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Wst´p

Niniejszy artyku∏ jest kontynuacjà referatu dotyczàcego zak∏adowej
kontroli produkcji (ZKP), wyg∏oszonego przez autora na seminarium
PSWNA w Mszczonowie (kwiecieƒ, 2008 r.), a tak˝e wynika z obserwa-
cji na wytwórniach mieszanek mineralno-asfaltowych (MMA) i proble-
mów zg∏aszanych podczas przygotowywania ksi´gi jakoÊci ZKP. 

Dodatkowym impulsem do napisania niniejszego artyku∏u by∏a lek-
tura komentarza do normy EN 13108-21, wydanego przez FGSV [3],
a tak˝e udzia∏ w konferencjach i spotkaniach z uznanymi autorytetami
z kraju i zagranicy.

29 maja 2008 r., na wniosek Komitetu Technicznego 212 ds. Bu-
dowy i Utrzymania Dróg, Prezes Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
(PKN) wycofa∏ norm´ PN-S-96025:2000 bez zastàpienia. Niestety
w tym przypadku mia∏o miejsce prawdopodobnie przeoczenie ze strony
KT 212, gdy˝ norm´ PN-S-96025:2000 de facto zastàpi∏y normy z se-
rii PN-EN 13108.

Jednak samo wprowadzenie do zbioru PKN norm PN-EN nie ozna-
cza obowiàzku automatycznego ich stosowania i powo∏ywania w specy-
fikacjach technicznych. Normy serii PN-EN 13108, okreÊlane sà jako
klasyfikacyjne, zatem nie mogà byç stosowane bezpoÊrednio, gdy˝ za-
wierajà zbiór wielu w∏aÊciwoÊci i poziomów wymagaƒ (klas lub katego-
rii). Warunkiem koniecznym do ich wdro˝enia w danym kraju jest wyda-
nie dokumentu, który uszczegó∏awia wymagania, zgodnie z panujàcymi
w danym kraju warunkami klimatycznymi, geograficznymi, czy te˝ tra-
dycjà budowlanà [3]. 

Obecnie w Polsce w opracowaniu jest projekt takiego dokumentu
aplikacyjnego do norm serii PN-EN 13108 pt. „Wymagania Techniczne
– Nawierzchnie Asfaltowe Drogowe i Lotniskowe (WT Nawierzchnie As-
faltowe DiL – 2008)” – a jego ostania wersja datowana jest na maj
2008 r. [8] 

Zagadnienia zak∏adowej kontroli produkcji (ZKP)

Zgodnie z rozdzia∏em 4 normy PN-EN 13108-21 producent musi
wprowadziç, dokumentowaç i utrzymywaç system ZKP aby mieç pew-
noÊç, ˝e wyroby trafiajàce na rynek sà zgodne z ustalonymi charaktery-
stykami. System ZKP powinien sk∏adaç si´ z: procedur, regularnych
sprawdzeƒ, badaƒ i/lub ocen oraz powinien wykorzystywaç wyniki do
kontroli nieprzerobionych materia∏ów budowlanych, innych przychodzà-
cych materia∏ów lub sk∏adników, wyposa˝enia, procesów produkcyj-
nych i gotowego wyrobu (tj. MMA).

Pod niejasnym okreÊleniem „Wyposa˝enie” kryjà si´ nast´pujàce
elementy wytwórni MMA:

❖ dozowanie wst´pne i kalibracja dozatorów
❖ suszarka, filtr, palnik
❖ sortownik z sitami
❖ zbiornik goràcego kruszywa z zespo∏em zasuw i sondami pomia-

rowymi
❖ urzàdzenie wa˝àce
❖ uk∏ad dozowania destruktu asfaltowego
❖ mieszalnik i sposób dozowania sk∏adników
❖ zbiorniki asfaltu z armaturà
❖ urzàdzenia do pomiaru temperatury
❖ zbiornik gotowej MMA, sposób zabudowy
❖ dozowniki dodatków do MMA
Tak˝e dla wy˝ej wymienionych elementów nale˝y opracowaç proce-

dury, których stosowanie b´dzie zapewnia∏o odpowiedni stan i w∏aÊci-
we funkcjonowanie tych elementów. Procedury powinny uwzgl´dniaç
rodzaj wytwórni i przyj´te rozwiàzania techniczne.

Plan jakoÊci

Plan jakoÊci mo˝e zostaç przygotowany dla jednej lub kilku wy-
twórni, przy czym ró˝nice w wyposa˝eniu wytwórni muszà zostaç spe-
cjalnie podkreÊlone i procedury odpowiednio dopasowane.

Nadzorowanie procesu (pkt 5.3 PN-EN 13108-21)

Jest to bardzo wa˝ny punkt planu jakoÊci, jednak w t∏umaczeniu
Normy Europejskiej na j´zyk polski wkrad∏o si´ kilka b∏´dów, które kom-
plikujà zagadnienie. 

W punkcie „b” normy nie chodzi o kontrol´ instrukcji dozowania,
a o kontrol´ tzw. recepty roboczej na wytwórni. W planie jakoÊci nale˝y
ustaliç post´powanie, w jaki sposób recepta b´dzie sprawdzana i ewen-
tualnie dopasowana wraz z jasnym okreÊleniem kompetencji i odpowie-
dzialnoÊci.

W punkcie „c” jest mowa o planie monitorowania, którego wynikiem
mam byç „zapis wydajnoÊci pracy wytwórni w oparciu o okreÊlone odchy-
lenia”. Punkt ten dotyczy zapisów kontrolnych funkcjonowania wytwórni
i poszczególnych elementów w porównaniu do wartoÊci dopuszczalnych
ustalonych w planie jakoÊci. Norma zwraca uwag´ tylko na 3 elementy –
dozowanie wst´pne, asfalt i gotowà mieszank´. Pytanie – tylko czy to nie
jest za ma∏o? co ze sk∏adowaniem wype∏niacza i dodatków? W przypadku
dozowania wst´pnego procedury powinny dotyczyç w∏aÊciwego za∏adun-
ku dozatora z w∏aÊciwego zasieku, braku mo˝liwoÊci przesypywania si´
materia∏u z jednego do drugiego dozatora, kalibracji dozatorów (!) i kon-
troli dozowania przed rozpocz´ciem produkcji. 

Zadaniem kontroli asfaltu powinno byç ustalenie temperatury
w momencie rozpocz´cia produkcji i okreÊleniu czy odpowiada ona
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ustalonemu zakresowi. Kontrola asfaltu (penetracja lub temperatura
mi´knienia) powinna mieç miejsce w przypadku asfaltu, który jest ma-
gazynowany przez okres d∏u˝szy ni˝ okreÊlony w planie jakoÊci. Je˝eli
okres ten nie zosta∏ okreÊlony norma definiuje go jako dwa tygodnie od
momentu dostawy.

Kontrola temperatury gotowej mieszanki ma odpowiedzieç na
pytanie czy dopuszczalne wartoÊci temperatury nie zosta∏y przekro-
czone. W tym punkcie zapewne pomocny b´dzie protokó∏ zarobów
generowany przez program sterujàcy wytwórnià. Odniesieniem do
wartoÊci zapisanych w protokole zarobów mogà byç pomiary tempe-
ratury gotowej mieszanki wykonane na samochodach opuszczajà-
cych wytwórni´.

Prze∏adunek, magazynowanie i dostarczanie MMA
(pkt 5.4 PN-EN 13108-21)

Procedury powinny opisywaç, w jaki sposób uniknie si´ segregacji
MMA przy roz∏adunku z mieszalnika do zbiornika gotowej mieszanki jak
równie˝ przy za∏adunku samochodu. Pod uwag´ nale˝y wziàç sposób
roz∏adunku mieszalnika, transport mieszanki wewnàtrz wytwórni, jak
równie˝ wysokoÊç zbiornika gotowej mieszanki, jego wyposa˝anie za-
bezpieczajàce przed segregacjà i opis ze schematem za∏adunku samo-
chodów. 

Mieszanka powinna byç identyfikowalna, a jej producent powinien
zapewniç mo˝liwoÊç dotarcia do danych produkcyjnych na podstawie
listu przewozowego. BezpoÊrednie przyporzàdkowanie danych produk-
cyjnych do listu przewozowego nie jest mo˝liwe ze wzgl´du na „sk∏a-
dowanie” mieszanki w zbiorniku. OczywiÊcie w wyjàtkowych przypad-
kach jest to mo˝liwe, np. tzw. bezpoÊredni wy∏adunek, itp. Odpowiednie
dane z produkcji w doÊç dok∏adny sposób pozwolà na identyfikacj´
mieszanki na podstawie listu, jednak pod warunkiem, ˝e protokó∏ zaro-
bów b´dzie okreÊla∏: rodzaj mieszanki (recept´), dat´, godzin´, tempe-
ratur´ mieszanki, wartoÊci rzeczywiste nawa˝aƒ poszczególnych sk∏ad-
ników. Chcàc spe∏niç ten punkt warto za pomocà procedury zabezpie-
czyç (archiwizowaç) dane produkcyjne z wytwórni, które niestety sà tyl-
ko tak d∏ugo dost´pne, jak d∏ugo funkcjonuje komputer (dysk twardy)
sterujàcy wytwórnià.

Istniejà nast´pujàce mo˝liwoÊci ustalenia odpowiedzialnoÊci pro-
ducenta za wytworzonà MMA:

a) mieszanka dostarczana na budow´ transportem producenta –
odpowiedzialnoÊç producenta koƒczy si´ na roz∏adunku MMA do
kosza uk∏adarki,

b) mieszanka dostarczana na budow´ transportem zleconym – od-
powiedzialnoÊç producenta do momentu za∏adunku MMA na sa-
mochód,

c) mieszanka odbierana przez zamawiajàcego – odpowiedzialnoÊç
producenta do momentu za∏adunku MMA na samochód.

Ka˝da z tych mo˝liwoÊci powinna byç opisana w planie jakoÊci,
przy czym poprawne b´dzie równie˝ za∏o˝enie, ˝e odpowiedzialnoÊç
producenta koƒczy si´ w momencie przekazania listu przewozowego
odbiorcy, czy b´dzie to odbiorca wewn´trzny czy zewn´trzny – sprawa
powinna byç tak samo rozpatrywana.

Sposób przygotowania samochodów, ich za∏adunku oraz transpor-
tu MMA powinien byç przedmiotem procedur, gdy˝ ma równie˝ wp∏yw

na jakoÊç mieszanki, jednak w procedurach konieczne jest okreÊlenie
zakresu odpowiedzialnoÊci.

Kalibracja i konserwacja wytwórni 
(pkt 5.5 PN-EN 13108-21)

Wymagania bardzo wa˝nego zagadnienia, majàcego kluczowe zna-
czenie dla jakoÊci finalnego wyrobu, sà w normie przedstawione w doÊç
ogólny sposób. Niemiecki komentarz [3] równie˝ niewiele wyjaÊnia –
podaje tylko, ˝e w przypadku kalibracji brane mogà byç pod uwag´ we-
wn´trzne jak i zewn´trze metody post´powania. Zapis „W przypadku
wàtpliwoÊci” powinnien byç brany pod uwag´, gdy wartoÊci rzeczywi-
ste systematycznie przekraczajà wartoÊci zadane, okreÊlone w planie ja-
koÊci. Czy automatycznie powinna byç uruchomiona procedura kalibra-
cji wag, czy te˝ najpierw sprawdzona procedura ustawienia wytwórni
i programu, a nast´pnie wykonana kalibracja?. Rozsàdniejsze wydaje
si´ to drugie post´powanie. 

Tabele normowe (2-7) wymagajà szerokiej analizy, gdy˝ w wielu
przypadkach budzà wàtpliwoÊci interpretacyjne. Jaki zakres czynnoÊci jest
zgodnie z normà wystarczajàcy? Jakie czynnoÊci powinny znaleêç si´
w punkcie dotyczàcym kalibracji wytwórni, czy tylko te wskazane w nor-
mie, czy równie˝ inne wa˝niejsze z punktu widzenia procesu technolo-
gicznego i zapewnienia jakoÊci? Na pewno wprowadzajàc procedury do-
tyczàce wytwórni nale˝y za∏o˝yç, ˝e wytwórnia nie polepsza jakoÊci sk∏ad-
ników wejÊciowych, sk∏ad zarobu pierwszego jest taki sam jak ostatniego,
bezpieczeƒstwo osób obs∏ugujàcych wytwórni´ jest sprawà nadrz´dnà.

Trzy Produkcyjne Poziomy ZgodnoÊci (3 x PPZ)

Pierwszy za∏àcznik A, normatywny, jest podstawowy z punktu wi-
dzenia ca∏ej normy PN-EN 13108-21. Za∏àcznik ten okreÊla najwa˝niej-
sze parametry dotyczàce cz´stoÊci kontroli mieszanki mineralno-asfal-
towej, dozwolonych odchy∏ek i okreÊlania Produkcyjnego Poziomu
ZgodnoÊci.

Na podstawie oceny 32 próbek uzyskuje si´ Produkcyjny Poziom
ZgodnoÊci (PPZ), który okreÊla cz´stoÊç pobierania próbek. Im mniej-
sza liczba niezgodnych wyników wraz z uwzgl´dnieniem wartoÊci Êred-
nich odchyleƒ tym wy˝szy PPZ. Na rys. 1 w postaci schematu przedsta-
wiono przebieg ustalania bie˝àcego PPZ.

W wi´kszoÊci krajów Unii Europejskiej przyj´ta zostanie „metoda
pojedynczego wyniku”, Odchylenia wyników pojedynczych próbek po-
winny byç przyporzàdkowywane do w∏aÊciwych grup wyrobów. Dla ka˝-
dej grupy wyrobów oblicza si´ nast´pnie Êrednie odchylenie z ostatnich
32 wyników w tej samej grupie wyrobów, z którymi porównuje si´ tole-
rancje zawarte w kolumnach 7-9 tabeli A. 1 i nast´pnie dokonuje oce-
ny. Warunkiem oceny Êredniego odchylenia dla danej grupy wyrobów
jest zbadanie przynajmniej 32 pojedynczych próbek z tej samej grupy
wyrobów. Je˝eli wyniki pojedynczych próbek le˝à poza zakresem tole-
rancji dla pojedynczych wartoÊci lub wyniki Êrednich odchyleƒ le˝à po-
za zakresem tolerancji, wówczas stwierdza si´ wynik próbki jako nie-
zgodny. Liczba niezgodnych wyników okreÊla, zgodnie z tabelà Produk-
cyjny Poziom ZgodnoÊci (PPZ). WÊród trzech poziomów A, B i C po-
ziom A jest najwy˝szy (najlepszy – „1 liga”), a poziom C najni˝szy (naj-
gorszy – „3 liga”).
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Rys. 1. Schemat przebiegu ustalania bie˝àcego PPZ
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W celu oceny wszystkie gatunki i rodzaje mieszanek zosta∏y sklasy-
fikowane w 3 grupach wyrobów. Grupami wyrobów sà:

❖ mieszanki drobnoziarniste (D<16 mm)
❖ mieszanki gruboziarniste (D>16 mm)
❖ asfalt lany
Podzia∏ mieszanek na grupy wyrobów sprawia, ˝e na ka˝dej wytwór-

ni, produkujàcej wszystkie grupy MMA, powinniÊmy okreÊlaç 3 ró˝ne
poziomy PPZ. Ka˝da grupa wyrobów musi mieç okreÊlony, odpowiada-
jàcy jej poziom PPZ. 

Ka˝da z wymienionych powy˝ej grup wyrobów powinna mieç okre-
Êlony PPZ, na podstawie którego z okreÊlonà minimalnà cz´stoÊcià po-
bierane sà próbki. PPZ nie jest okreÊlany na podstawie poszczególnych
recept np. SMA 0/11 – pod poj´ciem grupy wyrobów nale˝y rozumieç
wszystkie wyprodukowane mieszanki o uziarnieniu nieprzekraczajàcym
danej grupy. Mo˝e si´ równie˝ zdarzyç, ˝e dla mieszanek drobnoziarni-
stych PPZ = A, a dla mieszanek gruboziarnistych PPZ = C.

