranie i analizowanie danych statystycznych dotyczacych za-
potrzebowania, produkcji i zuzycia emulsji asfaltowych,
< inicjowanie i wspomaganie prac stuzacych rozwojowi stosowa-
nia emulsji asfaltowych,
< dziatania w zakresie wdrozenia norm PN-EN dotyczacych emul-
sji asfaltowych,
< popieranie i rozwdj wymiany informacji pomiedzy producentami
i odbiorcami emulsji asfaltowych,
< przygotowywanie postulatow i wnioskéw do administracji dro-
gowej w sprawie rozwoju technologii robot drogowych z zasto-
sowaniem emulsji asfaltowych.
0d maja do pazdziernika 2006 r. Biuro PSWNA negocjowato warun-
ki wspdtpracy wewnetrznej z zainteresowanymi Cztonkami Stowarzysze-
nia — producentami emulsji i wykonawcami rob6t oraz wspotpracy ze-
wnetrznej — z Komitetem Technicznym PKN nr 222. Podczas drugiego
posiedzenia Komisji 12 pazdziernika 2006 r. zostali powotani: na funk-
cje przewodniczacego p. Andrzej Wyszynski oraz wiceprzewodniczace-
go p. Bartosz Sobieszczuk.
Z inicjatywy przedstawicieli firm-producentéw emulsji do udziatu
w pracach Komisji ds. Emulsji zgtoszono facznie 17 oséb. Sg to:
1. Gregorowicz Grzegorz — PRD Lubartéw S.A.
2. Jozwiak Maria — PSWNA — Sekretarz Komisji
3. Kaczmarek Marian — PRDIM Swiecie Sp. z 0.0.
4. Kalinowski Stefan — EMULEX Sp. z 0.0.
5. Konrad Jabtonski — Cztone honorowy PSWNA
6. Lipinska-Wisniewska Helena — INRECO-Emulsja Sp. z 0.0.
7. Malczewski Waldemar — BITUNOVA Sp. z 0.0.

11. Rzasowska Agnieszka
12. Salwin Pawet — SALDROG Sp. z 0.0.
13. Schmidt Grzegorz —POLDIM S.A.

14. Sobieszczuk Marian Bartosz — BITUNOVA Sp. z 0.0.

— FEDRO Sp. z 0.0.

15. Szczepaniak Zenon — |BDIM
16. Szpyrka Renata — LOTOS Asfalt Sp. z 0.0. Oddziat Jasto
17. Wyszynski Andrzej — POLIMEX-MOSTOSTAL S.A.

— Przewodniczgcy
Nowymi firmami, ktore w 2007 r. zgtosity udziat w pracach Komisji
s3: SALDROG Sp. z 0.0. oraz SPRD — TRAKT Swietokrzyski Sp. z 0.0.

0d czerwca 2006 r. Komisja podjeta prace zwigzane z opracowa-
niem 15 norm PN-EN (ttumaczenie i weryfikacja tekstow norm) doty-
czacych metod badan i wymagan wobec drogowych emulsji kationo-
wych. W pracach tych wzigli udziat:

NORMY Ttumaczenie Weryfikacja

8. Mizgalska Aldona
9. Pobozy Wtodzimierz

10. Rydzewska Aleksandra

— STRADA Sp. z 0.0.

— BITUNOVA Sp. z 0.0.

—PRD Etk Sp. z 0.0.

PN-EN 13808:2005 (U)
PN-EN 1428:2002 (U)
PN-EN 1429:2002 (U)
PN-EN 12595:2007 (U)
PN-EN 12596:2007 (U)
PN-EN 12846:2003 (U)
PN-EN 12847:2003 (U)
PN-EN 12848:2003 (U)
PN-EN 12849:2003 (U)
PN-EN 12850:2003 (U)
PN-EN 13074:2003 (U)
(

PN-EN 13075-1:2003 (U)

Wtodzimierz Pobozy
Pawet Berg

Pawet Berg

Jan Krol

Jan Krol

Zenon Szczepaniak
Zenon Szczepaniak
Zenon Szczepaniak
Pawet Berg
Wtodzimierz Pobozy
Zenon Szczepaniak
Pawet Berg

