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Przeglad doswiadczen projektowania
i wykonywania nawierzchni porowatych

Jacek Olszacki*

Wprowadzenie

Statym dazeniem inzynierii drogowej jest konstruowanie na-
wierzchni drogowych w taki sposob, aby ruch pojazdow odbywat sie po
nich w sposdb bezpieczny, komfortowy dla uzytkownika oraz mato
ucigzliwy dla otoczenia. Z wymogu bezpieczenstwa ruchu drogowego
wynika, ze nawierzchnie powinny charakteryzowac sie odpowiednim
wspotczynnikiem tarcia, réwnoScig oraz zapewnia¢ szybkie odprowa-
dzenie wod opadowych z powierzchni jezdni. Zmnigjszenie ucigzliwo$ci
dla otoczenia polega migdzy innymi na ograniczeniu hatasu generowa-
nego na styku opona-nawierzchnia. Jest to jeden z gtownych i najbar-
dziej znaczgcych skfadnikéw hatasu komunikacji drogowej. ,Klasyczne”
nawierzchnie drogowe o warstwach $cieralnych z betonu asfaltowego,
betonu cementowego, mastyksu grysowego (SMA), asfaltu lanego itd.
nie s3 doskonate z punktu widzenia emisji hatasu, ktérego zrodtem jest
styk toczgcej sie opony pojazdu po nawierzchni jezdni. Wystepuje tez
przy ich stosowaniu problem gromadzacych sie wod opadowych na po-
wierzchni, ktdre odpowiednio szybko nie odprowadzone na pobocze,
stanowig powazne ryzyko wystgpienia poslizgu pojazdu na ,klinie wod-
nym”, zjawiska zwanego aquaplanning [1].

Majac na uwadze powyzsze wymagania, drogowcy z wielu krajow
od lat dgza do znalezienia rozwigzan, ktére beda w znacznie mniejszym
stopniu obarczone wadami, jakie posiadajg nawierzchnie ,klasyczne”.
Praktycznym rezultatem tych wysitkdw jest opracowanie i stosowanie na
coraz szerszg skale warstw Scieralnych nawierzchni o duzej zawarto$ci
wolnych przestrzeni. Ich nazewnictwo w polskiej literaturze jest rézne.
Jedni uzywaja termindw kfadacych nacisk na ich wtasciwosci wodo-
przepuszczalne: ,nawierzchnie drenazowe” [2], ,nawierzchnie drenujg-
ce” [3], inni z kolei zauwazajg ich znakomite wtasciwo$ci akustyczne
i specyficzng strukture wewnetrzng, stad nazwy: ,beton asfaltowy poro-
waty” [4,5,6,7], ,nawierzchnie porowate” [4,8], ,mieszanki mineralno-
-asfaltowe porowate” [9]. Fakt niezmienny, jaki przy tym pozostaje, sta-
nowi to, ze nawierzchnie te umozliwiajg odprowadzenie wody do wne-
trza warstwy o duzej porowato$ci a nastepnie bezposrednio pod nig, na
pobocze drogi przy jednoczesnej, znaczacej, w pordwnaniu z na-
-wierzchniami ,klasycznymi” redukcji hatasu drogowego. Schemat
podstawowych funkcji nawierzchni porowatych stanowiacy przyczyne
ich stosowania jako warstw $cieralnych nawierzchni drogowych przed-
stawiono na rys. 1.

Wyjatkowa efektywno$¢ w ttumieniu hatasu komunikacyjnego, ob-
nizenie hatasu 0 3+6 dB (A), zawdzigczana jest obecnoscig w struktu-
rze tych nawierzchni, w objetosci 17, nawet do 28+30% v/v wolnych
przestrzeni, stanowigcych wzajemnie ze sobg potgczong, przestrzenng
sie¢ porow. Dzieki tej wtasciwosci, nawierzchnie te potrafig skutecznie

*drinz. Jacek Olszacki — ORLEN Asfalt sp. z 0.0.
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Rys. 1. Schematyczne przedstawienie podstawowych funkcji
nawierzchni porowatych

ttumi¢ hatas powstajgcy nie tylko w wyniku toczenia sie opon po na-
wierzchni drogi, ale takze czgSciowo ttumic hatas od korpusu porusza-
jacego sie pojazdu [10,11]. Praktycznie efekt zmniejszenia hatasu jest
taki, jakby nastapito zmniejszenie natgzenia ruchu komunikacyjnego
o potowe [10]. Schematyczne przedstawienie sposobu ttumienia hata-
su drogowego przez nawierzchnig porowata zamieszczono na rys. 2.

aw 71.4dB

i) =

wielokrotne odbicia

pojedyncze odbicie

Rys. 2. Schematyczne przedstawienie sposobu ttumienia hatasu
drogowego przez nawierzchni¢ porowatg [11]

Konstrukcje nawierzchni porowatych

W zalezno$ci od tego, jaki efekt chce sie 0siggnac¢ (dobre odpro-
wadzenie wody, dobre wtasciwosci ttumigce hatas drogowy lub maksy-
malne wiasnosci drenazowe z wymaganym zakresem ttumienia hatasu)
w praktyce stosuje sie 1- lub 2-warstwowy beton asfaltowy porowaty.
Schemat przedstawiajacy roznice w przekroju pomigdzy 1- i 2-warstwo-
wg nawierzchnig porowatg zaprezentowano na rys. 3.

Nawierzchnie porowate nie s3 obecnie stosowane na szerszg skale
w polskim drogownictwie. Z tego powodu oczywiste jest, ze literatura kra-

1-warstwowy
beton asfaltowy porowaty

2-warstwowy
beton asfaltowy porowaty

ﬂ Fo T4 .ﬁ..f nawierzchnia B
e sg ) porowata <)
& S 5:(\' L%y S}-‘ ‘_ &,

uszczelnienie Z il

warstwa wigzac:
i podbudowy

Rys. 3. Uproszczony przekrdj konstrukcji nawierzchni
z zastosowaniem warstwy $cieralnej w postaci 1- i 2-warstwowego
betonu asfaltowego porowatego
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jowa na ten temat jest raczej znikoma. Nie jest to jednak temat obcy dla
drogowcOw z catego $wiata, w tym rowniez dla badaczy z krajow europej-
skich gdzie panuje podobny klimat jak w Polsce. Badania i eksperymen-
ty zwigzane z projektowaniem, wykonywaniem i eksploatacjg nawierzchni
porowatych trwajg tam juz od diuzszego czasu. Owocem wiedzy i do-
Swiadczenia w obrebie krajow UE jest opracowana i opublikowana przez
Europejski Komitet Normalizacyjny (CEN) norma EN 13108-7:2006 Bitu-
minous mixtures — Material specifications — Part 7: Porous Asphalt .

W dalszej czeSci artykutu zaprezentowano przeglad najwazniej-
szych informacji dotyczacych projektowania, badan i wykonywania na-
wierzchni porowatych, zaczerpnigtych z doSwiadczen kilku krajow euro-
pejskich (Wielka Brytania, Austria, Niemcy, Hiszpania) oraz Standw
Zjednoczonych Ameryki Potnocnej i Australii.

Projektowanie mieszanek mineralno-asfaltowych
porowatych

Dobor rodzaju i okreslenie proporcji poszczegdinych skfadnikow do
wykonywania nawierzchni porowatych polega wiasciwie na stosowaniu
tych samych metod, jakie wykorzystuje sie przy projektowaniu tradycyj-
nych mieszanek mineralno-asfaltowych. Zmiany w projektowaniu lub
koniecznos¢ wprowadzenia dodatkowych badan, jest podykto-
wana przede wszystkim tym, ze nawierzchnie porowate maja du-
i3 zawartos¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej mieszance
i stanowig one wzajemnie ze soba potaczone otwarte pory.

Najczesciej stosowane metody projektowania nawierzchni porowa-
tych sg, tak jak w przypadku nawierzchni ,klasycznych”, metodami sta-
nowigcymi pofaczenie metod obliczeniowych i doswiadczalnych. Przy
ustalaniu sktadu granulometrycznego mieszanki mineralnej, najczesciej
wykorzystuje sie metode krzywych granicznych najlepszego uziarnienia,
a do okreslania optimum asfaltu, stabilizatora itp. uzywa sie standardo-
wych do tego celu badan, potgczonych z testami ,na sptywnos¢”, kon-
troli adhezji asfaltu do kruszywa i bardzo czgsto stosowanego w tym ce-
lu, testu ,Cantabro”.

Jedng z istotnych zmian przy projektowaniu nawierzchni porowa-
tych w stosunku do nawierzchni ,klasycznych”, jest réwniez sposob
zageszczania probek. Zmiana ta jest stosowana gtownie w tych krajach,
gdzie doSwiadczenie w wykonywaniu nawierzchni porowatych jest naj-
wieksze. Generalnie rzecz biorgc, odchodzi sig juz od zageszczania
probek laboratoryjnych nawierzchni porowatych za pomocg popularne-
go ubijaka Marshalla. Uwaza sig, ze metoda ta zle symuluje warunki
statycznego zageszczania nawierzchni porowatej walcem na drodze.
Ubijak Marshalla powoduje dynamiczne zageszczanie mieszanki, co
w przypadku nawierzchni porowatych, prowadzi do rozkruszania ziaren
kruszywa, a zatem niszczenia wewnetrznej, szkieletowej struktury za-
geszczonej mieszanki mineralno-asfaltowej. Co prawda badacze nie-
ktorych krajow probujg oming¢ ten problem, obnizajgc energie zagesz-
czania probek z tradycyjnego 2x75 na 2x50, ale i tak ryzyko zniszcze-
nia struktury jest duze.

T Norma EN 13108-7 zostata wprowadzona do zbioru Polskich Norm jako PN-EN 13108-
7:2006 (U) pod tytutem Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Czes¢ 7: Beton
asfaltowy porowaty.
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Znacznie blizsza warunkom rzeczywistego zageszczania i czgsto
stosowana w przypadku wykonywania probek nawierzchni porowatych
jest prasa zyratorowa. Do zageszczania probek w prasie zyratorowej nie-
zbedne jest przed ich wykonaniem, wygrzewanie mieszanki mineralno-
-asfaltowej w temperaturze 135°C przez 4 h. Tak przygotowang mie-
szanke, odwaza sie w odpowiedniej porcji i zageszcza w prasie pod ci-
$nieniem roboczym 0,6 MPa przy predkosci obrotowej 30-33 obr/min
i zaprojektowanej liczbie obrotow formy. Dodatkowo, zaletg takiego
urzgdzenia jest to, ze podczas jego pracy, mozna uzyskiwac pierwsze
informacje o projektowanej mieszance [12].

Ponizej przedstawiono bardzo uproszczony przeglad metod, jakie
stosuje sig przy projektowaniu nawierzchni porowatych w krajach o du-
zym doswiadczeniu w tym zakresie.

USA

Porowate mieszanki mineralno-asfaltowe, okreslane w USA jako
,Open-Graded Friction Courses” (OGFC), ,,Porous Friction Courses”
(PFC), lub ,,Porous Asphalt” (PA), projektuje sie aktualnie w oparciu
0 trzy wdrozone w tym celu metody. Najbardziej rozpowszechniong, sto-
sowang do tej pory w wielu stanach, metodg projektowania, sg wytycz-
ne okreslone jako ,Open-Graded Friction Courses FHWA Mix Design
Method [13], opracowane przez Federalng Administracje Autostrad (Fe-
deral Highway Administration — FHA).

W wyniku zebrania doswiadczen z Europy i réznych stanow USA
oraz badan witasnych, w roku 2000 Narodowe Centrum Technologii Na-
wierzchni Asfaltowych (National Center for Asphalt Technology — NCAT)
opracowato i wdrozyto metode projektowania i utrzymania tzw. ,nowej
generacji nawierzchni porowatych” z uzyciem do ich wykonania zarow-
no asfaltow modyfikowanych jak i zwyktych [14].

Pomimo obowiazujacych w Stanach Zjednoczonych juz dwoch me-
tod projektowania nawierzchni porowatych, ten specyficzny rodzaj
struktury betonu asfaltowego sktonit wielu badaczy amerykanskich do
zdobywania dalszego do$wiadczenia i pogtebiania wiedzy nad tg mate-
rig. W rezultacie tych prac w 2005 r. wprowadzono, poczatkowo tylko
w stanie Teksas, metode projektowania nawierzchni porowatych, okre-
$long jako , Mix design for Permeable Friction Course (TxDOT)”. Podob-
nie jak metoda opracowana przez NCAT, zawiera ona wytyczne do pro-
jektowania nawierzchni w dwoch grupach — na asfaltach drogowych
zwyktych i modyfikowanych [15,16].

Obydwie nowoczesne metody projektowania (NCAT i TxDOT) opie-
raja sie na systemie projektowania nawierzchni Superpave i przewiduja
wylgcznie zageszczanie probek w prasie zyratorowej zwanej Superpave
Gyratory Compaction (SGC) z energig zageszczania rowng 50 obrotow.
W przypadku wytycznych NCAT, zawarto$¢ wolnych przestrzeni w za-
geszczonej mieszance mineralno-asfaltowej powinna by¢ wigksza niz
18% v/v, a wedtug wytycznych TxDOT, powinna zawierac sie w przedzia-
le 18+22% v/v [14,1517].

Australia

Australijczycy definiujg nawierzchnie asfaltowg porowatg jako
,Open-Graded Asphalt” (0GA). Preferujg przy tym wykonywanie na-
wierzchni porowatych w ramach trzech wielkosci uziarnienia: 0G10,
0G1410G20. 0G10 i 0G14 okreslajg jako typ | — przeznaczony dla ru-
chu lekkiego, 0G20 jako typ Il — przeznaczony pod ruch cigzki.



Sposob przygotowania probek jest dowolny: w metodzie Marshalla
(2x50 uderzen na strong probki), a w przypadku zageszczania prasg zy-
ratorowa (Australian Gyratory Compaction — AGC) z energig zageszcza-
nia rowng 80 obrotow. Zawarto$¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej
mieszance mineralno-asfaltowej musi by¢ wigksza niz 20% v/v — typ
[120+25% v/v—typ Il [18,19].

Wielka Brytania

Beton asfaltowy porowaty, okreslany w Wielkiej Brytanii jako ,,Poro-
us Asphalt” (PA) projektuje sie dotychczas wedtug normy BS 4987-
1:2005 [20]. Zawiera ona wymagania dotyczace mieszanki mineralngj,
mineralno-asfaltowe], rodzaju i zawartosci lepiszcza pod katem zaprojek-
towania dwoch rodzajow betonu asfaltowego porowatego: PA 6/20 mm,
przeznaczonego na nawierzchnie autostrad i PA 2/10 mm do pozostatych
zastosowan. Obecnie norme BS 4987-1:2005 zastapi nowy przepis, apli-
kujacy postanowienia europejskiej normy £N 73108-7:2006 , Bituminous
mixtures — Material specifications — Part 7: Porous Asphalt”.

Hiszpania

Hiszpanie w swoich przepisach preferujg wykonywanie tylko jedne-
go rodzaju betonu asfaltowego porowatego ,Porous Asphalt” PA12.
Opierajg sie przy tym dotychczas na do$wiadczeniach brytyjskich (BS
4987-1:2005). Przy projektowaniu nawierzchni porowatych postugujg
sie metodg Marshalla, probki zageszczane sg z energig 2x50 uderzen na
strong. Zawarto$¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej mieszance mine-
ralno-asfaltowej musi by¢ wigksza od 20% v/v [21, 22].