Nale˝y jednak pami´taç, ˝e PPZ okreÊlany jest na podstawie 32 ko-
lejnych wyników próbek danej grupy wyrobów i co bardzo wa˝ne po
uwzgl´dnieniu tzw. odchylenia Êredniego. Niespe∏nienie warunku od-
chylenia Êredniego obni˝a wartoÊç PPZ (rys. 1).

Innym wa˝nym zagadnieniem jest okreÊlenie maksymalnego prze-
dzia∏u czasu, w jakim nale˝y wykonaç badania próbek od momentu po-
brania. W planie jakoÊci powinno si´ okreÊliç ten przedzia∏u czasu w za-
le˝noÊci od posiadanego sprz´tu i „ràk do pracy”. Niemiecka propozycja
to 24 h na badania wg za∏àcznika A i 48 h na badania wg za∏àcznika D.

Pobieranie próbek 

Próbki powinny byç pobierane, regularnie i losowo, z mieszanki
mineralno-asfaltowej, wykonanej na wytwórni, zgodnie z odpowiednimi
cz´Êciami norm PN EN 12697-27 i EN 12697-28, w taki sposób, aby
mog∏y byç reprezentatywne dla ca∏ej produkcji. Zgodnie z normà PN-EN
12697-27 do pobierania próbek powinna byç stosowana znormalizowa-
na ∏opata lub szufla. IloÊç pobraƒ, a tak˝e sposób pobierania budzà wie-
le kontrowersji. TrudnoÊci z pobieraniem próbek z samochodów z wyso-
kimi burtami sà doÊç powszechne. Norma wskazuje ponadto, aby po-
bieraç próbki po obu stronach skrzyni za∏adunkowej, co wymusza wybu-
dowanie specjalnych podestów. W ˝adnym przypadku ze wzgl´dów BHP
nie powinno si´ dopuszczaç do wchodzenia ludzi na skrzyni´ samocho-
du i pobieranie próbek. 

U naszych zachodnich sàsiadów toczy si´ dyskusja nad mo˝liwo-
Êcià automatycznego lub r´cznego pobierania próbek bezpoÊrednio
spod mieszalnika lub zbiornika gotowej mieszanki podczas za∏adunku
pojazdu. 

Pobieranie próbek i nast´pnie metoda çwiartowania próbek sà prze-
pisane z metod pobierania kruszyw, ale prawdopodobnie zapomniano, ˝e
w∏aÊciwoÊci kruszywa i mieszanki- mineralno asfaltowej znacznie obiega-
jà od siebie. Konieczne jest opracowanie dobrego systemu pobierania
próbek MMA, które b´dà reprezentatywne dla ca∏ej produkcji, walidacja
„w∏asnego” rozwiàzania udowodnionego na podstawie wyników na pew-
no znajdzie uznanie przez kompetentnà jednostk´ sprawdzajàcà system.

W za∏àczniku D normy PN-EN 13108-21, w tabeli D.1 uregulowa-
no cz´stoÊç dodatkowych badaƒ w∏aÊciwoÊci mieszanki mineralno-as-
faltowej. W zale˝noÊci od wyprodukowanej mieszanki cz´stoÊç badaƒ

waha si´ od 3.000 t do 10.000 t. Niestety poziomy cz´stoÊci, oznaczo-
no nieszcz´Êliwie jako „A”, „B” i „C”, co mo˝e prowadziç do pomy∏ek
z oznaczeniami poziomów PPZ. Cz´stoÊç pobierania dodatkowych pró-
bek jest sta∏a i nie ulega zmianie na podstawie zmiany PPZ (A, B, C).
Wyniki dodatkowych badaƒ, zgodnie z za∏àcznikiem D, s∏u˝à przede
wszystkim zapewnieniu jakoÊci przez producenta w odniesieniu do mo˝-
liwoÊci d∏ugiego, 5-cio letniego okresu stosowania MMA okreÊlonej
w badaniu typu. Dla przyk∏adu je˝eli sk∏ad MMA jest zgodny z badaniem
typu, a np. g´stoÊç obj´toÊciowa MMA zaczyna odbiegaç od wartoÊci
okreÊlonej w badaniu typu, to przyczynà tego stanu mo˝e byç zmiana
g´stoÊci kruszyw, co w przypadku znacznych odchy∏ek powinno prowa-
dziç do wykonania nowego badania typu.

Ceryfikacja ZKP – wymóg nie do spe∏nienia?

W za∏àczniku B normy PN-EN 13108-21 opisane jest post´powa-
nie dotyczàce wst´pnej kontroli wytwórni i oceny systemu zak∏adowej
kontroli produkcji. WyjaÊnienia zawarte w [3] w sposób graficzny przed-
stawiajà schemat post´powania producenta mieszanki w procesie tzw.
certyfikacji systemu ZKP (rys. 2).

Ka˝dy, kto zajmuje si´ ZKP, na pierwszy rzut oka dostrze˝e ró˝nic´
w wyjaÊnieniach zawartych w [3], a tym, co ma miejsce na polskim ryn-
ku. Otó˝, aby certyfikowaç system zak∏adowej kontroli produkcji produ-
cent musi przedstawiç plan jakoÊci zgodny z normà PN-EN 13108-21
i badanie typu zgodne z krajowym dokumentem aplikacyjnym. W przy-
padku Polski takim dokumentem powinny byç Wytyczne Techniczne Na-
wierzchnie Asfaltowe DiL [8], przyj´te w formie rozporzàdzenia w∏aÊci-
wego ministra. Tymczasem w naszym kraju „tworzone” sà badania typu
w oparciu tylko o norm´ PN-EN 13108-20, nieobowiàzujàce Wytyczne
Techniczne Nawierzchnie Asfaltowe DiL lub w oparciu o wycofanà nor-
m´ PN-S-96025:2000. Nie mo˝na obwiniaç producentów za takie po-
dejÊcie, nie do koƒca muszà znaç wszystkie przepisy, dokonywaç ana-
lizy dyrektyw – ca∏kowità win´ ponoszà jednostki, które w taki sposób
w ogóle przyst´pujà do certyfikacji systemu. 

Tak na marginesie, w Niemczech wytwórnie z tzw. s∏abymi certyfi-
katami nie b´dà powa˝anie traktowane przez zamawiajàcych, a do tego
znajdà si´ pod lupà jednostek kontrolujàcych rynek wyrobów. Certyfika-
cja wytwórni w Niemczech planowana jest na poczàtek 2009 roku i zbie-
gnie z badaniami typu zgodnie z TL Asphalt-StB [4]. 

Bioràc pod uwag´ powy˝sze nale˝y jak najszybciej podaç do wia-
domoÊci szeroko poj´tej bran˝y drogowej w kraju – producentów, pro-
jektantów, zamawiajàcych, kontrolujàcych wprowadzanie wyrobów in-
formacj´ o dacie wejÊcia w ˝ycie dokumentu aplikacyjnego (Wytycz-
nych Technicznych Nawierzchnie Asfaltowe DiL). Konieczna równie˝
wydaje si´ informacja o niezb´dnych przygotowaniach do przysz∏ej cer-
tyfikacji systemu, jakie powinny podjàç firmy produkujàce MMA. 

Na dzieƒ dzisiejszy sensowne wydaje si´ przygotowanie ksi´gi ja-
koÊci, jak te˝ wst´pne szkolenia z zakresu ZKP i zapoznanie pracowni-
ków z nowymi wymaganiami. 

„Âlepa uliczka”

Wycofanie przez PKN z dniem 29.05.2008 r. „starej” normy na
mieszanki PN-S-96025:2000, brak dokumentu aplikacyjnego do no-
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Rys. 2. Schemat post´powania producenta MMA w procesie certyfikacji systemu ZKP
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wych norm PN-EN 13108 sprawi∏o, ˝e producenci MMA znajdujà si´
w bardzo trudniej sytuacji. Mieszanki produkowane si´ wed∏ug specyfi-
kacji technicznych, które powo∏ujà si´ na „starà” norm´ i dopóki SST
b´dà powo∏ywa∏y si´ na „stare” normy dopóty „jakoÊ” to b´dzie. 

Praktycznie bez dokumentu aplikacyjnego do norm zharmonizowa-
nych nie jest mo˝liwe wykonanie badania typu, skoro nie mo˝na wyko-
naç badania typu, to niemo˝liwe jest równie˝ certyfikowanie ZKP, a to
sprawia, ˝e nie spe∏nione sà warunki oceny zgodnoÊci z systemem 2+
i wyrób (np. kruszywo, MMA) nie powinien byç wprowadzany na rynek.

Co zatem nale˝a∏oby zrobiç w tej sytuacji? Analizujàc stan prawny,
odpowiedzi organów nadzorczych jedynym rozsàdnym rozwiàzaniem
wydaje si´ byç wykorzystanie art. 10 ustawy z dnia z dnia 16 kwietnia
2004 r. o wyrobach budowlanych, który mówi, ˝e „Dopuszczone do jed-
nostkowego zastosowania w obiekcie budowlanym sà wyroby budowla-
ne wykonane wed∏ug indywidualnej dokumentacji technicznej, sporzà-
dzonej przez projektanta obiektu lub z nim uzgodnionej, dla których pro-
ducent wyda∏ oÊwiadczenie, ˝e zapewniono zgodnoÊç wyrobu budowla-
nego z tà dokumentacjà oraz z przepisami”.

Indywidualna dokumentacja techniczna, o której mowa w ust. 1,
powinna zawieraç opis rozwiàzania konstrukcyjnego, charakterystyk´
materia∏owà i informacj´ dotyczàcà projektowanych w∏aÊciwoÊci u˝yt-
kowych wyrobu budowlanego oraz okreÊlaç warunki jego zastosowania
w danym obiekcie budowlanym, a tak˝e, w miar´ potrzeb, instrukcj´ ob-
s∏ugi i eksploatacji. OÊwiadczenie, o którym mowa w ust. 1, powinno
zawieraç:

1) nazw´ i adres wydajàcego oÊwiadczenie;
2) nazw´ wyrobu budowlanego i miejsce jego wytworzenia;
3) identyfikacj´ dokumentacji technicznej;
4) stwierdzenie zgodnoÊci wyrobu budowlanego z dokumentacjà

technicznà oraz przepisami;
5) adres obiektu budowlanego (budowy), w którym wyrób budow-

lany ma byç zastosowany;
6) miejsce i dat´ wydania oraz podpis wydajàcego oÊwiadczenie.
Z powy˝szego widaç, ˝e wyrób budowlany dopuszczony do jed-

nostkowego zastosowania, to wyrób zaprojektowany i wytworzony na in-
dywidualne zamówienie, zastosowany w jednym konkretnym obiekcie
budowlanym, nie wprowadzany do obrotu handlowego i nie podlegajà-
cy oznakowaniu [5].

Analizujàc powy˝sze zapisy mo˝na dojÊç do wniosku, ˝e mieszan-
ka mineralno-asfaltowa doskonale wpisuje si´ w wymagania art. 10.
Trudno nie zgodziç si´ z tym, ˝e np. SMA 0/11 na DK7 na odcinku

150+250 – 175+500 b´dzie wyrobem zaprojektowanym przez projek-
tanta lub z nim uzgodnionym, wytworzonym na indywidualne zamówie-
nie np. GDDKiA i zastosowanym w jednym konkretnym obiekcie (dro-
dze). Dokumentacja powinna podawaç kluczowe wymagania wobec
mieszanki w oparciu o np. wycofanà norm´, jednak nie powinno stoso-
waç si´ zapisów np. „wg PN-S-96025”. Korzystajàc z tego „ba∏aganu”
byç mo˝e uda∏oby si´ okreÊliç, jakie mieszanki, na jakie warstwy, w ja-
kich regionach kraju spe∏niajà swoje zadania najlepiej. Wybór tych naj-
lepszych móg∏by byç wzorcem do wpisywania w specyfikacjach tech-
nicznych „podobnych” w∏aÊciwoÊci wskazanych przez projektanta lub
z nim uzgodnionych.

Bioràc pod uwag´ specyfik´ i charakterystyk´ polskiego rynku
drogowego byç mo˝e istnieje jeszcze jedno wyjÊcie dla firm produku-
jàcych mieszank´ i zajmujàcych si´ jednoczeÊnie budowà dróg. Od-
powiedê na to pozwol´ sobie jednak zamiesiç w kolejnym numerze
Kwartalnika.

Zakoƒczenie

Zak∏adowa kontrola produkcji na wytwórniach MMA staje si´ obo-
wiàzkiem, jednak jak pokazujà doÊwiadczenia i wytyczne innych krajów,
jest to warunek nie do spe∏nienia w momencie, gdy nie jest opracowa-
ny i zatwierdzony krajowy dokument aplikacyjny do norm (y) PN-EN do-
tyczàcych (ej) wyrobu. Producenci MMA – wyrobu budowlanego – sta-
jà przed trudnym wyborem i nie do koƒca rozumiejà sytuacj´, czy ZKP
jest ju˝ wymagane czy b´dzie? Jak zachowa si´ GUNB w przypadku kon-
troli wytwórni? Czy urz´dnicy zrozumiejà zawi∏à sytuacj´? Czy dopiero
przed sàdem trzeba b´dzie broniç swoich racji?

Sytuacja mo˝e byç jeszcze bardziej skomplikowana, gdy zacznà si´
protesty na przetargach i wtedy mo˝e dojÊç do zablokowania wielu in-
westycji – niestety, tak mo˝e wyglàdaç przysz∏oÊç, w szczególnoÊci,
gdy analizuje si´ odpowiedzi zamawiajàcych na zapytania do przetargów
dotyczàce MMA i zgodnoÊci jako wyrobu budowlanego.

Konieczne jest jak najszybsze przygotowanie dokumentu aplikacyj-
nego do norm serii PN-EN 13108, a powinno to nastàpiç po szczegó-
∏owych konsultacjach oÊrodków naukowych, wykonawców nawierzchni
asfaltowych i producentów MMA. Do czasu zakoƒczenia uzgodnieƒ naj-
lepszym rozwiàzaniem dla wykonawcy i zamawiajàcego wydaje si´ byç
wykorzystanie art. 10 i tzw. jednostkowe stosowanie. 

Wszystkich zainteresowanych, opracowujàcych ZKP zapraszam do
zadawania pytaƒ i wymiany doÊwiadczeƒ. 
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Wprowadzenie

W Êwiatowym drogownictwie, w ostatnich latach, na coraz szerszà
skal´ wdra˝anych jest kilka nowych technologii, których g∏ównym celem
jest wszechstronne wykorzystanie w∏aÊciwoÊci asfaltu. JednoczeÊnie
zwraca si´ szczególnà uwag´, aby stosowane w procesie inwestycji dro-
gowych, zarówno podczas budowy nowych jak równie˝ rehabilitacji ju˝
istniejàcych dróg, technologie by∏y przyjazne dla Êrodowiska. Obydwa te
wymagania ∏àczy w sobie mieszanka mineralna z asfaltem spienionym
oraz dodatkiem spoiwa, która jest przeznaczona na podbudow´ wykony-
wanà w czasie remontu dróg podczas recyklingu na zimno.

Prekursorem badaƒ w dziedzinie technologii spienienia asfaltu by∏
prof. L. Csanyi z Uniwersytetu Stanowego Iowa w USA, który badania
w tym kierunku rozpoczà∏ w 1956 r. Brak jednak niezb´dnych urzàdzeƒ
technicznych nie pozwoli∏ na szersze wprowadzenie tego nowego le-
piszcza do Êwiatowego wykonawstwa drogowego. Dopiero rozwój tech-
niczny w zakresie urzàdzeƒ do recyklingu na miejscu, jaki nastàpi∏ pod
koniec XX wieku, da∏ mo˝liwoÊç zastosowania asfaltu spienionego pod-
czas wykonywania warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych.

Prze∏omowe znaczenie w rozwoju technologii mieszanki mineralnej
z asfaltem spienionym mia∏o równie˝ opracowanie przez firm´ Wirtgen
w 1996 roku technicznego systemu wytwarzania tego nowego lepiszcza
oraz skonstruowanie przez nià recyklera WR 2500, który zosta∏ w niego
wyposa˝ony. To dzi´ki tej maszynie sta∏o si´ mo˝liwe wykonywanie bez-
poÊrednio na drodze podbudów z asfaltem spienionym w czasie recy-
klingu na zimno.