Konrad Jabtonski
Konrad Jabtonski
Konrad Jabtonski
Hanna K. Walecka
Hanna K. Walecka
Konrad Jabtonski
Hanna K. Walecka
Konrad Jabtonski
Hanna K. Walecka
Hanna K. Walecka
Hanna K. Walecka
Konrad Jabtonski
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PN-EN 13075-2:2003 (U)
PN-EN 13614:2006 (U)
PN-EN 14733:2005 (U)

Zenon Szczepaniak  Hanna K. Walecka

Zenon Szczepaniak  Konrad Jabtonski

Wtodzimierz Pobozy  Konrad Jabtonski

Przettumaczone i zweryfikowane normy byty sukcesywnie przeka-
zywane do grudnia 2007 r. Podkomitetowi ds. Asfaltow, Komitetu Tech-
nicznego PKN nr 222, ktéry po ich rozpatrzeniu kierowat je do zatwier-
dzenia i opublikowania.

Merytoryczne przygotowanie wszystkich ww. norm zostato ocenio-
ne przez PKN bardzo wysoko.

W czerwcu 2007 r. Komisja ds. Emulsji powotata Grupe Roboczg
ds. opracowania dokumentu aplikacyjnego do normy PN-EN 13808,
w sktad ktorej weszli:

< Wtodzimierz Pobozy — kierownik projektu

« Anna Czuj Pekalska (Renata Szpyrka w zastepstwie)

< Hanna K. Walgcka

< Helena Lipinska- Wisniewska

+ Dawid Zymetka

< Zenon Szczepaniak — z prosha o konsultacje z IBDIM

< Konrad Jabtonski

przy wspotpracy Aldony Mizgalskiej oraz Pawta Berga.

Grupa Robocza przygotowata ostatecznie z koricem grudnia 2007 r.
projekt dokumentu p.t.. ,Warunki Techniczne. Kationowe emulsje asfalto-
we stosowane w budownictwie drogowym WT-KEAD”, ktdry zostat przeka-
zany przez PSWNA 11 stycznia 2008 r. do powszechnego zaopiniowania
do: IBDiM, GDDKIA, 0IGD oraz do wszystkich Cztonkéw PSWNA. Do Biu-
ra PSWNA wptynety uwagi do tego dokumentu, ktére zostaty uwzglednio-
ne w kolejnej wersji rozestanej do ponownego zaopiniowania.

Do konca maja 2008 r. Komisja ds. Emulsji spotkata sie 2-krot-
nie w celu przygotowania ostatecznej wersji krajowych wymagan wo-
bec kationowych emulsji asfaltowych. Wymagania te bedg opracowa-
ne w formie zatgcznika krajowego do normy PN-EN 13808 w oparciu
0 projekt dokumentu WT-KEAD i uwagi zgtoszone w trakcie jego opi-
niowania.

Zainteresowanych zapoznaniem sig z tre$cig opracowanego za-
tacznika krajowego do normy PN-EN 13808 informujemy, ze jest on
zamigszczony w wersji elektronicznej PDF na stronie internetowe;
PSWNA — w zaktadce Komisje PSWNA.

W 2007 r. odbyly sie 2 posiedzenia Komisji ds. Emulsji PSWNA
oraz 6 spotkan Grupy Roboczej.

Komisja ds. Emulsji zaproponowata producentom emulsji pomoc
w zakupie dwaoch nowych podstawowych urzadzen:

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

2) lepko$ciomierz do pomiaru czasu wyptywu emulsji wg PN EN
12846:2003 (U) Asfalty i lepiszcza asfaltowe. Oznaczanie cza-
su wyptywu emulsji asfaltowych lepkoSciomierzem wyptywo-
wym.

Dziatanie Komisji ds. Emulsji ma na celu zunifikowanie sprzetu

laboratoryjnego oraz pomoc w zakupie sprzetu krajowego, zgodnego
Z wymaganiami norm, po mozliwie niskiej cenie.

Osobg odpowiedzialng za koordynacje zakupow zostat Pawet Berg.

8 firm zdecydowato sie zamowic sprzet laboratoryjny.

Nawierzchnie Asfaltowe - 2/2008

Inauguracyjne posiedzenie Komisji Technologicznej PSWNA
odbyto sie 15 stycznia 2007 r., na ktérym wybrano jej Przewodniczg-
cego Pana Witolda Szrajbera.