Niemcy

W Niemczech, tradycja i doSwiadczenie w wykonywaniu nawierzch-
ni porowatych zwanych ,,offenporiger Asphalt”, , Drainasphalt” czy ,, Flii-
sterasphalt” jest dosy¢ znaczna. Wykonywane sg nawierzchnie porowa-
te z mieszanek o uziarnieniu: 0/8 mm (OPA 0/8) i 0/11 mm (OPA 0/11).
Przy ich projektowaniu wykorzystuje sie probki Marshalla zageszczane
ubijakiem z energig 2x50 uderzen na strong. Zawarto$¢ wolnych prze-
strzeni w zageszczonej mieszance mineralno-asfaltowej powinna zawie-
ra¢ sie w przedziale 22+28% V/v.

Dotychczas projektowanie i wykonywanie nawierzchni porowatych
odbywato sig wedtug instrukcji wydanej w 1998 r. ,,Merkblatt fir den
Bau offenporiger Asphaltdeckschichten” [24]. Przepis ten zastapi
w Niemczech, podobnie jak w innych krajach UE, nowy dokument wpro-
wadzajgcy postanowienia normy EN 73708-7.

Austria

Austriacy korzystajg dotychczas przy projektowaniu mieszanek mi-
neralno-asfaltowych porowatych z wytycznych zawartych w tzw. Techni-
sche Vertragsbedingungen (RVS), opracowanych przez organizacje Au-
striackie Stowarzyszenie Badawcze Drogownictwa i Komunikacji (Oster-
reichische Forschungsgemeinschaft StraBe und Verkehr). Na drogach
Austrii stosowany jest beton asfaltowy porowaty ,Drainasphalt”, tylko
0 Uziarnieniu do 11 mm (DA 71), ktory projektuje si¢ metodg Marshal-
la, probki zageszcza sig z energig 2x50 uderzen na strong. Zawarto$¢
warto$ci wolnych przestrzeni w zageszczonej mieszance mineralno-as-
faltowej powinna by¢ wigksza badz rowna 17% v/v [23].

W Austrii, podobnie jak innych kraje UE, dotychczasowe przepisy
zastapig nowe, uwzgledniajgce postanowienia normy EN 13108-7.

Sktadniki betonu asfaltowego porowatego

Kruszywa

Mieszanki mineralne, stosowane do wykonywania nawierzchni po-
rowatych charakteryzujg sie, podobnie jak mieszanki do produkcji SMA
itp., krzywg o nieciggtym charakterze uziarnienia. Jest to warunek ko-
nieczny do tego, aby uzyska¢ charakterystyczng dla tych nawierzchni —
zawarto$¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej mieszance mineralno-
-asfaltowej w przedziale 17+30% v/v. Osiagniecie tak duzej porowato-
$ci jest mozliwe tylko i wytacznie wiedy, gdy ,odciazy sie”, maksymal-
nie jak to mozliwe (jeszcze bardziej niz dla SMA) stos okruchowy
0 udziat frakcji posrednich kruszyw.

Aby taka mieszanka, tworzyta stabilny, odporny na odksztatcenia
mechaniczne ,szkielet”, musi by¢ wykonana z najlepszej jako$ci mate-
riatfow mineralnych. Uzyte do jej wykonania kruszywo, musi dobrze wza-
jemnie sig klinowac i by¢ odporne na rozkruszenia ziaren. W przypadku
nawierzchni porowatych, na skutek charakteryzujgcej ta nawierzchnie
LSzorstkiej makrotekstury”, kruszywo wierzchnie jest o wiele bardziej
narazone na $cieranie pod ruchem samochodowym niz jest to w przy-
padku wierzchniej warstwy nawierzchni szczelnych. Dlatego tez, uzyte
kruszywa, oprcz tego, ze muszg by¢ wysokiej klasy kruszywami tama-
nymi, musza charakteryzowac sig odpowiednim ksztaftem, odpornoscia
na $cieranie, polerowalnoscig itp.

Jednym z podstawowych testow oceny przydatnosci kruszyw do
nawierzchni porowatych stosowanym w tym celu przez wiele krajow,
jest badanie w bebnie Los Angeles. Rozpatrujac kryteria, jakie obowia-
Zujg w poszczegolnych krajach, mozna stwierdzi¢, ze najwyzsze wyma-
gania dotyczace wskaznika Los Angeles postawione sg w Wielkiej Bry-
tanii. Wskaznik ten nie moze przekracza¢ 12% [20]. Srednie wymagania
stawiaja takie kraje jak Austria, Niemcy i Hiszpania (LA <20%) [22,
23,25]. Kruszywo najmniej odporne na rozdrabnianie i $cieralno$¢, do-
puszcza sie w Stanach Zjednoczonych, gdzie wskaznik LA moze docho-
dzi¢ nawet do 30% [14,15,17].

Jest jeszcze wiele innych kryteriw dobierania kruszyw do wykony-
wania nawierzchni porowatych, przyjetych przez poszczegélne, analizo-
wane kraje. Przyktadowo naleza do nich: wymagania w stosunku do kan-
ciastosci kruszywa drobnego, odpornoSci na polerowanie, zawarto$ci
Zwigzkow chemicznych tj. weglanu wapnia czy wodorotlenku wapnia itp.

W tabeli 1 zestawiono dotychczasowe wymagania poszczegdlnych
krajow w stosunku do najlepszego pola uziarnienia mieszanek mineral-
nych w betonie asfaltowym porowatym.

Asfalt, dodatki, i modyfikatory

Rodzaje lepiszczy asfaltowych stosowanych do wykonywania na-
wierzchni porowatych s bardzo rozne i zalezne od parametrow asfaltow
obowigzujgcych w danym kraju, jako miernikow ich klasyfikacji. Przewa-
zajgca cze$¢ drogowcow z Europy i nie tylko, postuguje sie podziatem
lepiszczy opartym na pomiarze penetracji w 25°C. Z kolei w USA (stary
system podziatu, obecnie wypierany przez Superpave) przewiduje po-
dziaf lepiszczy na podstawie ich lepkosci w temperaturze 60°C. W tym
przypadku pozostate wtasciwo$ci asfaltow tj. temperatura migknienia,
temperatura tamliwo$ci sg przypisywane do konkretnej klasy asfaltu.

Przy doborze optymalnej ilosci asfaltu w mieszance mineralno-as-
faltowej porowatej stosowane sg te same, co najwyzej rozszerzone lub
zmodernizowane metody badan, ktore wykorzystuje sie przy projektowa-
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Tabela 1. Przeglad wymagan w stosunku do najlepszego pola uziarnienia mieszanek mineralnych w betonie asfaltowym porowatym,
stosowanym w USA, Australii, Wielkiej Brytanii, Hiszpanii, Austrii i Niemczech [14,15,17,18,20,22,23,24]

USA [14,15,17] Australia [18]  Wielka Brytania [20] ”is[zz"za;"ia At'zs;’]ia Niemey [24]
Metoda
NCAT metoda TxDOT
mm - ppc 0G10  0G14 PAG/20 PA240 PA12  DA11  OPAO/8 OPAO/11
0GFC asfalt asfalt

PG 76-XX A-R
Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

45

31,5 100

26,5

22,4

20 95 100 100

19 100 100 100 100

16 100 100

14 55 75 100

13,2 100 85 100

12,5 80 100 80 100 95 100 70100

11,2 85 100 100 90 100
10 90 100

95 35 60 35 60 50 80 85 100 45 70

8 38 62 20 35 90 100 15 25
6,7 35 70 25 45

6,3 20 30 40 55

5,6

3 15 25 10 20
475 10 25 1 20 0 8 20 45 10 25

4 & [ 27 | 18 | 29

236 5 10 1 10 0 4 10 20 7 15

2 S 20 P19 250 9 200 08 S8 | 105 S5 108 15
1,18 6 14 6 12

1 § 15

0,6 5 10 5 10

0,5 5 12 6 12

0,3 4 8 4 8

0,25 4 9

0,15 3 7| & | 7

0,09 3 6 4 6 4 6
0075 2 4 1 4 0 4 2 5 | 2 | &

0,063 G (8o | & | O | & | @

niu innych mieszanek. Jedne z nich oparto na do$wiadczeniach, inne Najbardziej popularng metodg okreslania optymalnej zawartosci
wykorzystujg prace badawcze, a jeszcze inne uwzgledniajg wtasciwosci asfaltu w mieszankach mineralno-asfaltowych tradycyjnych jest metoda
mechaniczne mieszanek. Marshalla. Konieczna do osiagnigcia w przypadku mieszanki porowatej
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zZnaczna zawarto$¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej mieszance mi-
neralno-asfaltowej (17-+30% v/v) wymusza kontrole doboru optimum
zawarto$ci asfaltu i stabilizatora poprzez dodatkowe badania sprawdza-
jace trwato$¢ porowatej struktury mieszanki w warunkach obcigzen dy-
namicznych i dziatania wody na wewnetrzng strukture nawierzchni.

Typowymi przyktadami badan czgsto stosowanymi do okreslania
optimum zawartosci lepiszcza, stabilizatora i innych dodatkow, np. po-
lepszajgcych adhezje kruszywa do asfaltu sg testy:

0 ,Cantabro”,

O ,na sptywno$c”,

i

O ,na odmycie”.

Test ,,Cantabro” polega na okresleniu ubytku masy zageszczonej
probki mieszanki porowatej wtozonej do bebna Los Angeles (bez kul),
po 300 jego obrotach z predkoscig 30-33 obr/min. Probki mogg by¢
przygotowane w ubijaku Marshalla lub prasie zyratorowej, poddawane
lub nie wczesniejszemu dziataniu wody przez okre$lony czas. Tempera-
tura badania nie powinna by¢ wigksza niz 35°C. Za wynik testu, podob-
nie jak w przypadku badania kruszyw metodg Los Angeles, przyjmuje sig
procentowy udziat masy mieszanki mineralno-asfaltowej oddzielonej od
probki na skutek poddawania jej ,torturom” uderzania o $cianki obraca-
jacego sie bebna [27]. Wynik tego testu, w metodach wielu krajow jest
podstawg do ostatecznego stwierdzenia, czy optimum zawarto$ci asfal-
tu zaprojektowano prawidfowo, czy tez nie.

Test ,,na sptywno$¢”, polega na wykonaniu probki niezageszczonej
mieszanki mineralno-asfaltowej i umieszczeniu jej w zlewce szklanej. Po
60 minutach wygrzewania probki razem ze zlewkg w suszarce w tempera-
turze 170°C, nalezy probke ,wysypac” ze zlewki. Wynikiem testu jest pro-
centowy udziat mastyksu, kiéry pozostat na dnie i $ciankach naczynia
w stosunku do catej mieszanki mineralno-asfaltowej porowatej [12].

Test ,,na odmycie” asfaltu od kruszywa jest subiektywng metodg
polegajacg na wizualnej ocenie oddzielenia lepiszcza od kruszywa na nie-
wielkiej probce niezageszczonej mieszanki mineralno-asfaltowej. Probki
przed badaniem sg kondycjonowane w wodzie w okresie 10 minut, a nie-
kiedy w czasie 24 godzin. Wynik badania stanowi procentowe oszacowa-
nie udziatu kruszywa, od ktérego nastgpito odmycie mastyksu [12, 28].

Ponizej przedstawiono informacje dotyczace doboru rodzaju, ilosci
lepiszcza i innych modyfikatoréw do betonu asfaltowego porowatego
w poszczegdlnych krajach.

USA

W USA obowigzuje dobdr rodzaju lepiszcza do mieszanek mineral-
no-asfaltowych (w tym porowatych) uwzgledniajgcy warunki klimatycz-
ne na danym terenie, gdzie wykonana bedzie nawierzchnia. Dobér opty-
malnej zawartosci lepiszcza wediug metody Superpave opiera sig
w pierwszej kolejno$ci na analizie zawartoSci wolnych przestrzeni, jakg
powinna posiada¢ zageszczona mieszanka mineralno-asfaltowa, zawar-
toSci wolnych przestrzeni w migszance mineralnej, zawartosci wolnych
przestrzeni wypetnionych asfaltem oraz relacji pomiedzy zawartoscia
wypetniacza a efektywng zawarto$cig lepiszcza [12].

Trzy metody projektowania mieszanek mineralno-asfaltowych
w Stanach Zjednoczonych (FHWA, NCAT i TxDOT) proponujg rézne kry-
teria doboru asfaltu i jego zawartoSci w mieszankach mineralno-asfal-
towych porowatych. Wedtug najstarszej z tych metod, (wprowadzonej
w roku 1990 przez FHA i obecnie wypieranej przez pozostate, nowocze-

$nigjsze metody) okresla sig optymalng zawartos¢ asfaltu metodg obli-
czeniowg — uzywajac do tego celu wzoréw empirycznych [13].

Wedtug metody NCAT, asfalty jakie nalezy stosowaé do wykonywa-
nia nawierzchni porowatych obcigzonych ruchem $rednim i cigzkim
musza by¢ lepiszczami o duzej sztywnoSci i sklasyfikowanymi wedfug
Superpave (PG x-y). W przypadku nawierzchni przeznaczonych dla ru-
chu lekkiego do $Sredniego dopuszcza sie jeszcze asfalty modyfikowane
polimerami klasyfikowane wedtug starych oznaczen [14].

Okreslenie optymalnej zawarto$ci asfaltu wg NCAT bazuje na prze-
prowadzeniu serii testow laboratoryjnych, uzywajac do tego celu za-
geszczonych i niezageszczonych probek mieszanki mineralno-asfalto-
wej z rozng zawarto$cig asfaltu i stabilizatora w postaci wtokien celulo-
zowych badz mineralnych w ilo$ci 0,2+0,5% m/m. Probki nalezy za-
geszcza¢ w SGC z energig zageszczania rowng 50 obrotéw. Optimum
asfaltu bedg zawieraty probki, ktore pozytywnie przejda test sptywnosci
(< 0,3), bedg miaty zawarto$¢ wolnych przestrzeni wiekszg od 18% v/v,
oraz wynik testu ,Cantabro” mniejszy niz 20 [14, 29].

Metoda TxDOT dopuszcza dwa rodzaje asfaltow do wykonywania
mieszanek mineralno-asfaltowych porowatych. Pierwszy rodzaj repre-
zentujg asfalty typu I'i Il modyfikowane minimum 15% m/m dodatkiem
miatu gumowego (ang. Asphalt Rubber, w skrocie A-R). Drugi rodzaj, to
asfalty oparte na funkcjonalnej klasyfikacji Superpave. Nalezg do nich
asfalty modyfikowane polimerami rodzaju funkcjonalnego PG x-y gdzie
minimum warto$ci x (0znaczajacy Srednia, 7-dniowg maksymalng tem-
perature nawierzchni) wynosi 76. Wobec tego, muszg to by¢ asfalty kla-
sy PG 76-y lub wyzszej. Zastosowanie asfaltu PG 76-y w mieszance be-
tonu asfaltowego porowatego powinno nastepowa¢ z udziatem
1,0+2,0% m/m wapna hydratyzowanego w celu polepszenia adhezji
asfaltu do kruszywa i 0,2+0,5% m/m stabilizatora w postaci wtokien
celulozowych badz mineralnych [15].