Naukowe podstawy technologii wykonawstwa mieszanki mineralnej
z asfaltem spienionym oraz dodatkiem spoiwa przeznaczonej na podbu-
dow´ rozpocz´to opracowywaç od 2000 roku. Efektem koƒcowym ba-
daƒ by∏ raport opublikowany przez prof. K. J. Jenkins w po∏owie 2002
roku w skrócie nazywany „TG2” (Interim Technical Guideline: The De-
sign and Use of Foamed Bitumen Treated Materials) [1].

Istotne znaczenie w rozwoju technologii recyklingu na zimno z as-
faltem spienionym mia∏o równie˝ szereg innych zalet jakie daje zasto-
sowanie tej technologii a mianowicie mo˝liwoÊç:

❖ wykorzystywania miejscowych kruszyw,
❖ zmechanizowania pracy a w konsekwencji znacznego skrócenia

czasu budowy i remontu dróg,
❖ wykonawstwa podbudów pó∏sztywnych, mniej nara˝onych na sp´-

kania w porównaniu z podbudowami wykonywanymi z zastosowa-
niem cementu a jednoczeÊnie charakteryzujàcych si´ wi´kszà no-
ÊnoÊcià ni˝ podbudowy wykonywane z materia∏ów kamiennych,

❖ dopuszczenia ruchu technologicznego pojazdów bezpoÊrednio
po wykonaniu podbudowy jak równie˝ mo˝liwoÊç wykonania na
niej po 1-2 dniach warstw asfaltowych, 

❖ zmniejszenia wymaganej gruboÊci konstrukcji nawierzchni
w porównaniu z wykonanymi w tradycyjnej technologii,

❖ ograniczenia do minimum kosztów transportu nowych materia-
∏ów drogowych, co przy d∏ugich odcinkach dróg odgrywa istot-
ne znaczenie [2].

Zalety tej technologii wynikajà ze specyfiki jakà charakteryzuje si´
recyklowana mieszanka mineralna po po∏àczeniu z asfaltem spienionym
(fot. 1).

W recyklowanym materiale mineralnym podbudowy asfalt spienio-
ny wyst´puje w postaci rozproszonej tworzàc swoiste „zbrojenie”, nato-
miast w przypadku stosowania emulsji asfaltowej otrzymuje si´ jedno-
rodny materia∏. Tym samym asfalt spieniony i emulsja asfaltowa w inny
sposób kszta∏tujà struktur´ recyklowanego materia∏u podbudowy.

Badania przydatnoÊci materia∏ów warstw konstrukcyjnych
do recyklingu konstrukcji nawierzchni na zimno 
w technologii asfaltu spienionego

W technologii recyklingu na zimno z asfaltem spienionym mo˝na
stosowaç ró˝nego typu materia∏y. Mieszank´ mineralnà recyklowanej
podbudowy mo˝e stanowiç:

❖ materia∏ istniejàcej podbudowy niezwiàzanej,
❖ nowy materia∏ mineralny (materia∏ doziarniajàcy),
❖ destrukt asfaltowy oraz materia∏ istniejàcej podbudowy,
❖ kombinacje wy˝ej wymienionych materia∏ów.
Najpowszechniej wykorzystywane jest zastosowanie asfaltu spie-

nionego jako lepiszcza do po∏àczenia destruktu asfaltowego oraz mate-
ria∏u mineralnego podbudowy. W celu zapewnienia wysokich parame-
trów mechanicznych podbudowy z asfaltem spienionym mo˝na wyko-

Marek Iwaƒski *

Recykling na zimno asfaltem spienionym
ró˝nego typu materia∏ów konstrukcyjnych
z zakresu recyklowanych podbudów

Prof. ndzw. dr hab. in˝. Marek Iwaƒski – Katedra In˝ynierii
Komunikacyjnej Politechnika Âwi´tokrzyska w Kielcach

Fot. 1. Próbki recyklowanej mieszanki mineralnej podbudowy
a) asfalt spieniony, b) emulsja asfaltowa

a)                                            b) 
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rzystaç dodatek cementu portlandzkiego, wapna hydratyzowanego lub
popio∏ów lotnych (fot. 2). 

G∏ówna rola spoiwa stosowanego w tego rodzaju mieszance mine-
ralnej polega na rozbudowaniu jej powierzchni w∏aÊciwej i tym samym
zwi´kszeniu wymaganej iloÊci asfaltu spienionego, zapewniajàcego wy-
magane w∏aÊciwoÊci podbudowy. Rodzaj zastosowanego spoiwa uza-
le˝niony jest od jakoÊci mieszanki mineralnej, zawartoÊci w niej cz´Êci
organicznych, iloÊci frakcji mniejszej ni˝ 0,075 mm oraz uziarnienia
i rodzaju kruszywa. Dzi´ki temu praktycznie ka˝dy materia∏ kamienny
mo˝e byç wykorzystany do wytwarzania recyklowanej podbudowy.

W badaniach recyklowanej podbudowy z asfaltem spienionym za-
stosowano destrukt bitumiczny oraz materia∏ pochodzàcy z niezwiàzanej
podbudowy t∏uczniowej oraz wykonanej z chudego betonu. Szczególnie
istotne by∏o okreÊlenie mo˝liwoÊci wykorzystania frezowanego materia-
∏u z chudego betonu. Podbudowy tego typu wykonywane by∏y na dro-
gach przede wszystkim w latach 70 i 80-tych XX wieku. W okresie d∏u-
giej eksploatacji uleg∏y one destrukcji – sp´kaniom, które spowodowa-
∏y uszkodzenia warstw bitumicznych. Tego typu uszkodzenia konstrukcji
nawierzchni sà trudne do naprawy i doÊç kosztowne. W zwiàzku z tym,
istnieje potrzeba doboru odpowiedniej technologii podczas moderniza-
cji tego typu dróg.

Sk∏ad ramowy recyklowanych mieszanek podbudowy 
z asfaltem spienionym

W wykonanych badaniach zastosowano mieszank´ mineralnà z as-
faltem spienionym oraz dodatkiem cementu i wody przeznaczonà na
warstw´ podbudowy w technologii recyklingu g∏´bokiego na zimno.

Mieszank´ mineralnà podbudowy, jak wspomniano wczeÊniej, sta-
nowi∏ materia∏ istniejàcych warstw konstrukcji nawierzchni drogowej:
destrukt bitumiczny oraz destrukt z warstwy podbudowy. Nale˝y zazna-
czyç, ˝e destrukt bitumiczny pozyskano z frezowania warstwy Êcieralnej
wykonanej z betonu asfaltowego i warstwy wià˝àcej, która wykonana by-
∏a z betonu smo∏owego, który wczeÊniej stanowi∏ warstw´ Êcieralnà.

Jako nowy materia∏ doziarniajàcy zastosowano kruszywo dolomito-
we frakcji 0/4 mm. ZawartoÊç asfaltu spienionego otrzymanego na ba-
zie asfaltu Nyfoam 80 wynosi∏a 2,0%, 2,5% i 3,0% [4]. Natomiast do-
datek cementu stosowano w iloÊci 2,0% w stosunku do mieszanki mi-
neralnej. Rekomendowanà jego iloÊç okreÊlono na podstawie badaƒ wy-
trzyma∏oÊciowych. Zastosowanie wi´kszej iloÊci cementu powoduje
wzrost sztywnoÊci recyklowanej podbudowy, co w konsekwencji w cza-
sie eksploatacji nawierzchni mo˝e powodowaç powstawanie sp´kaƒ
w tej warstwie konstrukcji nawierzchni.

Zaprojektowano dwa rodzaje mieszanek mineralnych recyklowanej
podbudowy z asfaltem spienionym ró˝niàce si´ materia∏em podbudowy.
Projektujàc je kierowano si´ zasadà, aby zawartoÊci ich wolnych prze-
strzeni by∏y do siebie zbli˝one, co umo˝liwia prawid∏owe porównywanie
w∏aÊciwoÊci fizykomechanicznych podbudowy.

W pierwszej mieszance wykorzystano istniejàcy materia∏ sztywnej
podbudowy z chudego betonu (M-PS), natomiast w drugiej – niezwià-
zanej podbudowy kamiennej (M-PK). Sk∏ad ramowy zaprojektowanych
mieszanek mineralnych podbudowy zestawiono w tabeli 1.

Pierwsza mieszanka mineralna podbudowy (M-PS) sk∏ada si´ z 40%
materia∏u frezowanych warstw asfaltowych, 40% materia∏u istniejàcej pod-
budowy sztywnej z chudego betonu oraz 20% kruszywa dolomitowego frak-
cji 0/4 mm. Natomiast druga mieszanka (M-PK) sk∏ada si´ z 48% materia-
∏u frezowanych warstw asfaltowych, 22% materia∏u istniejàcej niezwiàzanej
podbudowy kamiennej oraz 30% kruszywa dolomitowego frakcji 0/4 mm.

Tabela 1. Sk∏ad ramowy recyklowanej podbudowy

Sk∏adnik
Recepta [%]

M-PS M-PK

Destrukt asfaltowy 40,0 48,0

Destrukt kamienny – 22,0

Destrukt z chudego betonu 40,0 –

Grys dolomitowy 0/4 20,0 30,0

Suma 100,0 100,0

Fot. 2. Typowy sk∏ad recyklowanej podbudowy z asfaltem spienionym [3]
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Tabela 2. W∏aÊciwoÊci fizykomechaniczne podbudowy z asfaltem spienionym

Lp.

W∏aÊciwoÊci mieszanek mineralnych Rodzaj recyklowanej podbudowy
z asfaltem spienionym M-PS                                                  M-PK

IloÊç asfaltu spienionego [%] 2,0 2,5 3,0 2,0 2,5 3,0

1. StabilnoÊç wg Marshalla [kN] 10,7 15,3 11,9 7,7 11,0 8,5

2. Odkszta∏cenie wg Marshalla [mm] 1,6 1,8 2,1 2,0 2,1 2,5

3. SztywnoÊç wg Marshalla [kN/mm] 6,7 8,5 5,7 3,9 5,2 3,4 

4. Wytrzyma∏oÊç na poÊrednie rozciàganie ITS [kPa] 624 688 752 553 625 734

5. ZawartoÊç wolnych przestrzeni [%] 12,9 12,1 11,6 14 12 9,7

Rys. 2. Zale˝noÊç w∏aÊciwoÊci mechanicznych recyklowanej podbudowy, a) stabilnoÊci wg Marshalla, 
b) wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie ITS

a) b)

Zaprojektowane mieszanki mineralne recyklowanej podbudowy
przedstawiono na rysunku 1.

Metodyka oraz analiza rezultatów badaƒ

Celem badaƒ by∏o okreÊlenie wp∏ywu rodzaju materia∏u istniejà-
cych warstw konstrukcji na w∏aÊciwoÊci mechaniczne podbudowy wy-

konanej w technologii recyklingu z asfaltem spienionym oraz okreÊlenie
jej odpornoÊci na oddzia∏ywanie wody i mrozu.

Do oceny w∏aÊciwoÊci materia∏u podbudowy w technologii recy-
klingu g∏´bokiego z asfaltem spienionym opracowano program badaw-
czy sk∏adajàcy si´ z dwóch etapów.

Pierwszy etap badaƒ obejmowa∏ oznaczenie podstawowych w∏aÊci-
woÊci fizykomechanicznych recyklowanych mieszanek podbudowy
w aspekcie zastosowanego rodzaju materia∏u. Rezultaty badaƒ zestawio-
no w tabeli 2, natomiast na rysunku 2 przedstawiono zale˝noÊç stabil-
noÊci wg Marshalla oraz wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie.

Dokonujàc analizy rezultatów badaƒ zestawionych w tabeli 2 mo˝-
na stwierdziç, ˝e recyklowana podbudowa wykonana z udzia∏em de-
struktu z chudego betonu charakteryzuje si´ wy˝szymi parametrami me-
chanicznymi, ni˝ w przypadku, kiedy w jej sk∏adzie zastosowano mate-
ria∏ kamienny z eksploatowanej podbudowy t∏uczniowej.

StabilnoÊç wg Marshalla podbudowy z destruktem z chudego beto-
nu jest w granicach do 40% wi´ksza, ni˝ gdy do jej wykonania zastoso-
wano materia∏ z podbudowy t∏uczniowej. Nale˝y stwierdziç, ˝e w∏aÊci-
woÊç ta nie zale˝y od iloÊci zastosowanego asfaltu spienionego w pro-
cesie wytwarzania recyklowanej podbudowy. Podobny charakter przed-
stawia zale˝noÊç sztywnoÊci wg Marshalla recyklowanej podbudowy
w zale˝noÊci od wykorzystanego materia∏u. Zastosowanie destruktu

Rys. 1. Krzywe uziarnienia mieszanek mineralnych 
na warstw´ podbudowy
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z chudego betonu powoduje wzrost badanego parametru w przedziale
od 63% do 72% w stosunku do podbudowy wykonanej z materia∏em ka-
miennym. W zwiàzku z tym, recyklowana podbudowa wykonana z de-
struktem z chudego betonu b´dzie znacznie bardziej odporna na po-
wstawanie odkszta∏ceƒ plastycznych, ni˝ kiedy wykorzystano materia∏
kamienny (podbudowa t∏uczniowa).

Nale˝y zaznaczyç, ˝e zale˝noÊci, jaka wyst´puje w przypadku bada-
nia stabilnoÊci i sztywnoÊci wg Marshalla recyklowanej podbudowy
w aspekcie rodzaju materia∏u mineralnego, nie obserwuje si´ podczas
oceny jej wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie. Dla tej samej zawar-
toÊci asfaltu spienionego w recyklowanej podbudowie, wytrzyma∏oÊç na
poÊrednie rozciàganie podczas zastosowania destruktu z chudego beto-
nu jest nieznacznie (w granicach od 10 do 20%) wi´ksza, ni˝ gdy za-
wiera ona materia∏ t∏uczniowy.

Wp∏yw na w∏aÊciwoÊci recyklowanej podbudowy ma nie tylko ro-
dzaj recyklowanego materia∏u mineralnego, ale równie˝ iloÊç asfaltu
spienionego. Zastosowanie 2,5% asfaltu spienionego w recyklowanym
materiale podbudowy powoduje uzyskanie przez nià najkorzystniejszych
charakterystyk mechanicznych. Przy tej zawartoÊci asfaltu spienionego
charakteryzujà si´ ona najwi´ksza stabilnoÊcià bez wzgl´du na rodzaj
zastosowanego materia∏u mineralnego. Natomiast dalszy wzrost zawar-
toÊci lepiszcza powoduje jej spadek. Nie obserwuje si´ tej zale˝noÊç
w przypadku wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie recyklowanej pod-
budowy, gdzie wraz ze wzrostem zawartoÊci asfaltu spienionego wzrasta
równie˝ wartoÊç wskaênika ITS.

Podczas drugiego etapu badaƒ okreÊlono odpornoÊç podbudowy
na oddzia∏ywanie wody oraz mrozu w wyniku okreÊlenia:

❖ wskaênika odpornoÊci na oddzia∏ywanie wody TSR, 
❖ odpornoÊci na sp´kania niskotemperaturowe zgodnie z fiƒskà

normà PANK 4302 [5], 
❖ wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie po procesie piel´gnacji

w wodzie i mrozie zgodnie z procedurami amerykaƒskimi, wg
metody AASHTO T283 [6].

Istotnym kryterium jakoÊci materia∏u podbudowy z asfaltem spienio-
nym pozwalajàcym dokonaç jej oceny pod wzgl´dem szczelnoÊci i od-
pornoÊci na oddzia∏ywanie wody jest wskaênik zmiany wytrzyma∏oÊci
TSR. W tym celu, zgodnie z kryterium opracowanym przez K. J. Jenkinsa
[1, 7], wyznacza si´ wskaênik ITSwoda. Próbki po procesie piel´gnacji

w stanie suchym nasàczane sà wodà przez 24 godziny. Nale˝y zaznaczyç,
˝e badanie wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie wykonuje si´ na prób-
kach suchych okreÊlajàc wskaênik ITS. Przyjmuje si´, ˝e prawid∏owo wy-
konany materia∏ podbudowy z asfaltem spienionym powinien posiadaç
wytrzyma∏oÊç na poÊrednie rozciàganie ITS>150 kPa.