W sktad Komisji wchodza przedstawiciele producentow mieszanek
mineralno-asfaltowych, asfaltow oraz laboratoriow — cztonkowie PSWNA.
Aktualna lista czfonkow Komisji:

1. Bfazejowski Krzysztof

2. Boratynski Jacek —TPA Sp. z0.0.

3. Galla Jan — STRABAG Sp. z 0.0.

4. Jarocka-Jajkowicz Grazyna — MOTA-ENGIL Polska S.A.

— ORLEN Asfalt Sp. z 0.0.

5. Jabtonski Konrad — Cztonek honorowy PSWNA
6. Jozwiak Maria — PSWNA — Sekretarz Komisji
7. Lach Grazyna — POLDIM S.A.

8. Nowicki Stawomir — PRDIM Swiecie Sp. z 0.0.
9. Owczarczyk Krystyna —AS Sp.zo.0.

10. Ruttmar Igor — TPA Instytut Badan
Technicznych Sp. z 0.0.

— MASFALT Sp. z 0.0.

— POLDIM S.A.

— STRABAG Sp. z 0.0.
— Przewodniczgcy

14, Wegierek Stanistaw — Przedsigbiorstwo UNIDRO S.A.

Zadaniem Komisji s prace dotyczace wdrozenia nowych Norm Euro-
pejskich dotyczacych mieszanek-mineralno asfaltowych na goraco (normy
serii PN-EN 13108) oraz dokumentow aplikacyjnych z tym zwigzanych.

W ramach prac Komisja Technologiczna, na podstawie materiatow
otrzymanych z przedsigbiorstw, przygotowata w 2007 r. uwagi (okoto
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 zgtoszonych uwag.

Komisja Technologiczna podijefa probe zlokalizowania, zbudowa-
nych od podtoza, odcinkow drdg o nawierzchni asfaltowej, eksploato-
wanych przez co najmniej 5 lat, ktorych stan nie budzi zastrzezen w cza-
sie dotychczasowej eksploatacji. Wyzwaniu sprostata jedynie firma
MOTA-ENGIL. Moze to $wiadczy¢, ze stosowane w ostatnich latach
technologie nie sprzyjaty budowaniu nawierzchni odpornych na uszko-
dzenia, zwtaszcza zmeczeniowe.

Na podstawie dotychczasowych doSwiadczen przedsigbiorstw bio-
racych udziat w organizowanych przez GDDKIA przetargach na roboty
drogowe, w Komisj Technologicznej przygotowano wystapienie PSWNA
do Dyrektora Generalnego GDDKIA, w ktérym zwrécono uwage na naj-
czesciej wystepujace nieprawidtowosci przy tworzeniu dokumentacii
przetargowych oraz braku wykorzystywania doswiadczen z dotychczas
zrealizowanych inwestycji. Do dnia dzisiejszego brak odpowiedzi na to
pismo, natomiast kolejne dokumentacje przetargowe Swiadczg, ze nie-
prawidfowe praktyki sg nadal kontynuowane.

Zapraszamy do dalszej aktywnej wspotpracy w realizacji dziatan
majacych na celu rozwoj techniki i technologii nawierzchni asfalto-
wych w naszym kraju.

Zjednoczenie dziatan oséb, instytucji i organizacji gospodarczych
0 podobnych pogladach, ma znaczenie w promocji nawierzchni asfal-
towych, jak i doskonalenia ich jakosci.

Informacje przygotowali Przewodniczacy ww. Komisji PSWNA

11. Sackiewicz Artur
12. Schmidt Grzegorz
13. Szrajber Witold
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W dniu 28 marca 2008 r. odbyto sie w Warszawie Walne Zebranie
Cztonkow Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni As-
faltowych, w czasie ktorych podjeto wazne dla Stowarzyszenia uchwaty.

Walne Zebranie Cztonow ocenito pozytywnie dziatalno$¢ Zarzadu
Stowarzyszenia w 2007 roku i przyjeto sprawozdanie finansowe z dzia-
falno$ci Stowarzyszenia oraz udzielito absolutorium Zarzadowi uchwatg
nr 01/2008. Po krotkim omowieniu przez Przewodniczgcego Pana Piotra
Heinricha — WZC przyjeto projekt budzetu na rok 2008.