W celu oznaczenia optymalnej zawartosci lepiszcza wg metody
TxDOT, przygotowuije sie probki w SGC z energig zageszczania rowng 50
obrotéw. Optimum zawartosci asfaltu w mieszance okre$la sie w oparciu
0 wymagang zawarto$¢ wolnych przestrzeni w mieszance mineralno-as-
faltowej oraz wykonujgc testy ,na sptywnosc¢”, ,odmycie”, a nastgpnie
trwatos¢ na uszkodzenia mechaniczne — test ,Cantabro”- na probkach
ktore przeszty dwa pierwsze testy z wynikiem pozytywnym [30,31].
W przypadku badania sptywnosci, wynik nie moze by¢ wigkszy od 0,2.
W przypadku testu ,Cantabro”, optimum zawarto$ci lepiszcza beda repre-
zentowaly probki, ktérych wynik bedzie mniejszy od 20 [15,29,30,31].

Szacunkowa zawarto$¢ asfaltu w przypadku zastosowania asfaltow
klasyfikowanych wg Superpave opartej na wytycznych TxDOT wynosi
6,0+7,0% m/m, a tam gdzie stosuje sie asfalt modyfikowany miatem
gumowym (A-R) ilo$¢ ta powinna wynosi¢ az 8,0+10,0% m/m! [15].

Australia

Proces projektowania optimum zawarto$ci lepiszcza w mieszance
mineralno-asfaltowej porowatej wedtug wytycznych australijskich, prze-
biega po wstepnym jego oszacowaniu tradycyjnym sposobem oblicze-
niowym, w oparciu o test ,na sptywnosc”. Jego wynik w tym przypad-
ku nie moze by¢ wigkszy niz 0,3. Badaniu temu poddaje sie probki nie-
zageszczonej mieszanki mineralno-asfaltowej z dodatkiem stabilizatora
w postaci widkien celulozowych w ilosci 0,3+0,5% m/m. Nastepnie,
z mieszanek mineralno-asfaltowych o trzech roznych zawartosciach as-
faltu i parametrach spetniajacych wymagania testu sptywnos$ci, wyko-

Nawierzchnie Asfaltowe - 4/2006



nuje sie probki zageszczane z energig 80 obrotow w odpowiedniku ame-
rykanskiej prasy zyratorowej, urzadzeniu zwanym AGC (Australian Gyra-
tory Compactor). Probki te poddawane sg nastepnie testowi na wytrzy-
mato$¢ mechaniczng [18].

Badanie odpornosci na Scieranie i rozdrabnianie betonu asfaltowe-
go porowatego odbywa sig, podobnie jak w innych krajach, wykonujac
test ,Cantabro”. Optimum asfaltu bedzie zawiera¢ mieszanka mineral-
no-asfaltowa spetniajgca przyjete pod tym wzgledem przez Australijczy-
kow kryteria, ktore wynosza odpowiednio: prébki kondycjonowane < 25
dla typu I (ruch lekki) i < 20 dla typu Il (ruch cigzki); probki niekondy-
cjonowane < 35 (typ 1) i < 30 (typ Il). Maksymalng ilo$¢ asfaltu
W mieszance mineralno-asfaltowej ogranicza rowniez wymagana zawar-
to$¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej migszance mineralno-asfalto-
wej. Wedtug wymagan australijskich musi by¢ ona wigksza od 20%
v/v — dla mieszanek typu | i zawierac si¢ w przedziale 20+25% v/v —
dla mieszanek typu Il [18].

Wedtug zalecen australijskich, w mieszankach typu | tj. przeznaczo-
nych na nawierzchnie obcigzone ruchem lekkim mozna stosowac asfalty
drogowe z ich zawartoScig w stosunku do masy mieszanki mineralnej:
0G10—4,5+5,5% m/m, 0G14 — 4,0-5,0% m/m. Natomiast w mieszan-
ce typu I1't]. dla ruchu cigzkiego, przewiduje sie stosowanie wytacznie as-
faltow modyfikowanych z ich zawarto$cig 0G20 — 4,5%+5,5% m/m [18].

Wielka Brytania

W Wielkiej Brytanii do obydwu mieszanek PA 6/20 mm i PA
2/10 mm stosuije sig asfalty modyfikowane oraz asfalty zwykte 100/150
lub 160/220. Anglicy zaktadaja z gory, ile asfaltu powinna zawierac da-
na mieszanka mineralno-asfaltowa porowata. W przypadku PA 6/20
ilo$¢ lepiszcza w mieszance powinna wynosic¢ 3,7 lub 4,5% m/m a dla
PA 2/10 - 5,2% [20].

Majac w ten sposob sprecyzowane wymagania, tak dobiera sie
ilo$¢ modyfikatorw w postaci wtokien organicznych, mineralnych badz
kauczuku naturalnego lub sztucznego, aby spetni¢ warunki testu ,na
sptywnoSc¢” i specyficzne, laboratoryjne badania wodoprzepuszczalno-
$ci. W celu zmniejszenia ryzyka odmywania lepiszcza od agregatu mi-
neralnego, Anglicy preferujg dodatek wapna hydratyzowanego w ilo$ci
2% w stosunku do masy mieszanki mineralnej [32,33].

Hiszpania

Minimalng zawarto$¢ asfaltu w warunkach hiszpanskich okresla sig
na podstawie przeprowadzonego testu , Cantabro”. Do badan wykorzy-
stywane sg probki Marshalla zageszczone z energig 50 uderzen na stro-
ne. Z kolei maksymalng zawartosS¢ lepiszcza wymusza wymagana, mini-
malna zawarto$¢ wolnych przestrzeni w zageszczonej mieszance, wyno-
szgca 20% v/v.

0d 2001 roku wymaga sie w Hiszpanii wykonywania testu , Canta-
bro” zaréwno na probkach suchych jak i wilgotnych (po sezonowaniu
1 dzien w wodzie w temperaturze 60°C). Wymagania pod tym wzgledem
reguluja wytyczne hiszpanskie, gdzie wynik testu ,Cantabro” probek su-
chych badanych w temperaturze 25°C musi by¢: <20 — dla kategorii
ruchu TO0-T1, < 25 — dla kategorii ruchu T2-T3; natomiast probek wil-
gotnych: < 35 dla TOO-T1, < 40 dla T2-T3. Kategorie T00, T1, T2 i T3
sq kategoriami ruchu ciezkiego [21,22].

Lepiszczem stosowanym przez Hiszpanow do wykonywania na-
wierzchni porowatych sg wytacznie asfalty modyfikowane o penetracji:
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60/70 i 80/100. Optymalna zawarto$¢ asfaltu wedtug zalecen hiszpan-
skich powinna zawiera¢ sie w granicach 4,5+5,5% m/m [21,22].

Austria

W Austrii dopuszcza sie do wykonywania migszanek mineralno-as-
faltowych porowatych DA 11 zaréwno asfalty drogowe zwykte (50/70,
70/100, 160/220) jak i modyfikowane (PmB 15-35, PmB 30-50, PmB
50-90S, PmB 60-90, PmB 90-140). Wynik testu , Cantabro” decydujgcy
0 przyjeciu zawarto$ci optimum asfaltu w mieszance musi by¢ mniejszy
badz rowny 35. Wedtug zalecen austriackich, minimalna zawarto$¢ asfal-
tu w mieszance mineralno-asfaltowej porowatej wynosi 5,2% m/m [23].

Niemcy

Niemieckie przepisy zalecajg stosowanie do mieszanek mineralno-
-asfaltowych porowatych OPA 0/11 i OPA 0/8 wytacznie asfaltéw mody-
fikowanych (PmB 45 lub PmB 65). Dopuszcza sie stosowanie réwniez in-
nych lepiszczy, pod warunkiem spetnienia przez mieszanki tych samych
warunkow normowych jak z zastosowaniem asfaltow modyfikowanych.

Jako stabilizator nalezy stosowa¢ widkna mineralne badz celulozo-
we w iloSci wigkszej badz réwnej 0,5% m/m. Zageszczanie probek mo-
ze by¢ wykonywane ubijakiem Marshalla badz przy pomocy prasy zyra-
torowej. Przy okreslaniu optimum zawartosci lepiszcza Niemcy, podob-
nie jak to jest w innych krajach, postugujg sie testem ,Cantabro”. Wy-
nik badania mieszanki mineralno-asfaltowej porowatej z przyjetym opti-
mum zawarto$ci asfaltu nie moze by¢ wiekszy jak 35. Zalecana zawar-
to$¢ asfaltu w mieszance zawiera sie¢ w granicach 5,3+6,5%
m/m w mieszance OPA 0/11 i 5,5+6,8% m/m w OPA 0/8 [24].

Ogdlne wskazowki dotyczace zastosowania
nawierzchni porowatych

Istotg rozwigzania konstrukcyjnego drogi z nawierzchnig porowata
jest zastosowanie wierzchniej warstwy lub warstw z betonu asfaltowego
porowatego, oddzielonej od pozostatych warstw noSnych nawierzchni
(wigzacej, podbudowy) powtoka wodoszczelng. W ten sposob woda
wnikajgca w otwartg strukture porowatej warstwy $cieralnej odprowa-
dzana jest, dzieki spadkowi poprzecznemu, bezpo$rednio na pobocze
lub do liniowego systemu odwodnienia kanalizacji deszczowej.

Sposobdw rozwigzan konstrukcyjnych z zastosowaniem tych na-
wierzchni wraz z systemem odwodnienia jest wiele. Znajdujg one zasto-
sowanie w miastach (na placach parkingowych, ulicach i $ciezkach ro-
werowych), jak i tez poza miastem (na trasach szybkiego ruchu, auto-
stradach itp.). Jeden z typowych przykfadow rozwigzania konstrukcyjne-
go drogi zamiejskiej z 1-warstwowg nawierzchnig porowatg przedsta-
wiono narys. 4.

Nalezy zwr6ci¢ uwage na to, ze konstrukcja tej nawierzchni nie za-
wiera nic szczegoinego w poréwnaniu z tradycyjng konstrukcjg, za jed-
nym matym wyjatkiem — porowatej warstwy $cieralnej w postaci swego
rodzaju cienkiej ,,naktadki”.

Aby konstrukcja nawierzchni z porowatg warstwa Scieralng
mogta dobrze funkcjonowaé musza byé spetnione nastepujace
warunki:

O nalezy uktada¢ warstwe Scieralng nawierzchni porowatej

z do$¢ duzym spadkiem poprzecznym, gdzie wg zalecen
niemieckich, nie moze by¢ on mniejszy niz 2,5% [24].
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nawierzchnia porowata
powtoka wodoszczelna
warstwa wigzaca

goérna warstwa podbudowy
dolna warstwa podbudowy
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- 22,5%

Rys. 4. Typowy przyktad rozwigzania konstrukcyjnego
drogi zamiejskiej z 1- warstwowg na-wierzchnig porowata petnigca
funkcje warstwy Scieralnej [24]

Jest to konieczne po to, aby zapewni¢ maksymalnie szyb-
kie i pewne odprowadzenie wody wchionigtej przez na-
wierzchnie porowatg na pobocze drogi lub do odwodnie-
nia liniowego. Wyeliminuje si¢ w ten sposab ryzyko zale-
gania wody w porach, a w zimie moze to doprowadzi¢ do
nadmiernego oblodzenia nawierzchni,

O musi by¢ zapewnione bardzo dobre uszczelnienie pomig-
dzy warstwg wigzacq a warstwa Scieralng nawierzchni
porowatej [24], aby nie nastgpowato wnikanie wody
w gtab konstrukcji nawierzchni.

Wykonanie uszczelnienia wedfug przepisow niemieckich [24], pole-
ga na spryskaniu podtoza emulsjq asfaltowg modyfikowang badz asfaltem
modyfikowanym w ilosci 1,5 do 2,2 kg/m2. Nastepnie, po aplikacji lepisz-
cza, nalezy posypac nawierzchnie czystym badz lekko otoczonym asfal-
tem kruszywem famanym 5/8 lub 8/11, dozowanym w ilo$ci:

0 58 kg/m? w przypadku uzycia kruszywa 5/8 mm

lub

O 710 kg/m2 w przypadku uzycia kruszywa 8/11 mm.

Warstwe kruszywa nalezy dobrze wgnies¢ walcem w zagruntowane
lepiszczem podtoze. llosci uzytego lepiszcza, kruszywa i jego uziarnie-
nie powinny by¢ tak dobrane, aby po przygotowanym w ten sposdb
uszczelnionym podtozu mogty sie poruszaé maszyny drogowe bez ryzy-
ka przyklejania sig lepiszcza i grysu do kot pojazdow roboczych. Dopie-
ro na tak przygotowanym podtozu, po ponownym spryskaniu go emul-
sjg lub asfaltem nalezy uktadac i zageszcza¢ mieszankg mineralno-as-
faltowg porowatg [24].

W przypadku ukfadania porowatej warstwy Scieralnej w postaci
2 roznoziarnistych mieszanek, nalezy to wykonywa¢ metodg kompakto-
wg, ktdra nie wymaga stosowania Srodkow do sklejania migdzywarstwo-
wego. Zastosowanie emulsji polepszajacej szczepno$¢ warstw, spowo-
dowataby bowiem zatkanie porow w dolnej strukturze nawierzchni, a za-
tem 2-warstwowa nawierzchnia porowata przestafaby istnie¢ [24].

Nawierzchnie porowate charakteryzuje stosunkowo mata w poréw-
naniu z nawierzchniami ,klasycznymi”, odporno$¢ na dziatanie sit Sci-
najacych. Nie wskazane jest zatem ich stosowanie na kretych drogach,
pochytosciach wigkszych od 5% i skrzyzowaniach (takze o ruchu okrez-
nym). Unika sig takze ich zastosowan na placach, gdzie istnieje ko-
nieczno$¢ manewrowania cigzkiego sprzetu, w zatokach parkingowych
i autobusowych itp. [34].

Ze wzgledu na przy$pieszone ryzyko zatykania porw w strukturze be-
tonu asfaltowego porowatego, wskazane jest tylko stosowanie go w miej-
scach gdzie istnieje wysoka kultura czystosci poruszajacych sie pojazdow

(autostrady, drogi szybkiego ruchu) oraz tam gdzie bezposrednie otocze-
nie drogi nie wptynie na przy$pieszong kolmatacje poréw a wigc wszedzie
tam, gdzie ryzyko zabrudzenia nawierzchni jest minimalne. Bezcelowe
jest wiec uktadanie tych nawierzchni na drogach gdzie odbywa sig ruch
pojazdow rolniczych i drogach, w obrebie ktérych rosnie duzo drzew li-
$ciastych (zatykanie porow przez opadajgce gtownie jesienia, liscie) [34].

Natomiast ze wzgledu na wieksza podatno$c¢ tych nawierzchni na
uszkodzenia mechaniczne, nie wskazane jest ich stosowanie rowniez
tam, gdzie obowigzuje ruch z fancuchami na kota w okresie zimy [34].

