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Informacje ogólne

Asfalt modyfikowany nie jest nowym wynalazkiem. Ju˝ od najwcze-
Êniejszych lat stosowania asfaltu do budowy dróg dokonywane by∏y
eksperymenty z kauczukiem naturalnym w formie lateksu jako dodatku
do asfaltu. Poczàtki stosowania zosta∏y opisane w literaturze ju˝ w 1900
roku. Natomiast informacje dotyczàce modyfikowania smo∏y za pomocà
kauczuku pojawi∏y si´ ju˝ w 1823 roku. Wraz z post´pem w chemii po-
limerów nastàpi∏o przejÊcie od modyfikowania asfaltu kauczukiem natu-
ralnym w kierunku stosowania polimerów syntetycznych. Badania z po-
limerami syntetycznymi by∏y prowadzone w USA, W∏oszech i Japonii ju˝
w 1948 roku. Poczàtkowo dotyczy∏y chloroprenu i kopolimeru sty-
ren/butadien. Obecnie zastosowanie kauczuku naturalnego straci∏o zna-
czenie. SpoÊród wielu polimerów syntetycznych dost´pnych na rynku
jedynie kilka znalaz∏o zastosowanie do modyfikowania asfaltu. Oprócz
modyfikacji elastomerem bazujàcej na kauczuku etylenowo-propyleno-
wym (EPD) oferowany jest jedynie asfalt modyfikowany polimerem na
bazie blokowego kopolimeru styren-butadien-styren (SBS). Równolegle
na rynku znajdujà si´ termoplastyczny polipropylen ataktyczny (APP),
kopolimer etylenu z octanem winylu (EVA), kopolimer propylen-buten
i polietylen niskiej g´stoÊci.

Bardzo wa˝ny jest rozk∏ad fazy polimerowej w asfalcie poniewa˝ po-
limer wp∏ywa na system koloidalny utworzony z polimerów w asfalcie
(rys. 1). Makromolekularne asfalteny i dodane makromolekularne poli-
mery rywalizujà w procesie modyfikacji o faz´ maltenowà asfaltu lub fa-
z´ olejowà. Stan rozproszenia odgrywa zasadniczà rol´ w uzyskiwanych
w∏aÊciwoÊciach mechanicznych lepiszcza. Technologia procesu pro-
dukcyjnego, zachowanie przy d∏ugotrwa∏ym u˝ytkowaniu jak te˝ efek-

tywnoÊç ekonomiczna asfaltu modyfikowanego polimerem sà praktycz-
nie determinowane przez rozproszenie polimeru.

Indywidualni dostawcy asfaltów modyfikowanych opracowali ró˝ne
rozwiàzania zapewniajàce jednorodne rozprowadzenie polimerów w le-
piszczu asfaltowym. Niedostateczna stabilnoÊç asfaltu modyfikowanego
polimerem mo˝e prowadziç do zak∏óceƒ ju˝ w trakcie przepompowywa-
nia na goràco. Powsta∏e w wyniku tego zak∏ócenia mogà dalej wyst´po-
waç w produkcji mieszanek jak i w d∏ugoterminowym zachowaniu
w czasie eksploatacji nawierzchni. A zatem skutecznoÊç modyfikacji
odgrywa olbrzymià rol´ dla efektywnoÊci stosowania asfaltów modyfiko-
wanych.

Do modyfikacji asfaltu stosuje si´ nie tylko polimery SBS czy EVA,
ale tak˝e inne dodatki modyfikujàce pochodzàce z odpadów i produktów
pomocniczych zawierajàcych polimery. Przyk∏adowo stosowane sà mia∏
i granulat gumowy z przeróbki starych opon, pozosta∏oÊci z produkcji
polimerów lub zu˝yte plastiki. Zgodnie z terminologià przyj´tà w Niem-
czech stosowanie takich dodatków nie oznacza modyfikacji asfaltu po-
limerem lecz okreÊlane jest jako mieszanki modyfikowane polimerem.
W tym przypadku polimery sà dodawane bezpoÊrednio do mieszalnika
i mieszane razem z asfaltem i kruszywem mineralnym.

Lothar Drüschner*

Nawierzchnie Asfaltowe – 2/2006 1

Asfalty modyfikowane w Niemczech

* Lothar Drüschner – Dyrektor Dzia∏u Nawierzchni Asfaltowych 
i Zapewnienia JakoÊci w Norddeutsche Mischwerke GmbH & Co. KG

Rys.1. Obraz mikroskopowy: 
a) asfalt niemodyfikowany (zwyk∏y), b) asfalt modyfikowany

a

b

Lothar Drüschner w trakcie swojej prezentacji 
na XIV Seminarium PSWNA (Fot. W. Szrajber)



Normalnie, przy krótkich okresach mieszania, nie jest mo˝liwe jed-
norodne wymieszanie i rozprowadzenie polimerów w mieszance. W tym
wariancie polimery dzia∏ajà jak wype∏niacze. Dotyczy to mieszanek mo-
dyfikowanych polimerami produkowanych w Niemczech.

Innà metodà jest dodanie polimerów do zbiornika magazynowego
asfaltu. Mo˝e to byç wykonane przez dodanie ich w formie sta∏ej lub for-
mie koncentratu. Dodanie polimerów do zbiornika magazynowego asfal-
tu w postaci koncentratu jest porównywalne w wynikach z asfaltem mo-
dyfikowanym polimerem produkowanym w formie gotowej do stosowa-
nia. Warunkiem wst´pnym w tej metodzie jest wyposa˝enie w miesza-
d∏o zbiornika magazynowego asfaltu1. Proces ten jest rekomendowany
przez dostawców asfaltu w krajach, w których asfalt modyfikowany po-
limerem nie jest produkowany.

Pierwsze doÊç du˝e iloÊci asfaltów modyfikowanych polimerami
by∏y zastosowane w Niemczech ponad 30 lat temu do budowy na-
wierzchni z mieszanek asfaltowych. Tylko bogaci klienci mogli sobie
wówczas pozwoliç na mieszanki z asfaltem modyfikowanym polimerem,
lub te˝ ograniczano jego zastosowanie do specjalnych warunków z uwa-
gi na to, ˝e by∏ stosunkowo drogi w porównaniu do zwyk∏ego asfaltu.
Jednym z takich bogatych klientów by∏o miasto Wolfsburg, siedziba
Volkswagena. Pierwsze zastosowania asfaltu modyfikowanego polime-
rem do budowy dróg z mieszanek asfaltowych zosta∏o zapoczàtkowane
przez BP z asfaltem Olexobit S.

Asfalt modyfikowany polimerem obecnie dost´pny na rynku zasad-
niczo zawiera polimer typu SBS. Udzia∏ procentowy SBS waha si´ od
2 do 3% (m/m) w stosunku do lepiszcza. 

WielkoÊç zu˝ycia asfaltów modyfikowanych polimerami 
w porównaniu do zwyk∏ych lepiszczy asfaltowych

Stosowanie asfaltów modyfikowanych w Niemczech znacznie wzro-
s∏o w ostatnich kilku latach. W 1985 roku, przyj´tym za rok bazowy, je-
dynie nieco ponad 2% ca∏ej iloÊci zastosowanych asfaltów stanowi∏y
asfalty modyfikowane. IloÊç asfaltów modyfikowanych ciàgle wzrasta∏a.
Zgodnie z najnowszymi danymi z roku 2005, prawie 25% ca∏ej produk-
cji asfaltów jest stosowana w formie asfaltów modyfikowanych.

Rys. 2 ilustruje zmiany w wielkoÊci zu˝ycia asfaltów modyfikowa-
nych i zwyk∏ych asfaltów w porównaniu do roku poprzedzajàcego. Wi-
daç wyraênie wzrost zu˝ycia asfaltów modyfikowanych w latach 1990 do
1995. Oczywiste jest, ˝e êród∏em tego wzrostu by∏y dzia∏ania podj´te
w budownictwie drogowym po zjednoczeniu Niemiec. Interesujàcy jest
sta∏y wzrost zu˝ycia asfaltów modyfikowanych polimerami zapoczàtko-
wany w 2002 roku. Zanotowano wtedy najwi´kszy jak dotychczas wzrost
zu˝ycia. W 2005 roku zu˝yto o ponad 40% asfaltów modyfikowanych
polimerami wi´cej ni˝ w roku 2004. Oznacza∏o to wzrost z 348 000 ton
do 549 000 ton. Dostawcy asfaltów byli zaskoczeni wysokim popytem,
tak ˝e w wielu przypadkach dostawy nie odbywa∏y si´ terminowo. Do-
datkowo by∏o to wynikiem zapotrzebowania ze strony Polski, czego po-
wodem by∏y korzystniejsze ceny zakupu asfaltów modyfikowanych poli-
merami w Niemczech.

2 Nawierzchnie Asfaltowe – 2/2006

1 Warto dodaç, ˝e zwyk∏e mieszad∏o w zbiorniku mo˝e byç nieskuteczne dla wprowadzenia
do asfaltu pewnych rodzajów polimerów np. SBS. W takich przypadkach stosuje si´ spe-
cjalne mieszad∏a Êcinajàce o du˝ej mocy (red.).

Rys. 2. WielkoÊç zu˝ycia asfaltów w budownictwie drogowym w Niemczech w latach 1995-2005



Nawierzchnie Asfaltowe – 2/2006 3

Wymagane w∏aÊciwoÊci asfaltów modyfikowanych 
polimerami

„Techniczne warunki dostaw asfaltów modyfikowanych polimera-
mi”, lub w skrócie TL PmB, zosta∏y po raz pierwszy opublikowane
w 1991 przez FGSV2, w którym dzia∏a 9 komitetów technicznych,
a w tym 5 zajmuje si´ in˝ynierià làdowà i wodnà. Jeden z tych komite-
tów technicznych to komitet techniczny „Asphaltstrassen”3, który jest
odpowiedzialny za opracowanie powy˝szych przepisów. Ale zanim mo-
gà one byç oficjalnie stosowane, sà uzgadniane na szczeblu federalnym
z w∏aÊciwym ministerstwem i w∏adzami drogowymi poszczególnych
landów (krajów zwiàzkowych).

Wydanie TL PmB z roku 19991 zosta∏o zastàpione w roku 2001
przez „Techniczne warunki dostaw asfaltów modyfikowanych polimera-
mi (TL PmB), Wydanie 2001”. W tej wersji dokonano rozró˝nienia po-
mi´dzy 3 grupami asfaltów modyfikowanych:

1. asfalt modyfikowany elastomerem (oznaczany PmB A)
2. asfalt modyfikowany polimerem termoplastycznym (oznaczany

PmB C) oraz
3. asfalt modyfikowany polimerem z wysokà zawartoÊcià polimeru

(oznaczany PmB H)
Jak ju˝ wspomniano, w Niemczech do modyfikacji asfaltów najcz´-

Êciej stosuje si´ polimer SBS. Asfalt modyfikowany polimerem termopla-
stycznym oznaczony jako „C” jest stosowany w bardzo niewielkim stop-
niu. Asfalt modyfikowany polimerem oznaczony jako „H” jest podobny do
modyfikacji SBS. W porównaniu do asfaltu oznaczonego jako „A”, zawie-
ra on od 5 do 6% polimerów (m/m). Ten rodzaj asfaltu modyfikowanego
polimerem jest stosowany do betonu asfaltowego porowatego.

