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Stanowisko PSWNA w sprawie spekan
powstatych w warstwach podbudowy
i wigzgcej wykonanych w technologii AC WMS

PSWNA uwaza za pozytywne wprowadzanie nowych innowacyjnych
technologii, majacych na celu wydtuzenie trwato$ci i poprawe standar-
dow uzytkowania nawierzchni asfaltowych. Zaktadamy, ze z takim wia-
$nie zamiarem zostata wprowadzona technologia betonu asfaltowego
0 wysokim module sztywno$ci (AC WMS) do warstw podbudéw i wig-
zacych w Polsce.

Beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci, jak sama nazwa
wskazuje, charakteryzuje sig podwyzszong sztywnos$cig (w warunkach
eksploatacyjnych) w porownaniu do tradycyjnych betondw asfaltowych.
Wysoki modut ma na celu nie tylko ,walke” z koleinami — zwigkszenie
odporno$ci na odksztatcenia trwate, ale przede wszystkim podniesienie
trwatosci funkcjonalnej nawierzchni. Parametr ten decyduje o oblicze-
niowej trwato$ci konstrukcji w wigkszosci powszechnie stosowanych
metod projektowania konstrukcji nawierzchni. Wyzszy modut sztywno-
$ci pozwala zmniejszy¢ projektowane grubo$ci warstw konstrukcyjnych
w poréwnaniu do metod tradycyjnych. Ponadto mozna zafozyc, iz po-
przez zmnigjszenie zawartosci wolnych przestrzeni, drobnigjsze uziar-
nienie i wynikajacg z tego faktu zwigkszong zawarto$¢ asfaltu w war-
stwach podbudow i wigzacych, technologia ta pozwala na ograniczenie
negatywnych skutkdw oddziatywania wody i mrozu (badanie ITSR) oraz
na zwigkszenie trwatosci zmeczeniowej nawierzchni, wydtuzajac tym
samym okres jej eksploatacii.

Mieszanke o wysokim module sztywno$ci po raz pierwszy zastoso-
wano w Polsce w 2002 roku, a juz w 2003 roku uznano jg za pozytyw-
nie zweryfikowang i wprowadzono do powszechnego stosowania.
W ocenie PSWNA zabrakto kilkuletniego okresu monitorowania do-
$wiadczalnych odcinkéw nawierzchni z warstwg AC WMS, ktory zwery-
fikowatby jej wtasciwo$ci funkcjonalne w naszych warunkach klimatycz-
nych. Zastosowana w Polsce technologia AC WMS wzorowafa sie
na francuskiej technologii mieszanek typu EME, bazujgcych na asfal-
tach twardych 10/20 i 15/25. Dostosowanie technologii do warunkéw
polskich polegato gtéwnie na zmianie rodzaju lepiszcza — zastosowano
asfalt 20/30 oraz zmianie uziarnienia mieszanki — zastosowano grubsze
kruszywo. Nastepnie dopuszczono do zastosowania kolejne asfalty
— asfalty modyfikowane polimerami. W wigkszo$ci specyfikacji kontrak-
towych pozostato jednak wskazanie na asfalt 20/30. W catym procesie
doboru lepiszcza zabrakto weryfikacji funkcjonalnych wtasciwoSci le-
piszczy i ich wptywu na zachowanie sig mieszanek w nawierzchni szcze-
golnie w zakresie niskich wartosci temperatury.

Na poczatku lutego 2012 roku zauwazono pojawienie sig na maso-
wa skale spekan nawierzchni. Spekania pojawily sie w warstwie AC
WMS na kontraktach z utozong warstwa $cieralng jak i bez niej, na war-
stwach wykonanych na bazie asfaltow 20/30 i w mniejszym stopniu
na bazie asfaltow modyfikowanych polimerami, na potaczeniach dziatek
technologicznych jak rowniez pomiedzy potaczeniami. Badania przepro-
wadzone przez o$rodki naukowo-badawcze oraz laboratoria wykonaw-
cOw bez watpienia wskazujg na ich niskotemperaturowy charakter, co
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zostato potwierdzone przez przedstawicieli tych osrodkow podczas se-
minarium PSWNA w pazdzierniku 2012 roku.

Nadmieniamy, iz zjawisko spekan termicznych nawierzchni jest zja-
wiskiem znanym i wystepowato w Polsce juz w latach poprzednich, lecz
nigdy na tak wielkg skale.