Ogolne wskazowki dotyczace wykonywania
nawierzchni porowatych

Ponizej zaprezentowano kilka praktycznych wskazéwek opartych na
dos$wiadczeniach niemieckich w bezpo$rednim wykonywaniu na-
wierzchni porowatych na budowie [34]:

O nalezy zadba¢ o dobre uszczelnienie podtoza pomiedzy na-
wierzchnig porowatg a konstrukcija, na ktorej jest ona uktadana.
Zapewni to ochrone przed wnikaniem wilgoci i w zwigzku z tym
odpowiednig trwato$¢ konstrukcji;

O nalezy zapewni¢ ciagtos¢ dostaw mieszanki na plac budowy
i odpowiednio krotki czas przechowywania od chwili jej wypro-
dukowania do wbudowania (nie wigcej niz 1,0h);

O dozwolone jest zageszczanie mieszanki mineralno-asfaltowe;
porowatej wytacznie w sposob statyczny (zageszczanie dyna-
micznie jest niedopuszczalne);

O temperatura wbudowania mieszanki powinna oscylowaé w gra-
nicach 130+160°C;

O walce do zageszczania mieszanki powinny byC zaopatrzone
w system grzewczy watu, kazdorazowo poddany kontroli jego
funkcjonowania przed rozpoczeciem zageszczania;

O nalezy dazy¢ do tego aby wbudowywanie mieszanki nastepowa-
to w petnej szerokoSci nawierzchni (np. stosowa¢ maszyny
z mozliwo$cig regulaciji szeroko$ci uktadania);

O nalezy dazy¢ do maksymalnego ograniczania szwow technolo-
gicznych, a jezeli takie wystapia, nie nalezy ich powlekac $rod-
kami uszczelniajgcymi typu masy zalewowe, emulsja itp.;

O nalezy w miare mozliwo$ci unikac chodzenia po $wiezo wbudo-
wanej mieszance;

O dopuszczenie nawierzchni do ruchu, powinno nastgpi¢ dopiero
po dobrze wychtodzonej nawierzchni (okoto 24 godzin od za-
konczenia zageszczania);

O do wykonania nawierzchni, produkcji i dostaw mieszanki na plac
budowy nalezy dobiera¢ firmy majgce duze do$wiadczenie;

O wazne jest, aby do potgczenia gomej i dolnej 2-warstwowej na-
wierzchni porowatej nie stosowac zadnych $rodkow polepszaja-
cych przyczepno$c¢ jak np. asfalt lub emulsja asfaltowa;

O wskazana jest biezgca kontrola zageszczania wbudowanej mie-
szanki za pomocg specjalistycznej aparatury (np. aparatury izo-
topowej) w celu osiggniecia optymalnego zageszczenia;

O ukfadanie i zageszczanie poszczegdlnych warstw nawierzchni
(w tym wigzacej i gornej podbudowy) moze nastapi¢ po wykonaniu
odwodnien i odbiorze systemu odwodnien liniowych nawierzchni;

O nalezy dba¢ o to, aby odwodnienia liniowe byty doktadnie
oczyszczone przed utozeniem warstw nawierzchni porowatych;
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O utozenie i zageszczenie warstw nawierzchni porowatych powin-
no stanowi¢ jeden z ostatnich etapow realizacji projektu. Inne
prace tj. ekrany akustyczne, kfadki dla pieszych itp. powinny by¢
wykonane przed pracami nawierzchniowymi, w celu maksymal-
nego zmniejszenia ryzyka zabrudzenia nawierzchni w trakcie
prowadzonych robot.

Podstawowe wady i zalety nawierzchni porowatych

Zastosowanie w warstwie Scieralnej potgczonego w jeden ,systemu
powierzchniowego odwodnienia i pochfaniania hatasu komunikacyjne-
go”, zawartego w nawierzchni porowatej, jak kazde inne rozwigzanie tech-
niki drogowej, oprocz zalet, nie jest pozbawione znaczacych wad w sto-
sunku do nawierzchni ,klasycznych”. Opr6cz wymienionych na wstepie
artykutu, podstawowych zalet tego rozwigzania, istniejg takze i jego wady.
Z jedng z nich, czytelnik miat juz okazje zaznajomic sie w niniejszym ar-
tykule, a dotyczyta ona powaznych ograniczen w stosunku do miejsc za-
stosowania asfaltowego betonu porowatego w praktyce. Ponizej, zapre-
zentowano inne plusy i minusy, jakie przypisywane temu specyficznemu
rodzajowi nawierzchni, oparte na do$wiadczeniu z Niemiec [34].
Wady:

O podwyzszone koszty w stosunku do nawierzchni tradycyj-
nych; wysokie wymagania w stosunku do techniki projektowa-
nia, uzytych materiatow, technologii budowy, kontroli w trakcie
budowy itp.;

O znaczace utrudnienia w naprawach czastkowych; naprawa
uszkodzen nawierzchni jest mozliwa tylko poprzez wymiane frag-
mentow o duzych powierzchniach;

O duza wrazliwo$¢ na btedy wykonawcze; w przypadku popet-
nienia btedow wykonawczych istnieje duze ryzyko braku mozli-
wosci osiggnigcia spodziewanych wiasciwosci akustycznych
i drenazowych;

O podwyzszone wymagania utrzymaniowe; koniecznos¢ na-
tychmiastowe] interwencji i uzycia specijalistycznego sprzetu
w przypadku rozlania sie na nawierzchnig cieczy destrukcyjnie
na nig dziatajacych oraz zwigkszajacych ryzyko powstania wy-
padku drogowego (np. oleje, benzyny itp.), konieczno$c okreso-
Wego czyszczenia struktury porow w nawierzchni a takze syste-
mu odwodnienia liniowego za pomocg specjalistycznego sprze-
tu (zaleca sig 2 razy w roku), w trakcie utrzymania zimowego —
nie mozna uzywac $rodkéw moggcych zanieczysSci¢ pory w na-
wierzchni np. piasku itp. (mozna stosowa¢ jedynie solanke
0 podwyzszonej zawartosci soli);

O krotsza zywotnos¢ nawierzchni w stosunku do nawierzch-
ni ,klasycznych”; wskutek otwartej struktury wystepuje przy-
$pieszone starzenie eksploatacyjne lepiszcza spajajacego poro-
watg strukture nawierzchni.

Zalety:

O znaczna redukcja hatasu w poréwnaniu z nawierzchnia-
mi ,klasycznymi”; nawet 0 10 dB (A) w przypadku ruchu sa-
mochodow osobowych, i 0 8 dB (A) w przypadku transportu
cigzkiego;

O poprawa klimatu akustycznego w szeroko pojetym otocze-
niu drogi; zastosowanie nawierzchni porowatej zabezpiecza pod
wzgledem akustycznym takze wysoko usytuowane pigtra obiek-
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tow stojacych w poblizu drogi (co nie do konca zapewnia zasto-
sowanie ekranow akustycznych);

O oszczedno$c kosztow w Swietle catego projektu, dzigki re-
dukcji badz eliminacji innych zabezpieczen dzwigkochton-
nych; dzieki znacznej redukcji hatasu w zrodle jego powstawa-
nia, umozliwia redukcje dodatkowych zabezpieczen akustycz-
nych tj. ekrany akustyczne badz je catkowicie eliminuje;

O skuteczna redukcja hatasu przy matych predkosciach ru-
chu; dzigki zastosowaniu dwuwarstwowej nawierzchni porowatej
nastepuje skuteczna redukcja hatasu pojazdéw samochodowych
w przedziale czestotliwoSci charakteryzujgcych ruch pojazdow
przy predkosciach do 40 km/h;

O skuteczna redukcja dzwigkow o wysokiej czestotliwosci;
nawierzchnie porowate skutecznie ttumig dzwigki w granicach
1000 Hz, tj. czestotliwosci, w ktorej hatas jest szczegdlnie
ucigzliwy dla cztowieka;

O podwyzszenie komfortu jazdy; podczas jazdy po nawierzchni
porowatej powstaje dzwigk o natezeniu i czgstotliwoSci przyjem-
nej dla ludzkiego ucha;

O redukcja hatasu podczas jazdy na mokrej nawierzchni;
brak hatasu tzw. ,Syczenia” wystepujacego podczas jazdy na
mokrej nawierzchni , klasycznej”;

O zwiekszenie bezpieczenstwa jazdy; znacznie zmnigjszone ry-
zyko aquaplanningu, znaczna redukcja mgty wodnej za porusza-
jacym sie pojazdem, skrocenie drogi hamowania, zmniejszenie
zjawiska o$lepiania podczas jazdy po zmroku;

O zwiekszenie komfortu jazdy dla innych uczestnikow drdg;
eliminacja ochlapywania innych uzytkownikow drogi (rowerzy-
$ci, piesi) woda zalegajaca na nawierzchni w trakcie lub bezpo-
Srednio po opadach deszczu. Na prawidtowo wykonanej na-
wierzchni porowate] katuze sig nie tworzg;

O dobre wtasciwosci mechaniczne nawierzchni; duza odpor-
no$¢ na deformacie, niewielkie ryzyko powstawania kolein, do-
bra szorstko$¢ nawierzchni.

Podsumowanie i wnioski

0d ponad 20 lat widoczny jest trend rozwojowy w zakresie badan
i zastosowan nawierzchni porowatych, zwiaszcza w krajach wysokoro-
zwinietych. Dziafania te wydajg sie tam by¢ zrozumiate ze wzgledu na
znaczacy problem bezpieczenstwa ruchu i hatasu komunikacyjnego,
ktory niestety ma tg tendencje, ze zwigksza sig stopniowo w miare przy-
rostu Srodkéw komunikacji.

Nawierzchnie porowate zdajg sie niwelowac ten problem w sposob
najbardziej wyrazny w poréwnaniu z nawierzchniami pozostatych typow,
okreslonych mianem ,klasyczne”. Znacznie redukujg hatas w porownaniu
Z nawierzchniami ,klasycznymi” oraz niwelujg ryzyko poslizgu pojazdu na
klinie wodnym tzw. aquaplanningu. W konsekwencji zmniejsza to znacznie
ryzyko wypadkow drogowych, ktdre jak wiadomo, potgczone z duzymi, au-
tostradowymi predkosciami sg najczesciej tragiczne. Nawierzchnie porowa-
te wptywaja rowniez korzystnie na wzrost komfortu i bezpieczenstwa jazdy
podczas opadow deszczu niwelujgc w znacznym stopniu ograniczajgcg wi-
docznos¢ ,mgte wodng” za poprzedzajgcym pojazdem.

Sa to gtéwne czynniki powodujace to, ze zainteresowanie badaczy te-
go rodzaju rozwigzaniem konstrukcyjnym jest coraz wigksze. Warunkiem
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sprzyjajacym rozwojowi wiedzy na ten temat jest rowniez to, iz w miare
uptywu czasu, doskonalone sg metody badan, produkcji materiatow i pro-
jektowania nawierzchni. W rezultacie mamy do dyspozycji coraz lepsze
asfalty, lepszej jakosci kruszywa oraz inne Srodki poprawiajgce jako$¢
mieszanek mineralno-asfaltowych. Doskonalone sg tez techniki wykony-
wania i biezacej kontroli wbudowywanych mieszanek bezposrednio na
budowie. Znaczgca dla stosowania nawierzchni porowatych jest rowniez
Wcigz unowoczesniana technologia zimowego utrzymania, a konkretnie
rodzaj uzywanych srodkow zapobiegajgcych oblodzeniu nawierzchni.

Pomimo wymienionych tu wyzej wielu czynnikow stymulujacych
rozw0j nawierzchni porowatych, sg tez elementy, ktore skutecznie potra-
fig stawi¢ ,opor” powyzszym i ,przyhamowac” nieco dziafania w tym
zakresie. Takim ,oporem” jest wysoka cena2 materiatow, bezposred-
niego wykonania i utrzymania nawierzchni porowatych.

Przy kalkulacjach nalezy jednak pamietac o tym, ze rozwiaza-
nie bedzie warte kazdej ceny, jezeli tylko wptynie na poprawe bez-
pieczenstwa ruchu i ocali przynajmniej jedno ludzkie zycie. Aby
chociaz czgsciowo rozwigzac problem, w pierwszej kolejno$ci nalezatoby
zastosowaé nawierzchnie porowate wszedzie tam, gdzie pilna jest ko-
nieczno$¢ poprawy bezpieczenstwa ruchu (problem z odprowadzeniem
wody z powierzchni) czy tez poprawy komfortu akustycznego otoczenia.

Dobrym pomystem jest whudowywanie nawierzchni porowatych,
jesli nie na catej dtugosci, to w migjscach szczegdlnie narazonych na
zbieranie sie wody lub gdzie jej obecno$¢ wywotuje szczegdine zagro-
zenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Z punktu widzenia komfortu
akustycznego, nalezy pamieta¢ réwniez o tym, ze obnizanie hatasliwo-
$ci przez nawierzchnig jest alternatywg do stosowania elementow
dzwigkochtonnych w pasie drogowym. Beton asfaltowy porowaty moze
by¢ zatem idealnym rozwigzaniem wszedzie tam, gdzie zalezy na mini-
malnym poziomie hatasu drogowego — np. w obszarach osiedli miesz-
kaniowych [4].

Nalezy takze pokreslic, ze nawierzchnie porowate spotykajg sie takze
w Polsce z coraz wigkszym zainteresowaniem. Pierwsze odcinki ekspery-
mentalne z zastosowaniem tego rodzaju nawierzchni w Polsce wybudowa-
no w roku 1999 na dwdch ulicach Poznania, gtownie w celu redukcji hata-
su komunikacyjnego. Nawierzchnie te do chwili obecnej nie wykazujg istot-
nych uszkodzen mechanicznych. Ponadto, do roku 2002 nie utracity wtasci-
wosci drenazowych pomimo standardowego systemu zimowego utrzyma-
nia [35]. Jak wskazujg zrodfa internetowe, do korica 2005 roku na terenie
Poznania wykonano juz ponad 77 000m? nawierzchni z betonu asfaltowego
porowatego [36]. W zwigzku z tym, mozna przypuszczac, e za przyktadem
Poznania p6jda tez inne nasze miasta i nawierzchnie porowate znajdg coraz
szersze zastosowania w ruchu miejskim i autostradowym Polski.
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Specyfika oznakowania CE

—~——

wyrobow budowlanych

Katarzyna Wisniewska*

Wstep

Oznakowanie CE zostato wprowadzone przez dyrektywy oparte na
nowym podejsciu i funkcjonuje ono wytgcznie w ich obrebie. Dyrekty-
wy nowego podejscia miaty za zadanie eliminowanie barier w swobod-
nym obrocie wyrobow wynikajace z rdznego sposobu formutowania wy-
magan i przepiséw technicznych w poszczegdlnych panstwach czton-
kowskich UE.