Wskaênik TSR okreÊla si´ na podstawie wzoru [1, 7]:

(1)

gdzie:
ITS – wytrzyma∏oÊç na rozciàganie poÊrednie w stanie 

powietrzno-suchym [kPa],
ITSwoda – wytrzyma∏oÊç na rozciàganie poÊrednie po nasàczeniu

wodà [kPa].

Zgodnie z przyj´tymi wymaganiami, konstrukcja nawierzchni jest
zabezpieczona od spodu na oddzia∏ywanie wody, kiedy wskaênik TSR
jest wi´kszy od 70%.

Badanie odpornoÊci na sp´kania niskotemperaturowe materia∏u
podbudowy z asfaltem spienionym wg PANK 4302 polega na ocenie
wytrzyma∏oÊci próbek przetrzymywanych w komorze powietrznej w tem-
peraturze -2°C przez 16 godzin, a nast´pnie poddawanych badaniu wy-
trzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie w aparacie Marshalla w tempera-
turze badania -2°C.

Wyniki badaƒ odpornoÊci na oddzia∏ywanie wody i mrozu recyklo-
wanej podbudowy z asfaltem spienionym zestawiono tabeli 3. Na rysun-
ku 3 pokazano zale˝noÊci wytrzyma∏oÊci na rozciàganie poÊrednie wg
AASHTO T283 po piel´gnacji w wodzie oraz piel´gnacji w wodzie i mro-
zie, natomiast na rysunku 4 pokazano zale˝noÊci wytrzyma∏oÊci na roz-
ciàganie poÊrednie w -2°C wg PANK 4302.

Na podstawie analizy wyników badaƒ zestawionych w tabeli 3 mo˝-
na stwierdziç, ˝e istotny wp∏yw na w∏aÊciwoÊci fizykomechaniczne pod-
budowy z asfaltem spienionym ma rodzaj stosowanego materia∏u pocho-
dzàcego z istniejàcych konstrukcji nawierzchni oraz iloÊç asfaltu spie-
nionego. Wraz ze wzrostem zawartoÊci lepiszcza nast´puje wzrost warto-
Êci parametrów mechanicznych recyklowanych podbudów. Nale˝y za-
znaczyç, ˝e przy koncentracji 2,5% lepiszcza uzyskano ju˝ wymagane

TSR = ITSwoda

ITS

Tabela 3. Wyniki badaƒ wodo- i mrozoodpornoÊci podbudowy z asfaltem spienionym

Lp.
W∏aÊciwoÊci

Rodzaj recyklowanej podbudowy

M-PS                                                  M-PK

IloÊç asfaltu spienionego [%] 2,0 2,5 3,0 2,0 2,5 3,0

1. ITSwoda [kPa] 491 576 649 404 470 604

2. TSR 0,79 0,84 0,86 0,73 0,75 0,82

3. Wytrzyma∏oÊç na rozciàganie poÊrednie w -2°C
wg PANK 4302 [MPa] 1,2 1,5 1,8 0,7 0,8 1,1

4.  Wskaênik wytrzyma∏oÊci na rozciàganie poÊrednie w temperaturze 20°C wg AASHTO T283 [%]

4a Po piel´gnacji w wodzie 77,6 79,1 82,1 71,2 78,3 79,7

4b Po piel´gnacji w wodzie i mrozie 68,4 71,3 74,2 62,7 70,2 72,9
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wartoÊci charakterystyk wytrzyma∏oÊciowych badanych materia∏ów, za-
pewniajàc ich odpornoÊç na oddzia∏ywanie wody i mrozu. Przy czym na-
le˝y zaznaczyç, ˝e wi´kszà odpornoÊcià w tym zakresie charakteryzuje
si´ podbudowa, w której zastosowano destrukt z chudego betonu. 

Wytrzyma∏oÊç na poÊrednie rozciàganie w temperaturze -2ºC,
zgodnie z norma fiƒskà PANK 4302, po procesie piel´gnacji symulujà-
cym oddzia∏ywanie ujemnych temperatur dla recyklowanych podbudów
nie przekroczy∏a wartoÊci granicznej, tym samym zapewniona jest ich
odpornoÊç na sp´kania niskotemperaturowe w okresie zimy.

Istotnym elementem badaƒ by∏a ocena wodo- i mrozoodpornoÊci ba-
danych mieszanek recyklowanej podbudowy zgodnie z AASHTO T283,
polegajàca na oznaczeniu ich wytrzyma∏oÊci na poÊrednie rozciàganie
przed i po procesie piel´gnacji. Kiedy wskaênik wytrzyma∏oÊci odzwier-
ciedlajàcy te w∏aÊciwoÊci jest wi´kszy od 70%, wówczas przyjmuje si´,
˝e mieszanki wykonane w tradycyjnych technologiach (np.: z betonu as-
faltowego) odporne sà na oddzia∏ywanie wody i mrozu. Nale˝y zaznaczyç,
˝e wskaênik ten w obu mieszankach recyklowanej podbudowy z zawarto-
Êcià 2,5% asfaltu spienionego uzyska∏ ju˝ zalecanà wartoÊç, tym samym
powinna byç zapewniona ich odpornoÊç na oddzia∏ywanie wody i mrozu.

Wykonane badania pozwalajà stwierdziç, ˝e podbudowa wykonana
w technologii recyklingu z asfaltem spienionym z zastosowaniem de-
struktu z chudego betonu uzyskuje korzystniejsze parametry odpornoÊci
na sp´kania niskotemperaturowe oraz wy˝szà odpornoÊcià na oddzia∏y-
wanie wody i mrozu w porównaniu do mieszanki z zastosowaniem pod-
budowy kamiennej. Zastosowanie tylko 2,5% asfaltu spienionego za-
pewnia uzyskanie na wysokim poziomie wodo- i mrozoodpornoÊci recy-
klowanej podbudowy.

Nale˝y zaznaczyç, ˝e wskaênik TSR dla badanych podbudów uzy-
skano wi´kszy od zalecanej wartoÊci minimalnej, tym samym spe∏niajà
one podstawowe kryterium w zakresie odpornoÊci na oddzia∏ywanie wo-
dy i mrozu.

Wnioski

Na podstawie wykonanych badaƒ laboratoryjnych dotyczàcych przy-
datnoÊci materia∏u modernizowanych warstw konstrukcyjnych – podbu-
dowy t∏uczniowej oraz z chudego betonu, w technologii recyklingu na
zimno z asfaltem spienionym mo˝na sformu∏owaç nast´pujàce wnioski:

❖ wraz ze wzrostem iloÊci asfaltu spienionego do 2,5% w recyklo-
wanym materiale podbudowy wzrastajà takie jego w∏aÊciwoÊci
mechaniczne jak stabilnoÊç oraz sztywnoÊç wg Marshalla nieza-
le˝nie od zastosowanego materia∏u modernizowanej podbudo-
wy, natomiast dalszy wzrost iloÊci asfaltu spienionego powodu-
je spadek wartoÊci tych charakterystyk;

❖ wytrzyma∏oÊç na poÊrednie rozciàganie recyklowanej podbudo-
wy z asfaltem spienionym wzrasta wraz ze zwi´kszeniem si´ je-
go zawartoÊci i przy koncentracji asfaltu spienionego 2,5% w re-
cyklowanym materiale spe∏nia stawiane jej wymagania wytrzy-
ma∏oÊciowe;

❖ zastosowanie w recyklowanej podbudowie 2,5% asfaltu spienio-
nego zapewnia jej wymaganà odpornoÊç na oddzia∏ywanie wody
oraz mrozu;

❖ recyklowana podbudowa jest odporna na sp´kania niskotempe-
raturowe niezale˝nie od iloÊci zastosowanego podczas badaƒ
asfaltu spienionego oraz rodzaju materia∏u modernizowanej
podbudowy,

❖ zastosowanie podczas recyklingu w nowej podbudowie materia-
∏u z chudego betonu, zapewnia jej w∏aÊciwoÊci fizykomecha-
niczne na wy˝szym poziomie ni˝ w przypadku zastosowania ma-
teria∏u kamiennego,

❖ recyklowana podbudowa wykonana z udzia∏em chudego betonu
charakteryzuje si´ wy˝szà odpornoÊcià na oddzia∏ywanie wody
i mrozu ni˝ kiedy stosowano w jej sk∏adzie materia∏ podbudowy
t∏uczniowej. 

Wykonane badania laboratoryjne potwierdzajà celowoÊç wdro˝enia
technologii recyklingu na zimno z asfaltem spienionym podczas wyko-
nywania podbudów modernizowanych dróg. Wskazujà równie˝ na po-
trzeb´ kontynuowania badaƒ odpornoÊci recyklowanej podbudowy na
powstawanie odkszta∏ceƒ plastycznych w warunkach laboratoryjnych
oraz terenowych
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W Polsce jak dotychczas nie funkcjonuje w przepisach technicz-
nych norma przedmiotowa PN-EN 14023 dotyczàca asfaltów modyfiko-
wanych przeznaczonych do budowy i utrzymania dróg, choç od 2006
roku znajduje si´ ona w zbiorze Polskich Norm prowadzonym przez Pol-
ski Komitet Normalizacyjny. Zgodnie z zapisami EN 14023:2005 normy
krajowe sprzeczne z normà EN powinny zostaç wycofane najpóêniej do
kwietnia 2006 r. Jakkolwiek w Polsce nie by∏o wczeÊniej normy doty-
czàcej asfaltów modyfikowanych, zalecenie to, chocia˝ z opóênieniem
powinno byç wype∏nione.

Norma Europejska PN-EN 14023 o tytule „Zasady klasyfikacji
asfaltów modyfikowanych polimerami” nie jest typowà normà usta-
lajàcà sztywne wymagania wobec poszczególnych rodzajów asfaltów
a typowo klasyfikacyjnà, pozwalajàca ka˝demu z krajów dobór najodpo-
wiedniejszych parametrów do okreÊlenia cech, jakimi majà si´ charak-
teryzowaç drogowe modyfikowane lepiszcza. Dodatkowo Europejska
Norma PN-EN 14023 okreÊla wymagania wobec Zak∏adowej Kontroli
Produkcji i zasady pos∏ugiwania si´ oznakowaniem CE. 

Do 2008 r. w∏aÊciwoÊci polimeroasfaltów stosowanych do budowy
dróg w Polsce okreÊlane by∏y przez system Aprobat Technicznych wydawa-
nych przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów w Warszawie indywidualnie dla
ka˝dego z producentów asfaltów modyfikowanych. Wymagania zamiesz-
czone w Aprobatach oparte by∏y na TWT-PAD-2003 (Zeszyt 65 IBDiM). 

W ramach prac Komisji ds. Asfaltów Polskiego Stowarzyszenia Wy-
konawców Nawierzchni Asfaltowych przygotowano projekt za∏àcznika
krajowego NA do normy PN-EN 14023 pt. „Specyfikacja rodzajów
asfaltów modyfikowanych polimerami (PMB) w Polsce”. Projekt
wymagaƒ wobec asfaltów modyfikowanych polimerami wg za∏àcznika
NA do PN-EN 14023 poddano ankietyzacji w ramach PSWNA, a nast´p-
nie, po przedyskutowaniu, w ramach tej Komisji, nades∏anych uwag
i ich uwzgl´dnieniu na zasadzie konsensu, przekazano Komitetowi Tech-
nicznemu PKN Nr 222, w celu ostatecznego zatwierdzenia i opubliko-
wania. Pod koniec 2008 roku norma PN-EN 14023 wraz za∏àcznikiem
NA wydana zostanie przez PKN w j´zyku polskim.

W zwiàzku z publikacjà normy producenci asfaltów modyfikowa-
nych w Polsce informujà, ˝e w 2009 roku zostanà wprowadzone do
sprzeda˝y asfalty modyfikowane zgodne z wymaganiami normy PN-EN
14023 (za∏àcznik NA) oraz jednoczeÊnie nastàpi wycofanie polimeroas-
faltów wg Aprobat Technicznych. 

Nowe oznaczenia asfaltów modyfikowanych polimerami
wg PN-EN 14023

Norma Europejska oznacza rodzaje wyrobów w odmienny sposób
ni˝ dotychczas stosowany w Polsce. 

Systematyka oznaczenia przedstawia si´ nast´pujàco:
PMB X/Y-Z

gdzie:
X – dolna granica penetracji w 25°C wg PN-EN 1426 [0,1 mm]
Y – górna granica penetracji w 25°C wg PN-EN 1426 [0,1 mm]
Z – dolna granica temperatury mi´knienia oznaczona metodà PiK 

wg PN-EN 1427 [°C]
Przyk∏adowo: PMB 45/80-55, to oznaczenie rodzaju asfaltu modyfi-

kowanego informuje o zakresie jego penetracji w 25°C, w tym przypadku
od 45 do 80 [0,1 mm] oraz minimalnej wartoÊci temperatury mi´knienia
nie ni˝ej ni˝ 55 [°C]. Przedrostek PMB jest akronimem od „Polymer Mo-
dified Bitumen”, oznaczajàcy asfalt modyfikowany polimerami.

Specyfikacja asfaltów modyfikowanych polimerami 
wg PN-EN 14023

Ogólna konstrukcja nowej specyfikacji
Dok∏adny podzia∏ na rodzaje i pe∏ne wymagania wobec asfaltów

modyfikowanych polimerami (PMB) wg NA do PN-EN 14023 przedsta-
wiono w tabeli 1.

Wymagania wobec asfaltów modyfikowanych podzielone sà na
dwie grupy: w∏aÊciwoÊci podstawowe i dodatkowe. Najwa˝niejszymi pa-
rametrami klasyfikujàcymi wyroby sà penetracja w 25°C i temperatura
mi´knienia. Do celów kontroli produkcji stosuje si´ tak˝e bie˝àcà kon-
trol´ nawrotu spr´˝ystego w 25°C.

Nowy podzia∏ na rodzaje
W wyniku prac Komisji ds. Asfaltów PSWNA, kierujàc si´ dotych-

czasowymi doÊwiadczeniami u˝ytkowników oraz producentów, oraz na
podstawie zasad okreÊlonych w normie, dokonano wyodr´bnienia no-
wych rodzajów asfaltów modyfikowanych. W ten sposób stworzono spe-
cyfikacj´ asfaltów modyfikowanych, których ogólne przeznaczenie
przedstawia tabela 2. Nale˝y pami´taç, ˝e sà to przyk∏adowe zastosowa-
nia, a nie sztywne zalecenia.

Zgodnie z ustaleniami dokonanymi w Komitecie Technicznym PKN
nr 222, przedstawiona w tablicy 2. specyfikacja asfaltów modyfikowa-
nych zostanie zweryfikowana pod koniec pierwszego sezonu produkcji,
jesienià 2009 r. Na podstawie doÊwiadczeƒ i uwag zostanà dokonane
niezb´dne zmiany w specyfikacji, a norma PN-EN 14023 zostanie zno-
welizowana. Wszyscy producenci zobowiàzali si´ tak˝e do systematycz-
nych rozszerzonych badaƒ produkowanych wyrobów wykonanych przez
niezale˝ne laboratorium.