SPRAWY PERSONALNE
— Wybory uzupetniajace do Zarzadu PSWNA

Jerzy Jantar (Skarbnik) podczas posiedzenia Zarzadu w styczniu,
ztozyt swoja rezygnacje z zajmowanego stanowiska — jednak na prosbe
cztonkow Zarzadu — prowadzit sprawy finansowe PSWNA do czasu po-
wotania przez WZC nowego skarbnika.

Cztonkowie WZC na podstawie wynikow tajnego gtosowania podje-
li uchwate o uzupetnieniu oraz poszerzeniu sktadu Zarzadu. Nastepnie
na posiedzeniu Zarzadu w dniu 28 marca 2008 r. nowym Cztonkom po-
wierzono nastepujace funkcje w Zarzadzie:

< Adam Wojczuk (LOTOS Asfalt Sp. z 0.0.) zostat wybrany na

stanowisko Skarbnika PSWNA

< Jerzy Wojcik (BUDIMEX-DROMEX Sp. z 0.0.) zostat Cztonkiem

Zarzadu.

Obecny skiad Zarzagdu PSWNA:

< Dariusz Stotwinski — Prezes Zarzadu (STRABAG Sp. z 0.0.)

< Andrzej Wyszynski — Wiceprezes Zarzadu

(POLIMEX-MOSTOSTAL Sp. z 0.0.)
— Sekretarz (STRABAG Sp. z 0.0.)
— Skarbnik (LOTOS Asfalt Sp. z 0.0.)
— Czfonek Zarzadu (ORLEN Asfalt Sp. 7 0.0.)
— Cztonek Zarzadu
(BUDIMEX-DROMEX Sp. 7 0.0.)

< Witold Szrajber
< Adam Wojczuk
«» Piotr Heinrich
< Jerzy Wojcik

DZIALALNOSC STOWARZYSZENIA

Oceny aktywnosci Stowarzyszenia w 2007 r. dokonat Prezes Sto-
winski, ktory stwierdzit, ze:

< nastapit dalszy wzrost znaczenia i autorytetu Stowarzyszenia
w branzy, wynikajacy z aktywnego przedstawiania polskim dro-
gowcom, nie tylko trudno$ci zwigzanych z brakiem spojnego
systemu przepisow technicznych w drogownictwie i opdznienia-
mi we wdrazaniu Europejskich Norm w drogownictwie, ale row-
niez twdrczego proponowania nowych rozwigzan,

< odbyty sie 2 seminaria techniczne oraz 1 sympozjum, ktore
wskazuja na wysokg aktywnoS$¢ Stowarzyszenia w branzy. Przed-

siewzigcia te wzbudzity duze zainteresowanie wsrdd cztonkow
Stowarzyszenia oraz wsrod specijalistow spoza PSWNA. Na pod-
kreslenie zastuguje réwniez duza aktywno$¢ sponsorow,

< opracowano i wdrozono do Stosowania strong internetowg
PSWNA, a przez to utatwiono kontakt ze Stowarzyszeniem i uno-
woczesniono kanat informacyjny,

< najwiekszg aktywno$cig w 2007 roku wykazaty sie Komisja ds.
Emulsji i Komisja ds. Asfaltow. Konieczna jest dalsza aktywiza-
cja wszystkich Komisji w przygotowaniu materiatow do kwartal-
nika: NAWIERZCHNIE ASFALTOWE.

NADANIE GODNOSCI CZLONKA HONOROWEGO PSWNA

Pan Prezes Dariusz Stotwinski przedstawit wniosek Zarzadu o nada-
nie godnosci czlonka honorowego PSWNA Panu Bohdanowi Zurkowi,
ktory wniost wybitny wkiad w rozwoj idei Stowarzyszenia. Pan Prezes
podkreslit w swoim uzasadnieniu wieloletnie zastugi kandydata w pracy
na stanowisku Dyrektora Biura PSWNA, Redaktora Naczelnego kwartal-
nika NAWIERZCHNIE ASFALTOWE, jak réwniez przedstawiciela PSWNA
w Komitetach Technicznych Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
(PKN) oraz w pracach GREN przy IBDIiM.