Dyrektywa 89/106/EWG dotyczaca wyrobéw budowlanych [1],
jako jedna z nich, zawiera elementy charakterystyczne dla nowego
podejscia:

O okresla zasady obowigzkowej oceny zgodnosci,

O ustala sposob zaangazowania jednostek notyfikowanych w pro-

cedurze oceny,

O naktada obowigzek oznakowania CE wyrobu oraz

O zakfada nadzor panstwa nad przestrzeganiem postanowien dy-

rektywy na rynku.
Oprécz tych typowych cech, dyrektywa 89/106/EWG posiada takze
odmienne od pozostatych dyrektyw nowego podejscia rozwigzania wy-
nikajgce ze sformutowania wymagan podstawowych wobec obiektow
budowlanych, a nie wyrob6w. Przeniesienie wymagan tej dyrektywy na
poziom samych wyrobdw wymagato opracowania Dokumentow Inter-
pretacyjnych [2]. W wyniku tego dziatania okreslono wymagania, ktore
powinien spetnia¢ wyrob wbudowywany do obiektu budowlanego, aby
magt sie przyczyni¢ do spetnienia przez obiekty wymagan podstawo-
wych. Natomiast rozszerzenie i techniczna konkretyzacja wymagan Do-
kumentow Interpretacyjnych — na podstawie mandatow Komisji Euro-
pejskiej — ma miejsce w zharmonizowanych specyfikacjach technicz-
nych. Odstepstwem od ogélnych zasad rzadzacych dyrektywami nowe-
go podejscia jest funkcjonowanie dwoch rodzajow zharmonizowanych
specyfikacii technicznych:
O zharmonizowanych Norm Europejskich opracowywanych przez
Europejski Komitet Normalizacyjny — GEN lub

O Europejskich Aprobat Technicznych opracowywanych przez
cztonkéw Europejskiej Organizacji ds. Aprobat Technicznych
— EOTA.

Dyrektywa jest wdrazana stopniowo poprzez indywidualne dla kaz-
dego wyrobu ustalanie okresu, w ktorym oznakowanie CE na podstawie
zharmonizowanej specyfikacji technicznej jest obowigzkowe. Publikacja
wykazu norm zharmonizowanych nastepuje w Komunikatach Komisji
Europejskiej. Tekst aktualnego Komunikatu znajduje sie na stronie inter-
netowej Instytutu Techniki Budowlanej (www. itb. pl/ue).

*mgr Katarzyna Wisniewska — Instytut Techniki Budowlanej
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Podstawa prawna

Zagadnienie oznakowania CE stanowi przedmiot Dokumentu Infor-
macyjnego D Komisji Europejskiej , 0znakowanie CE w ramach dyrekty-
wy dotyczacej wyrobéw budowlanych” [3]. Ponadto po$wiecono mu
rozdziat w ,,Przewodniku do wprowadzania dyrektyw opartych na nowym
podejsciu i globalnym podejsciu” [4]. Zapisy te przeniesione zostaty do
prawodawstwa polskiego jako rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
W sprawie systemow oceny zgodnosci, wymagan, jakie powinny spet-
nia¢ notyfikowane jednostki uczestniczace w ocenie zgodnosci, oraz
sposobu oznaczania wyrobow budowlanych oznakowaniem CE [5].

Co oznacza oznakowanie GE ?

Na podstawie Dokumentu [3] nalezy przyjaé, ze oznakowanie CE
oznacza zgodno$¢ wyrobu z odpowiednimi wymaganiami Unii
natozonymi na producenta przez dyrektywe.

Umieszczenie oznakowania CE na wyrobach jest tego potwierdze-
niem oraz deklaracjg osoby odpowiedzialnej, ze zakonczono wiasciwe
procedury oceny zgodnoSci na podstawie zharmonizowanych specyfi-
kacji technicznych — Europejskiej Normy lub Europejskiej Aprobaty
Technicznej.

W Dokumencie [3] zaktada sig, ze oznakowanie CE powinno zasta-
pi¢ wszystkie dotychczasowe oznakowania lub znaki wymagane na po-
ziomie krajowym, obejmujace ten sam zakres wtasciwosci. Jednocze-
$nie oznakowanie CE nie wyklucza dofgczania innych znakow o charak-
terze dobrowolnym, pod warunkiem, ze nie zaktocajg one przejrzystosci
oznakowania.

Jednak w Polsce wyrob budowlany wprowadzany do obrotu
nie musi nosi¢ oznakowania CE, lecz moze by¢ oznakowany zna-
kiem budowlanym na podstawie Polskiej Normy [6]. Oznakowanie
CE stanie sig dopiero wymagane po wydaniu rozporzadzenia o ktorym
mowa w art. 5 pkt 4 ustawy [7]:

JMinister wfasciwy do spraw budownictwa, gospodarki prze-
strzennej i mieszkaniowej moze okreslic, w drodze rozporzaazenia,
wykaz norm zharmonizowanych [...], ktorych zakres przedmiotowy
obejmuje wyroby budowlane, podlegajace obowiazkowi oznakowa-
nia CE”.

Umieszczenie oznakowania CE

Umieszczajac oznakowanie CE nalezy zapewnic, aby byfo ono czy-
telne, trwate i fatwo dostepne. Jezeli nie jest mozliwe umieszczenie
oznakowania CE na samym wyrobie, to powinno sie ono znalez¢ na ety-
kiecie przymocowanej do wyrobu, opakowaniu wyrobu lub w dokumen-
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tach handlowych wyrobu z zachowaniem wymienionej hierarchii. Gdy
informacja towarzyszaca oznakowaniu musi zostac podzielona, to infor-
macja czastkowa zapisana np. na wyrobie musi by¢ zawsze powtdrzona
W miejscach o nizszym znaczeniu, tak zeby stanowic¢ catosc.

Kto dokonuje oznakowania CE ?

Oznakowania CE dokonuje producent, bez wzgledu na to, czy
posiada swoja siedzibe na terytorium EOG — Europejskiego Obsza-
ru Gospodarczego (panstwa UE oraz Norwegia, Islandia i Lichtenstein)
czy nie, lub w jego imieniu upowazniony przedstawiciel ustanowiony
w EQG.

Odpowiedzialno$¢ producenta za zgodno$¢ wyrobu z dyrektywa
ogranicza sie do pierwszego udostepnienia, czyli umieszczenia wy-
robu na rynku w obrebie Europejskiego Obszaru Gospodarczego i nie
obejmuje jego dalszej dystrybucji w fancuchu dostaw.

W kwestiach odpowiedzialno$ci prawnej za wytworzenie wyrobu,
nalezy podac informacje dotyczgce zarejestrowanego adresu producen-
ta. Tylko taka informacja umozliwi kontakt z 0sobg odpowiedzialng za
wytworzenie wyrobu.

Jezeli producentem jest osoba spoza Europejskiego Obszaru Go-
spodarczego to istotne jest wprowadzenie dwoch termindw: upowaz-
nionego przedstawiciela producenta na terenie EOG oraz impor-
tera, przy czym nalezy zwroci¢ uwage na réznice pomiedzy ich upraw-
nieniami i zakresem odpowiedzialno$ci. W oparciu o przewodnik [4] na-
lezy przyjaé, ze upowazniony przedstawiciel producenta na terenie EQG
dziata w jego imieniu, jako petnomocnik. To do niego, w razie potrzeby
powinny sie zwraca¢ wtadze panstw czfonkowskich nadzorujgce rynek
wyrobéw budowlanych. Zwyczajowo przedstawiciel wykonuje zadania
natury administracyjnej. Jednak wg polskiego prawa przedstawiciel mo-
ze sta¢ sig strong postepowania w sprawie wprowadzonych do obrotu
wyrobéw niezgodnych z zasadniczymi wymaganiami lub zosta¢ ukarany
grzywna, np. na podstawie rozdziatu 7 ,,0dpowiedzialno$¢ karna” usta-
wy 0 systemie oceny zgodnoSci [8].

Natomiast odpowiedzialno$¢ importera jest odpowiednio wigksza,
poniewaz zgodnie z dyrektywami nowego podejscia, jest on 0sobg wpro-
wadzajaca wyrob na rynek EOG, m. in. powinien przedstawia¢ na potrze-
by wtadz nadzorujgcych rynek panstw czfonkowskich kopie deklaracji
zgodnosci WE oraz dokumentacje techniczng wyrobu. Stad, importer po-
winien nawigza¢ kontakt z producentem i posiada¢ pisemne potwierdze-
nie gwarantujgce mozliwo$¢ udostepniania tych dokumentéw odpowied-
nim wfadzom. Rola przedstawiciela jest ograniczona do wykonywania
obowigzkow administracyjnych, przy odpowiedzialnosci importera za
spetnienie wszystkich wymagan prawnych dotyczacych wyrobu.

Co powinno zawiera¢ oznakowanie CE ?

Wedtug zasad przedstawionych w Dokumencie [3], oznakowanie
CE skfada sie z:

O symbolu C€,

O numeru jednostki notyfikujgcej, jezeli jest zaangazowana w oce-
ne zgodnosci przez catg faze produkcji (czyli w systemach 1+,
1i24) oraz

O informacji towarzyszacej, ktéra powinna zawierac:

— nazwe lub znak identyfikacyjny producenta wraz z jego adresem
oraz wg rozporzadzenia Ministra Infrastruktury § 12, pkt. 2,
ust. 1 [5] wskazanie konkretnego zaktadu produkcyjnego,
— ostatnie dwie cyfry roku, w ktorym umieszczono oznakowanie,
—numer certyfikatu zgodno$ci WE (jezeli zostat wydany),
—dane umozliwiajace identyfikacje wiaSciwosci uzytkowych
wyrobu na podstawie zharmonizowanej Normy Europejskiej.
Zharmonizowane Normy Europejskie podajg te wtasciwosci wyro-
bu, ktore powinny by¢ poddane badaniom, i ktérych wyniki bedg przed-
stawione w informacji towarzyszacej oznakowaniu GE.

Zharmonizowana Norma Europejska

W Zatgczniku ZA normy zawarte sg informacije, ktore cechy wyrobu
nalezy podawac oraz jakiemu systemowi oceny zgodnos$ci wyrob pod-
lega. Korzystajac z Zatacznika ZA w Tablicy ZA. 2 nalezy odnalez¢ wia-
$ciwy ze wzgledu na zamierzone zastosowanie system oceny zgodno-
$ci. W zaleznosci od systemu oceny zgodno$ci, w zataczniku ZA normy
wskazane sg zadania producenta i/lub podziat zadan pomigdzy produ-
centem a jednostka notyfikowana.

W przypadku normy PN-EN 13242:2004 ,Kruszywa do niezwigza-
nych i zwigzanych hydraulicznie materialow stosowanych w obigktach
budowlanych i budownictwie drogowym” jedng z wystepujacych mozli-
wosci jest system 2+ przypisany do kruszyw do zastosowan wymaga-
jacych wysokiego poziomu bezpieczenstwa. System ten jest zdefinio-
wany poprzez zadania: certyfikacji zaktadowej kontroli produkcji (ZKP)
przeprowadzanej przez notyfikowang jednostke na podstawie wstepnej
inspekcji zaktadu i ZKP oraz ciggtego nadzoru, oceny i akceptacji ZKP

W procedurze oceny zgodnoSci wg systemu 2+ wstepne badanie
typu okreslajgce wtasciwosci wyrobu przedstawiane w informacji towa-
rzyszacej oznakowaniu CE w cafosci nalezy do obowigzkow producenta.
Zakres badan wraz ze wskazaniem odpowiednich rozdziatow normy pre-
cyzujgcych wymagania znajduje sie w tablicy ZA.1.

W przypadku gdy Komisja Europejska ustanowita odpowiednig kla-
syfikacje, to przy badaniu i deklarowaniu wtasciwo$ci uzytkowych wyro-
bu nalezy podawac nie rezultat badania, lecz uzyskang klase. Stosowa-
nie tego rodzaju ,euroklas” jest niezbedne dla odzwierciedlenia istnie-
jacych w panstwach cztonkowskich zroznicowanych poziomow wyma-
gan w oparciu o wspdlnie wypracowany europejski system klasyfikacji.

Zharmonizowana Norma Europejska podaje dla cech wyrobéw ma-
cierz klas i poziomow, z ktérych nalezy wybrac te, kiére wyrob osiggnat
zgodnie z okre$lonym zamierzonym zastosowaniem. Stosuje sie regute, iz
informacja towarzyszgca oznakowaniu CE powinna podawaé dane, ktorych
nie mozna odczyta¢ przez odwotanie sig do samej normy zharmonizowa-
nej. W zharmonizowanych Normach Europejskich czesto okresla sig po-
ziom progowy dla wtasciwo$ci wyrobu lub przewiduje sig tylko jedng kon-
kretng wartos¢, wtedy samo oznakowanie CE oznacza domniemanie zgod-
nosci z tym wymaganiem i nie ma potrzeby podawania wartosci tych cech.

Opcja NPD
Jezeli w panstwie czfonkowskim, na ktérego rynek wyrdb jest przezna-

czony, pewna cecha wyrobu nie jest przedmiotem przepisow, to pro-
ducent moze jej nie oznaczaé, stosujac opcje ,wiasciwos¢ uzytko-
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nr jednostki notyfikowanej

dane producenta
04
nr jednostki notyfikowanej-CPD-nr certyfikatu ZKP WE

PN-EN 13242:2004
Kruszywa do niezwigzanych i hydraulicznie zwigzanych materiatow stosowanych w obiektach budowlanych
i budownictwie drogowym

Ksztatt ziarn
Wymiar ziarn

Gestos¢ ziarn

Obecnos¢ zanieczyszczen
Zawarto$c pytow

Jako$¢ pytow

Procent ziarn przekruszonych
Odpornos$¢ na rozdrabnianie/kruszenie
Statos¢ objetosci

Nasigkliwo$¢/ podcigganie
Sktad/ zawartos¢

Siarczany rozpuszczalne w kwasie
Siarka catkowita

mieszanek hydraulicznie zwigzanych
Odpornos¢ na zuzycie w wyniku $cierania:
Uwalniane metale cigzkie przez wyptukiwanie
Uwalniane inne substancije niebezpieczne
Trwato$¢ a zamrazanie-rozmrazanie

Sktadniki, ktore wptywajg na szybko$¢ wigzania i twardnienia

(F1)

(d/D) i tolerancja
kategoria (np. Gc 80-20)
(Mg/m3)

(np. f16)
(%, MB, SE)

(np. Coos3)

(np. LAso)

(np. Vs)

(cze$6 masy w %)

(np. ASo2)
(% S)

(czas tezenia w min oraz wytrzymato$¢ na $ciskanie S%)

(np. Moe25)

(np. F4 lub MS25)

Przykiad oznakowania CE kruszyw na podstawie normy PN-EN 13242:2004 w systemie oceny zgodnosci 2+.

wa nie oznaczona” (no performance determined — NPD) przy jednocze-
snym wyraznym zaakcentowaniu tego faktu w informacji towarzyszace;.

Deklaracja zgodnosci

Odpowiedzialno$¢ za przeprowadzenie oceny zgodno$ci ponosi
producent lub jego upowazniony przedstawiciel na terenie EQG, wysta-
wiajgc deklaracje zgodno$ci. W systemach oceny zgodnosci 1+, 1,
2+ i 2 do deklaracji powinien by¢ dotaczony certyfikat zgodnoSci WE
(odpowiednio wyrobu i ZKP), natomiast przy systemie 3 raport z wstep-
nego badania typu przeprowadzonego przez notyfikowane laboratorium
badawcze. Dokumenty te powinny by¢ dostepne dla krajowych wtadz
odpowiedzialnych za nadzor nad rynkiem.

W deklaracji powinny znalez¢ sig informacje dotyczace nazwy i ad-
resu notyfikowanej jednostki certyfikujacej lub jej numeru identyfikacyj-
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nego nadanego przez Komisje Europejskg, nazwy i adresu producenta
lub jego upowaznionego przedstawiciela ustanowionego na terenie
EOG, miejsca zakitadu produkcyjnego oraz opis wyrobu.