Zmiany w stosunku do TWT-PAD-2003
Wprowadzenie nowych wymagaƒ w 2009 r. wobec asfaltów mody-

fikowanych polimerami w Polsce b´dzie skutkowaç przede wszystkim
nast´pujàcymi zmianami:

❖ wprowadzone zostanà nowe rodzaje asfaltów modyfikowanych,

Wprowadzenie do stosowania normy 
PN-EN 14023 Asfalty i lepiszcza asfaltowe.
Zasady klasyfikacji asfaltów modyfikowanych
polimerami, wraz z za∏àcznikiem krajowym NA

Informacja Komisji ds. Asfaltów PSWNA
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❖ zmienione zostanà nieznacznie zakresy penetracji, temperatury
mi´knienia i ∏amliwoÊci dla nowych asfaltów modyfikowanych
„odpowiedników” obecnie stosowanych,

❖ z dotychczasowych badaƒ asfaltów modyfikowanych nie b´dà
wykonywane:
– oznaczenie ciàgliwoÊci w 15 i 25°C wg PN-85/C-04132:1985

zarówno przed i po starzeniu krótkoterminowym RTFOT,
– oznaczenie ró˝nicy w penetracji w 25°C w teÊcie na stabilnoÊç

podczas magazynowania,
❖ pojawià si´ nowe wymagania i testy: pomiar si∏y rozciàgania

w 5 i 10°C i obliczenie energii odkszta∏cenia,
❖ zamiast zmiany (spadku lub wzrostu) penetracji w 250C b´dzie

si´, podobnie jak w klasycznych asfaltach drogowych, oznaczaç
pozosta∏à penetracj´ po starzeniu,

❖ nie ma okreÊlonych wymagaƒ wobec spadku temperatury
mi´knienia po RTFOT oraz wobec przedzia∏u plastycznoÊci
(ró˝nica pomi´dzy temperaturà mi´knienia wg PiK, a tempera-
turà ∏amliwoÊci wg Fraassa), sà to wartoÊci deklarowana przez
producenta,

❖ ulegnà nieznacznej zmianie metody oznaczania nawrotu spr´˝y-
stego oraz stabilnoÊci podczas magazynowania.

Certyfikacja ZKP
Norma Europejska PN-EN 14023 okreÊla równie˝ wytyczne do za-

k∏adowej kontroli produkcji (ZKP) – sk∏adnika systemu oceny zgodno-
Êci wyrobów budowlanych wg Dyrektywy 89/106/EEC (CPD). Do asfal-
tów modyfikowanych polimerami, podobnie jak do mieszanek mineral-
no-asfaltowych, obowiàzuje system 2+. 

Po harmonizacji normy przez Komisj´ Europejskà i po pozytywnej
certyfikacji ZKP przez notyfikowanà jednostk´ zewn´trznà producent as-

faltów modyfikowanych b´dzie mia∏ mo˝liwoÊç umieszczania w doku-
mentach towarzyszàcych dostawie wyrobu oznakowania CE wg wzorca
zamieszczonego w punkcie ZA. 3 normy PN-EN 14023.

Do tego czasu, certyfikat ZKP oraz badanie typu sà podstawà do
przygotowania przez producenta wyrobu deklaracji zgodnoÊci z normà
PN-EN 14023 i oznakowania wyrobu wy∏àcznie znakiem budowlanym B.

PrzejÊcie na nowe asfalty modyfikowane

Odpowiedniki obecnie produkowanych 
asfaltów modyfikowanych

Wprowadzenie do sprzeda˝y nowych wyrobów zgodnych z PN-EN
14023 z jednoczesnym wycofaniem wyrobów zgodnych z TWT-PAD-
-2003 ma na celu wyeliminowanie zamieszania spowodowanego
funkcjonowaniem dwóch równoleg∏ych specyfikacji asfaltów modyfi-
kowanych. 

W tabeli 3 przedstawione sà rodzaje polimeroasfaltów produkowa-
nych obecnie oraz ich odpowiedniki wg normy PN-EN 14023, które zo-
stanà w Polsce wprowadzone do obrotu w 2009 r. 

Za pomocà graficznego przedstawienia wymagaƒ wobec penetracji
w 25°C i temperatury mi´knienia na rysunku 1 zaprezentowano porówna-
nie wymagaƒ wobec asfaltów modyfikowanych polimerami wg PN-EN
14023 oraz TWT-PAD 2003.

Informacje technologiczne
Decyzja o powtórnym sprawdzeniu stosowanych dotychczas recept

mieszanek mineralno-asfaltowych po zamianie polimeroasfaltu nale˝y
do inwestora.

WartoÊci temperatury technologicznej produkcji mieszanek mine-
ralno-asfaltowych (mma) z nowymi rodzajami asfaltów modyfikowanych

PMB Opis/Zastosowanie

10/40-65 do mieszanek mineralno-asfaltowych o wysokim module sztywnoÊci, stosowanych do warstw podbudowy asfaltowej 
i warstwy wià˝àcej

25/55-60 do mieszanek mineralno-asfaltowych, stosowanych do warstw podbudowy asfaltowej i warstwy wià˝àcej

45/80-55 do mieszanek mineralno-asfaltowych, stosowanych do warstwy Êcieralnej

45/80-65 do mieszanek mineralno-asfaltowych, stosowanych do warstwy Êcieralnej o podwy˝szonych wymaganiach (obiekty specjalne)

65/105-60 do mieszanek mineralno-asfaltowych, stosowanych do cienkich warstw Êcieralnych na goràco

90/150-45 
do technologii specjalnych

120/200-40

Tabela 2. Opis nowych asfaltów modyfikowanych polimerami

Dotychczasowy rodzaj 
(zamiast: typ) 
asfaltu modyfikowanego  DE 30 C DE 30 B DE 80 B DE 80 C –– DE 150 B ––
wg wymagaƒ  
TWT PAD 2003 

ODPOWIEDNIK  
wg normy PN-EN 14023 

PMB 10/40-65 PMB 25/55-60 PMB 45/80-55 PMB 45/80-65 PMB 65/105-60 PMB 90/150-45 PMB 120/200-40(produkowany 
od 1.01.2009 r.)

Tabela 3. Odpowiedniki obecnie produkowanych typów asfaltów modyfikowanych
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polimerami b´dà podawane ka˝dorazowo przez ka˝dego z producentów
zaopatrujàcych wytwórnie MMA w PMB.

Kontrakty rozpocz´te przed 2009 r. mogà byç bez przeszkód konty-
nuowane, a jako zasad´ proponuje si´ przyj´cie stosowania zamienni-
ków wymienionych w tabeli 3.

Zakoƒczenie

W przypadku pytaƒ dotyczàcych nowych asfaltów modyfikowanych
polimerami nale˝y zwracaç si´ do Komisji ds. Asfaltów PSWNA lub do
dzia∏ów technicznych producentów.

Opracowano: 14 paêdziernika 2008 r.

Rys. 1. Porównanie asfaltów modyfikowanych polimerami wg TWT-PAD-2003 i PN-EN 14023 (za∏àcznik NA)

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
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Podzia∏ i normy 

Kruszywa, to ziarnisty materia∏ stosowany w budownictwie, w tym
w drogowym. Kruszywa mogà byç naturalne, sztuczne lub z recyklingu. 

❖ Kruszywa naturalne, to kruszywa ze z∏ó˝ naturalnych ko-
palin, które poza obróbkà mechanicznà nie zostajà poddane in-
nej obróbce. Kruszywa naturalne dzieli si´ na: 
– kruszywo naturalne ∏amane – wytwarzane z kopalin urabianych

g∏ównie z u˝yciem materia∏ów wybuchowych ze z∏ó˝ naturalnych,
– kruszywo naturalne ˝wirowo-piaskowe – wytwarzane ze

z∏ó˝ naturalnych luênych ska∏.
❖ Kruszywo sztuczne, to kruszywo pochodzenia mineralnego

uzyskane w wyniku procesu przemys∏owego, obejmujàcego ter-
micznà lub innà modyfikacj´.

❖ Kruszywo z recyklingu – to kruszywo powsta∏e w wyniku prze-
róbki nieorganicznego materia∏u zastosowanego uprzednio
w budownictwie.

Proponujemy stosowanie tego nazewnictwa w literaturze i opraco-
waniach bran˝owych, oraz kontaktach handlowych i gospodarczych. 

Polska wchodzàc do Unii Europejskiej, w wymaganym terminie
wprowadzi∏a do zbioru Polskiego Komitetu Normalizacyjnego (PKN)
wszystkie normy zharmonizowane, zwiàzane z produkcjà kruszyw. Wy-
kaz tych norm zawiera tabela 1. Po d∏ugim oczekiwaniu, ukaza∏y si´ re-

komendowane przez Ministra Infrastruktury Wytyczne Techniczne
WT-1 Kruszywa 2008, kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych
i powierzchniowych utrwaleƒ na drogach publicznych.

Znaczàcy producenci kruszyw naturalnych w Polsce, wdro˝yli te
normy w swoich firmach poprzez zorganizowanie i stosowanie zak∏ado-
wej kontroli produkcji (ZKP), b´dàcej obowiàzkiem producentów wyro-
bów budowlanych i dowodem produkcji bezpiecznych materia∏ów bu-
dowlanych wg standardów europejskich. Konsekwencjà tego jest mo˝-
liwoÊç znakowania kruszyw znakiem CE w systemie 2+ lub 4. 

Gorzej wyglàda stosowanie Norm Europejskich na kruszywa przez
innych uczestników procesu inwestycyjnego. Szczególnym oportuni-
zmem wykazujà si´ projektanci a w konsekwencji wykonawcy dróg.

Konieczne jest wyegzekwowanie przez zamawiajàcych powszech-
nego stosowania standardów europejskich, szczególnie w wypadku ko-
rzystania ze Êrodków unijnych. 

Brak stosowania w procesie inwestycyjnym bezpiecznych materia-
∏ów budowlanych mo˝e byç powodem konfliktów w momencie koƒco-
wego rozliczania inwestycji, wspó∏finansowanych ze Êrodków UE. 

Baza surowcowa kopalin do produkcji kruszyw 

Polska pod wzgl´dem wyst´powania bazy surowcowej, w tym
szczególnie z∏ó˝ kopalin do produkcji kruszyw naturalnych jest „Êrednio

Kruszywa w Polsce. 
Propozycje, prognozy, informacje

Aleksander Kabziƒski * 

* Aleksander Kabziƒski – Polski Zwiàzek Pracodawców Producentów
Kruszyw

Lp. Numer normy Tytu∏ normy Data publikacji

1. PN-EN 12620:2004/AC:2004 Kruszywa do betonu;  IDT AC:2004 do EN 12620:2002 30.12.2004

Kruszywa do mieszanek bitumicznych i powierzchniowych utrwaleƒ stosowanych 
2. PN-EN 13043:2004/AC:2004 na drogach, lotniskach i innych powierzchniach przeznaczonych do ruchu; 30.12.2004

IDT AC:2004 do EN 13043:2002 

3. PN-EN 13055-1:2003/AC:2004 Kruszywa lekkie – Cz´Êç 1: Kruszywa lekkie do betonu, zaprawy i rzadkiej zaprawy;  
IDT AC:2004 do EN 13055-1:2002 30.12.2004

4. PN-EN 13139:2003/AC:2004 Kruszywa do zaprawy;  IDT AC:2004 do EN 13139:2002 30.12.2004

Kruszywa do niezwiàzanych i zwiàzanych hydraulicznie materia∏ów stosowanych 
5. PN-EN 13242:2004 w obiektach budowlanych i budownictwie drogowym;   03.12.2004

IDT EN 13242:2002+AC:2004

6. PN-EN 13383-1:2003/AC:2004 Kamieƒ do robót hydrotechnicznych – Cz´Êç 1: Wymagania; 
IDT AC:2004 do EN 13383-1:2002  30.12.2004

7. PN-EN 13383-2:2003 Kamieƒ do robót hydrotechnicznych – Cz´Êç 2: „Metody badaƒ” 20.11.2003

8. PN-EN 13450:2004/AC:2004 Kruszywa na podsypk´ kolejowà; IDT AC:2004 do EN 13450:2002 30.12.2004

Tabela 1. Wykaz norm PN-EN na kruszywa opublikowanych przez PKN. Proponowanych do stosowania.
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zamo˝na”. Zestawienie zasobów surowców do produkcji kruszyw natu-
ralnych przedstawia tabela 2. 

Istotne znaczenie w tym zakresie odgrywa równie˝ lokalizacja bazy
surowcowej. Kruszywo to typowy tani wyrób masowy. W jego cenie bar-
dzo wa˝nà rol´ odgrywajà koszty transportu. Mo˝na powiedzieç, ˝e ka˝-
dy producent kruszyw ma swój lokalny, regionalny, rzadko ogólnopolski
rynek.

Produkcja kruszyw jest odpowiedzià na zapotrzebowanie wszystkich
rodzajów budownictwa. Przez budownictwo rozumiemy zarówno budo-
w´ nowych obiektów budowlanych, jak i ich przebudow´, rozbudow´,
modernizacj´.

Kruszywa naturalne ∏amane (dawniej budowlane i drogowe)
– wytwarzane sà w oparciu o z∏o˝a kopalin urabianych g∏ównie przy u˝y-
ciu materia∏ów wybuchowych. Lokalizacja z∏ó˝ do produkcji tych kru-
szyw, to Polska po∏udniowa z najwi´kszym rejonem dolnoÊlàskim, naj-
szybciej rozwijajàcym si´ rejonem Êwi´tokrzyskim i mniejszymi: ma∏o-
polskim, opolskim i Êlàskim. Kruszywa te znajdujà si´ praktycznie po-
ni˝ej „równole˝nika” Wroc∏aw-Kielce, wyjàtkien jest Zak∏ad Górniczy
Kujawy.

Kruszywa naturalne ˝wirowo-piaskowe (dawniej naturalne) 
– wytwarzane sà ze z∏ó˝, doÊç równomiernie roz∏o˝onych na obszarze
Polski. W tym przypadku ogromne znaczenie odgrywa iloÊciowy udzia∏
w z∏o˝ach piasku (punkt piaskowy), który stawia produkcji znaczne wy-
magania Êrodowiskowo-kosztowe. Mo˝na powiedzieç, ˝e z∏ó˝ do pro-
dukcji tych kruszyw jest wiele w Polsce powy˝ej równole˝nika Wroc∏aw-
Kielce, chocia˝ i po∏udnie ma dobrà baz´ z∏o˝owà. W tym zakresie zna-
czàcy producenci znajdujà si´ zarówno na po∏udniu (˝wiry z piaskow-
ców karpackich), jak i na pó∏nocy (˝wiry z granitów skandynawskich). 

Kruszywa sztuczne – bazà surowcowà do produkcji tych kruszyw
sà sk∏adowiska hut, a ich eksploatacja mia∏a ju˝ swoje apogeum. Obec-
nie iloÊç produkowanych kruszyw sztucznych stabilizuje si´ i jedynie
sk∏adowiska pohutnicze miedzi majà wi´ksze rozmiary. Znajdujà si´ one
jednak w regionie dolnoÊlàskim, gdzie wyst´puje znaczne nasycenie
produkcjà kruszyw naturalnych. Reasumujàc, wielkoÊç bazy surowcowej

kruszyw sztucznych jest ograniczona i iloÊç produkowanych kruszyw
sztucznych w rozumieniu norm PN- EN b´dzie maleç.

Kruszywa z recyklingu – baz´ surowcowà dla nich tworzy ca∏e
budownictwo. Ich produkcja i zu˝ycie w Polsce jest jeszcze nieznaczna.
U˝ycie kruszyw z recyklingu powinno byç uwzgl´dniane, w ka˝dym pro-
jekcie budowlanym. Przyk∏adowo w Wielkiej Brytanii i Niemczech rocz-
na produkcja kruszyw z recyklingu przekracza 50 mln ton i stanowi 10-
15% wszystkich zu˝ywanych kruszyw.

Struktura producentów kruszyw naturalnych

Struktura przedsi´biorstw górniczych, w tym producentów kruszyw
naturalnych w Polsce wg stanu na 1.01.2008 r. przedstawia si´ nast´-
pujàco:

❖ odkrywkowe zak∏ady górnicze – 4465
❖ czynne produkujàce kruszywa naturalne – 2979
❖ produkujàce poni˝ej 10 000 ton kruszyw/rok – 1655
❖ produkujàce powy˝ej 10 000 ton kruszyw/rok – 1045
❖ produkujàce powy˝ej 200 000 ton kruszyw/rok – 279
❖ zatrudniajàce do 2 pracowników – 1484
❖ zatrudniajàce powy˝ej 20 pracowników – 135
1 przedsi´biorstwo Êrednio zatrudnia 6 pracowników i produkuje 60

tys. ton kruszyw/ rok.
Oszacowanie iloÊci miejsc produkcji jest wa˝ne, ze wzgl´du na to,

˝e oficjalne statystyki nie obejmujà sektora przedsi´biorstw, które za-
trudniajà poni˝ej 10 pracowników, a tym samym sà dalece niereprezen-
tatywne, stàd koniecznoÊç stosowania prognoz w miejsce statystyki.