Odpowiedzialno$¢ za powstate spekania poczatkowo usitowano
przypisa¢ wadliwemu wykonawstwu robot budowlanych, ze szczegol-
nym wskazaniem na nieprawidtowo wykonane potaczenia technologicz-
ne (dziatki robocze).

Zdaniem PSWNA spekania nawierzchni powstaty w wyniku oddzia-
tywania niskich warto$ci temperatury, ktére nie sg niczym nowym
w polskich warunkach klimatycznych, jednak okazaty sie by¢ krytyczne
dla zastosowanej technologii gtéwnie z powodu zastosowania asfal-
tu 20/30. Pekniecia pojawity sie w najstabszych, z uwagi na proces
technologiczny wykonania nawierzchni, miejscach konstrukcji tj. na po-
taczeniach technologicznych i to bez wzgledu na jako$¢ ich wykonania
(z nacigciem czy bez, z tasma czy bez) oraz obecnos¢ warstwy Scieral-
nej. Sita zjawiska byfa tak duza, iz spekania wystapity réwniez pomigdzy
dziatkami roboczymi.

PSWNA jest przekonane, iz we wszystkich nawierzchniach asfalto-
wych, w ktorych zastosowano omawiang technologie z wykorzystaniem
asfaltu 20/30 istnieje ryzyko powstania kolejnych spekan niskotempera-
turowych, tym samym nasuwa si¢ wniosek aby odstapi¢ od stosowania
tego rodzaju lepiszcza do mieszanek AC WMS. Dla pozostatych asfaltow
nalezy okresli¢ wymagania wobec ich wtasciwosci i/lub wiasciwosci mie-
szanek mineralno-asfaltowych w zakresie niskich wartosci temperatury.

Podsumowujgc:

« Przed wprowadzeniem kazdej nowej technologii do stosowania
na masowg skale, nalezy wdrozy¢ w warunkach krajowych dtu-
goterminowy (kilkuletni) monitoring odcinkéw do$wiadczalnych
nawierzchni z innowacyjnymi technologiami. Ta niepisana zasa-
da stosowana w wielu innych krajach, w omawianym przypadku
nie miata u nas miejsca.

« Zjawisko spekan nawierzchni, ktre pojawito sig w lutym 2012
roku niewatpliwie miato charakter niskotemperaturowy i powsta-
to z przyczyn niezaleznych od wykonawcow nawierzchni.

« Badania wskazujg na niewystarczajacg odporno$c asfaltu 20/30
na spekania w niskich wartosciach temperatury. Przy dalszym
stosowaniu tego asfaltu do AC WMS w podbudowie i warstwie
wigzacej nalezy spodziewac sie nasilenia zjawiska spekan ni-
skotemperaturowych.

< Sugerujemy wprowadzenie wymagan wobec wiasciwosci asfal-
tow i/lub mieszanek mineralno-asfaltowych w zakresie ich od-
pornosci nieskotemperaturowe;.

Zarzad PSWNA
Warszawa, 5 grudnia 2012 r.



Rozwoéj metod pomiarow szorstkosci
nawierzchni drogowych w Niemczech?

Marek Danowski *

W Niemczech ocena szorstkoSci nawierzchni drogowych wykony-
wana jest w ramach zawartych uméw na roboty budowlane, jak réwniez
w ramach zakreséw pomiaréw obejmujgcych oceng stanu technicznego
drog wedtug wytycznych wykonywania badan do oceny stanu technicz-
nego na drogach federalnych (niem. Zustandserfassung und — Bewer-
tung von Bundesfernstrassen — ZEB). Opublikowane w 2008 1. wytycz-
ne prowadzenia pomiardw szorstkosci (niem. Technische Prifvorschri-
ften fiir Griffigkeitmessungen im Strassenbau (SKM) — TP Griff-StB
(SKM), opracowane przez Stowarzyszenie Badawcze Drogownictwa
i Transportu (niem. Forschungsgesellschaft fiir StraBen-und Verkehr-
swesen — FGSV), stanowig obecnie w Niemczech obowigzujacy doku-
ment w zakresie pomiaréw omawianej wtasciwoSci nawierzchni. Doku-
ment ten zastapit poprzednie wytyczne TP Griff-StB (SCRIM), facznie
z trzema uzupetniajgcymi okolnikami wiasciwego ds. transportu fede-
ralnego ministerstwa i stanowi przepis opracowany w wyniku kilku pro-
jektow badawczych, jak réwniez doSwiadczen uzyskanych przez ekipy
wykonujace systematyczne pomiary wspétczynnika tarcia na sieci drog.