Deklaracja powinna zawieraC odniesienia do raportu z badan typu
oraz dokumentacji z zaktadowej kontroli produkcji. Istotna jest takze infor-
macja dotyczaca szczegolnych warunkow lub ewentualnych ograniczen
w stosowaniu wyrobu. W sytuacjach, gdy jest to wymagane to takze nu-
mer certyfikatu zgodnosci, okres jego waznosci z okresleniem pojecia
Listotnej zmiany” wyrobu, materiatow sktadowych, systemu produkcji lub
innych mogacych wptywac w znaczacy sposob na konieczno$¢ dokona-
nia weryfikacji zgodno$ci. W deklaracji figuruje takze nazwisko osoby
upowaznionej do podpisania dokumentu wraz z okresleniem jej stanowi-
ska. Dokumenty deklaracji i certyfikatu powinny by¢ przettumaczone
i przedstawione w jezyku urzedowym panstwa, na rynek ktérego wyrob
jest przeznaczony, lub w jezyku przez nie zaakceptowanym.
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Jednostki notyfikowane

Procedura oceny zgodnosci przewiduje w systemach 1+, 1, 2+,
2 oraz 3 udziat jednostki notyfikowanej do wykonania okreslonych zadan,
odpowiednio certyfikacji wyrobu, certyfikacji zaktadowej kontroli produk-
cji oraz wstepnego badania typu. Informacije o europejskich notyfikowa-
nych jednostkach certyfikujgcych oraz notyfikowanych laboratoriach ba-
dawczych znajdujg sie w bazie danych NANDO na stronie internetowej
Komisji Europejskiej (//ec. europa/eu/enterprise/newapproach/nando).

Podsumowanie

Oznakowanie CE na wyrobie umieszcza sam producent, na
wtasng wytaczng odpowiedzialnos$é. Oznakowanie CE wraz z infor-
macjq towarzyszaca stanowi wigzgce prawnie poSwiadczenie zakoncze-
nia procedury oceny zgodno$ci i oznacza przyjecie przez producenta
odpowiedzialno$ci za wprowadzenie wyrobu na rynek. Biorgc pod uwa-
ge Dokument [3] nalezy podkresli¢, ze symbol CE nie jest:

O znakiem pochodzenia wyrobu,

0 wskazaniem, ze zostat wyprodukowany w EOG,

O znakiem jakosci.

Oznakowanie CE nie jest tez jakimkolwiek innym zastrzezonym zna-
kiem, zadna organizacja nie ma koncesji na jego przydzielanie.
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Nowe uregulowanie normatywne
dotyczace destruktu asfaltowego

Hanna K. Walecka*

Wstep

Rosnace zastosowanie w krajach Europy Zachodniej metod recyklin-
gu w produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych na gorgco spowodowa-
to koniecznos¢ ustalenia wymagan wobec takiego destruktu asfaltowego,
ktéry moze by¢ sprzedawany jako sktadnik tych mieszanek, podobnie
jak kruszywa i lepiszcze. Jak wykazata wieloletnia praktyka w Europie, sto-
sowanie destruktu asfaltowego, przy spetnieniu kazdorazowo obowigzuja-
cych wymagan, jest uzasadnione zarowno technicznie jak i ekonomicznie.

Dotychczas w naszej krajowe] praktyce stosowanie destruktu asfal-
towego do produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych na gorgco (zwa-
nych dalej MMA) traktowane jest marginalnie. Wprawdzie w 1998 r.
ukazata sie Ogdlna Specyfikacja Techniczna D-05.03.11 RECYKLING
[1], w ktorej podano ogdlne wymagania m. inn. dotyczace , wykonania
i odbioru robot zwigzanych z wykonywaniem recyklingu na gorgco w ota-

czarce”, aw 2000 1. ukazata sig norma PN-S-96025 [2], wedfug ktdrej
dopuszczono stosowanie destruktu asfaltowego (zdefiniowanego jako ,-
rozkruszony materiat z nawierzchni asfaltowej”) do wszystkich warstw.
Jednak w normie tej nie okreslono zadnych wymagan wobec destruktu
asfaltowego, a 0 jego przydatnosSci miato decydowac orzeczenie labo-
ratoryjne. Od czasu ukazania sig tych przepiséw do chwili obecnej nie
wystepuje niestety w kraju istotne zainteresowanie wykorzystaniem de-
struktu asfaltowego do produkcji MMA.

By¢ moze szansg na zmiang tej sytuacji bedzie wdrozenie do prakty-
ki krajowej opublikowanej w 2005 1. przez CEN normy EN 13108-8, przy-
jetej do zbioru Polskich Norm metodg uznania w 2006 r. jako PN-EN
13108-8: 2006 (U)! pod btednym tytutem , Mieszanki mineralno-asfalto-
we — Wymagania — Czes¢ 8: Asfalt z odzysku”. Jest ona pierwsza Europej-
ska Normg ustalajgcg wymagania dotyczace klasyfikaciji i opisu destruktu
asfaltowego przeznaczonego do stosowania jako skfadnika MMA.

*mgr inz. Hanna K. Walecka — STRABAG sp. z 0.0.

T Wszystkie cytowane w artykule normy EN s3 juz wprowadzone do zbioru Polskich Norm. Sym-
bol (U) oznacza, ze jest to norma wprowadzana metoda uznania bez ttumaczenia na jezyk pol-
ski. Wykaz norm PN-EN zamieszczony jest na koncu artykutu.
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Strona tytutfowa normy dotyczacej destruktu asfaltowego

Wedtug norm wymagan dotyczacych mieszanek mineralno-asfalto-
wych EN 13108-1 do EN 13108-7 [3+9] zastosowanie destruktu asfal-
towego jest dopuszczone do wszystkich rodzajow tych mieszanek
w okreslonej ilosci i przy dotrzymaniu okreslonych wymagan.

Niniejszy artykut jest szczegotowym omowieniem postanowien
normy EN 13108-8.

Problemy terminologiczne

Norma EN 13108-8, podobnie jak i wiele innych Norm Europejskich,
zawiera okre$lenia, ktore nie majg odpowiednikow w jezyku polskim.

Pierwszy problem pojawia sig juz z przettumaczeniem okreslenia
podanego w p. 3.1.2 tej normy, ktorego brzmienie w jezyku polskim
mozna przyjac nastepujaco:

»Destrukt asfaltowy (reclaimed asphalt /ang./, Ausbau-
asphalt /niem./) — MMA, kidra zostata uzyskana w wyniku
frezowania warstw asfaltowych, w wyniku rozdrobnienia bryt
uzyskiwanych z pokruszenia konstrukcji nawierzchni asfalto-
wej lub ze skawalonych lub odrzuconych dostaw mieszanek”.

W kolejnym punkcie 3.1.3 normy pojawia sie okreslenie: ,feed-

stock of reclaimed asphalt”/ang./, ,Zugabematerial von Aushauasphalt”
/niem./, ktdre mozna przettumaczy¢ nastepujgco:
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»Dodatek destruktu asfaltowego - ustalona ilos¢ mate-
riatu, ktéry bedzie zastosowany do produkeji MMA”.

Proponuje nazywanie tego dodatku: , Granulat asfaltowy”, bo jak to
wynika z treSci omawianej normy, jest to juz ujednorodniony, przesiany
i przebadany oraz sklasyfikowany materiat budowlany, ktéry moze by¢
zastosowany do produkcji MMA.

Symbole i skroty

Norma PN-EN 13108-8 wprowadza kilka symboli i skrétow. Sg to m.in.

O RA — granulat asfaltowy

ou — maksymalna wielko$¢ kawatkéw granulatu asfal-
towego

0 d/D —dolna i gorna wielkos¢ sita do okreslenia uziarnie-
nia kruszywa w granulacie asfaltowym, przy czym
w odniesieniu do granulatu prawie zawsze d = 0

oD — $rednica najwigkszego ziarna kruszywa w granula-

cie, w mm, D jest wigkszg z dwoch nastepujgcych
wartosci: wielkosSci oczka sita M/1,4, przy czym
M jest to najmniejsze oczko sita, przez ktore prze-
chodzi 100% materiatu i najmniejszego oczka sita,
przez ktdre przechodzi 85% materiatu
O URAd/D - oznaczenie granulatu asfaltowego
Przyktadowo: 40 RA 0/8 to oznaczenie granulatu asfaltowego, kt6-
ry zawiera kruszywo, przechodzace przez géme sito 8 mm i ktérego
maksymalne kawatki wynosza 40 mm.

Wymagania dotyczace granulatu asfaltowego

Na wstepie nalezy podkreslic, ze norma EN 13108-8 zawiera usta-
lenia dotyczace tylko takiego granulatu asfaltowego, w ktorym lepisz-
czem jest jeden z trzech rodzajow asfaltow, a mianowicie asfalt drogo-
wy (wg EN 12591) [10], lub asfalt modyfikowany (wg EN 14023) [11],
albo asfalt twardy (wg EN 13924) [12].

Omawiana Norma Europejska, podobnie jak i inne normy
wyrobow budowlanych, nie zawiera konkretnych wymagan
dotyczacych granulatu asfaltowego przeznaczonego do pro-
dukeji MMA, a ustala jedynie wymagania dotyczace jego kla-
syfikacji, uwzgledniajace wtasciwosci lepiszcza i kruszywa
oraz rodzaj i zawarto$¢ czesci obcych.

Istotne jest tez to, ze norma PN-EN 13108-8 wymienia te wtasciwo-
$ci granulatu asfaltowego i jego sktadnikow, ktore muszg by¢ okreslone
i udokumentowane, jesli ma by¢ on uzyty jako materiat do produkcji MMA.

Uziarnienie kruszywa, wtasciwosci lepiszcza i zawartoS¢ czesci ob-
cych w granulacie asfaltowym majg wptyw na jako$¢ mieszanki wytwo-
rzongj z uzyciem tego materiatu. Wielko$¢ kawatkow, ktore w granula-
cie mogq wystepowac w roznych ilo$ciach jako duze bryty lub drobno
zmielony materiat, ma znaczenie tylko w procesie dodawania granulatu
w produkcji MMA. Poniewaz wymagania dotyczace MMA z dodatkiem
lub bez dodatku granulatu sg takie same, jego maksymalng dodawang
ilo$¢ okresla w praktyce stopien jednorodnosci granulatu.
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Pobieranie i liczba prébek do badan

Probki do badan nalezy pobiera¢ wedtug EN 932-1 [13]. Liczbe
probek ,,n” do wykonania badan wylicza sie z iloSci materiatu wyjscio-
wego (tj. iloSci granulatu, ktora jest przewidywana do zastosowania
w produkcji MMA) w tonach [t], podzielonej przez 500 t i zaokraglonej
do liczby catkowitej; ,n” musi wynosi¢ co najmniej 5.

W przypadku jesli przewidywane jest zastosowanie granulatu w ilo-
$ci mniejszej od 10% jako dodatku do produkcji MMA na warstwe $cie-
ralng, lub mniejszej od 20% w przypadku warstwy podbudowy i warstwy
wigzacej, dopuszcza sig aby czestotliwo$¢ badania wynosita 1 raz na
kazde 2 000 t.

Badane wiasciwosci granulatu asfaltowego

Do oceny granulatu asfaltowego przeznaczonego do produkcii
MMA nalezy zbadac nastepujace jego cechy:

O zawarto$¢ czesci obcych,

O rodzaj lepiszcza,

O wtasciwosci lepiszcza,

O zawarto$¢ lepiszcza,

O uziarnienie kruszywa,

O wielko$¢ kawatkow.

Zawartos¢ czesci obcych

Wedtug EN 13108-8 czeSciami obcymi sg materiaty, ktore nie na-
leza do kruszyw naturalnych i nie sg skfadnikami MMA. Materiaty te s3
podzielone na dwie grupy.

Do materiatow grupy 1 zalicza sig np.:

O beton cementowy, wigczajgc wyroby betonowe;

O cegly;

O materiaty z podbudow niezwigzanych (z wytgczeniem kruszyw

naturalnych);

[ zaprawe cementowa;

O metale;

Do materiatow grupy 2 zalicza sig np.:

O materiaty syntetyczne;

O drewno;

0 tworzywa sztuczne.

Granulat asfaltowy, przeznaczony jako skfadnik MMA, klasyfikuje sie
pod wzgledem zawartoSci cze$ci obcych, do jednej z ponizszych kategorii:

Kategoria F1 — zawarto$¢ materiatow z grupy 1 nie wigksza niz
1%, zawarto$¢ materiatow z grupy 2 nie wigksza niz 0,1%;

Kategoria F5 — zawarto$¢ materiatow z grupy 1 nie wigksza niz
5%, zawarto$¢ materiatow z grupy 2 nie wigksza niz 0,1%;

Kategoria Fdexiarowana — deklarowana zawarto$¢ i rodzaj wszystkich
czesci obeych.

Zawarto$¢ czesci obcych okreSla sie wedfug EN 12697-42 [14].
Nalezy oznaczy¢ wagowo zawarto$¢ grubych (powyzej 8 mm) czgSci
obcych, a wynik podawa¢ jako $rednig z dwdch oznaczen z doktadno-
$cig do 0,1% m/m.

Obecno$¢, zawarto$c i rodzaj wszystkich czesci obcych, odpowia-
dajacych wyzej podanym grupom, musi by¢ udokumentowana i zade-
klarowana do odpowiedniej kategorii.

Rodzaj lepiszcza

Rodzaj lepiszcza musi by¢ udokumentowany i zadeklarowany. W tej
deklaracji nalezy podac, ktdry rodzaj lepiszcza (asfalt drogowy albo as-
falt modyfikowany lub asfalt twardy) jest gtdwnym lepiszczem oraz czy
granulat asfaltowy zawiera inne dodatki. Deklaracja ta powinna bazowac
na aktualnych lub wczesniejszych badaniach i danych.

Odzysk lepiszcza z granulatu nalezy przeprowadzi¢ wediug
EN 12697-3 [15] lub EN 12697-4 [16].

Norma EN 13108-8 zawiera uwage mowigcg, ze odzyskiwanie lepiszcza
odbywa sig z uzyciem potencjalnie niebezpiecznego rozpuszczalnika i dlate-
go powinno ono by¢ wykonywane tak rzadko jak to tylko jest mozliwe.

Wtasciwosci lepiszcza

Jesli jest to wymagane nalezy udokumentowac albo Srednig pene-
tracje lepiszcza, albo jego Srednig temperature mieknienia i zadeklaro-
wac albo w formie kategorii albo jako warto$¢ nominalna.

W przypadku gdy materiatem przeznaczonym do produkcji MMA
bedzie taki granulat, w ktérym lepiszczem jest asfalt drogowy, to musza
by¢ zadeklarowane wtasciwo$ci tego lepiszcza wedtug jednego z naste-
pujacych sposobow:

O jesli penetracja lepiszcza z kazdej probki, pobranej wedtug wezesnigj

podanej zasady, wynosi co najmniej 10 x 0,1 mm i Srednia penetra-
cja lepiszcza ze wszystkich probek wynosi co najmniej 15 x 0,1 mm,
to granulat asfaltowy przyporzadkowuje si¢ kategorii P1s;

lub

[ jesli temperatura migknienia lepiszcza z kazdej probki pobranej, we-
diug wezesniej podanej zasady, wynosi najwyzej 77°C i $rednia tem-
peratura migknienia lepiszcza ze wszystkich probek wynosi najwyzej
70°C, to granulat asfaltowy przyporzadkowuie sie kategorii So;

O jesli wystepujg inne niz wymienione wyzej wartosci to nalezy
deklarowac albo warto$¢ Sredniej penetracii lepiszcza odzyska-
nego z granulatu lub Srednig temperature migknienia jako kate-
gorie Pdec lub Sdec;

Penetracje odzyskanego lepiszcza okredla sig wedtug EN 1426 [17]

a temperature migknienia wedfug EN 1427 [18].