Asfalty modyfikowane polimerami sà podzielone wg TL PmB, wy-
danie 2001, na cztery poziomy lepkoÊci. Rozró˝nienie jest dokonane
pomi´dzy PmB 130 A, PmB 65 A, PmB 45 A i PmB 25 A. Liczby
w oznaczeniu asfaltu modyfikowanego polimerem odnoszà si´ do pene-
tracji w 25°C. 

PmB 130 A nie ma praktycznego znaczenia w wykonawstwie na-
wierzchni drogowych w Niemczech w zwiàzku z jego niskà lepkoÊcià.
PmB 65 A jest równie˝ w bardzo niewielkim stopniu stosowany w Niem-
czech, przewa˝nie do cienkich warstw Êcieralnych, cieƒszych ni˝ 2 cm.
Najwi´ksze zastosowanie majà PmB 45 A i PmB 25 A. PmB 45 jest stan-
dardowym lepiszczem. PmB 25 A jest ch´tnie stosowany na drogach ob-
cià˝onych du˝ym ruchem, na przyk∏ad na drogach przemys∏owych.

TL PmB podaje ∏àcznie 13 w∏aÊciwoÊci asfaltów modyfikowanych
jako wymagane i nast´pne 3 do doÊwiadczalnego potwierdzenia. Te 13
w∏aÊciwoÊci jest podzielonych na 8 poziomów (klas) wymagaƒ, które sà
okreÊlone dla asfaltów modyfikowanych przed starzeniem i 5 poziomów
wymagaƒ, które sà wyznaczane po starzeniu krótkoterminowym. Przed
starzeniem sà oznaczane: penetracja w 25°C, temperatura mi´knienia
metodà PiK, temperatura ∏amliwoÊci Fraassa, ciàgliwoÊç, g´stoÊç, tem-
peratura zap∏onu, nawrót spr´˝ysty i odpornoÊç na segregacj´ (stabli-
noÊç). Zmiana masy, temperatura mi´knienia PiK i penetracja sà ozna-
czane po starzeniu krótkoterminowym (RTFOT), a nast´pnie ciàgliwoÊç

i nawrót spr´˝ysty. Wszystkie te wartoÊci charakteryzujà ustanowione
wymagania i sà wià˝àce dla dostawców i odbiorców.

Pozosta∏e 3 w∏aÊciwoÊci, majàce na celu uzyskanie doÊwiadczeƒ
badawczych obejmujà badanie lepiszcza przed starzeniem. Sà to:

❖ reometr zginanej belki (BBR) dla oznaczenia zachowania w ni-
skich temperaturach w -16°C

❖ reometr Êcinania dynamicznego (DSR) w 60°C dla oceny odpor-
noÊci na odkszta∏cenia trwa∏e z parametrami G* i d

❖ ciàgliwoÊç z pomiarem si∏y dla oznaczenia energii odkszta∏cenia.
Tak du˝a liczba w∏aÊciwoÊci asfaltów modyfikowanych nie jest z za-

sady sprawdzana. Wszystkie badania sà przeprowadzane jedynie w od-
osobnionych przypadkach przez zarzàd budowy dróg. Wytwórnie mie-
szanek mineralno-asfaltowych, b´dàce odbiorcami, mogà jedynie ogra-
niczyç si´ do sprawdzenia temperatury mi´knienia PiK.

Nawrót spr´˝ysty jest parametrem wskazujàcym, ˝e asfalt by∏ mo-
dyfikowany elastomerem. Dla zwyk∏ego asfaltu (niemodyfikowanego)
typowa wartoÊç nawrotu spr´˝ystego wynosi zazwyczaj od 10 do 20%.
Asfalt modyfikowany polimerem musi mieç zgodnie z TL PmB nawrót
spr´˝ysty wynoszàcy przynajmniej 50%, a dla PmB 45 nawrót spr´˝ysty
wynosi z regu∏y 70%. Dotychczasowe doÊwiadczenia wskazujà na du˝e
ró˝nice w wartoÊciach nawrotów spr´˝ystych okreÊlanych dla asfaltów
przed ich zastosowaniem, a uzyskanych z ekstrakcji próbek pobranych
z wykonanych nawierzchni. TL PmB wymaga aby nawrót spr´˝ysty by∏
wi´kszy od 50% dla asfaltu modyfikowanego przed starzeniem. Problem
polega na tym, ˝e niektóre jednostki administracji drogowej stosujà to
samo wymaganie dla asfaltu wyekstrahowanego z nawierzchni. Po wie-
lu badaniach stwierdzamy, ˝e aby asfalt po starzeniu mia∏ nawrót >50%
to Êwie˝y asfalt musi mieç nawrót >70%. A wi´c asfalty modyfikowane
spe∏niajàce wymagania TL PmB czasami nie spe∏niajà wymagaƒ dodat-
kowych stawianych przez administracj´ drogowà.

Stwierdza si´ równie˝ wyraêny wp∏yw jakoÊci asfaltu
wyjÊciowego (zwyk∏ego) stosowanego do modyfikacji na
wartoÊci nawrotu spr´˝ystego po modyfikacji.

Trzy dodatkowe procedury badawcze z reometrem zginanej belki
(BBR), reometrem Êcinania dynamicznego (DSR) i ciàgliwoÊci z pomia-
rem si∏y dostarczajà dodatkowych informacji o w∏aÊciwoÊciach asfaltów
modyfikowanych. W∏aÊciwoÊci te, które nie sà klasyfikowane jako kon-
traktowe, sà deklarowane przez dostawców lepiszcza. CiàgliwoÊç z po-
miarem si∏y jest okreÊlona jako co najmniej 1 J/cm2 dla wszystkich as-
faltów modyfikowanych. Seryjne badania wykaza∏y jednak, ˝e ta charak-
terystyczna wielkoÊç nie jest uzyskiwana, przynajmniej w przypadku
PmB 45 A. Dostawcy asfaltów modyfikowanych w Niemczech przeceni-
li funkcjonalnoÊç swoich lepiszczy.

Inne badania, które przeprowadzono w naszej firmie, podobnie wy-
kaza∏y ró˝ne wartoÊci dla PmB 45 A. Zespolony modu∏ sztywnoÊci as-
faltu modyfikowanego PmB 45 A od ró˝nych dostawców wykazywa∏ nie-
co ró˝niàce si´ wartoÊci w mierzonym zakresie temperatury.

Normalizacja europejska dla asfaltów modyfikowanych (norma EN
14023) jest dla u˝ytkowników tego lepiszcza raczej niejasna. Wymaga-
nia sà do wybrania w ogólnych ramach tak, ˝e klasyfikowanie lepiszczy
odbywa si´ w sposób arbitralny i zgodnie z indywidualnym punktem wi-
dzenia w ka˝dym kraju. Oznacza to, ˝e lepiszcza nie muszà spe∏niaç

2 Forschungsgesellschaft für Strassen- und Verkehrswesen (Stowarzyszenie Badawcze
Drogownictwa i Transportu w Niemczech) (red.).

3 Nawierzchnie asfaltowe (red.).



tych samych wymagaƒ w ka˝dym kraju. Dlatego te˝ harmonizacja wy-
magaƒ wobec lepiszczy modyfikowanych nie zosta∏a dokonana. By∏o to
trudne, je˝eli nie niemo˝liwe. 

W zwiàzku z wymaganiami normalizacji europejskiej, niemiecki
przemys∏ produkujàcy lepiszcza musi prowadziç zak∏adowà kontrol´
produkcji (ZKP), która b´dzie certyfikowana przez zewn´trznà, notyfiko-
wanà placówk´. Podstawà do tej procedury jest Europejska Dyrektywa
Wyroby budowlane (European Construction Product Directive), która
narzuca system oceny zgodnoÊci 2+ dla asfaltów modyfikowanych oraz
ich oznakowanie znakiem CE. Wst´pne badanie kwalifikacyjne jest pod-
stawà dla zak∏adowej kontroli produkcji i nadzoru. W badaniu tym po-
winny byç udokumentowane w∏aÊciwoÊci asfaltu modyfikowanego, wy-
znaczone przez Komisj´ Europejskà jako obowiàzujàce. Sà to nast´pu-
jàce w∏aÊciwoÊci:

❖ temperatura mi´knienia PiK
❖ penetracja
❖ kohezja
Tylko powy˝sze w∏aÊciwoÊci charakterystyczne muszà byç przestrze-

gane i publikowane. Zmiana w produkcji asfaltu modyfikowanego taka jak
na przyk∏ad wybór innego polimeru lub inne pochodzenie bazowego le-
piszcza nie wymaga nowego badania kwalifikacyjnego o ile wartoÊci, któ-
re zosta∏y poczàtkowo okreÊlone pozostajà zgodne. Zmiany bez ich og∏a-
szania i ujawniania sà legalne zgodnie z tà procedurà. Podobna procedu-
ra dotyczàca zak∏adowej kontroli produkcji i jej certyfikacji oraz koniecz-
noÊç oznakowania znakiem CE b´dzie tak˝e wkrótce dotyczy∏a asfaltów
zwyk∏ych, co wprowadzi aktualnie nowelizowana norma EN 12591.

W Niemczech EN 14023 b´dzie wdro˝ona razem z wymaganiami
dla zwyk∏ego asfaltu zgodnie z EN 12591 w nowych Technicznych Wa-
runkach Dostaw Asfaltów (TL Bitumen).

Wytyczne stosowania asfaltów modyfikowanych

W przypadku asfaltu modyfikowanego, mo˝na stosowaç jego tward-
sze rodzaje ni˝ asfaltu zwyk∏ego bez ryzyka p´kania w niskich tempera-
turach w trakcie eksploatacji. Efekt ochrony przed sp´kaniami mo˝e byç
pokazany poprzez porównanie przedzia∏ów plastycznoÊci asfaltów. Za-
chowanie si´ asfaltu w wysokich letnich temperaturach i niskich zimà
jest polepszone poprzez dodanie odpowiednich polimerów. Mo˝na
przyjàç jako podstawowà zasad´, ˝e w przypadku u˝ycia asfaltu mody-
fikowanego mo˝na zastosowaç asfalt o jednà klas´ lepkoÊci twardszy ni˝
w przypadku zastosowania zwyk∏ego asfaltu.

Jak ju˝ wspomniano najwa˝niejszym sta∏ si´ asfalt modyfikowany
elastomerem PmB 45 A. Obejmuje on najwi´kszy zakres zastosowaƒ
i jest szczególnie odpowiedni do warstw wià˝àcych i tak˝e do miesza-
nek SMA. Ponadto jest on stosowany do warstw ochronnych oraz Êcie-
ralnych z mastyksu, uk∏adanych na mostach. W konsekwencji mo˝emy
stwierdziç, ˝e PmB 45 A mo˝e byç okreÊlony jako trzecie standardowe
lepiszcze w Niemczech, oprócz zwyk∏ych asfaltów 50/70 i 70/100.