Produkcja i zapotrzebowanie kruszyw

W tabeli 3 przedstawiono produkcj´ kruszyw naturalnych (∏ama-
nych i ˝wirowo-piaskowych) w latach 1998- 2007. 

Wbrew obiegowej opinii, budownictwo drogowe zu˝ywa tylko od
20% (obecnie) do 30% (w okresie maksymalnego zapotrzebowania

Z∏ó˝ Z∏o˝a Z∏o˝a w kolizji 
% Zasoby Zasoby

rozpoznanych zagospodarowane z obszarami geologiczne przemys∏owe
Natura 2000

Kamienie drogowe i budowlane 580 280 71 25 8300 4000

Dolomity 10 5 2 40 360 170

Kwarcyty ogniotrwa∏e 20 1 2 50 15 7

Wapienie i margle do cementu 65 13 3 23 13000 4000

Wapienie i margle dla przemys∏u 
wapienniczego 116 25 18 72 5000 2000

Razem surowce skalne 805 324 96 30 26675 10177

Kruszywa naturalne 5400 2400 310 13 17000 4500

Razem surowce mineralne  6805  2724  406  15  43675  14677

Uwaga: Eksploatacja znacznej iloÊci z∏ó˝ (kol. 4) mo˝e byç uniemo˝liwiona lub ograniczona w zwiàzku z programem Natura 2000)

Tabela 2. Zestawienie zasobów surowców do produkcji kruszyw naturalnych wg stanu na 31.12.2007 [mln ton]
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Lp.            Rok
Kruszywa naturalne ∏amane*

%
Kruszywa naturalne ˝wirowe

%
Kruszywa naturalne

%
mln ton % mln ton % mln ton %

1. 1998 24,0 20,7 55,8 92,0 79,3 80,0 116,0 100 73,4

2. 1999 24,5 19,7 57,0 100,0 80,3 87,0 124,5 100 78,8

3. 2000 24,6 21,8 57,2 88,0 78,2 76,5 112,6 100 71,3

4. 2001 22,2 23,3 51,6 73,0 76,7 63,5 95,2 100 60,3

5. 2002 22,6 25,4 52,6 66,4 74,6 57,7 89,0 100 56,3

6. 2003 25,7 24,6 59,8 78,6 75,4 68,3 101,3 100 64,1

7. 2004 34,6 27,0 80,5 93,7 73,0 81,5 128,3 100 81,2

8. 2005 41,0 29,0 95,3 100,5 71,0 87,4 141,5 100 89,6

9. 2006 43,0 27,2 100,0 115,0 73,8 100,0 100,0 100 100,0 

10. 2007* 55,0 25,0 127,9 165,0** 75,0 143,5 220,0 100 139,2

Razem      1998-2007 317,2 27,6 – 972,2 75,4 – 1289,4 100 –

* Prognoza 2007
** zawiera prognoz´ nielegalnej eksploatacji piasku ~ 20 mln ton/rok 

Tabela 3. Produkcja kruszyw naturalnych w Polsce w latach 1998-2007

Szacowane zapotrzebowanie kruszyw 2008 2009 2010 2011 2012 S 2008-12 2013 2014 2015 Razem

Zakres rzeczowy (km) 858  1076 1169 873 494 4470 422 316 272 5480

a) Budowa autostrad  (km) 2x3 pasy 112 231 235 93 19 690 19 19 0 728

30 x 60
40

b) Budowa dróg ekspresowych 2x2 pasy 356 518 588 566 221 2249 197 120 107 2673

20 x 57
44

c) Budowa obwodnic 2 x1 pas 56 171 199 50 65 541 27 0 0 568

10.000 x 57
43

d) Przebudowy i modernizacje dróg 334 156 147 164 189 990 179 177 165 1511

6.000 x 57
43

Kruszywa do MMA i SMA 6,0  9,0 9,8 7,2 3,1 35,1 2,7 1,9 1,5 41,1**    

Kruszywa do podbudów mineralnych  19,5 24,5 26,6 19,8 11,2 101,6 9,6 7,2 6,2 124,4

a) kruszywa ogó∏em w mln ton 25,5 33,5 36,4 27,0 14,3 136,8 12,3 9,1 7,7 164,6

b) asfalt w mln ton 0,60 1,00 1,00 0,7 0,3 3,6 0,3 0,2 0,2 4,3

c) cement w mln ton 2,1 3,5 3,8 2,8 2,8 15,0 0,9 0,6 0,5 17,0

* Uwzgl´dnia stosunek MMA do MM (w tym WM- warstwa mrozoochronna) jak 1 do 3. 
** Kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych razem 41,1 mln ton, w tym do SMA – 6 mln ton

Tabela 4. Zapotrzebowanie kruszyw do budowy dróg krajowych w latach 2008- 2015. Prognoza GDDKiA [mln ton]
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w latach 2010 – 2012) wyprodukowanych kruszyw. Podstawowym od-
biorcà kruszyw jest pozosta∏e budownictwo. W samej budowie dróg
publicznych, nale˝y rozró˝niç budow´ dróg krajowych i dróg samorzà-
dowych. 

Przy takim podziale, potrzeby w 2007 r. wynios∏y: budownictwo
80%, budowa dróg samorzàdowych 12%, budowa dróg krajowych 8%.
W roku, w którym wystàpi maksymalne zapotrzebowanie, gdy realizowa-
ny b´dzie program zwiàzany z EURO 2012, prognozuje si´, ˝e budow-
nictwo ogólne zu˝yje 70%, budowa dróg samorzàdowych 16% i budo-
wa dróg krajowych (autostrady, drogi ekspresowe), 14% ca∏ego zapo-
trzebowania na kruszywa.

W tabeli 4 przedstawiono zapotrzebowanie kruszyw w latach 2008-
2015 wg prognozy GDDKiA.

W kolejnych tabelach (5 i 6) przedstawiono prognozowane przez
PZPPK zapotrzebowanie kruszyw do budowy dróg krajowych.

W tabeli 7 przedstawiono prognozowanà przez produkcj´ kruszyw
naturalnych w Polsce w latach 2008-2015.

Podsumowanie

W Polsce, w najbli˝szych latach (wobec bardzo znacznego wzrostu
rozbudowy infrastruktury, w tym w zakresie dróg i kolei), b´dzie wyst´-

powa∏a nietrwa∏a równowaga popytu i poda˝y kruszyw. Szczególnym
wyzwaniem jest organizacja w Polsce i na Ukrainie mistrzostw Europy
w pi∏ce no˝nej EURO 2012. Niezb´dny dla tego zadania program budo-
wy dróg mo˝e byç zrealizowany gdy:

❖ usuni´te zostanà bariery prawne (poprzez ograniczenie prawa
w∏asnoÊci),

❖ nastàpi racjonalne podejÊcie do ochrony Êrodowiska,
❖ b´dzie zapewnione finansowanie, w tym w cz´Êci w∏asnej,
❖ rozwiàzany zostanie problem logistyki transportu kruszyw.
❖ nastàpi racjonalne dzia∏anie wed∏ug zasady wystarczajàcej jako-

Êci kruszyw, w tym poprzez stosowanie kruszyw sztucznych
i z recyklingu. 

Obowiàzki producentów kruszyw 

❖ Produkcja bezpiecznych wyrobów budowlanych (kruszyw).
❖ Powszechne wdro˝enie systemów zak∏adowej kontroli produkcji

(ZKP), oraz znakowania kruszyw znakiem CE.
❖ Wdra˝anie wymagaƒ technicznych uwzgl´dniajàcych polskie

doÊwiadczenie w produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych
(MMA) i mieszanek mineralnych (MM).

❖ Pe∏na odpowiedzialnoÊç producenta za dostarczane kruszywa

Wyszczególnienie 2008 2009 2010 2011 2012 2008-12 2013 2014 2015 2008-15 %

SMA 0,6 0,8 1,8 2,0 1,8 7,0 1,2 1,3 1,5 11,0 8,3

BA 1 1,5 2,5 3,0 3,0 2,5 12,0 2,3 1,7 2,0 18,0 13,5

BA 2 2,9 2,7 5,2 6,0 4,7 22,0 3,5 3,0 1,5 30,0 22,6

Razem MMA 5,0 6,8 10,0 11,0 9,0 41,0 7,0 6,0 5,0 59,0 44,4

MM 6,0 14,0 15,0 18,0 7,0 50,0 9,0 8,0 7,0 74,0 55,6

Razem MMA + MM 11,0 20,0 25,0 19,0 16,0 91,0 16,0 14,0 12,0 133,0 100,0

Tabela 6. Zapotrzebowania kruszyw do budowy dróg krajowych w zale˝noÊci od ich przeznaczenia w latach 2008- 2015. 
Prognoza PZPPK [mln ton]

Wyszczególnienie 2008 2009 2010 2011 2012 2008-12 2013 2014 2015 2008-15 %

Drogi krajowe 11,0* 20,0 25,0 19,0 16,0 91,0 16,0 14,0 12,0 133,0 7,0 

Drogi samorzàdowe  20,0* 25,0 35,0 35,0 35,0 150,0 35,0 30,0 30,0 245,0 12,9

Kolej** 4,0 5,0 6,0 6,0 6,0 27,0 5,0 5,0 4,0 41,0 2,1

Razem drogi publiczne 
i kolej  

35,0 50,0 66,0 60,0 56,0 268,0 56,0 49,0 46,0 419,0 22,0 

Pozosta∏e budownictwo 165,0 165,0 170,0 180,0 180,0 860,0 180,0 18,0 180,0 1400,0 78,0

Razem zapotrzebowanie 200,0 220,0 236,0 240,0 236,0 1128,0 236,0 229,0 226,0 1819,0 100,0

* po korekcie z uwzgl´dnieniem prognozy wyników w 2008 r.
** kolej potrzebuje kruszywa jakoÊci jak do MMA na drogi krajowe
Uwaga: w tabeli uwzgl´dniono równie˝ asfalt i cement jako podstawowe wraz z kruszywami materia∏y drogowe

Tabela 5. Zapotrzebowanie kruszyw w latach 2008- 2015 [mln ton] (wg prognozy PZPPK)
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przy jednoczesnym odstàpieniu od starych specyfikacji na rzecz
powszechnego stosowania w budowie dróg publicznych wyma-
gaƒ krajowych do norm PN-EN. 

Wyzwania dla wszystkich realizatorów programu modernizacji infra-
struktury drogowej w Polsce:

❖ Inwestorzy – zamawianie projektów spe∏niajàcych wymagania przy
maksymalnej swobodzie ale i odpowiedzialnoÊci Projektanta.

❖ Projektanci – zaprojektowanie drogi z okreÊleniem „wystarczajà-

cej” jakoÊci materia∏ów drogowych zgodnie z PN-EN z jedno-
czesnym daniem swobody ale i odpowiedzialnoÊci Wykonawcy.

❖ Wykonawca – swoboda wyboru ale i odpowiedzialnoÊç za „wy-
starczajàcà” jakoÊç materia∏ów drogowych.

❖ Nadzór – wi´ksza elastycznoÊç w stosunku do proponowanych
rozwiàzaƒ i otwartoÊç na nowe technologie.

❖ Dostawca – odpowiedzialnoÊç za dostarczony materia∏ drogowy
i zapewnienie wymaganej przez Wykonawc´ jakoÊci.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Suma 

2008-15

(1) Kruszywa naturalne ∏amane 60 65 70 70 65 65 55 55 505

(2) Kruszywa naturalne ˝wirowe 160 180 190 180 180 175 170 170 1405

Kruszywa naturalne (1+2) 220 245 260 250 245 235 225 225 1910

(3) Kruszywa sztuczne 8 8 7 7 6 6  6 6 54

(4) Kruszywa z recyklingu 8 10 15 15 20 20 25 25 138

Kruszywa (1-4)  236 263 282 272 271 261 256 256 102

Mg / mieszkaƒca (gdy 38 mln) 6,2 6,9 7,4 7,2 7,1 6,9 6,7 6,7 55,3
6,9

Zapotrzebowanie drogownictwa [mln ton] (bez kolei) 35 56 65 59 58 56 47 40 416

Zapotrzebowanie kruszyw drogowych [%]  14,8 21,3 23,1 21,7 21,4 21,5 18,4 15,6 19,8

Tabela 7. Produkcja kruszyw w Polsce w latach 2008-2015 Prognoza PZPPK [mln ton]

W dniu 30 wrzeÊnia 2008 r. Minister Infrastruktury podpisa∏ reko-
mendacj´ dla dokumentu „Wymagania Techniczne – Kruszywa do mie-
szanek mineralno – asfaltowych i powierzchniowych utrwaleƒ na dro-
gach publicznych”.

Niniejsze wymagania techniczne zwane „WT-1 Kruszywa 2008” sà
pierwszym dokumentem przygotowanym w ramach serii „Wymagania
Techniczne rekomendowane przez Ministra Infrastruktury” do stosowa-
nia na drogach publicznych RP. 

WT-1 Kruszywa 2008 stanowià wdro˝enie europejskiej normy EN
13043:2002, zatwierdzonej do stosowania w Rzeczypospolitej Polskiej,
jako Polska Norma PN-EN 13043: 004 „Kruszywa do mieszanek bitu-
micznych i powierzchniowych utrwaleƒ stosowanych na drogach, lotni-
skach i innych powierzchniach przeznaczonych do ruchu”. 

W serii b´dà publikowane dokumenty, które po zaopiniowaniu przez
Sta∏à Komisj´ Rekomendacji ds. drogownictwa w Ministerstwie Infra-
struktury, mogà stanowiç wskazówk´ dla wszystkich bioràcych udzia∏

w procesie budowy lub przebudowy dróg i obiektów mostowych na te-
renie Rzeczypospolitej Polskiej. 

Jest to nowa forma wprowadzenia w drogownictwie wymagaƒ tech-
nicznych, których stosowanie jest nieobligatoryjne, tak jak nieobligatoryj-
ne jest stosowanie w budownictwie Polskich Norm zatwierdzonych przez
Prezesa Polskiego Komitetu Normalizacyjnego. Potrzeba ich stosowania
wynika jednak z zasad okreÊlonych w art. 5 ust. 1 ustawy – Prawo budow-
lane. Nale˝y mieç nadziej´, ˝e niniejsza seria wydawnicza przyczyni si´
do poprawy jakoÊci dróg i obiektów in˝ynierskich oraz sprawi, ˝e dzi´ki jej
zastosowaniu b´dà one bardziej bezpieczne i trwa∏e. 

Rekomendacj´ udzielonà przez Ministra Infrastruktury dla WT-1 Kru-
szywa 2008, zaopiniowa∏a  w dniu 16 wrzeÊnia 2008 r. Sta∏a Komisja Re-
komendacji.  

Dystrybucj´ wydawnictwa WT-1 Kruszywa 2008 prowadzi Instytut
Badawczy Dróg i Mostów w Warszawie.