Jesli granulat asfaltowy zawiera inne lepiszcze niz asfalt drogowy
(tj. asfalt modyfikowany lub asfalt twardy), to musi by¢ zadeklarowany
rodzaj i wtasciwoSci tego lepiszcza albo na podstawie aktualnych lub
wczesniejszych badan, aby byta mozliwa ocena przydatno$ci granulatu
jako sktadnika do produkcji MMA.

Zawartosc lepiszcza

Nalezy zadeklarowac Srednig zawarto$¢ lepiszcza w granulacie okre-
$long na ,.n” probkach pobranych wedtug wczesniej podane] zasady.

Takze w przypadku granulatu z asfaltem modyfikowanym zawarto$¢
lepiszcza musi by¢ okre$lona wedtug PN- EN 12697-1 [19].

Uziarnienie kruszywa

Nalezy zadeklarowac Srednie uziarnienie kruszywa okre$lone na ,n”
probkach pobranych wedtug wczesniej podanej zasady.

Uziarnienie nalezy podawac jako procentowy udziat kruszywa, kto-
re przechodzi przez nastepujace sita: 1,4D, D, 2 mm i 0,063 mm oraz
jedno lub wigcej sit pomiedzy D i 2 mm jak rowniez jedno lub wigce;
sit pomigdzy 2 mm i 0,063 mm.
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Wymiary sit s3 do wyboru z zestawu podstawowego plus zestaw
1 albo z zestawu podstawowego plus zestaw 2 wedtug EN 13043 [20].
W Polsce wybraliSmy zestaw podstawowy plus zestaw 1.

Sita charakterystyczne dla kruszywa drobnego powinny by¢ wybra-
ne z zestawu nastepujgcych sit: 1 mm; 0,5 mm; 0,25 mm i 0,125 mm.

Wielkosé kawatkow granulatu asfaltowego

Maksymalna wielko$¢ U kawatkow granulatu asfaltowego okre$lona
na ,n” probkach, pobranych wedtug wczesniej podanej zasady, musi
by¢ udokumentowana i zadeklarowana.

Opis granulatu

W opisie granulatu, jesli jest to wymagane, nalezy deklarowac:

O rodzaj mieszanki z ktérej pochodzi granulat,

O rodzaj i wtasciwosci kruszywa zawartego w granulacie,

O jednorodno$¢ granulatu.

Wiasciwosci kruszywa i kategorie tych wtasciwo$ci nalezy okreslac
wg EN 13043 [20].

Jednorodno$¢ granulatu jako sktadnika MMA ocenia si¢ na pod-
stawie réwnomiernosci procentowego udziatu w nim grubego i drob-
nego kruszywa, czesci drobnych jak réwniez zawartoSci lepiszcza
oraz penetracji lub temperatury mieknienia lepiszcza odzyskanego
Z granulatu.

Jesli wymagana jest zmierzona warto$¢ jednorodnoSci, to nalezy
podawac jg jako rozpietos¢ lub odchylenie standardowe wynikow badan
liczby probek, wymaganej wedtug wezesniej podanej zasady.

Kontrola sktadowania

W trakcie sktadowania granulatu asfaltowego na hatdzie przeprowa-
dza sig badania wymagane do dokumentowania i deklarowania jego
wlasciwo$ci jako materiatu przeznaczonego do produkcji MMA.

Identyfikacja

Dokument dostawy (list przewozowy) musi zawieraC co najmniej
nastepujgce dane dotyczgce identyfikacji granulatu asfaltowego:

O dostawca,

O opis, charakterystyka

O data i termin dostawy.

Dokumenty towarzyszgce dostawie musza zapewnia¢ mozliwos¢
identyfikacji zadeklarowanych wtasciwo$ci dostarczonego granulatu as-
faltowego, przeznaczonego jako materiat do produkcji MMA.

Zamiast podsumowania

Ponowne wykorzystanie destruktu asfaltowego w krajach Europy Za-
chodniej jest stosowane w duzym zakresie (siggajgcym nawet 100%)
zaréwno ze wzgledow techniczno-ekonomicznych jak i ochrony $rodo-
wiska. Funkcjonujg w tych krajach firmy zajmujace sig pozyskiwaniem
destruktu asfaltowego a nastepnie jego sprzedaza (jako granulatu) po
odpowiednim przygotowaniu i sklasyfikowaniu. Omawiana norma ujed-
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nolica na poziomie europejskim wymagania dotyczace klasyfikacji gra-
nulatu asfaltowego jako sktadnika MMA.

W pazdzierniku br. ukazat sie w Niemczech dokument [21], wpro-
wadzajacy postanowienia m. inn. normy EN 13108-8 do praktyki nie-
mieckiego budownictwa drogowego, ktorego tytut w ttumaczeniu na je-
zyk polski brzmi , Techniczne warunki dostaw granulatu asfaltowego”.
Dokument ten obejmuje znacznie szerszy zakres stosowania granulatu
niz wynikajacy z serii norm 13108- 1 do 7, gdyz dotyczy on nie tylko
wymagan wobec granulatu asfaltowego jako sktadnika MMA, ale takze
do innych zastosowan w budownictwie drogowym, jak np. do miesza-
nek niezwigzanych, mieszanek zwigzanych spoiwami hydraulicznymi.

Tylko pozazdroscic...

Wykaz norm i innych dokumentow cytowanych w artykule:
[1] Ogdlna Specyfikacja Techniczna D-05.03.11 RECYKLING, GDDR 1998
[2] PN-S-96025:2000 Drogi samochodowe i lotniskowe. Nawierzchnie asfaltowe. Wymagania
[3] PN-EN 13108-1:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Czg$¢ 1: Beton asfaltowy
[4] PN-EN 13108-2:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Cze$¢ 2: Beton as-
faltowy do bardzo cienkich warstw
[5] PN-EN 13108-3:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Cze$¢ 3: Migkki be-
ton asfaltowy
[6] PN-EN 13108-4:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe asfaltowe — Wymagania — Czes¢ 4:
Mieszanka HRA
[7] PN-EN 13108-5:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Cze$¢ 5: Mieszanka SMA
[8] PN-EN 13108-6:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Czg$¢ 6: Asfalt lany
[9] PN-EN 13108-7:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Wymagania — Cze$¢ 7: Beton as-
faltowy porowaty
[10] PN-EN 12591:2004 Asfalty i produkty asfaltowe. Wymagania dla asfaltow drogowych
[11] PN-EN 14023:2006 (U) Asfalty i lepiszcza asfaltowe — Zasady specyfikacji dla asfaltow mo-
dyfikowanych polimerami
[12] PN-EN 13924:2006 (U) Asfalty i produkty asfaltowe. Wymagania dla asfaltow drogowych twardych
13] PN-EN 932-1:1999 Badania podstawowych wiasciwo$ci kruszyw. Metody pobierania probek
[14] PN-EN 12697-42:2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Metody badan mieszanek mine-
ralno-asfaltowych na gorgco — Cze$¢ 42: Zawarto$¢ czesci obcych w destrukcie asfaltowym
[15] PN-EN 12697-3:2005 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Metody badai mieszanek mine-
ralno-asfaltowych na gorgco — Czes¢ 3: Odzysk asfaltu: Wyparka obrotowa
[16] PN-EN 12697-4:2005 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Metody badai mieszanek mine-
ralno-asfaltowych na gorgco — Czes$¢ 4: Odzysk asfaltu: Kolumna do destylacii frakcyjnej
[17] PN-EN 1426:2001 Asfalty i produkty asfaltowe. Oznaczanie penetracji igfa
[18] PN-EN 1427:2001 Asfalty i produkty asfaltowe. Oznaczanie temperatury migknienia. Metoda
Pierdcien i Kula
[19] PN-EN 12697-1: 2006 (U) Mieszanki mineralno-asfaltowe — Metody badan mieszanek mine-
ralno-asfaltowych na goraco — Czg$¢ 1: Zawarto$¢ lepiszcza rozpuszczalnego
[20] PN-EN 13043: 2004/AC: 2004 Kruszywa do mieszanek bitumicznych i powierzchniowych utrwa-
len stosowanych na drogach, lotniskach i innych powierzchniach przeznaczonych do ruchu
[21] Technische Lieferbedingungen fir Asphaltgranulat (TL AG-StB 06), FGSV, Ausgabe 2006.
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Czy konieczna jest Aprobata Techniczna
dia wyrobu budowlanego?
Krajowe i Europejskie Aprobaty Techniczne

Anna Panek*

Wstep

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej nasz kraj stat sie cze-
$cig jednolitego rynku europejskiego. W zwigzku z tym, po 1 maja
2004 r., zmienity si¢ zasady wprowadzania wyrobow budowla-
nych do obrotu w Polsce. Obecnie zasady te reguluje ustawa o wyro-
bach budowlanych z dnia 16 kwietnia 2004 r. (Dz.U. Nr 92/2004, poz.
881). Ustawa ta rozszerzyta rynek europejski na teren Polski, czego wy-
nikiem sg funkcjonujace rownolegle systemy — krajowy i europejski —
wprowadzania wyrobow budowlanych do obrotu.

Obecnie ww. ustawa o wyrobach budowlanych dotyczy wylgcznie
wyrobow, ktore sg objete mandatami (zleceniami) Komisji Europejskie;
na opracowanie norm zharmonizowanych lub wytycznych do europej-
skich aprobat technicznych. Zakres tematyczny tych mandatow okre$la
obwieszczenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 lipca 2004 r. w sprawie
wykazu mandatow udzielonych przez Komisje Europejskg na opracowa-
nie europejskich norm zharmonizowanych oraz wytycznych do europej-
Skich aprobat technicznych, wraz z zakresem przedmiotowym tych man-
datow (Monitor Polski Nr 32/2004, poz. 571).

System krajowy

W systemie krajowym do obrotu mogg by¢ wprowadzane wyroby ze
znakiem budowlanym B, ktérego umieszczenie na wyrobie jest mozliwe
po dokonaniu przez producenta oceny zgodnoSci z odpowiednig specy-
fikacja techniczng i wydaniu przez niego krajowej deklaracji zgodnosci.

Specyfikacje techniczne, bedace dokumentami odniesienia do
oceny zgodnosci i oznakowania znakiem budowlanym B, stanowig Pol-
skie Normy wyrobow (PN, PN-EN) oraz krajowe Aprobaty Techniczne.

Wyroby oznakowane znakiem budowlanym B mogq by¢
wprowadzane do obrotu wytacznie na polskim rynku.

Krajowe Aprobaty Techniczne udzielane s3 tylko dla wyrohow
budowlanych, dla ktérych nie ustanowiono Polskiej Normy wyrobu
oraz wyrobéw budowlanych, ktérych wtasciwosci uzytkowe odno-
szace si¢ do wymagan podstawowych roznig sie istotnie od wtasci-
wosci okreslonych w tych normach. Jednoczesnie wyroby te musza
podlega¢ wymaganiom ustawy o wyrobach budowlanych, tzn. mie-
$ci¢ sie w mandatach (zleceniach) Komisji Europejskiej na opraco-
wanie norm zharmonizowanych lub wytycznych do europejskich
aprobat technicznych. Minister wtaSciwy do spraw budownictwa moze

* mgr inz. Anna Panek — Instytut Techniki Budowlanej

okresli¢ w drodze rozporzadzenia wykaz wyrobéw budowlanych, nie obje-
tych mandatami, dla ktorych mozliwe bedzie udzielanie aprobat technicz-
nych. Dotychczas takie rozporzadzenie nie zostato wydane.

W przypadku wyrobow objetych Polskimi Normami wyro-
bow — dotyczy to réwniez Europejskich Norm wyrobow wpro-
wadzonych do zbioru Norm Polskich (PN-EN) — aprobat tech-
nicznych nie udziela sie.

Jako przyktad takiej sytuacji mozna wymieni¢ norme PN-EN
13043:2004 ,Kruszywa do mieszanek bitumicznych i powierzchniowych
utrwaleri stosowanych na drogach, lotniskach i innych powierzchniach
przeznaczonych do ruchu”. Producenci kruszyw objetych ta norma nie tyl-
ko nie majg obowigzku, ale réwniez nie moga uzyska¢ Aprobaty
Technicznej. Wyjatek stanowi sytuacja kiedy producent deklaruje, ze jego
wyrob ma wiasciwo$ci uzytkowe zwigzane z wymaganiami podstawowymi,
ktorych norma nie obejmuije, szczegdlnie jezeli sg to wiasciwosci objete
obowigzujacymi warunkami technicznymi, jakie muszg spetnia¢ obiekty
budowlane. W takim przypadku Aprobata Techniczna moze by¢ udzielona.

W przypadku, gdy w zbiorze Polskich Norm wyrobow po-
jawia si¢ norma obejmujaca wyroby budowlane (PN-EN), dla
ktdrych wydawane sa Aprobaty Techniczne, aprobaty te za-
chowuja wazno$¢ do konca terminu w nich okreslonego.
W tym czasie producent ma do wyboru dwie specyfikacje
techniczne, z ktérymi moze dokonywa¢ oceny zgodnosci: mo-
ze postugiwac sie jeszcze Aprobata Techniczng lub istniejaca
juz norma wyrobu. Okres, w kiérym producent posiada waz-
na jeszcze Aprobate Techniczng, jest czasem kiedy moze
przygotowac sie do dokonania oceny zgodnoS$ci z norma.

Procedure udzielania krajowych aprobat technicznych oraz wykaz
jednostek aprobujgcych okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 8 listopada 2004 r. w sprawie aprobat technicznych oraz jedno-
stek upowaznionych do ich wydawania (Dz.U. Nr 249/2004, poz. 2497).

System europejski

W systemie europejskim do obrotu mogg by¢ wprowadzane wyroby
z oznakowaniem CE, ktorego umieszczenie na wyrobie jest mozliwe po
dokonaniu przez producenta oceny zgodnosci z odpowiednig zharmonizo-
wang specyfikacjg techniczng i wydaniu przez niego deklaracji zgodnosci.

Zharmonizowane specyfikacje techniczne, bedace dokumentami
odniesienia do oceny zgodnosci i oznakowania CE, stanowig zharmoni-
zowane Normy Europejskie oraz Europejskie Aprobaty Techniczne.
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Wyroby z oznakowaniem CE moga by¢ wprowadzane do
obrotu we wszystkich krajach Unii Europejskiej.

Wymieniona wyzej norma PN-EN 13043:2004, zharmonizowana na
mocy dyrektywy 89/106/EWG, stanowi réwniez dokument odniesienia
do oceny zgodno$ci i oznakowania CE.

Europejskie Aprobaty Techniczne (European Technical Ap-
provals — ETA) udzielane s przede wszystkim dla wyrobdw ob-
jetych Wytycznymi do europejskich aprobat technicznych (Euro-
pean Technical Approval Guidelines — ETAG). Moga by¢ réwniez
udzielane dla wyrobow nie objetych ETAG, ktore jednoczesnie
nie s3 objete zharmonizowanymi Normami Europejskimi lub
znacznie sie od nich réznia, ale dopiero po uzyskaniu zgody Ko-
misji Europejskiej.