W Niemczech nie ma jednoznacznych zaleceƒ na temat
stosowania lepiszcza modyfikowanego. 

`
Podstawowà zasadà jest, ˝e regionalne w∏adze drogowe majà swo-
bod´ wyboru lepiszcza. Cz´sto w przesz∏oÊci wybierane by∏o nie-

odpowiednie lepiszcze co prowadzi∏o do wzrostu odkszta∏ceƒ na-
wierzchni. Tak by∏o zaraz po zjednoczeniu Niemiec. OczywiÊcie jest
powszechnie wiadome, ˝e odpornoÊç na odkszta∏cenia jest w za-
sadniczy sposób uzyskiwana poprzez prawid∏owe uziarnienie mie-
szanki mineralnej. Ale odpornoÊç na odkszta∏cenia musi byç
wzmocniona poprzez lepiszcze o wysokiej lepkoÊci. Obecnie prze-
wa˝ajà obserwacje potwierdzajàce, ˝e lepiszcze modyfikowane do-
brze nadaje si´ do nawierzchni klas budowy4 SV, I, II i III ze spe-
cjalnym obcià˝eniem.

W Niemczech klasy budowy sà podzielone zgodnie z równowa˝nà
liczbà osi. Klasa budowy SV zaczyna si´ od co najmniej 32 milionów
ESALs (równowa˝na liczba osi standardowych); klasa budowy III zawiera
si´ pomi´dzy 0,8 i 3 milionami ESALs. Specjalne obcià˝enie oznacza na
przyk∏ad wp∏yw nas∏onecznienia, podjazdy pod wzniesienia. Nie jest to
brane pod uwag´ w wymiarowaniu konstrukcji. Raczej powinno byç
uwzgl´dniane przy wyborze rodzaju asfaltu do mieszanki. Powinny byç
wtedy wybrane takie rodzaje mieszanki, które charakteryzujà si´ szczegól-
nie wysokim stopniem odpornoÊci na deformacje.

Asfalt PmB 25 A jest obecnie cz´sto stosowany w nawierzchniach
obcià˝anych du˝ym, powolnym ruchem, tj. w takich miejscach jak przy-
stanki autobusowe oraz terminale kontenerowe i obszary przemys∏owe,
gdzie stosowane sà wózki wid∏owe, itp. 

Reasumujàc: asfalty modyfikowane polimerami sà stosowane do
nast´pujàcych rodzajów mieszanek:

❖ asfalty o niskiej lepkoÊci jak PmB 130 A i PmB 65 A sà stoso-
wane do warstw cieƒszych ni˝ 2 cm. 

❖ PmB 45 A jest stosowany do betonów asfaltowych 0/22S
i 0/16S, we wszystkich rodzajach SMA i mastyksu dla klas bu-
dowy SV, I, II i III. 

❖ PmB 45 A jest stosowany do mastyksu do nawierzchni na mo-
stach betonowych i stalowych oraz do warstw Êcieralnych i wià-
˝àcych przy budowie lotnisk. Te same zakresy zastosowaƒ jak dla
PmB 45 A dotyczà te˝ PmB 25 A.

Identyfikator „S”, wyst´pujàcy w okreÊleniu mieszanki odnosi si´
do wysokiego poziomu odpornoÊci na odkszta∏cenia tej mieszanki.

Asfalty modyfikowane sà równie˝ stosowane do mastyksów, uk∏a-
danych na mostach. Jest to standardowe rozwiàzanie dla mostów, które
sprawdzi∏o si´ w Niemczech. Stosowanie asfaltów modyfikowanych jest
wymagane dla mostów stalowych w najwy˝szych klasach budowy. Ni-
ska wytrzyma∏oÊç na zginanie w cz´Êci mostów stalowych wymaga za-
stosowania elastycznego lepiszcza w nawierzchni. Drgania wynikajàce
ze zmiennoÊci obcià˝enia mogà byç w ten sposób zamortyzowane, za-
pobiegajàc powstawaniu sp´kaƒ i unikajàc przerywania przyczepnoÊci
pomi´dzy pomostem stalowym i mieszankà. W rezultacie modyfikacji
polimerami lepiszcze jest ulepszone zarówno w zakresie elastycznoÊci
jak i jego odpornoÊci na odkszta∏cenia. PmB 45 A jest stosowany jako
standardowe lepiszcze w mastyksach uk∏adanych na mostach.

Asfalt modyfikowany polimerem o zwi´kszonym udziale polimerów
wynoszàcym ok. 5-6% tzw. PmB 40/100-65 H, zosta∏ po raz pierwszy
opracowany do specjalnych zastosowaƒ w po∏owie lat 80-tych. Obecnie

4 Nawierzchnie Asfaltowe – 2/2006

4 W Niemczech konstrukcje nawierzchni i wymagania materia∏owe powiàzane sà z tzw.
klasami budowy. Jest siedem klas budowy: SV i I do VI. Klasa budowy SV odnosi si´
do dróg obcià˝onych najci´˝szym ruchem (red.).
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jest standardowym lepiszczem stosowanym w porowatym betonie asfal-
towym. Przyk∏adem jego warstwa Êcieralna z betonu asfaltowego poro-
watego, zastosowanego na federalnej autostradzie A2 w Dolnej Sakso-
nii. Z uwagi na ten typ lepiszcza mo˝liwe by∏o uzyskanie grubej otoczki
lepiszcza na kruszywie w betonie asfaltowym porowatym 0/8 mm,
w którym zawartoÊç grysów ponad 2 mm wynios∏a oko∏o 90% (m/m).
Wysoka lepkoÊç zabezpieczy∏a przed sp∏ywaniem lepiszcza w trakcie
produkcji i transportu mieszanki. Gruba otoczka lepiszcza poprawi∏a
równie˝ trwa∏oÊç warstwy Êcieralnej wykonanej z betonu asfaltowego
porowatego. Przy zawartoÊci lepiszcza wynoszàcej 6,5% (m/m) na fe-
deralnej autostradzie A2 osiàgni´to ponad 10 letnià trwa∏oÊç, przy za-
wartoÊci wolnych przestrzeni w MMA wynoszàcej ok. 22% (v/v). Szaco-
wany wczeÊniej okres u˝ytkowania wynosi∏ od 4 do 6 lat.

W Niemczech asfalt modyfikowany polimerem nie jest
w zasadzie stosowany do warstwy noÊnej (podbudowy).

Specjalne zastosowania asfaltów modyfikowanych 
polimerami

Mieszanki asfaltowe do nawierzchni kolejowych praktycznie nie sà
ju˝ stosowane w Niemczech. 

Wspomniane zosta∏y ju˝ terminale kontenerowe, obszary przemy-
s∏owe i przystanki autobusowe jako przyk∏ad specjalnego zastosowania
asfaltów modyfikowanych. Trzeba te˝ tutaj wymieniç powierzchnie eks-
ploatacyjne lotnisk takie jak drogi startowe lub drogi ko∏owania. Reno-

wacja pó∏nocnej drogi startowej lotniska we Frankfurcie, którà dobrze
znajà eksperci z tego obszaru, zosta∏a przeprowadzona w technologii
nawierzchni asfaltowej poniewa˝ beton cementowy nie by∏ tu odpo-
wiedni, z uwagi na nat´˝enie ruchu. Loty mog∏y byç wstrzymane tylko
nocà. Warstwa Êcieralna zosta∏a wykonana z mieszanki SMA 0/11S z as-
faltem modyfikowanym PmB 45 A. 

Techniczne konsekwencje zastosowania asfaltów 
modyfikowanych polimerem do budowy dróg

Standardowe konstrukcje sk∏adajàce si´ z:
❖ 4 cm warstwa Êcieralna z SMA 0/11S z asfaltem 50/70
❖ 8 cm warstwa wià˝àca beton asfaltowy 0/16S z asfaltem 50/70
❖ 18 cm podbudowa beton asfaltowy CS 0/32 z asfaltem 50/70

sà obecnie doÊwiadczalnie porównywane w projektach badawczych z kon-
strukcjami w których mieszanka SMA by∏a wyprodukowana z PmB 45 A.
Mo˝liwe zmniejszenie ca∏ej gruboÊci warstwy zosta∏o tutaj ocenione na
oko∏o 1 cm. Zmniejszenie gruboÊci warstwy o 5 cm jest mo˝liwe, je˝eli
warstwa podbudowy jest wykonana z asfaltem modyfikowanym polimerem.
Mo˝liwe zmiany obcià˝enia i zm´czenia korespondujà jak dotychczas w tym
porównaniu ze standardowym projektem (o 5 cm grubsze warstwy).

Celem stosowania asfaltu modyfikowanego nie jest w pierwszym
rz´dzie redukcja gruboÊci mieszanki, ale uzyskanie wysokiego poziomu
odpornoÊci na odkszta∏cenia w warstwach Êcieralnych i wià˝àcych.
Konstrukcja nawierzchni z asfaltem modyfikowanym czyni zastosowane
rozwiàzanie bardziej niezawodnym przy specjalnych obcià˝eniach i wy-
sokim nat´˝eniu ruchu.

Rys. 3. Porównanie cen asfaltów zwyk∏ych i modyfikowanych



Innym zagadnieniem jest wi´kszy opór zag´szczania mieszanki
z asfaltem modyfikowanym z uwagi na wysokà lepkoÊç lepiszcza.

Efekty ekonomiczne zastosowania asfaltów 
modyfikowanych polimerami

Z uwagi na zastosowanie polimeru nieunikniony jest wzrost
kosztów. Ceny asfaltów zosta∏y przedstawione w perspektywie czasowej,
uwzgl´dniajàcej wzrost cen zwyk∏ego asfaltu na przestrzeni ostatnich
lat. W 1960 r. ta proporcja cen by∏a ok. 1:4,7 przy 5% udziale polime-
ru w asfalcie. W 1970 r. proporcja ta spad∏a do 1:2. Obecnie wynosi
oko∏o 1:1,2. Udzia∏ polimeru w asfalcie zosta∏ obecnie zmniejszony
o po∏ow´ tj. do 2-3%, tak wi´c je˝eli skorygujemy to w kategoriach ilo-
Êci polimeru, to ta proporcja wyniesie 1:1,4 (rys. 3).

Cena tony asfaltu modyfikowanego jest aktualnie w Niemczech
wy˝sza o oko∏o 50 euro od asfaltu zwyk∏ego. Dodatkowy koszt mieszan-
ki SMA, przeznaczonej do wykonania warstwy Êcieralnej o gruboÊci
4 cm, wynosi oko∏o 0,30 euro/m2. Dla warstwy z mieszanki o gruboÊci
8 cm, dodatkowe koszty sà kalkulowane na tej samej bazie na poziomie
0,40 euro/m2. Okres u˝ytkowania dla warstwy Êcieralnej ze zwyk∏ym as-
faltem jest przewidywany na 15 lat. Okres ten jest d∏u˝szy o 3 lata je˝e-
li zastosowany zostanie asfalt modyfikowany polimerem, przy proporcji
kosztów 1:1,2. 