Uchwata zostata przyjeta przez Cztonkdw WZC jednogto$nie.

Uroczyste nadanie cztonkostwa honorowego PSWNA Panu Bohda-
nowi Zurkowi odbyto sie 10 kwietnia 2008 r. podczas XVIIl Seminarium
PSWNA zorganizowanego w Mszczonowie k/Warszawy.

KIERUNKI DZIALALNOSCI STOWARZYSZENIA W 2008 r.

Podczas WZC Pan Piotr Heinrich przedstawit giowne propozycie Za-
rzadu dotyczgce:
1. Udostepnienia materiatdbw z EAPA na nowym serwisie FTP
(z krotkim streszczeniem w jezyku polskimy);
2. Otwarcie Stowarzyszenia dla studentéw — po analizie ewentual-
nych zmian w statucie;
3. Wprowadzenie znizek za udziat w organizowanych seminariach
dla Cztonkéw PSWNA:;
4. Zobowigzania czfonkow wspierajacych do przygotowania 1 raz na
2 lata wiasnego artykutu do kwartalnika na temat technologii,
wykonawstwa, zrealizowanych projektow;
5. Propozycji korekt sktadek cztonkowskich (metoda naliczania) od
2009 roku.
Po krotkiej dyskusji przedstawione kierunki dziatalno$ci zostaty
przyjete przez zebranych.

Biuro PSWNA

Nawierzchnie Asfaltowe - 2/2008



Nowe wiadze EAPA

Przed rozpoczynajacym sie Kongresem Euroasphalt & Eurobitume,
20 maja 2008 r. w Kopenhadze odbyto sie posiedzenie Prezydentow
Stowarzyszen 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-
tudniowej Afryki
< EAPA (European Asphalt Pavement Association) — stowarzysze-
nia narodowe 19 panstw Europy w tym Polski (PSWNA)
Spotkanie to byto wynikiem wczedniejszych rozmow i zakonczyto sig
podpisaniem porozumienia o wzajemnej Scistej wspotpracy. Porozumienie
to nazwano Global Alliance of Asphalt Pavement Associations (GAAPA).
Swojg dwukrotng kadencje zakonczyt dotychczasowy Prezydent
EAPA Dariusz Stotwinski, Prezes Polskiego Stowarzyszenia Wykonaw-
cow Nawierzchni Asfaltowych. Dariusz Stotwinski byt dotychczas jedy-
nym Prezydentem, ktéry pefnit te funkcje przez dwie kadencje. Jego

Od lewej: Dariusz Stotwinski - dotychczasowy Prezydent EAPA,
Mike Acott - Prezydent NAPA (USA), Xavier Lepercq - Wiceprezydent EAPA

—~———

dwukrotny wybor na stanowisko Prezydenta EAPA byt potwierdzeniem
zaangazowania oraz osiggnie¢ w branzy.

Teraz, na kolejne dwa lata, zgodnie ze statutem EAPA, obowigzki
Prezydenta EAPA przejat Alan MacKenzie z Wielkiej Brytanii, petnigcy
dotychczas funkcje Wiceprezydenta EAPA. Nowym Wiceprezydentem
zostat Xavier Lepercq z Francji.

Nowymi czfonkami Komitetu Wykonawczego EAPA (Executive
Committee) zostali wybrani:

< Alan MacKenzie
<+ Xavier Lepercq

— QPA, Wielka Brytania
— USIRF, Francja

< Bernd Lange — DAV, Niemcy
< Harm Beerda — VBW, Holandia
% Ayberk Ozcan ~ — ASMUD, Turcja
< Thomas Rask — Al, Dania

< Dariusz Stotwinski — PSWNA, Polska
Biuro PSWNA

Czionkowie Komitetu Wykonawczego EAPA (od lewej)
Ayberk Ozcan, Xavier Lepercq, Bernd Lange, Alan MacKenzie,
Dariusz Stotwinski, Thomas Rask, Harm Beerda

Informacje PSWNA

Wieloletnie do$wiadczenia przedsigbiorstw drogowych wskazujg,
ze wiegkszo$¢ ktopotow zwigzanych z opoznigniami w realizacji planow
budowy drog w Polsce wynika z niedoskonato$ci naszych przepisow.
Szybkie wniesienie poprawek do istniejgcych przepisow prawa i przygo-
towanie projektw nowych ustaw i rozporzadzen jest istotnym czynni-
kiem upraszczajgcym, a w konsekwencji przyspieszajacym realizacje
programu budowy sieci autostrad i drog ekspresowych. Dlatego tez, na
wniosek cztonkow Stowarzyszenia w 2007 roku zostata powotana Komi-
sja ds. Wspotpracy z Administracjg Drogowa, ktorej celem miato by¢
utrzymywanie biezacych kontaktow z organami administracji panstwo-
wej i samorzadowej zarzadzajacej drogami publicznymi w kraju.