Rekomendacje dla dokumentu „Wymagania Techniczne
– Kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych 
i powierzchniowych utrwaleƒ na drogach publicznych”

Informacja ze strony internetowej Ministerstwa Infrastruktury
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1 KOSD Rudawa S.A. – obecnie w Grupie Lafarge Kruszywa (012) 283 87 51 ¸/Z
2 Kopalnia Wapienia „Morawica” S.A w Morawicy (041) 311 41 59 ¸
3 Kopalnie Porfiru i Diabazu Sp. z o.o. w Krzeszowicach  (012) 282 05 03 ¸
4 Kopalnia Surowców Skalnych „Kl´czany” Sp. z o.o. (018) 443 37 20 ¸/K
5 Kopalnia Surowców Skalnych „Wis∏a” S.A. (033) 855 24 57 ¸/K
6 Kopalnie Dolomitu S.A. w Sandomierzu  (015) 832 30 36 ¸
7 Kieleckie Kopalnie Surowców Mineralnych w Kielcach S.A. (041) 361 22 56 ¸/Z/K 
8 Tarmac Polska Sp. z o.o. (071) 335 10 01 ¸/Z
9 PPMD „KRUSZBET” S.A. w Suwa∏kach (087) 566 48 33 Z/W

10 Kopalnie Odkrywkowe Surow. Drogowych S.A. w Niemodlinie  (077) 402 34 40 ¸
11 „ZRÑB” Sp. z o.o. w Czechówce Zak∏ad Górn. w Wierchomli (018) 446 43 80 ¸/K
12 PP-H „Alfa-Norma” Sp. z o.o. w Warszawie  (022) 843 02 15 H
13 ¸ZG „¸´czyca” S.A. w ¸´czycy (024) 721 34 41 W/U
14 „Kruszgeo” Wielkopolskie Kopalnie Sp. z o.o. w Poznaniu (061) 866 22 50 Z
15 Fabryka Elementów Wyposa˝enia Budownictwa „Metalplast” S.A. w Krakowie  (012) 656 59 57 W
16 Przed. Surowców Skalnych „Bazalt-Gracze” Sp. z o.o. w Graczach (077) 460 98 10 ¸
17 Surowce Mineralne Sp. z o.o. w Warszawie (022) 829 90 22 U/H
18 PKKiUG „KRUSZGEO” S.A. w Rzeszowie  (017) 852 88 80 Z
19 Przedsi´biorstwo Górniczo – Prod. „BAZALT” w Wilkowie (076) 878 38 72 ¸
20 „LAFARGE KUJAWY” SA. Zak∏ad Górn. Kujawy w Bielawach (052) 564 35 01 ¸
21 Wytwórnia Sit „PROGRESS” J. Sawicz, J. Krzysztoszek Sp. j. w Furmanowie  (041) 346 50 08 W/U
22 „BLASTEXPOL” Sp. z o.o. Duninów (076) 819 26 21 U/W
23 Opolskie Kopalnie Surowców Mineralnych Sp. z o.o. w Opolu (077) 446 86 00 Z/¸
24 BH „Ruda” Trading International – Jacek Ruda w Katowicach (032) 251 25 53 H
25 Kopalnie Surowców Skalnych w Bartnicy Sp. z o.o. (074) 872 00 70 ¸
26 „WOKAS” – Kopalnie Torfu Sp. z o.o. Oddzia∏ w Imszarze (083) 359 05 55 T
27 Przedsi´biorstwo Prod-Usl. „PRI – Bazalt” S.A. w R´biszowie (075) 783 91 55 ¸
28 Górnicze Zak∏ady Dolomitowe S.A. w Siewierzu (032) 674 17 31 ¸
29 Lafarge Kruszywa Sp. z o.o. (022) 337 10 00 H/¸/Z
30 Przedsi´biorstwo Prod – Handlowo-Us∏ugowe „APIS” Sp. z o.o. (015) 642 03 36 H
31 Zak∏ad Produkcyjno -Us∏ugowy „POLWOOD” Stanis∏aw BaluÊ (032) 211 17 33 Z
32 Zak∏ad Innowacyjno – Promocyjny »ZIP« ˚wirownia Przecieszyn (032) 211 17 33 Z
33 CEMEX Polska Sp. z o.o. (022) 571 41 00 Z/W/H
34 „Kamienio∏om Barwa∏d” Sp. z o.o. w Barwa∏dzie Dolnym (033) 876 67 94 ¸/K
35 Sàdeckie Zak∏ady Eksploatacji Kruszywa S.A. (018) 443 83 70 Z
36 Przedsi´b. Wielobran˝owe Kopalnia „Ogorzelec” Sp. z o.o.  (075) 742 44 26 ¸
37 Kopalnia Piasku „Kotlarnia” S.A. w Kotlarni (077) 484 88 01 Z
38 „Makrum” S.A. w Bydgoszczy (052) 323 64 01 W/U
39 „Boloil” S.A. w Bukownie (032) 295 57 08 ¸/W 
40 P.P.U.H „POLMARK – Kielce” Sp. z o.o. w Kielcach (041) 368 34 07 H/U
41 Us∏ugi In˝ynierskie Jan Kowalewski w Bia∏ymstoku (085) 732 74 03 U
42 ¸u˝ycka Kopalnia Bazaltu „Ksi´ginki” S.A. w Lubaniu (075) 772 30 45 ¸
43 Szczeciƒskie Kopalnie Surowców Mineralnych S.A. (091) 462 12 42 Z/W
44 Nordkalk Sp. z o.o. (012) 42865 80 ¸
45 „Haldex” Spó∏ka Akcyjna (032) 7869552 ¸
46 Przedsi´biorstwo Produkcji Mat. Drogowych Sp. zo. o. Rzeszow (071) 8549389 ¸
47 Kopalnia Kruszyw „TAR- KRUSZ” Sp. z o.o.  (041) 6780111 Z
48 PPHU „BOGMAR” ZPChr. w Bielsku- Bia∏ej (033) 8118910 U
49 Kopalnie Odkrywkowe Surowców Drogowych S.A. w Kielcach (041) 3614791 ¸
50 Kopalnie Surowców Sklanych S.A. Z∏otoryja (076) 8783517 ¸
51 Instytut Mechanizacji Budown i Górnictwa Skalnego, Warszawa (022) 8430201 U
52 SUPER KRUSZ Sp. z o.o. w Borz´cinie (014) 6846911 Z
53 EGM Polska Sp. z o.o. w Krakowie (012) 6322756 U/H
54 Fabryka TaÊm Transporterowych Stomil Wolbrom S.A. (03206497100 U
55 MISTO Spó∏ka jawna  0603 172 899 U
56 Przedsi´biorstwo Handlowo Us∏ugowe „DUDA” Bielsk Podlask (085) 7309813 U/H
57 P.W. „VIKKING TEAM” Sp. z o.o. Wyczó∏ki woj. lubelskie (083) 3422611 Z/U 
58 Doradztwo i Us∏ugi J. Olejnik  (022) 6691696 U
59 Zak∏ad Wydobywczy „KRUSZYWO” Gdynia (058) 6233717 Z

POLSKI ZWIÑZEK PRACODAWCÓW PRODUCENTÓW KRUSZYW
Polish Employers Association of Aggregates Producers

Cz∏onek: – Konfederacji Pracodawców Polskich – KPP 
– Europejskiego Stowarzyszenia Producentów Kruszyw-UEPG

Biuro Zarzàdu: ul. Sienkiewicza  48/50 25-501 KIELCE

tel./fax. (041) 344-66-88  www.kruszpol.pl    e-mail: biuro@kruszpol.pl

❖ Integracja Êrodowisk pracodawców i przedsi´biorców
górniczych, producentów kruszyw „nie przeciw a w celu”;

❖ Utrzymywanie sta∏ych kontaktów ze strukturami parlamentu,
administracji rzàdowej, samorzàdowej, górniczej;

❖ Promowanie wykorzystania lokalnej bazy surowcowej
w budownictwie, w tym dróg;

❖ Promowanie nowoczesnej techniki i technologii w górnictwie
odkrywkowym surowców mineralnych;

❖ Poszukiwanie i u∏atwianie kontaktów krajowych i zagranicznych
niezb´dnych w prowadzenia firmy;

❖ Promowanie systemów zapewnienia jakoÊci oraz zarzàdzania
Êrodowiskiem i bezpieczeƒstwem;

❖ Prowadzenie bran˝owych badaƒ marketingowych, zw∏aszcza
w zakresie poznawania zadowolenia klientów;

❖ Realizowanie obowiàzków koordynatora dzia∏aƒ przedsi´biorców
i pracodawców górnictwa odkrywkowego surowców
mineralnych. 

Udzia∏ Cz∏onków Zwiàzku w produkcji kruszyw i wydobyciu kopalin
w roku 2007 w Polsce:

❖ kruszyw naturalnych – 35%
❖ kruszyw naturalnych ∏amanych – 70%
❖ kruszyw naturalnych ˝wirowych – 25%
❖ kruszyw spe∏niajàcych najwy˝sze wymagania – 90%
❖ kopalin wydobywanych metodà odkrywkowà – 30%
❖ wszystkich surowców wydobywanych w Polsce – 15%

Lista cz∏onków PZPPK na 1 grudnia 2008 r.

¸ – kruszywa ∏amane 
Z – ˝wiry i piaski 
T – torf 
K – kamienie budowlane
U – us∏ugi 
H – handel
W – wytwarzanie
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W dniach 22-24 paêdziernika 2008 r. w Hotelu WindsorPark w Ja-
chrance k/ Warszawy odby∏o si´ XIX Seminarium Techniczne zorganizo-
wane przez PSWNA pod has∏em: 

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

W seminarium tym wzi´∏o udzia∏ liczne grono specjalistów i auto-
rytetów bran˝y drogowej, w tym: przedstawiciele centralnej administra-
cji drogowej i 12 oddzia∏ów GDDKiA, reprezentanci firm wykonawczych,
producentów materia∏ów i dostawców maszyn drogowych, przedstawi-
ciele instytutów i wy˝szych uczelni technicznych oraz firmy projektowe
– ∏àcznie uczestniczy∏o 145 osób.

Prezes PSWNA Pan Dariusz S∏otwiƒski dokona∏ oficjalnego otwar-
cia i powitania uczestników seminarium. 

Na wst´pie minutà ciszy uczczono pami´ç Pana Bohdana ˚urka –
zmar∏ego w lipcu 2008 r. – d∏ugoletniego Dyrektora Biura Stowarzysze-
nia i Cz∏onka Honorowego PSWNA. 

Prezes S∏owiƒski, w swoim krótkim wystàpieniu, zwróci∏ uwag´ na
bie˝àce problemy bran˝y drogowej, m in.: ogromny wzrost kosztów ma-
teria∏ów powodujàcy wzrost kosztów budowy dróg, wprowadzanie w do-
kumentacjach nieuzasadnionych zbyt wysokich wymagaƒ wobec mate-
ria∏ów, a tym samym eliminowanie potencjalnych êróde∏ materia∏ów lo-
kalnych, problemy w transporcie kolejowym materia∏ów drogowych.
W swojej wypowiedzi zwróci∏ równie˝ uwag´ na potrzeb´ stosowania na
szerszà skal´ i promowania nowoczesnych technologii recyklingu.

Seminarium zosta∏o podzielone na trzy sesje. Po ka˝dej cz´Êci do-
konano ich krótkiego podsumowania.

W pierwszym dniu seminarium odby∏y si´ 2 sesje. Pierwszà sesj´ po-
prowadzi∏ prof. Dariusz Sybilski, który wystàpi∏ równie˝ w roli prelegenta:

❖ Dariusz Sybilski (IBDiM, Politechnika Lubelska) – „Konstruk-
cja nawierzchni i technologia a mo˝liwoÊç u˝ycia mate-
ria∏ów miejscowych”

W prezentacji zosta∏y przedstawione ró˝ne rodzaje nawierzchni dro-
gowych (pó∏sztywna, kompozytowa) ze zwróceniem uwagi na technolo-
gie budowy dostosowane do miejscowych zasobów materia∏owych.
Omówione zosta∏y równie˝ parametry tych nawierzchni oraz dokonano
ich oceny podczas eksploatacji. Autor wskaza∏ tak˝e na mo˝liwoÊci sto-
sowania materia∏ów alternatywnych – przetworzonych odpadów prze-
mys∏owych i odpadów drogowych (destrukt asfaltowy, destrukt betono-
wy, materia∏y podbudowy nawierzchni) – uznanych za pe∏nowartoÊcio-
we materia∏y do budowy dróg. Przedstawiona zosta∏a ocena przydatno-
Êci materia∏ów alternatywnych na podstawie badaƒ w∏aÊciwoÊci funk-
cjonalnych. Zaprezentowano i omówiono równie˝ dodatki do mieszanek
mineralno-asfaltowych jak TOFIC oraz zu˝yte opony samochodowe.
W podsumowaniu swojego wystàpienia prof. D. Sybilski stwierdzi∏: „Nie
ma z∏ych materia∏ów, sà jedynie z∏e zastosowania”.

❖ Wojciech Dàbrowski, Marek Danowski (GDDKiA o/Warszawa)
– „Wykorzystanie materia∏ów miejscowych i recykling.
DoÊwiadczenia oddzia∏u GDDKiA w Warszawie”

Autorzy, reprezentujàcy administracj´ drogowà województwa mazo-
wieckiego, przedstawili stan i program rozwoju dróg krajowych na tere-
nie Mazowsza. W swoim wystàpieniu omówili wykorzystanie materia∏ów
miejscowych przy realizacji inwestycji na drogach krajowych admini-
strowanych przez Oddzia∏ GDDKiA w Warszawie. Przedstawili tak˝e po-
zytywne doÊwiadczenia Oddzia∏u w stosowaniu recyklingu na zimno
(mieszanki MCE). Obydwa kierunki sà intensywnie rozwijane m. inn.
z uwagi na niekorzystnà sytuacj´ województwa mazowieckiego w zakre-
sie bazy surowcowej do robót drogowych.

XIX Seminarium Techniczne PSWNA

Prezes PSWNA Dariusz S∏otwiƒski wita uczestników seminarium.
(Fot. K. Jab∏oƒski)

Od lewj: prof. D. Sybilski, prof. J. Pi∏at, Prezes D. S∏otwiƒski.
(Fot. K. Jab∏oƒski)



Omówiono tak˝e doÊwiadczenie, z nowym w skali kraju rozwiàza-
niem, tj. recyklingiem na zimno z u˝yciem asfaltu spienionego. W 2006
r. wykonano w tej technologii na drodze krajowej nr 50 odcinek podbu-
dowy o d∏ugoÊci oko∏o 2,5 km. Dotychczasowà ocen´ tego doÊwiadcze-
nia nale˝y uznaç za pomyÊlnà, bo po dwóch latach eksploatacji odcin-
ka nawierzchni z tà podbudowà na drodze obcià˝onej najci´˝szym ru-
chem (z du˝ym udzia∏em samochodów ci´˝arowych) nie stwierdzono
˝adnych uszkodzeƒ.

❖ Marek Pszczo∏a (Politechnika Gdaƒska) – „Wykorzystanie
lokalnych kruszyw naturalnych (˝wirów, piasków) do war-
stwy podbudowy przy jednoczesnym zastosowaniu asfal-
tów wielorodzajowych”

W swojej prezentacji Autor przedstawi∏ zakres badaƒ laboratoryj-
nych 5 rodzajów mieszanek mineralno-asfaltowych na warstw´ podbu-
dowy (dróg obcià˝onych ruchem KR 3-6) z asfaltem wielorodzajowym
(UNIBIT 35/50) oraz ró˝nà zawartoÊcià frakcji grysowej (0 -100%) i ˝wi-
rowej (0-100%). W celach porównawczych zbadano 1 mieszank´ z as-
faltem drogowym 35/50 zawierajàcà 100 % frakcji grysowej. Wykonano
badania metodà poÊredniego rozciàgania (modu∏ sztywnoÊci spr´˝ystej,
wytrzyma∏oÊç na poÊrednie rozciàganie), badania odpornoÊci na trwa∏e
deformacje (pe∏zanie pod obcià˝eniem statycznym i pod obcià˝eniem
powtarzalnym ze skr´powaniem bocznym, koleinowanie w ma∏ym apa-
racie), badania odpornoÊci na dzia∏anie wody i mrozu, badania odpor-
noÊci na zm´czenie. Przeprowadzono tak˝e analiz´ ekonomicznà 6 ro-
dzajów mieszanek o proporcjach sk∏adników takich jak w badaniach la-
boratoryjnych. Wyniki badaƒ laboratoryjnych wykaza∏y, ˝e zastosowanie
asfaltu wielorodzajowego UNIBIT 35/50 pozwala na u˝ycie w warstwie
podbudowy z betonu asfaltowego do 50 % frakcji ˝wirowej w miejsce
frakcji grysowej przy zachowaniu udzia∏u minimum 50 % piasku ∏ama-
nego we frakcji piaskowej. Analiza ekonomiczna potwierdzi∏a op∏acal-
noÊç takiego rozwiàzania 

Kolejnà sesj´ seminarium prowadzi∏ prof. Jerzy Pi∏at z Politechniki
Warszawskiej. W trakcie tej sesji swoje prezentacje wyg∏osili m. in.
wspó∏pracownicy prof. J. Pi∏ata: dr in˝. Karol J. Kowalski i dr in˝. Jan Król.