Jak dotychczas nie zosta∏o to jeszcze z wielu powodów
udowodnione.

Jednym z powodów jest to, ˝e mieszanki ze zwyk∏ym asfaltem nie
osiàgn´∏y przewidywanego okresu u˝ytkowania. Odkszta∏cenia cz´sto
powstajà bardzo szybko na drogach z ci´˝kim ruchem. 

Dlatego te˝ okres 15 lat przy zastosowaniu zwyk∏ego as-
faltu do 18 lat przy asfalcie modyfikowanym polimerem nie
jest realistyczny.

Federalna autostrada A2 w Dolnej Saksonii jest tutaj podawana
za przyk∏ad. Drugim powodem jest to, ˝e na tej drodze zastosowano
tak˝e SMA z asfaltem 50/70. Drobne odkszta∏cenia na g∏ównych pa-
sach ruchu pojawi∏y si´ po oko∏o 6 latach. Inne odcinki z SMA ale
z PmB 45 nadal nie wykazujà ˝adnych deformacji lub sp´kaƒ po
okresie u˝ytkowania co najmniej 6 lat i maksymalnie 10 lat.

Ogólna opinia i tendencje w stosowaniu asfaltów 
modyfikowanych polimerem.

Zasadà jest, ˝e przy zastosowaniu asfaltu modyfikowanego osiàga-
na jest wi´ksza odpornoÊç w zakresie odkszta∏ceƒ. Równolegle z tym
obserwowana jest wi´ksza odpornoÊç na powstawanie sp´kaƒ termicz-
nych. Badania i pomiary dotyczàce zm´czenia nie sà w centrum uwagi
poniewa˝ w Niemczech stosuje si´ doÊwiadczalne parametry wymagaƒ
wobec MMA przewidziane w normach europejskich dotyczàcych tych
mieszanek. Zastosowanie asfaltu modyfikowanego wp∏ywa na zwi´ksze-
nie odpornoÊci na zm´cznie jak pokaza∏ przyk∏ad mastyksu na mostach
stalowych.

W przysz∏oÊci asfalty modyfikowane b´dà coraz cz´Êciej stosowa-
ne w Niemczech. Wskazuje na to trend obserwowany w ostatnich latach.
Stosowanie asfaltów zwyk∏ych b´dzie ust´powaç wobec przewidywane-
go wzrostu ci´˝kiego ruchu. Modele prywatno-publicznego partnerstwa
w realizacji inwestycji i kontrakty funkcjonalne równie˝ b´dà prowadziç
do szerszego stosowania asfaltów modyfikowanych, o ile trwa∏oÊç
i koszty budowy b´dà czynnikiem decydujàcym. Asfalty modyfikowane
polimerami b´dà w coraz wi´kszym stopniu stosowane w wielu specjal-
nych projektach ze szczególnymi wymaganiami, których nie b´dzie ju˝
d∏u˝ej mo˝na realizowaç wed∏ug dotychczasowych zasad stosowania
mieszanek mineralno-asfaltowych.
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Informujemy Szanownych Czytelników, ˝e kwartalnik „Nawierzchnie
Asfaltowe” posiada swojà stron´ internetowà umieszczonà pod
adresem www.road.pl/na
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



Wst´p

Jaka jest formu∏a normy PN-EN 13043:2004 na kruszywa do mie-
szanek mineralno-asfaltowych i powierzchniowych utrwaleƒ? Otó˝: 

❖ Norma ta jest zbiorem kilkudziesi´ciu w∏aÊciwoÊci kruszyw,
a ka˝dej z tych w∏aÊciwoÊci przypisane jest kilka poziomów wy-
magaƒ (zwanych kategoriami),

❖ Poszczególne w∏aÊciwoÊci kruszyw sà badane wed∏ug jednoli-
tych metod badaƒ, okreÊlonych w normach europejskich.

W celu umo˝liwienia rozsàdnego, zgodnego z warunkami ka˝dego
kraju, stosowania kruszyw w praktyce poszczególne kraje dostosowujà
wymagania do swoich potrzeb czyli wybierajà z normy europejskiej w∏a-
ÊciwoÊci kruszyw i poziom wymagaƒ (kategorie) tych w∏aÊciwoÊci.

Dostosowanie to dokonywane jest w tzw. dokumencie aplikacyjnym
do normy, którego forma mo˝e byç inna w ka˝dym kraju UE.

Na pytanie: Co jest i b´dzie podstawà tego dokumentu? – odpo-
wiedê brzmi: ZgodnoÊç z postanowieniami normy europejskiej.

Oznacza to, ˝e: 
❖ w∏aÊciwoÊci kruszyw wybierane sà tylko spoÊród wymienionych

w normie PN-EN;
❖ producenci kruszyw ponoszà wy∏àcznà odpowiedzialnoÊç za wy-

rób dostarczany na rynek, a jego jakoÊç musi byç poddana ocenie
w ramach Zak∏adowej Kontroli Produkcji (zwanej w skrócie ZKP);

❖ ocena zgodnoÊci mo˝e byç dokonywana wg wskazanych w nor-
mie systemów 2+ lub 4, przy czym w systemie 2+ ZKP musi
byç certyfikowana prze zewn´trznà jednostk´ notyfikowanà.

Obecna sytuacja w Polsce w zakresie wdra˝ania 
normy PN-EN 13043:2004

W 2005 r. opracowano w PSWNA pierwszy projekt dokumentu apli-
kujàcego do naszych warunków postanowienia normy europejskiej na
kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych i powierzchniowych
utrwaleƒ, oznaczony w skrócie DA/PN-EN 13043:2004. 

W przypadku Polski myÊl´, ˝e dobrà nazwà takiego dokumentu,
aplikujàcego postanowienia omawianej normy kruszywowej, b´dzie: 

„Wymagania techniczne wobec kruszyw do wykonywania
warstw asfaltowych”.

Pierwszy projekt tego dokumentu by∏ przedyskutowany z udzia∏em
producentów kruszyw w lipcu ubieg∏ego roku. Kolejne spotkanie uzgad-
niajàce odby∏o si´ w kwietniu 2006 r. Uzgadniajàc wst´pnie dokument
aplikacyjny na ostatnim spotkaniu w dniu 05-04-2006 przez przedsta-

wicieli Instytutu Badawczego Dróg i Mostów (IBDiM), Generalnej Dyrek-
cji Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA), Polskiego Stowarzyszenia
Wykonawców Nawierzchni Asfaltowych (PSWNA) i Polskiego Zwiàzku
Pracodawców i Producentów Kruszyw (PZPiPK) zminimalizowano mo˝-
liwoÊç pope∏niania, w pierwszym etapie stosowania normy, zbyt du˝ej
iloÊci b∏´dów.

Ju˝ od dwóch lat tj. od opublikowania normy PN-EN 13043 w 2004
roku producenci kruszyw intensywnie przygotowujà si´ do jej wdra˝a-
nia. 25 przedsi´biorstw zrzeszonych w PZPiPK ma ponad 60 certyfika-
tów swoich wyrobów wed∏ug PN-EN 13043:2004. Uwa˝am to za du˝y
sukces, Êwiadczàcy o powa˝nym podejÊciu producentów do wdra˝ania
produkcji kruszyw wed∏ug normy europejskiej.

W Polsce mamy na dzieƒ dzisiejszy tylko 4 laboratoria notyfikowa-
ne, a w Europie 25.

Pozosta∏e polskie laboratoria nie majà notyfikacji lub niektóre
z nich sà w trakcie notyfikacji.

Jednym z powa˝nych problemów jaki wystàpi∏ si´ w trakcie uzyski-
wania certyfikacji jest du˝y rozrzut wyników badaƒ tych samych kru-
szyw, ocenianych przez ró˝ne laboratoria.

Wyniki wielu badaƒ, które by∏y wykonywane przez jednostki certy-
fikowane, ró˝ni si´ znacznie mi´dzy sobà.

Na kilku przyk∏adach chcia∏bym przybli˝yç problem przed jakim
stajemy. W tablicy 1 zestawione sà wyniki badaƒ mrozoodpornoÊci kru-
szyw w 1% roztworze chlorku sodu i w wodzie. Badania kruszyw z ró˝-
nych zak∏adów by∏y wykonane w dwóch krajowych laboratoriach i jed-
nym zagranicznym.

Jak wynika z tablicy 1 rozpi´toÊç wyników jest bardzo du˝a, szcze-
gólnie w wynikach badania mrozoodpornoÊci kruszyw w 1 % roztworze
chlorku sodu. 

Drugim przyk∏adem rozrzutu wyników jest kanciastoÊç kruszywa ba-
dana w lejku.

Sà oczywiÊcie inne badania, których wyniki wykazujà te˝ znaczne
odchylenia. To wszystko Êwiadczy, o tym, ˝e konieczne jest jak najszyb-
sze przeprowadzenie szkoleƒ pracowników laboratoriów w zakresie no-
wej metodyki badaƒ, a jednoczeÊnie powo∏anie grupy laboratoriów, któ-
re na bazie wyników swoich badaƒ przeka˝à nam dane potrzebne do
podsumowania czy przyj´te w dokumencie aplikacyjnym wymagania sà
prawid∏owe, czy te˝ nale˝a∏oby dokonaç poprawek. 

Uwa˝am to za podstawowe dzia∏anie na teraz, tak, abyÊmy nie obu-
dzili si´ z tym, ˝e nie wiemy które materia∏y sà dobre a które z∏e.

Czas na zmiany metodyki badaƒ i wdro˝enia normy kruszywowej
nie jest u nas najlepszy, bo liczba projektów drogowych zwi´ksza si´
znacznie i na pewno wystàpià problemy z mo˝liwoÊciami kontrolnymi
dostarczanych kruszyw.

Wszyscy, którzy uczestniczà w procesie budowy dróg majà i b´dà
mieli bardzo istotne problemy do rozwiàzania. Jednym z istotnych jest
wyst´pujàca bezw∏adnoÊç naszego systemu tworzenia dokumentacji

Uwagi do projektu dokumentu 
aplikacyjnego do normy PN-EN 13043:2004
Janusz Olejnik*
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* Janusz Olejnik – Wiceprezes LAFARGE Kruszywa



projektowych, które ju˝ powstajà na przysz∏e roboty drogowe a my nie
posiadamy dokumentu aplikacyjnego, w oparciu o który nale˝a∏oby
opracowywaç specyfikacje techniczne zgodnie z normà europejskà.