Komisja Europejska, rozpatrujgc wniosek o udzielenie ETA bez
ETAG, przeprowadza analize zmierzajaca do wyjasnienia, czy w przypad-
ku okreslonego wyrobu:

O zostanie wydany mandat (zlecenie) na opracowanie zharmonizo-

wanej Normy Europejskiej,

0 zostanie wydany mandat (zlecenie) na opracowanie ETAG,

O zostanie on umieszczony na liscie wyrobow nie majgcych wpty-

WU na wymagania podstawowe.

Jezeli nie zachodzi zaden z powyzszych warunkow, a jednocze$nie
wyrob objety wnioskiem jest wyrobem objetym dyrektywa 89/106/EWG,
wptywajacym na spetnienie co najmniej jednego wymagania podstawo-
wego, Komisja Europejska wydaje zgode na udzielenie ETA bez ETAG.
W takim przypadku dokumentem okre$lajgcym system oceny zgodnosci
oraz zasady oceny wyrobu w celu wydania ETA, zastepujacym ETAG,
jest dokument Wspdlnej wykfadni procedur oceny (Common Understan-
ding of Assessment Procedure — CUAP).

Europejskie Aprobaty Techniczne udzielane sg przez europejskie
jednostki aprobujace zrzeszone w Europejskiej Organizacji ds. Aprobat
Technicznych (European Organisation for Technical Approvals —
EOTA). EQTA zostata utworzona zgodnie z dyrektywg 89/106/EWG
i rozpoczeta swojg dziatalnos¢ w 1990 r. Podstawowe informacje do-
tyczace struktury i dziatalnosci tej organizacji, zrzeszonych w niej jed-
nostek aprobujgcych, a przede wszystkim dokumentéw wydawanych
i uzgadnianych w ramach EOTA znajdujg sig na stronie internetowej
www.eota.be.

Obecnie EOTA zrzesza 42 jednostki aprobujace z 24 panstw Unii Eu-
ropejskiej (z wyjatkiem Malty) i 2 panstw (Norwegii i Islandii) Europejskie-
go Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — stronie uktadu o Europejskim
Obszarze Gospodarczym. W pracach EQTA, na réznych szczeblach organi-
zacyjnych uczestniczy w charakterze obserwatorow 6 europejskich stowa-
rzyszen producentow wyrobow budowlanych réznych branz.

Wsrod nowych cztonkow rzeczywistych EQTA po rozszerzeniu Unii
Europejskiej, na podstawie rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
14 pazdziernika 2004 1. w sprawie europejskich aprobat technicznych
oraz polskich jednostek organizacyjnych upowaznionych do ich wydawa-
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nia (Dz.U. Nr 237/2004, poz. 2375), znalazt sig Instytut Techniki Budow-
lanej jako jedyna polska jednostka aprobujgca. Rozporzadzenie to okresla
rowniez procedure udzielania europejskich aprobat technicznych.

Wytyczne do europejskich aprobat technicznych (ETAG) opracowy-
wane sg na podstawie mandatow (zlecen) Komisji Europejskiej, przez
Grupy Robocze EQTA skiadajgce sie z przedstawicieli jednostek aprobu-
jacych — cztonkow EOTA oraz przedstawicieli europejskich stowarzy-
szen i organizacji producentéw. Obecnie zostaly ustanowione doku-
menty ETAG dla 23 grup wyrobow. Wszystkie dokumenty ETAG sg do-
stepne w Instytucie Techniki Budowlanej, rowniez na stronie interneto-
wej www.ith.pl, w zaktadce Dokumenty UE.

Dotychczas zatwierdzone dokumenty Wytycznych do europejskich
aprobat technicznych dotyczg wyrobow, przede wszystkim stosowanych
w budownictwie ogélnym.

W trakcie opracowania sg dokumenty Wytycznych do europejskich
aprobat technicznych dotyczace 11 grup wyrobow, a wsrdd nich sg wyro-
by, ktore mogg by¢ stosowane w budowie drég i mostow, a mianowicie:

O zestawy do ochrony przed obrywami skalnymi,
O ztacza dylatacyjne do konstrukcji mostowych,
O ptynne powtoki wodochronne do mostow,

O cienkowarstwowy beton asfaltowy.

Dokumenty Wspdinej wykfadni procedur oceny (CUAP) opracowy-
wane s3 przez jednostki aprobujgce, do ktorych wptywa wniosek
0 udzielenie ETA. Rowniez zadaniem tych jednostek jest uzyskanie zgo-
dy Komisji Europejskiej na wydanie ETA bez ETAG. Do tej pory Komisja
Europejska wydata ponad 200 takich decyzji.

Wykaz wszystkich wyrobow, ktore uzyskaty zgode Komisji Euro-
pejskiej na udzielenie ETA bez ETAG mozna znalez¢ na stronie inter-
netowej Europejskiej Organizacji ds. Aprobat Technicznych
www.eota.he.

Wsrdd tych wyrobow znalazty sig rowniez wyroby stosowane w bu-
downictwie drogowym, np. wyroby do znakowania drog (Road marking
products). Wszystkie te wyroby, po opracowaniu dokumentu CUAP wy-
daniu Europejskiej Aprobaty Technicznej i dokonaniu przez producenta
oceny zgodno$ci z ETA bedg mogty zosta¢c wprowadzone do obrotu
w krajach Unii Europejskiej, a wigc rowniez w Polsce, z oznakowaniem
CE. W wielu przypadkach wyroby te, jako nie objete mandatami (zlece-
niami) Komisji Europejskiej na opracowanie norm zharmonizowanych
lub wytycznych do europejskich aprobat technicznych, nie mogtyby
uzyskac¢ krajowej Aprobaty Techniczne;.

Mozliwo$¢ uzyskania Europejskiej Aprobaty Technicznej dla wyro-
bow nie objetych mandatami Komisji Europejskiej na opracowanie
zharmonizowanych Norm Europejskich lub wytycznych ETAG jest jedng
Z bardziej istotnych réznic pomiedzy przepisami europejskimi i przepi-
sami polskimi. Roznica ta powoduje, ze wyroby budowlane, ktdre obec-
nie nie moga by¢ wprowadzane do obrotu ze znakiem budowlanym B,
moga by¢ wprowadzane na polski rynek budowlany z oznakowaniem CE.
Aprobaty wydane na podstawie CUAP stanowig kilkanascie procent
0g0lnej liczby Europejskich Aprobat Technicznych.
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Podsumowanie

Reasumujac, zgodnie z obecnymi przepisami prawnymi
w Polsce, krajowa Aprobata Techniczna jest konieczna w przy-
padku wyrobu podlegajacego wymaganiom ustawy o wyrobach
budowlanych, nie objetego Polska Norma wyrobu (PN, PN-EN)
lub wyrobu, ktdrego wtasciwosci uzytkowe odnoszace sie do wy-
magan podstawowych roznig si¢ istotnie od wtasciwosci okre-
$lonych w Polskiej Normie (PN, PN-EN) wyrobu.

W przypadku Europejskich Aprobat Technicznych trudno mowi¢
0 koniecznosci ich posiadania, poniewaz zgodnie z polskimi przepisa-
mi zadna grupa wyrobow nie jest objeta obowiazkiem oznakowania CE.
Jednak w przypadku producenta, ktdrego celem jest wprowadzanie wy-
robu budowlanego nie objetego zharmonizowang Normg Europejskg do
obrotu we wszystkich krajach Unii Europejskiej, ETA jest jedyng specy-
fikacjg techniczng umozliwiajaca oznakowanie GE.

Jeszcze jeden jubileusz...

Andrzej Sadkowski*

Obecnie mija 11 lat jak w nowo powstajgcym Laboratorium Cen-
tralnym Dromex SA (obecnie Budimex-Dromex SA), zlokalizowanym
wowczas w Warszawie przy ul. Zawiszy 16, przeprowadzono pierwsze
badania laboratoryjne mieszanki mineralno-asfaltowej.

Byt to, migdzy innymi, test modutu sztywno$ci metoda petzania,
okreSlony w komorze Matta, produkcji brytyjskiej firmy ELE. Wowczas
wymagano w Polsce stosowanie do oceny wykonanej nawierzchni takze
modutu sztywno$ci pefzania, okreslanego na probkach wycietych z war-
stwy asfaltowej. Wiele przeprowadzonych przez Laboratorium Centralne
Dromex SA badan poréwnawczych modutu sztywno$ci pefzania pod ob-
cigzeniem statycznym wykazato znaczne roznice w wielkoSci modufow
okreSlonych na prébkach odwierconych z nawierzchni i prébkach przy-
gotowywanych w laboratorium. Uzyskane wyniki badan staty sie podsta-
wa do ograniczenia w Polsce badan modutéw sztywnosci jedynie do fa-
zy projektowania mieszanek mineralno-asfaltowych, co nastepnie zna-
lazto odzwierciedlenie w normie PN-S-96025:2000 Drogi samochodo-
we i lotniskowe. Nawierzchnie Asfaltowe. Wymagania.

Innym waznym badaniem wdrozonym w nowo powstatym laboratorium
byt test koleinowania nawierzchni wg normy brytyjskiej (BS 598; 110), w ko-
morze produkcji firmy Cooper (Wielka Brytania). Osiggnieto zgodno$¢ wyni-
kow probek poddanych testowi ze zjawiskiem koleinowania sie nawierzchni.

BylisSmy w tamtym czasie jedynym laboratorium w kraju posiadaja-
cym mozliwos$¢ kontrolowania podatno$ci na koleinowanie nawierzchni
istniejgcych oraz prognozowania odpornosci na koleinowanie na-
wierzchni nowo projektowanych.

W zwigzku z zakupem coraz to nowoczesniejszego sprzetu i zwiek-
szeniem zakresu wykonywanych badan zaistniata potrzeba rozbudowy
pomieszczen laboratorium. Uzyskano to w nowej siedzibie, zlokalizowa-
nej w Pruszkowie k/Warszawy, do ktorej przeniesiono laboratorium w li-
stopadzie 1999 r.

0d tego momentu daje sie zauwazy¢ wyrazny rozwoj laboratorium za-
rowno pod wzgledem wyposazenia sprzetowego jak i zdobywanej wiedzy.

Spo$rad licznego sprzetu badawczego, stanowigcego wyposazenie

* mgr inz. Andrzej Sadkowski — Budimex-Dromex SA

Laboratorium Centralnego Budimex-Dromex SA, na szczegolng uwage
zastuguja:

0 Aparat firmy IPC (Australia), do badan zmeczeniowych metodg
belki czteropunktowo zginanej, umozliwiajacy prowadzenie badan
zmeczeniowych mieszanki mineralno-asfaltowej przy statym od-
ksztatceniu lub naprezeniu oraz wyznaczanie modutu zespolonego;

0O Aparat firmy Cooper, do badania podatno$ci na koleinowanie wg
normy brytyjskiej BS 598; 110 lub wg EN 12697: 22, do przygo-
towania probek stuzy zageszczarka ptytowa takze tej samej firmy;

O Uniwersalny aparat badawczy firmy IPC (Australia), do oznacza-
nia modutow sztywno$ci metodg pefzania oraz modutow sztyw-
nosci sprezystej. Badania mozna prowadzi¢ zaréwno pod obcia-
zeniem statycznym jak i dynamicznym;

0 Prasa zyratorowa firmy IPC, do badan mieszanki mineralno-as-
faltowej wg metody Superpave. Prasa umozliwia otrzymywanie
probek o odpowiedniej energii zageszczania badz przygotowanie
probek o okreslonej gestosci i zadanej wolnej przestrzeni. Prob-
ki te mogq postuzy¢ do badania odporno$ci mieszanki mineral-
no-asfaltowej na dziatanie wody i mrozu;

0 Aparat firmy Despatch (USA), do badania starzenia technolo-
gicznego asfaltow (metodg RTFOT);

O Mieszalnik dwuwatowy finskiej firmy PAAKYTKIN, do wytwarza-
nia mieszanki mineralno-asfaltowej w warunkach laboratoryj-
nych zblizonych do produkcji w otaczarni. Jednorazowo mozna
uzyskac 60 kg mieszanki;

O Polerka firmy ELE, do przyspieszonego polerowania kruszyw wraz
7 wahadfem do wyznaczania wskaznika polerowalno$ci PSV.

W roku 1999 Dyrektor Instytutu Badawczego Drog i Mostow wska-
zal Laboratorium Centralne jako wiasciwe do wykonywania badan apro-
bacyjnych wyrobow budowlanych z zakresu Inzynierii Komunikacyjnej,
stosowanych w budownictwie drogowym i mostowym.

W roku 2003 zapoczgtkowano $cista wspotprace z Wydziatem Bu-
downictwa Politechniki Biafostockiej oraz z Wydziatem Inzynierii Lado-
wej Politechniki Warszawskiej.

W 2004 roku Instytut Mechanizacji Budownictwa i Gornictwa Skal-
nego wydat $wiadectwo uznania kompetencji Laboratorium Centralnego
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Budimex-Dromex SA jako podwykonawcy badan dla akredytowanego
Laboratorium Badan Maszyn Roboczych i Gorniczych.

Laboratorium Centralne wykonywato prace laboratoryjne na zlecenie
m. in.: Instytutu Badawczego Drog i Mostow, Politechniki Biafostockiej,
Politechniki Gdanskiej, Politechniki Warszawskiej, Instytutu Techniczne-
go Wojsk Lotniczych, Instytutu Mechanizacji Budownictwa i Gornictwa
Skalnego, Instytutu Badan Technicznych TPA, oraz takich firm zagranicz-
nych jak: CFF-Niemcy, Walter-Heilit-Niemcy, Mibau-Niemcy, Lafarge-
Francja, Eurovia-Francja, Yeoman-Szkocja, Atkins-Wielka Brytania, Du
Pont-Kanada, Akzo-Nobel-Szwecja, Chemcrete International-USA

Laboratorium Centralne Budimex-Dromex SA brato udziat w bada-
niach migdzylaboratoryjnych, organizowanych przez Instytut Badawczy
Dr6g i Mostow oraz firmy ORLEN Asfalt i Nynas. Aktualnie uczestniczy-
my w miedzylaboratoryjnych badaniach wiasciwosci zmeczeniowych
MMA wg Normy Europejskiej, wraz z kilkoma innymi placéwkami krajo-
wymi posiadajgcymi sprzet do wykonywania tych badan.

Obecnie laboratorium jest juz przygotowane do przprowadzania
L,wydfuzonego” testu koleinowania ze zwigkszonym obcigzeniem kota
wg EN12697-22 (metoda B).

0d kilku lat funkcjonuje w Laboratorium System Zarzadzania Jako-
$cia, wg I1SO 9001. Obecnie trwaja prace zwigzane z uzyskaniem akre-
dytacji na poszczegolne badania laboratoryjne.

Zapraszamy do wspétpracy, nasz adres:
Laboratorium Centralne Budimex-Dromex SA
ul. Przejazdowa 7, 05-500 Pruszkéw
Tel./faks +48 22 730 85 83

Aparat do badan zmeczeniowych metodg belki
czteropunktowo podpartej

Komora do oznaczania modutéw sztywnosci
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