❖ Karol Kowalski (Politechnika Warszawska) – „Zastosowanie
miejscowych materia∏ów kamiennych do nawierzchni as-
faltowych na przyk∏adzie doÊwiadczeƒ USA”

W pierwszej cz´Êci prezentacji Autor omówi∏ problemy zwiàzane
z jakoÊcià i dost´pnoÊcià kruszyw na podstawie uwarunkowaƒ geolo-
gicznych USA. W kolejnej cz´Êci przedstawi∏ wymagania normowe wo-
bec kruszyw drogowych w Stanach Zjednoczonych Ameryki. Na podsta-
wie zebranych informacji i ankiety przeprowadzonej w 41 stanach USA
w stanowych dyrekcjach dróg (Department of Transportation, DOT)
w ramach projektu badawczego „Current Superpave MIX Design Practi-
ce; Survay of States” zamówionego przez National Asphalt Pavements
Association (NAPA) i przeprowadzonego przez North Central Superave
Central (NCSC) Autor zaprezentowa∏ ogólne wytyczne dotyczàce w∏aÊci-
woÊci i rodzaje stosowanych kruszyw. Na tej podstawie Autor stwierdzi∏,
˝e na terenie USA w mieszankach mineralno-asfaltowych stosuje si´
∏àcznie kruszywa dost´pne lokalnie i te o poprawionych w∏aÊciwo-
Êciach, jeÊli lokalnie dost´pne nie zapewniajà odpowiednich w∏aÊciwo-
Êci mieszanek mineralno-asfaltowych. Szeroko sà te˝ stosowane kru-
szywa w´glanowe. U˝yte kruszywo powinno pochodziç od certyfikowa-
nego dostawcy. 

❖ Jan Król (Politechnika Warszawska) – „Zastosowanie lepisz-
czy gumowo-asfaltowych w budownictwie drogowym
w USA”

Na wst´pie Autor przedstawia∏ problem zagospodarowania zu˝ytych
opon samochodowych, technologie ich utylizacji oraz mo˝liwoÊci ich
wykorzystania w budownictwie drogowym. Nast´pnie omówi∏ metody
modyfikacji asfaltów i mieszanek mineralno-asfaltowych z wykorzysta-
niem mia∏u gumowego ze zu˝ytych opon samochodowych w technolo-
gii mokrej („wet process”) oraz suchej („dry process”). G∏ównym za-
gadnieniem przedstawionym w prezentacji by∏o omówienie technologii
drogowych z wykorzystaniem lepiszczy gumowo-asfaltowych oraz w∏a-
ÊciwoÊci lepiszczy i mieszanek mineralno-asfaltowych modyfikowanych
mia∏em gumowym na przyk∏adzie doÊwiadczeƒ USA. Zaprezentowane
zosta∏y interesujàce zdj´cia ze stanów Teksas i Kalifornia z krótkim omó-
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Dyrektor Oddzia∏u GDDKiA w Warszawie W. Dàbrowski.
(Fot. K. Jab∏oƒski)

Od lewej: J. Król, K. Kowalski. (Fot. K. Jab∏oƒski)



wieniem doÊwiadczeƒ w stosowaniu technologii gumowo-asfaltowych
do nawierzchni drogowych. W podsumowaniu Autor przedstawi∏ korzy-
Êci ze stosowania lepiszczy gumowo-asfaltowych na podstawie do-
Êwiadczeƒ w USA. 

❖ Marek Iwaƒski (Politechnika Âwi´tokrzyska) – „Wykorzysta-
nie kruszyw regionu Êwi´tokrzyskiego na warstwy kon-
strukcyjne nawierzchni drogowych”

Autor, na podstawie doÊwiadczeƒ prowadzonych w ramach cyklu
badaƒ laboratoryjnych na Politechnice Âwi´tokrzyskiej, przedstawi∏ wy-
niki badaƒ ró˝nych rodzajów nawierzchni drogowych z wykorzystaniem
kruszyw lokalnych regionu Êwi´tokrzyskiego, g∏ównie pochodzenia w´-
glanowego (wapienie ró˝nych odmian i dolomity) z kamienio∏omów
w Bukowej, Miedziance, Trzuskawicy i Radkowicach oraz piaskowce
kwarcytowe z kamienio∏ów WiÊniówka k/ Kielc i Bukowa Góra. Zosta∏y
omówione wymagania w zakresie mo˝liwoÊci wykorzystania kruszywa
w´glanowego oraz kruszywa z piaskowca kwarcytowego w drogownic-
twie, jak równie˝ przedstawione przyk∏ady wykonanych konstrukcji na-
wierzchni drogowych na terenie województwa Êwi´tokrzyskiego z wyko-
rzystaniem tych kruszyw – zapewniajàce tym nawierzchniom wymaganà
trwa∏oÊç w d∏ugim okresie eksploatacji.

❖ Marek Iwaƒski (Politechnika Âwi´tokrzyska) – „Recykling na
zimno asfaltem ró˝nego typu materia∏ów konstrukcyjnych
z zakresu recyklowanych podbudów”

Na podstawie doÊwiadczeƒ prowadzonych na Politechnice Âwi´to-
krzyskiej Autor przedstawi∏ wyniki badaƒ m. in.: ocen´ przydatnoÊci as-
faltu do technologii spieniania, projekt mieszanek mineralnych recyklo-
wanej podbudowy (dobór iloÊci cementu oraz asfaltu spienionego), ba-
dania w∏aÊciwoÊci fizycznych oraz mechanicznych mieszanek mineral-
nych podbudowy recyklowanej z ró˝nà zawartoÊcià asfaltu spienionego,
badania odpornoÊci recyklowanej podbudowy na oddzia∏ywanie wody
i mrozu wg AASHTO T283 oraz badania odpornoÊci na sp´kania nisko-
temperaturowe recyklowanej podbudowy wg PANK 4302.

Wyg∏oszony referat wywo∏a∏ du˝e zainteresowanie i dyskusj´ na te-
mat zastosowania tej technologii na szerszà skal´. Z tego te˝ wzgl´du pe∏-
ny tekst referatu jest zamieszczony w niniejszym numerze kwartalnika.

❖ Jerzy Wójcik, Jerzy Wojtawicki (Budimex-Dromex) 
– „Zastosowanie popio∏o-˝u˝li w robotach ziemnych”

Na poczàtku prezentacji zosta∏y przedstawione mo˝liwoÊci wyko-
rzystania popio∏ów lotnych i mieszanek popio∏owo – ˝u˝lowych (ubocz-
ne produkty spalania w´gla kamiennego) w budownictwie drogowym
z uwzgl´dnieniem podstawowych zasad ich zastosowania i wbudowy-
wania. Nast´pnie Autorzy prezentacji podzielili si´ swoimi doÊwiadcze-
niami i problemami zwiàzanymi ze stosowaniem tych materia∏ów
w praktyce budowlanej przy realizacji kontraktu firmy Budimex-Dromex
„Budowa drogi ekspresowej S-3, odcinek II, w´ze∏ Pyrzyce-MyÊlibórz”.
Niestety przeszkody administracyjne uniemo˝liwi∏y zastosowanie mie-
szanki popio∏owo – ˝u˝lowej w praktyce. Fakt, i˝ w Decyzji o Êrodowi-
skowych uwarunkowaniach wydanà przez Wydzia∏ Ârodowiska i Rolnic-
twa Zachodniopomorskiego Urz´du Wojewódzkiego zawarto zapis, ˝e do
budowy nasypów na tej drodze nale˝y stosowaç jedynie surowce natu-
ralne, wyeliminowa∏ zastosowanie mieszanki popio∏owo – ˝uzlowej na
ww. budowie. W zmianie tej decyzji nie pomóg∏ nawet taki argument
wykonawcy, ˝e na zrealizowanym wczeÊniej kontrakcie w tym samym
regionie kraju („Budowa po∏udniowej obwodnicy miasta Stargard
Szczeciƒski w ciàgu drogi krajowej nr 10”) wr´cz zalecono zastosowa-
nie mieszanki popio∏owo – ˝u˝lowej

Prezentacja ta wywo∏a∏a o˝ywionà dyskusje, w trakcie której uczest-
nicy seminarium podawali kolejne przyk∏ady szkodliwych decyzji i b∏´-
dów w dokumentacjach przetargowych. 

Na zakoƒczenie pierwszego dnia seminarium Prezes PSWNA wr´-
czy∏ firmom – sponsorom Seminarium dyplomy z podzi´kowaniami.
Otrzymali je: STRABAG – sponsor generalny; Budimex-Dromex, LOTOS
Asfalt oraz ORLEN Asfalt – sponsorzy g∏ówni; Dynapac, Nordkalk –
sponsorzy.

Uroczystym momentem zakoƒczenia seminarium w tym dniu by∏o
podzi´kowanie Prezesa D. S∏owiƒskiego w imieniu cz∏onków Zarzàdu
PSWNA i Cz∏onków Stowarzyszenia dla Pani Hanny K. Wal´ckiej
(w zwiàzku z zakoƒczeniem jej pracy zawodowej) za wieloletnià wspó∏-
prac´ z naszym Stowarzyszeniem, szczególnie w realizacji projektów
podejmowanych przez PSWNA, udzia∏ w pracach Redakcji Kwartalnika
„Nawierzchnie Asfaltowe”. 
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P. Heinrich (z prawej) odbiera dyplom z podzi´kowaniami
dla ORLEN Asfalt. (Fot. K. Jab∏oƒski)

Prof. M. Iwaƒski. (Fot. K. Jab∏oƒski)



Wieczorem wszyscy uczestnicy seminarium zostali zaproszeni na
uroczystà kolacj´.

Sesj´ w drugim dniu seminarium prowadzi∏ prof. J. Judycki z Poli-
techniki Gdaƒskiej. Uczestnikom przedstawiono nast´pujàce prezentacje:

❖ Piotr Heinrich (ORLEN Asfalt) – „Recykling asfaltów – po-
trzeba czy koniecznoÊç?”

Autor przedstawi∏ krótkà histori´ recyklingu nawierzchni oraz rozwój
tej technologii. Nast´pnie na podstawie wieloletnich danych literaturo-
wych i doÊwiadczeƒ europejskich przedstawi∏ mo˝liwoÊci wykorzystania
asfaltów w ró˝nych aspektach budownictwa drogowego, jak i poza nim.

❖ Jürgen Sturm (Dyrektor Generalny EAPA) – „Aktualne aspek-
ty powtórnego wykorzystania nawierzchni asfaltowych – do-
Êwiadczenia europejskie”

Wed∏ug informacji przygotowanej przez EAPA w roku 2007 w Euro-
pie wyprodukowano ponad 50 milionów ton destruktu asfaltowego. Po-
nad 21 milionów ton (42%) tych materia∏ów zosta∏o wykorzystanych
w produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych na goràco, a wi´c wróci-
∏o do swojego pierwotnego êród∏a. Pozosta∏a cz´Êç zosta∏a przetworzo-
na ponownie na zimno lub wykorzystana w warstwach niezwiàzanych.
Zastosowanie destruktu asfaltowego w produkcji nawierzchni mo˝e ode-
graç tak˝e istotnà rol´ w dà˝eniu do wi´kszego zrównowa˝enia ekolo-
gicznego budowy dróg. Materia∏ ten ma bezpoÊredni wp∏yw na lepszà
analiz´ cyklu ˝ycia nawierzchni asfaltowych, pozwala na unikanie prze-
chowywania destruktu asfaltowego na sk∏adowiskach i umo˝liwia lepszy
oraz bardziej odpowiedzialny dost´p do surowców naturalnych.

❖ Herbert Billmaier (TPA Austria) – „Recykling mieszanek
mineralno-asfaltowych – doÊwiadczenia austriackie”

Dzi´ki lepszym metodom przetwarzania i produkcji, a tak˝e inten-
sywniejszemu uwzgl´dnieniu w przepisach oraz umowach recykling

mieszanek mineralno- asfaltowych staje si´ coraz istotniejszym êród∏em
materia∏ów do produkcji mieszanek w Austrii. Na podstawie obowiàzujà-
cych przepisów prawa w Austrii, materia∏ z rozbiórki nawierzchni asfalto-
wych (destrukt asfaltowy), jako wa˝ny jakoÊciowo materia∏ budowlany
jest ju˝ od lat stosowany do warstw zwiàzanych i niezwiàzanych, i jego
udzia∏ w tym zakresie robót stale roÊnie. W zale˝noÊci od przeznaczenia
mieszanki mineralno-asfaltowej (do warstwy podbudowy, wià˝àcej lub
Êcieralnej) normy austriackie regulujà zastosowanie recyklowanych ma-
teria∏ów. W Austrii nie ma przepisów ograniczajàcych maksymalnà iloÊç
dodatku takich materia∏ów! Autor wspomnia∏, i˝ w Austrii w ramach ozna-
kowania CE wykonuje si´ Pierwsze Badanie (w Polsce Badanie Typu)
mieszanki mineralno-asfaltowej zawierajàcej destrukt asfaltowy,
a w trakcie produkcji jest ona badana na bie˝àco, w celu zapewnienia ja-
koÊci w ramach ZKP (zak∏adowa kontrola produkcji).

❖ Bartosz Wojczakowski (AMMANN Polska) – „Recykling na
goràco w otaczarce”

Prezentacja wyjaÊnia∏a zasady, sposoby, mo˝liwoÊci i ograniczenia
dozowania destruktu asfaltowego z technicznego i technologicznego
punktu widzenia w wytwórni mieszanek mineralno-asfaltowych. Po raz
pierwszy zaprezentowany zosta∏ system dozowania umo˝liwiajàcy dozo-
wanie a˝ do 100% destruktu w nowej mieszance. Na zakoƒczenie Autor
przedstawi∏ doÊwiadczenia i liczby z innych krajów wykorzystujàcych
destrukt asfaltowy w produkcji nowych mieszanek mineralno-asfalto-
wych, podkreÊlajàc, i˝ destrukt jest pe∏nowartoÊciowym materia∏em do
budowy dróg. Autor przedstawi∏ równie˝ warunki sk∏adowania destruktu,
w celu jego lepszego wykorzystania. Ciekawà informacjà by∏o przedsta-
wienie technologii Foammix – asfaltu spienionego.

Podsumowania seminarium dokona∏ Prezes PSWNA. Podzi´kowa∏
wszystkim prelegentom za przygotowanie i wyg∏oszenie bardzo intere-
sujàcych prezentacji, a uczestnikom seminarium za aktywny udzia∏
w dyskusjach. Rekordowa liczba uczestników XIX Seminarium Technicz-
nego PSWNA Êwiadczy, ˝e problematyka tego seminarium jest w cen-
trum zainteresowania ca∏ego Êrodowiska drogowego. 

Krótko po zakoƒczeniu seminarium PSWNA rozes∏a∏o do wszystkich
uczestników seminarium ankiet´ dotyczàcà oceny merytorycznej i orga-
nizacyjnej seminarium oraz zg∏oszenia propozycji tematyki nast´pnego
seminarium. PSWNA otrzyma∏o kilkanaÊcie wype∏nionych ankiet z uwa-
gami i propozycjami, które b´dà wzi´te pod uwag´ prze organizatorów.
Wszystkim, którzy wype∏nili i przes∏ali ankiety PSWNA wyra˝a serdecz-
ne podzi´kowania.

JednoczeÊnie PSWNA informuje, ˝e kolejne XX JUBILEUSZOWE Se-
minarium Techniczne PSWNA planowane jest w dniach 22-24 kwietnia
2009 roku. Miejsce i tematyka tego seminarium b´dzie podana na stro-
nie internetowej PSWNA, jak równie˝ w zaproszeniach na to seminarium.

Opracowa∏a Maria Jóêwiak

Podzi´kowania dla H. Wal´ckiej od Prezesa PSWNA 
D. S∏otwiƒskiego. (Fot. K. Jab∏oƒski)