Podsumowanie 

Reasumujàc powy˝sze uwa˝am, ˝e najwa˝niejsze sprawy bie˝àce
wymagajàce realizacji to:

❖ Przyspieszenie wdro˝enia dokumentu aplikacyjnego do normy
europejskiej na kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych
i powierzchniowych utrwaleƒ;

❖ Stworzenie na okres przejÊciowy wspólnie przy udziale IBDiM,
GDDKiA, PSWNA oraz PZPiPK bazy materia∏owej kruszyw spraw-
dzonych do tej pory w zastosowaniach w odpowiednich war-
stwach asfaltowych (na bazie danych z oddzia∏ów GDDKiA o ja-
koÊci dróg wykonywanych z tych materia∏ów);

❖ Dokonanie przez zespó∏ (np. pod kierownictwem przedstawiciela
IBDiM) analizy porównawczej wyników badaƒ kruszyw wed∏ug nor-
my europejskiej z co najmniej kilku laboratoriów i przygotowanie
metodyki badaƒ (np. w formie szczegó∏owych procedur /instrukcji),
tak, abyÊmy wszyscy przeprowadzali badania tak samo i w identycz-
nych warunkach, dla uzyskania porównywalnych wyników.
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Tablica 1. Porównanie wyników badaƒ mrozoodpornoÊci kruszyw z ró˝nych zak∏adów

Zak∏ad/surowiec

Radkowice / dolomit 
8/11 11,2 1,4 0,4 0,2 1,1 0,1  

11/16 5,9 – – 0,2 – –

Laskowa /dolomit 8/11 – – 0,3 – – 0,2

Józefka /wapieƒ,dolomit
8/11 34,4 – – 0,8 – –

11/16 5,8 – – 0,3 – –

Kujawy /wapieƒ 

8/11 22,6 – – 0,4 – –

8/16 – – 6,4 – – 0,4

11/16 13,0 – – 0,4 – –

Sobolewo / otoczaki 8/11 – – 0,0 – – 0,0

Rudno / otoczaki 8/11 – 2,9 – – 1,2 –

Kl´czany /piaskowiec 8/11 – – 0,1 – – 0,2

M´cinka /bazalt 8/11 – – 0,1 – – 0,1 

Lubieƒ /bazalt 8/16 – 5,2 – – 1,7 –

Lubaƒ-Bukowa Góra / 8/11 2,1 – – 0,7 – –

bazalt 11/16 1,3 – – 0,5 – –

Lubaƒ-Ksi´ginki /bazalt
8/11 2,3 – – 0,7 – –

11/16 1,4 – – 0,5 – –

S∏owacja /andezyt 8/11 – – 3,2 – – 0,2

Wymiar
(frakcja)
badanego
kruszywa

(mm)

Wyniki badaƒ mrozoodpornoÊci kruszyw

Badanie w 1% roztworze NaCl

Lab. polskie 
nr 1

Lab. MPA
Drezno –
Niemcy

Lab. polskie 
nr 2

Lab. polskie 
nr 1

Lab. MPA
Drezno –
Niemcy

Lab. polskie 
nr 2

Badanie w wodzie
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W dniach 20-21 kwietnia 2006 r. w Jachrance k/Warszawy odby∏o
si´ seminarium pt. „Mieszanki mineralno-asfaltowe nowe wymagania –
nowe metody badaƒ”.

Seminarium zosta∏o zorganizowane przez PSWNA. W seminarium
wzi´∏o udzia∏ 120 uczestników, reprezentujàcych zarówno administracj´
drogowà, producentów materia∏ów drogowych jak i wykonawców robót.
Podczas seminarium wyg∏oszono 12 prezentacji, w tym 10 przez pol-
skich autorów i 2 przez autorów zagranicznych. 

Uczestników seminarium powita∏ Prezes PSWNA – Dariusz S∏o-
twiƒski, który dokona∏ tak˝e wprowadzenia do tematyki seminarium.
W swoim wystàpieniu zwróci∏ uwag´ na zagadnienia zwiàzane z wyko-
nawstwem nawierzchni asfaltowych. Przedstawi∏ przyk∏ady Specyfikacji
Technicznych z jednego z kontraktów ze wskazaniem nieÊcis∏oÊci i b∏´-
dów, zarówno w parametrach technicznych jak i metodyki badaƒ. Ponie-
wa˝ tego typu problemy pojawiajà si´ w wielu dokumentacjach, pilne
staje si´ rozwiàzanie tej sprawy. 

Po wprowadzeniu Prezesa Dariusza S∏otwiƒskiego, przewodnictwo
obrad seminarium w pierwszym dniu objà∏ prof. dr hab. in˝. Józef Ju-
dycki (Politechnika Gdaƒska).

W pierwszym dniu seminarium przedstawiono nast´pujàce
referaty:

❖ Alicja Gach (Urzàd Dozoru Technicznego) – Zasady stanowie-
nia i regulacji unijnych przepisów technicznych

Wiedza o prawie unijnym dotyczàcym przepisów technicznych sta-
nowi ciàgle „wiedz´ tajemnà” w naszym Êrodowisku. PSWNA od kilku lat,
na kolejnych seminariach podejmuje starania o upowszechnienie znajo-
moÊci unijnych zasad i regu∏ w tym zakresie. Prezentacja przedstawiciel-
ki UDT stanowi∏a przybli˝enie tych zagadnieƒ uczestnikom seminarium. 

❖ Hanna K. Wal´cka (STRABAG Sp z o. o.) – Dokumenty aplika-
cyjne jako metoda wprowadzania norm europejskich do
przepisów krajowych

Normalizacja europejska to problem, z którym próbujemy si´ zmie-
rzyç w drogownictwie, z mizernym jak dotychczas rezultatem. Omówie-
nie przyczyn opóênieƒ we wdra˝aniu EN w Polsce oraz sposobu przeno-

szenia postanowieƒ tych norm do przepisów krajowych w innych kra-
jach Unii Europejskiej – to tematyka tej prezentacji. 

❖ Konrad Jab∏oƒski (PSWNA) – Aktualny stan prac nad serià
norm EN 13108 – mieszanki mineralno-asfaltowe.

Prezentacj´ wyg∏osi∏, w zast´pstwie nieobecnego na seminarium
Autora, Krzysztof B∏a˝ejowski. Przedstawi∏ ogólnà zawartoÊç norm serii
EN-13108 dotyczàcych wymagaƒ wobec mieszanek mineralno-asfalto-
wych na przyk∏adzie koƒcowej wersji projektu normy europejskiej na
beton asfaltowy. Wskazano na dwa rodzaje wymagaƒ dla MMA – do-
Êwiadczalne (ang. „empirical”) i podstawowe (ang. „fundamental”).
Wymagania te obejmujà ró˝ne podejÊcia do okreÊlania parametrów
MMA, z wa˝nym zastrze˝eniem, ˝e norma nie pozwala na równoczesne
∏àczenie wymaganych w∏aÊciwoÊci z tych dwóch zestawów. 

❖ Krzysztof B∏a˝ejowski (ORLEN Asfalt) – Zak∏adowy system
kontroli w produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych
wg pr EN 13108-21

Autor omówi∏ wymagania i organizacj´ zak∏adowej kontroli produkcji
(ZKP) mieszanek mineralno-asfaltowych na podstawie koƒcowej wersji
projektu europejskiej normy pr PN-EN 13108-21. Norma ta wprowadza
nowe, nie stosowane dotychczas w kraju, zasady kontroli produkcji na wy-
twórniach mieszanek mineralno-asfaltowych. W rezultacie wdro˝enia sys-
temu ZKP na ka˝dej WMB powinien w sposób ciàg∏y funkcjonowaç sys-
tem zapewnienia jakoÊci zbli˝ony do ISO 9001/2.

❖ Lothar Drüschner (Norddeutsche Mischwerke GmbH & Co. KG)
– Asfalty modyfikowane w Niemczech

W prezentacji Autor przedstawi∏ histori´ i aktualnà praktyk´ stoso-
wania asfaltów modyfikowanych w budownictwie drogowym w Niem-
czech, w tym tak˝e dzia∏aƒ majàcych na celu wprowadzenie postano-
wieƒ norm europejskich do przepisów technicznych. Przedstawiono
stan przygotowaƒ niemieckiego drogownictwa do wdro˝enia norm z se-
rii EN 13108-x. OdnoÊnie wyboru rodzaju wymagaƒ dla MMA w prze-
pisach niemieckich planuje si´ zastosowanie tzw. wymagaƒ doÊwiad-
czalnych (treÊç referatu zamieszczona jest w niniejszym numerze kwar-
talnika). 

Alicja Gach w trakcie swojej prezentacji (Fot. W. Szrajber)Przewodniczàcy obrad w pierwszym dniu Seminarium 
– Józef Judycki (Fot. W. Szrajber)



❖ Piotr Jasku∏a (Politechnika Gdaƒska) – W∏asnoÊci mieszanek
mineralno-asfaltowych z asfaltami modyfikowanymi

Mieszanki mineralno-asfaltowe z asfaltami modyfikowanymi, pro-
dukowanymi przez Grup´ LOTOS S.A., poddano oddzia∏ywaniu czynni-
ków Êrodowiskowych, symulowanych w laboratorium. Uwzgl´dniono ta-
kie czynniki jak: starzenie w czasie produkcji mieszanek mineralno-as-
faltowych i eksploatacji nawierzchni, oddzia∏ywanie wody i mrozu oraz
niskich temperatur. Wyniki tych badaƒ, przeprowadzonych w Zak∏adzie
Budowy Dróg Politechniki Gdaƒskiej w 2005 r., upowa˝niajà do stwier-
dzenia wysokiej jakoÊci badanych lepiszczy.

❖ Krzysztof Szymczyk, Wojciech Baraƒski (CNIM BABCOCK Polska
Sp. z o.o.) – Instalacje grzewcze w produkcji i dystrybucji
mas bitumicznych oraz utylizacja gazów procesowych

Przedstawiciel firmy CNIM BABCOCK Polska Sp. z o.o. zaprezento-
wa∏ ofert´ nowoczesnych kot∏ów grzewczych oraz instalacji do utylizacji
gazów procesowych, które mogà byç stosowane w wytwórniach miesza-
nek mineralno-asfaltowych.

Drugi dzieƒ seminarium poÊwi´cony by∏ omówieniu nowych metod
badawczych i technologii. Obrady seminarium prowadzi∏ mgr in˝.
Krzysztof B∏a˝ejowski (ORLEN Asfalt). 

Wyg∏oszono nast´pujàce referaty:
❖ Dariusz Sybilski (IBDiM) – Funkcjonalne metody badaƒ as-

faltów i mieszanek mineralno-asfaltowych
W prezentacji Autor przedstawi∏ nowe tendencje w metodach badaƒ

asfaltów i mieszanek mineralno-asfaltowych, w tym wyst´pujàcych
w europejskiej normalizacji.

❖ Willem Vonk (KRATON) – Wymagania wobec polimerów dla
skutecznej modyfikacji asfaltów

Rol´ polimerów w modyfikacji asfaltów drogowych omówi∏ w inte-
resujàcej i przyst´pnej formie przedstawiciel firmy KRATON, specjalizu-
jàcej si´ w produkcji modyfikatorów.