Nawierzchnie Asfaltowe - 2/2008

Poniewaz Komisja ta nie podjeta aktywnej pracy, to podczas WZC
PSWNA w dniu 28 marca 2008 r. zaproponowano jej rozwigzanie, a jed-
nocze$nie PSWNA otrzymato propozycje wspotpracy z OIGD.

WZC upowaznito Prezesa PSWNA do podpisania porozumienia
0 wspotpracy z OIGD (nastgpito to w dniu 8 maja 2008). Umozliwito to
przygotowanie podstawy do wspotpracy najwiekszych organizacji dziata-
jacych w polskim drogownictwie (0IGD, SITK, ZMRP PKD oraz PSWNA)
i podejmowania przez nie wspélnych, skoordynowanych dziatan maja-
cych na celu wypracowywanie stanowisk wobec rzadu, Sejmu, Parla-
mentu Europejskiego i innych organizacji.

Zarzad PSWNA
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XIX seminarium techniczne PSWNA

PSWNA uprzejmie informuje, iz czynione sg przygotowania do kolejnego seminarium technicznego
dla Cztonkow i Sympatykow PSWNA, ktore odbedzie sie w pazdzierniku 2008 r.

Tematykg tego seminarium bedzie:

Wykorzystanie materiatow miejscowych i recykling.
Stan i ocena przepiséw technicznych.

Przygotowywane sg dwa bloki tematyczne, ktére powinny by¢ zaprezentowane
oraz przedyskutowane na seminarium. Sg to:

1. Mozliwo$ci stosowania materiatow miejscowych do budowy nawierzchni
asfaltowych.
W ramach tego tematu przewiduje sie przedstawienie:
Q mozliwosci ilosciowych i jakosciowych wykorzystania materiatow
miejscowych
U przydatnosci wykorzystania materiatow miejscowych do wykonania
roznych warstw nawierzchni — przyktady zastosowan
U celowosci technicznej i ekonomicznej stosowania materiatdw z recyklingu

2. Stan i ocena przepisow technicznych dotyczacych nawierzchni asfaltowych.
Wazne w tym bloku tematycznym bedzie przedstawienie:
Q aktualnej sytuacji w zakresie merytorycznej wartosci przepisow
technicznych
Q aktualnej sytuacji w zakresie wprowadzania Norm Europejskich
U przewidywane skutki zmian w przepisach, wynikajgce z wprowadzenia
Norm Europejskich

W zwigzku z przygotowaniami do seminarium zwracamy sie do wszystkich Cztonkow
oraz Sympatykow PSWNA o zgtaszanie do przedstawionej problematyki:
U propozyciji szczegotowych zagadnien, ktore powinny by¢ omowione
i przedyskutowane na seminarium
U propozyciji wtasnych wystapien i prezentacii
Q innych uwag i propozycji do organizowanych seminariow.

Wszystkie uwagi i propozycje prosimy zgtaszac na pisSmie
do Biura PSWNA (biuro@pswna.pl), w terminie do 1 sierpnia 2008 r.

Nawierzchnie Asfaltowe - 2/2008
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Jakosé, Komfort, Bezpieczehstwo

Jeste$my liderem w sprzedazy asfaltu w Polsce
oraz czotowym producentem w Europie.
Naszej jakosci zaufaty najwieksze firmy europejskie.

Produkujemy:
+ asfalty drogowe klasyczne i modyfikowane MODBIT
« drogowe emulsje asfaltowe

LOTOS Asfalt Sp. z 0.0.
ul. Elblaska 135
80-718 Gdansk

tel. (058) 308 72 62
fax (058) 308 84 49
www.lotosasfalt.pl
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