❖ Marek Kowalczyk (KRATON) – Porównanie amerykaƒskich
nawierzchni wykonanych z asfaltów klasycznych i mody-
fikowanych

W wystàpieniu Autor przedstawi∏ wyniki raportu pt. „Wp∏yw polimerów
na trwa∏oÊç nawierzchni”, opublikowanego w 2005 r. przez Amerykaƒski
Instytut Asfaltowy. Celem obszernych badaƒ laboratoryjnych i polowych
wielu odcinków wytypowanych w kilkunastu stanach mia∏o byç uzyskanie

oceny iloÊciowej i jakoÊciowej poprawy trwa∏oÊci lub zmniejszenia zakre-
su uszkodzeƒ nawierzchni asfaltowych, w których zastosowano polimero-
asfalty, w porównaniu do nawierzchni z lepiszczami niemodyfikowanymi.

❖ Anna Czuj-P´kalska (LOTOS Asfalt) – Zwiàzania mi´dzywar-
stwowe konstrukcji drogowych

Zagadnienie zwiàzania mi´dzywarstwowego nie jest dotychczas
w Polsce nale˝ycie doceniane dla trwa∏oÊci konstrukcji nawierzchni.
W swoim wystàpieniu Autorka prezentacji zwróci∏a m.in. uwag´ na czyn-
niki majàce wp∏yw na si∏´ zwiàzaƒ mi´dzywarstwowych. Postulowa∏a tak-
˝e koniecznoÊç opracowania krajowych przepisów technicznych, które
pozwoli∏yby na prawid∏owe projektowanie i stosowanie tej techniki.

❖ Janusz Olejnik (LAFARGE Kruszywa) – Uwagi do projektu do-
kumentu aplikacyjnego do normy PN-EN 13043:2004

Wystàpienie przedstawiciela firmy produkujàcej kruszywa drogowe
– to kolejny cenny g∏os w dyskusji w sprawie projektu dokumentu apli-
kacyjnego do normy na kruszywa do nawierzchni asfaltowych. Wskaza-
no na stwierdzone, powa˝ne ró˝nice wyników badaƒ tych samych kru-
szyw uzyskiwane w ró˝nych laboratoriach. Jednym z wi´kszych wyzwaƒ
stojàcych przed laboratoriami jest opanowanie nowych metod badaƒ
oraz zaopatrzenie si´ w sprz´t zgodny z normami EN (treÊç referatu za-
mieszczona jest w niniejszym numerze kwartalnika).

Podsumowanie: 

Zainteresowanie dwudniowym seminarium PSWNA wskazuje na
coraz wi´ksze zbli˝enie Êrodowiska drogowego do problemów zwiàza-
nych z nowymi normami europejskimi. Choç wdro˝enie norm EN nie
jest proste, cieszy rosnàca ÊwiadomoÊç wagi tego tematu. Jest to bez
wàtpienia pozytywny aspekt seminarium. Zarówno w dyskusjach na fo-
rum seminarium, jak i w rozmowach kuluarowych pojawi∏o si´ szereg
wniosków, które prezentujemy poni˝ej.

Wnioski:

1. Konieczne i pilne jest opracowanie systemu krajowych przepi-
sów technicznych, aplikujàcych postanowienia norm europejskich do
naszej praktyki. Tworzenie i wdra˝anie tych przepisów powinno byç kie-
rowane przez, powo∏anego w Ministerstwie Transportu pe∏nomocnika,
posiadajàcego odpowiednie uprawnienia;
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Przewodniczàcy obrad w drugim dniu Seminarium – Krzysztof
B∏a˝ejowski (z lewej) i Lothar Drüschner (z prawej) (Fot. W. Szrajber)

Sala obrad Seminarium (Fot. W. Szrajber)
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2. Nale˝y ustaliç procedur´, obejmujàcà ca∏y proces tworzenia i wdra-
˝ania krajowych przepisów technicznych stosowanych w drogownictwie;

3. Uznaje si´ za celowe aktywizowanie Êrodowiska w procesie two-
rzenia nowych przepisów, poprzez jawnoÊç i dost´pnoÊç opracowywa-
nych projektów oraz anga˝owanie uczelni technicznych i krajowych or-
ganizacji oraz stowarzyszeƒ zwiàzanych z drogownictwem;

4. Konieczne jest zorganizowanie szerokiej akcji szkoleniowej w za-
kresie wdra˝ania metod badaƒ i wymagaƒ wynikajàcych z wprowadza-
nych norm europejskich. Szkolenie to powinno objàç wszystkie osoby
zwiàzane z procesem inwestycyjnym, a wi´c inwestorów, projektantów,
wykonawców i pracowników nadzoru.

Sà to niestety wnioski zbli˝one do tych, które zosta∏y sformu∏owa-
ne ju˝ podczas pierwszego seminarium PSWNA nt. norm europejskich
jesienià 2003 r. Jak widaç, niewiele si´ zmieni∏o. I to akurat nie jest
nasz powód do dumy i radoÊci, bo jak widaç nie potrafimy si´ zmobili-
zowaç i coÊ zmieniç na lepsze.

Z ostatniej chwili:

W kwietniu 2006 r. zosta∏y ju˝ wprowadzone metodà uznania przez
PKN do polskiego zbioru trzy normy z serii EN 13108, ustanowione
przez CEN, a mianowicie:

– PN-EN 13108-8 (U) pod roboczym tytu∏em „Mieszanki mineral-
no-asfaltowe – Wymagania-Cz´Êç 8: Asfalt z odzysku” *)

– PN-EN 13108-20 (U) pod roboczym tytu∏em „Mieszanki mine-
ralno-asfaltowe – Wymagania-Cz´Êç 20: Badanie typu”

– PN-EN 13108-21 (U) pod roboczym tytu∏em „Mieszanki mineralno-
-asfaltowe – Wymagania-Cz´Êç 21: Zak∏adowa kontrola produkcji”

W maju 2006 r. CEN ustanowi∏ kolejnych siedem norm z serii EN
13108, zawierajàcych wymagania wobec ró˝nych mieszanek mineralno
asfaltowych, a mianowicie: 

– EN 13108-1 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 1: Beton asfaltowy”

– EN 13108-2 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 2: Beton asfaltowy do bardzo cienkich warstw”

– EN 13108-3 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 3: Mi´kki beton asfaltowy”

– EN 13108-4 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 4: Mieszanka HRA”

– EN 13108-5 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 5: Mieszanka SMA”

– EN 13108-6 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 6: Asfalt lany”

– EN 13108-7 „Mieszanki mineralno-asfaltowe – Wymagania-
-Cz´Êç 7: Beton asfaltowy porowaty”

Nale˝y spodziewaç si´, ˝e PKN wprowadzi te normy do polskiego
zbioru jako PN-EN (U) w ciàgu najbli˝szych kilku miesi´cy.

*) Od Redakcji: wyjaÊniamy, ˝e norma EN 13108-8 dotyczy destruktu
asfaltowego

W specyfikacjach technicznych, stanowiàcych cz´Êç dokumentacji
przetargowych, wyst´pujà b∏´dy zarówno formalne jak i merytoryczne.
Powoduje to cz´sto sytuacje konfliktowe w trakcie realizacji robót mi´-
dzy nadzorem a wykonawcà. Jednak przyczyny b∏´dów le˝à nie tylko po
stronie autorów specyfikacji (projektantów), ale przyczyn tych nale˝y
tak˝e upatrywaç w chaosie panujàcym w przepisach technicznych, do-
tyczàcych budowy nawierzchni. 

Cytujàc kilka zapisów ze specyfikacji technicznych chcemy zwróciç
uwag´ na b∏´dy, aby wyjaÊniç na czym polegajà nieprawid∏owe zapisy
w specyfikacjach.

Poni˝ej zamieszczamy przyk∏adowe cytaty z dokumentacji przetargo-
wych opracowanych na przetargi, og∏oszone w pierwszym pó∏roczu 2006 r. 

Przyk∏ad 1 pochodzi z dokumentacji przetargowych, opracowanych
na kontrakty: 

❖ BUDOWA AUTOSTRADY A4, odcinek Zgorzelec-Wykroty (od km
0+000 do km 22+000)

❖ BUDOWA AUTOSTRADY A4, odcinek Wykroty-Krzy˝owa (od km
22+000 do km 51+400)

W obydwu dokumentacjach sà identyczne zapisy, dotyczàce wyma-
gaƒ wobec mieszanki SMA, wi´c omówiono je jako jeden przyk∏ad.

Przyk∏ady 2, 3 i 4 zosta∏y zaczerpni´te z dokumentacji przetargowej
przygotowanej na kontrakt: BUDOWA OBWODNICY MIASTA CHOJNIC
i dotyczà one wymagaƒ wobec kruszyw i lepiszczy do MMA.

„Ksi´ga cytatów” 
czyli 

o b∏´dach pope∏nianych w zapisach specyfikacji technicznych
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Jest:

Tablica 7. Wymagania wobec SMA i wykonanej warstwy

Lp. 3
Modu∏ zespolony 1) w temperaturze 10°C przy cz´stotliwoÊci 10 Hz
i odkszta∏ceniu 50 mm/mm, MPa, nie mniej ni˝ 12 500

Lp. 5
Odkszta∏cenie w badaniu koleinowania warstwy o gruboÊci 50 mm me-
todà LCPC w temperaturze 60±2°C, po 30 000 cykli1), £5%

1) Tylko autostrada A4 na etapie projektowania

Przyk∏ad 1:
SST D.05.03.13

Co jest êle i dlaczego?

1-szy b∏àd:
Wymaganie podane w lp. 3 jest nierealne gdy˝ ˝adna mieszanka SMA
nie osiàgnie wymaganej wartoÊci modu∏u zespolonego. Praktycznie
mo˝liwa do osiàgni´cia wartoÊç tego parametru kszta∏tuje si´ na pozio-
mie 7 000∏7 500 MPa. 

2-gi b∏àd:
Wymaganie podane w lp. 5 jest zawy˝one. Odkszta∏cenie £5 % to naj-
wy˝sza kategoria przewidziana w normie europejskiej. Ponadto badanie
koleinowania metodà LCPC przewidziane jest wg normy europejskiej
tylko w przypadku projektowania MMA dla dróg o obcià˝eniu 13 kN/oÊ. 
Po oprotestowaniu nierealnego wymagania, wprowadzono korekt´ wiel-
koÊci odkszta∏cenia, które powinno byç £10%, ale po 10 000 cykli.

Jest:

p. 2.4.1 Asfalt

Do warstwy podbudowy nale˝y stosowaç asfalt drogowy:
– dla kategorii ruchu KR 1-2 – D 50/70
– dla kategorii ruchu KR 3-6 – D 35/50
spe∏niajàcy wymagania okreÊlone w PN-EN 12591:2002 z dostosowa-
niem do warunków polskich

Co jest êle i dlaczego?

1-szy b∏àd: 
Od kilku lat asfalty drogowe sà produkowane w Polsce zgodnie z normà
PN-EN 12591:2004, która zastàpi∏a norm´ PN-EN 12591:2002 (U).

2-gi b∏àd:
Dostosowanie asfaltów do warunków polskich nastàpi∏o w formie Za-
∏àcznika krajowego NB, wprowadzonego do normy PN-EN 12591:2004.

3-ci b∏àd:
Oznaczenia takie jak: „D 35/50”, „D 50/70” w normie PN-EN
12591:2004 nie wyst´pujà.
Wg normy PN-EN 12591: 2004 asfalty oznaczane sà: 35/50; 50/70;
70/100 itd. 

Jest:

p.2.4.1.Asfalt

Do warstwy z betonu asfaltowego nale˝y stosowaç asfalt drogowy :
– dla kategorii ruchu KR 3,4,6 – DE 30 B spe∏niajàcy wymagania

okreÊlone w PN-EN 12591:2002 z dostosowaniem do warunków
polskich oraz TWD-PAD-97

Wymagania dla DE 30 B wg Tymczasowych Wytycznych Technicznych
„Polimeroasfalty Drogowe” TWD-PAD-2003

Co jest êle i dlaczego?

1-szy b∏àd:
Powo∏ano norm´ PN-EN 12591:2002, co do której wyjaÊnienie podano
w przyk∏adzie 2 – patrz wy˝ej.

2-gi b∏àd:
Norma PN-EN 12591:2004 dotyczy wy∏àcznie asfaltów zwyk∏ych, a nie
dotyczy asfaltów niemodyfikowanych. 

3-ci b∏àd:
Powo∏ano jednoczeÊnie ró˝ne wydania publikacji (nieaktualnej z 1997 r.
i aktualnej z 2003 r.) Skrótowa nazwa tego przepisu to TWT-PAD, a nie
TWD-PAD jak podano w specyfikacji.

4-ty b∏àd:
W jednym zdaniu za˝àdano, aby lepiszcze równoczeÊnie spe∏nia∏o wy-
magania dla asfaltów zwyk∏ych (wg PN-EN 12591) i modyfikowanych
elastomerem wg TWT-PAD. Jest to niemo˝liwe.

Przyk∏ad 2:
SST D. 04.07.01

Przyk∏ad 3:
SST D.05.03.05/a
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Jest:

p. 2.2. Rodzaje materia∏ów

Tablica 1. Wymagania wobec materia∏ów stosowanych do warstwy
Êcieralnej z betonu asfaltowego i ogólne wymagania

Lp. 1
Kruszywo ∏amane granulowane wg PN-EN 13043:2004:
a) z litego surowca skalnego ze ska∏:

– magmowych
– przeobra˝onych
– osadowych

kl. I, II; gat. 1,2 (ruch KR2) 
kl. I, II 1); gat. 1 (ruch KR3-4)

b) z surowca sztucznego (˝u˝le pomiedziowe i stalownicze)3)

kl. I, II; gat. 1,2 (ruch KR2) 
kl. I, II 1); gat. 1 (ruch KR3-4)

Lp. 2
Kruszywo ∏amane zwyk∏e wg PN-B-11112: 1996:

kl. I, II; gat. 1,2 (ruch KR2)
Lp. 3
˚wir i mieszanka wg PN-B-11111: 1996:

kl. I, II (ruch KR 2)
Lp. 4
Grys i ˝wir kruszony z naturalnie rozdrobnionego surowca skalnego 
wg WT/MK-CZDP 84:

kl. I, II; gat. 1,2 (ruch KR 2)
kl. I; gat. 1 (ruch KR3-4)

Lp. 5 Piasek wg PN-B-11113: 1996:
gat. 1,2 (ruch KR2)

Lp. 6 Wype∏niacz mineralny:
a) wg PN-S-96504: 1961

podstawowy, zst´pczy (ruch KR 2)
podstawowy (ruch KR 3-4)

b) innego pochodzenia wg orzeczenia laboratoryjnego
py∏y z odpylania, popio∏y lotne 
(ruch KR 2) 

Lp. 7 Asfalt drogowy wg PN-EN 12591: 2002:
D 50, D 70, D 100 (ruch KR 2)
D503), D 70 (ruch KR 3-4)

1) tylko pod wzgl´dem ÊcieralnoÊci w b´bnie kulowym, pozosta∏e cechy jak dla kl. I; gat. 1
2) tylko dolomity kl. I, gat. 1 w iloÊci £50 % we frakcji grysowej w mieszance z innymi kru-

szywami, w iloÊci £100 % we frakcji piaskowej oraz kwarcyty i piaskowce bez ograni-
czenia iloÊciowego

3) preferowany rodzaj asfaltu

Co jest êle i dlaczego?

1-szy b∏àd:
W przywo∏anej normie PN-EN 13043:2004 nie ma podzia∏u kruszyw 
wg klas i gatunków.
Podzia∏ taki wyst´puje w „starych” normach PN.

2-gi b∏àd:
Powo∏ane sà 4 normy (w tym jedna PN-EN i trzy PN) oraz wytyczne
CZDP, dotyczàce wymagaƒ wobec kruszyw.
Norma PN-EN 13043: 2004 obejmuje wszystkie kruszywa przeznaczo-
ne do MMA, a nie tylko kruszywa ∏amane granulowane produkowane ze
ska∏ litych lub surowca sztucznego. Norma ta obejmuje tak˝e wype∏nia-
cze (nazywane w niej kruszywem wype∏niajàcym).
Norma PN-EN 13043: 2004 zastàpi∏a 7 „starych” norm PN, dotyczà-
cych kruszyw stosowanych do mieszanek mineralno-asfaltowych.

4-ty b∏àd:
Asfalty drogowe takie jak: D 50, D 70, D 100 nie wyst´pujà w normie
PN-EN 12591:2004 i od kilku lat nie sà w Polsce produkowane.

5-ty b∏àd:
Zamieszczone objaÊnienia odnoÊników: 1), 2), 3) nie zgadzajà si´ z nu-
meracjà podanà w poszczególnych wierszach tej tablicy.

Po lekturze powy˝szych przyk∏adów nasuwa si´ nast´pujàcy ko-
mentarz:

❖ nie mo˝na powo∏ywaç jednoczeÊnie „starych” norm (PN) i „no-
wych” norm (PN-EN), poniewa˝ sà one mi´dzy sobà niespójne
(ani terminologicznie ani pod wzgl´dem wymagaƒ);

❖ wymagania z norm PN-EN nie mogà byç bezkrytycznie powo∏y-
wane w specyfikacjach technicznych;

❖ nie mo˝na jednoczeÊnie ustalaç wymagaƒ wg „starych” norm
(PN) i ˝àdaç sprawdzania wg „nowych” norm (PN-EN) i od-
wrotnie.

Dynamika zmian w normalizacji, wynikajàca z wprowadzania du˝ej
liczby norm europejskich do zbioru PKN i jednoczeÊnie bardzo opóênio-
ny lub wr´cz zaniechany proces przenoszenia ich postanowieƒ do prze-
pisów technicznych polskiego drogownictwa stanowi ogromne utrud-
nienie dla wszystkich uczestników procesu budowlanego.

Apelujemy wi´c do PT Czytelników o nadsy∏anie do naszej redakcji ko-
lejnych przyk∏adów, na których moglibyÊmy wyjaÊniaç wàtpliwoÊci i po-
my∏ki. Prawdà jest bowiem to, ˝e wszyscy musimy si´ uczyç myÊleç tech-
nicznie „po nowemu”, zgodnie z wprowadzanymi przepisami europejskimi.

Redakcja

Przyk∏ad 4:
SST D.05.03.05/a
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W dniu 11 maja br. odby∏o si´ Walne Zebranie Cz∏onków PSWNA
w czasie którego dokonano m.in. oceny dzia∏alnoÊci Stowarzyszenia
w 2005 r. Po wys∏uchaniu sprawozdania z dzia∏alnoÊci i sprawozdania fi-
nansowego uczestnicy WZC udzielili absolutorium Zarzàdowi PSWNA za
2005 r.

W dalszej cz´Êci zebrania omówiono i podj´to uchwa∏y dotyczàce
spraw organizacyjnych i kierunków dalszej dzia∏alnoÊci Stowarzyszenia.
Jednym z podstawowych kierunków dzia∏alnoÊci sà prace zwiàzane
z wdra˝aniem norm europejskich do naszej praktyki.

Dotychczas w ramach dzia∏alnoÊci statutowej dzia∏ajà Komisja Kru-
szyw i Komisja Asfaltowa.

Wynikiem prac Komisji Kruszyw jest opracowanie Dokumentu Apli-
kacyjnego do normy PN-EN 13043:2004 „Kruszywa do mieszanek bitu-
micznych i powierzchniowych utrwaleƒ stosowanych na drogach, lotni-
skach i innych powierzchniach przeznaczonych do ruchu”. Projekt doku-
mentu zosta∏ uzgodniony w Komisji Kruszyw i na posiedzeniach w In-
stytucie Badawczym Dróg i Mostów, a obecnie powinien byç formalnie
wdro˝ony do stosowania. 

Komisja Asfaltowa prowadzi prace majàce na celu opracowanie
krajowych wymagaƒ dla asfaltów modyfikowanych, w zwiàzku z ustano-
wieniem normy klasyfikacyjnej dla tych lepiszczy PN-EN 14023. Norma
ta zosta∏a w styczniu 2006 r. wprowadzona do krajowego zbioru pod
roboczym tytu∏em „Asfalty i lepiszcza asfaltowe. Zasady specyfikacji dla
asfaltów modyfikowanych polimerami”.

Z inicjatywy i na wniosek firm-producentów kationowych emulsji
asfaltowych, Walne Zebranie Cz∏onków powo∏a∏o Komisj´ ds Emulsji.
Podstawowym zadaniem tej Komisji b´dzie opracowanie polskich wer-

sji 17 norm europejskich dotyczàcych wymagaƒ i i metod badaƒ katio-
nowych emulsji asfaltowych oraz opracowanie dokumentu aplikacyjne-
go wdra˝ajàcego te normy do praktyki. Prace organizacyjne w tym za-
kresie zosta∏y podj´te przez Stowarzyszenie. W pracach tych biorà
udzia∏ przedstawiciele firm-producentów emulsji.

Walne Zebranie Cz∏onków podj´∏o równie˝ decyzj´ o powo∏aniu Ko-
misji Technologicznej, której najpilniejszym zadaniem b´dzie aktywna
wspó∏praca przy wdra˝aniu norm europejskich dotyczàcych wymagaƒ
i metod badaƒ mieszanek mineralno-asfaltowych na goràco. 

Koƒcowà i wa˝nà cz´Êcià WZC by∏y wybory III-ej kadencji w∏adz
statutowych Polskiego Stowarzyszenia Wykonawców Nawierzchni Asfal-
towych. Przeprowadzone wybory pozwoli∏y na ukonstytuowanie si´ Za-
rzàdu w sk∏adzie:

❖ Dariusz S∏owiƒski – prezes
❖ Andrzej Wyszyƒski – wiceprezes
❖ Witold Szrajber – sekretarz
❖ Ewa Korycka – skarbnik
❖ Piotr Heinrich – cz∏onek zarzàdu

oraz Komisji Rewizyjnej w sk∏adzie:
❖ Tadeusz Owsiak – przewodniczacy
❖ Piotr Motyka – wiceprzewodniczàcy
❖ Lech Bia∏y – cz∏onek komisji.

Redakcja NAWIERZCHNI ASFALTOWYCH sk∏ada wybranym w∏a-
dzom PSWNA najserdeczniejsze gratulacje i ˝yczenia dalszych osià-
gni´ç w rozwoju naszego Stowarzyszenia.

Informacja o Walnym Zebraniu Cz∏onków
PSWNA

Obradom WZC przewodniczy∏ Andrzej Nyk 
(Fot. K. Jab∏oƒski)

Uczestnicy WZC 
(Fot. K. Jab∏oƒski)



W dniu 19 czerwca 2006 r. odby∏y si´ w Brukseli wa˝ne spotkania
organów statutowych EAPA (European Asphalt Pavement Associacion),
a mianowicie:

❖ posiedzenie Executive Committee (Zarzàdu),
❖ posiedzenie General Council Assembly (Walne Zebranie

Cz∏onków), 
na których omówiono podstawowe dla EAPA sprawy organizacyjne
i ustalono kierunki dalszej dzia∏alnoÊci oraz dokonano wyboru nowych
w∏adz EAPA.

W zwiàzku z up∏ywem dwuletniej kadencji w∏adzy wykonawczej
EAPA (Executive Committee) oraz jej prezydenta i wiceprezydenta prze-
prowadzone zosta∏y wybory nowych w∏adz. 

Dotychczasowym Prezydentem EAPA by∏ Dariusz S∏otwiƒski,
przedstawiciel Polski, wybrany na to stanowisko w dniu 11 maja 2004
r. w Wiedniu w czasie analogicznych obrad w∏adz EAPA. Wówczas na
Wiceprezydenta EAPA zosta∏ wybrany przedstawiciel Francji – Phillippe
Gresset.

Przy wyborze prezydenta i wiceprezydenta na kolejnà kadencj´ sto-
sowano dotychczas w EAPA zasad´, ˝e kolejnym prezydentem zostawa∏
wiceprezydent poprzedniej kadencji.

Ze wzgl´du na du˝e osiàgni´cia ust´pujàcego Prezydenta EAPA
Dariusza S∏otwiƒskiego, Jego kandydatura zosta∏a wysuni´ta na nowà
kadencj´. 

Uzasadnieniem tej propozycji by∏y takie osiàgni´cia i rezultaty jak
np.: promocja EAPA na forum UE, zwi´kszenie liczby paƒstw-cz∏onków
(nowi cz∏onkowie EAPA: Austria i Hiszpania), przeniesienie siedziby
EAPA do Brukseli, powo∏anie nowego Sekretarza Generalnego itd.

W wyniku g∏osowania:

❖ Dariusz S∏otwiƒski zosta∏ wybrany Prezydentem EAPA na ko-
lejnà kadencj´,

❖ Georg Rasch zosta∏ wybrany Wiceprezydentem EAPA.

Dariusz S∏otwinski zgodzi∏ si´ na pe∏nienie funkcji Prezydenta EAPA
przez najbli˝szy rok, nie wykluczajàc jednak przed∏u˝enia sprawowania
funkcji do 2 lat.

Nowy Wiceprezydent EAPA – Georg Rasch, reprezentuje DAV (Nie-
miecki Zwiàzek Wykonawców Nawierzchni Asfaltowych), a zawodowo
jest zwiàzany z firmà Norddeutsche Mischwerke GmbH.

Redakcja NAWIERZCHNI ASFALTOWYCH gratuluje Panu
Prezydentowi Dariuszowi S∏otwiƒskiemu dotychczasowych
wspania∏ych wyników w dzia∏alnoÊci EAPA i ˝yczy dalszych
osiàgni´ç na tym polu. 
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Informacje EAPA

Dariusz S∏otwiƒski wybrany ponownie na Prezydenta EAPA 
(Fot. E. Beuving)
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20 czerwca w Brukseli odby∏o sie Sympozjum „Asphalt Industry.
We construct the Roads towards Sustainable Economics growth
in Europe” („Nawierzchnie asfaltowe. Budujemy drogi dla zrównowa˝o-
nego rozwoju Europy”), zorganizowane przez Europejskie Stowarzyszenie
Nawierzchni Asfaltowych (EAPA). Z Polski uczestniczy∏y w sympozjum
cztery osoby: Dariusz S∏otwiƒski (Prezes PSWNA), Dariusz Sybilski (IB-
DiM) oraz Piotr Heinrich i Krzysztof B∏a˝ejowski (obaj z ORLEN Asfalt).

Sympozjum podzielono na cztery panele dyskusyjne:
❖ Finansowanie infrastruktury drogowej w XXI wieku,
❖ Otoczenie prawne w Unii Europejskiej,
❖ Granice nara˝enia – jakich zasad potrzebujemy, jakie odpowie-

dzi mamy?
❖ Bezpieczne drogi ratujà ˝ycie – uczyƒmy je wi´c bezpieczniejszymi.
Spotkanie otworzy∏ Prezydent EAPA, Pan Dariusz S∏otwiƒski. Ko-

lejni prelegenci omawiali szereg zagadnieƒ, wÊród których najwa˝-
niejsze to:

❖ zdecydowane zwi´kszenie liczby projektów PPP (Partnerstwa
Publiczno-Prywatnego) w finansowaniu projektów drogowych
w Europie; wskazywano PPP jako najlepszà i najbardziej per-
spektywicznà metod´ na Êwiecie,

❖ opracowanie metod pomiaru nara˝enia na odory i emisje z go-
ràcego asfaltu; jednà z metod ograniczenia wielkoÊci emisji jest
stosowanie technologii „na ciep∏o” zamiast „na goràco”, czyli
wykorzystanie specjalnych lepiszczy o zmienionej charaktery-
styce lepkoÊç-temperatura (tzw. asfalty niskotemperaturowe)
umo˝liwiajàcych produkcj´ i wbudowywanie mieszanek w tem-
peraturach o ok. 30°C ni˝szych ni˝ standardowe,

❖ zwi´kszenie poziomu bezpieczeƒstwa podczas robót drogowych
wymaga zastosowania nowych metod ograniczajàcych ryzyko
dla pracowników drogowych, np. podczas prac „pod ruchemí
przez wykorzystanie fotoradarów kontrolujàcych Êrednià pr´d-
koÊç pojazdów wzd∏u˝ odcinka robót drogowych.

Krótkie wystàpienie mia∏ tak˝e pose∏ do Parlament Europejskiego,
Pan Bogus∏aw Liberadzki. Sympozjum podsumowa∏ i zamknà∏ Prezydent
EAPA Dariusz S∏otwiƒski.

Koƒczàc warto dodaç, ˝e nasz kraj by∏ doÊç cz´sto wymieniany ja-
ko przyk∏ad odejÊcia od zasad PPP w kierunku finansowania bud˝etowe-
go. Bardzo wielka szkoda, ˝e w Sympozjum nie wzià∏ udzia∏u nikt z pol-
skiego Ministerstwa Transportu. Nie mogliÊmy wi´c wys∏uchaç ministe-
rialnych argumentów w dyskusji za forsowanym w Polsce modelem. Ale
mo˝e warto podyskutowaç o tym u nas w Polsce?

Sympozjum EAPA w Brukseli

* mgr in˝. Krzysztof B∏a˝ejowski – ORLEN Asfalt sp. z o.o.

Krzysztof B∏a˝ejowski*

Prezydium Sympozjum EAPA 
(Fot. K. B∏a˝ejowski)

Sala obrad Sympozjum EAPA 
(Fot. E. Beuving)



26 kwietnia 2006 roku w Pruszkowie k/Warszawy mia∏o
miejsce otwarcie nowoczesnego laboratorium drogowego w no-
wej siedzibie TPA Instytutu Badaƒ Technicznych Sp. z o.o.

Uwag´ zaproszonych goÊci z Polski i innych krajów, bioràcych udzia∏
w uroczystym otwarciu siedziby TPA, zwróci∏a bardzo ciekawa architektura
budynku zaprojektowanego, na miar´ XXI wieku, przez firm´ MHM Archi-
tects z Wiednia. Kompleks sk∏ada si´ z pi´trowego budynku laboratoryjno-
-biurowego o powierzchni 1230 m2 i budynku pomocniczego o po-
wierzchni 185 m2. Budynek laboratoryjno-biurowy jest ogrzewany oraz kli-
matyzowany energià pobieranà z g∏´bi ziemi za pomocà sond cieplnych. 

Spektakularne ods∏oni´cie budynku dope∏ni∏o niezwyk∏oÊci ca∏ej
uroczystoÊci. 

Budowa obiektu oraz jego kompleksowe wyposa˝enie trwa∏o oko-
∏o siedmiu miesi´cy. Koszty tej inwestycji, zrealizowanej przez koncern
budowlany STRABAG Societas Europaea, to oko∏o 4 mln euro, z czego
ponad 1 mln euro poch∏on´∏y zakupy najnowoczeÊniejszego i unikal-

nego w skali kraju sprz´tu, stanowiàcego wyposa˝enie laboratorium.
Umo˝liwia on m. in. wykonywanie specjalistycznych badaƒ mieszanek
mineralno-asfaltowych, gruntów, kruszyw, asfaltów, cementów oraz
betonów. 

Obecnie TPA w Polsce zatrudnia blisko 100 pracowników w ca∏ej
sieci oko∏o 20 terenowych placówek, Êwiadczàc swoje us∏ugi bezpo-
Êrednio przy budowie dróg i autostrad na terenie kraju oraz poza grani-
cami. Ogólny zakres Êwiadczonych us∏ug obejmuje badania techniczne
i pomiary, doradztwo materia∏owe i technologiczne oraz seminaria
i szkolenia tematyczne. We wrzeÊniu po pe∏nym uruchomieniu dzia∏ania
laboratorium przewidziany jest „Dzieƒ otwartych drzwi”.

TPA Instytut Badaƒ Technicznych Sp. z o.o.
ul. Parzniewska 6, 05-800 Pruszków
Tel.: +48 22 738 22 00; Fax: +48 22 738 22 01
E-mail: info@tpa.pl     Strona internetowa: www.tpa.pl

Nowe specjalistyczne centrum 
innowacji TPA w Polsce

Na zdj´ciach (od lewej): UroczystoÊç otwarcia laboratorium TPA swojà obecnoÊcià zaszczyci∏ Prezes Koncernu STRABAG Societas Europaea 
– dr Hans Peter Haselsteiner. Prezes TPA w Polsce – dr Igor Ruttmar zaprasza goÊci do zwiedzania nowego laboratorium. GoÊcie mieli okazj´ 

zobaczyç wyposa˝enie laboratorium najnowoczeÊniejszej generacji oraz oryginalnie zaprojektowanà cz´Êç biurowà (Fot. TPA)

Na zdj´ciach: Ceremonia ods∏oni´cia budynku laboratoryjno-biurowego (Fot. TPA)