Wiasciwosci przeciwposlizgowe nawierzchni drogowych w Niem-
czech byty oceniane juz od poczatku lat 30-tych ubiegtego wieku.
W okresie powojennym problematyka dotyczaca zagadnien szorstkoSci
nawierzchni zostata podjeta w 1951 r. w temacie badawczym ,Projekt,
budowa i pomiary dos$wiadczalne z zastosowaniem urzadzenia pomiaro-
wego do badania wspotczynnika tarcia nawierzchni”. W ramach tego te-
matu zostat zaprojektowany i zbudowany ,Zestaw do pomiaru szorstko-
$ci typu Stuttgart” (niem. Stuttgarter Reibungsmesser — SRM), ktdry
umozliwial pomiary wspotczynnika tarcia przy roznych predkosciach
na zasadzie przyczepki z kotem blokowanym.

Poczawszy od lat 80-tych ubiegtego wieku pomiary wspatczynnika
tarcia w Niemczech zaczeto wykonywac takze z wykorzystaniem angiel-
skiego urzadzenia SCRIM. Odmiennie niz przyczepka Stuttgart zestaw
badawczy SCRIM dokonuje oceny szorstkosci poprzez okreslenie
wspotczynnika tarcia bocznego (niem. Seitenreibungsbeiwert), a koto
pomiarowe urzgdzenia mierzy wspotczynnik tarcia poruszajac sie uko-
$nie w stosunku do kierunku jazdy. Przyjety kat skretu kota wynosi 20°.
Pomiary szorstkosci nawierzchni drogowych w Niemczech prowadzone
byty metodg SCRIM wg opracowanych w 1968 r. ,Wytycznych pomia-
row szorstko$ci i bezpieczenstwa poruszania sie pojazdow w warunkach
mokrej nawierzchni”. Wytyczne te byty nowelizowane dwukrotnie
w 1980 i 1991 r. Pomimo ustalonych wéwczas minimalnych warto$ci
wspotczynnika tarcia, regularne pomiary tej wtasciwosci nawierzchni
w Niemczech wykonywane byty jedynie na terenie niektorych tylko kra-
jow zwigzkowych (landow).

Przyjecie wymagan dotyczacych wspotczynnikow tarcia w wyda-
niach wytycznych z 2001 r. — zaréwno w odniesieniu do nawierzchni as-
faltowych jak i betonowych tj. ZTV Asphalt-StB [1] oraz ZTV Beton-StB

* Marek Danowski — GDDKIA, Departament Technologii.

[2] spowodowato, ze poczawszy od 2002 r. wymagania dotyczace
szorstko$ci nawierzchni staty sie obowigzkowe, a odpowiednie zapisy
zostaty zawarte w umowach na roboty budowlane. Rownoczesnie wyraz-
nie zwigkszyto sie zainteresowanie tg problematykg. W ramach podej-
mowanych i realizowanych w Niemczech tematéw badawczych zaczgto
szczegOtowo oceniac czynniki majace wptyw na uzyskiwane wyniki
wspotczynnika tarcia, co nastepnie znajdowato odbicie w odpowiednich
przepisach technicznych.

Metody oceny szorstkoSci

Pomiary wspétczynnika tarcia nawierzchni drogowych dokonuje sie
gtownie przy wykorzystaniu metod okreslanych jako dynamiczne tzn. ta-
kie, ktore wykonywane sg w trakcie przejazdu urzadzeniem pomiarowym
przez oceniany odcinek drogi. Z uwagi na zastosowane systemy same-
go pomiaru mozna wyodrebnic trzy rozwigzania:

+ koto pomiarowe dokonuje pomiaru bedac ustawione uko$nie
do kierunku jazdy (np. metoda SKM) — poslizg okoto 34%; po-
$lizg w zalezno$ci od kata nachylenia kofa,

«» toczace sie koto pomiarowe ze statym poslizgiem, koto porusza
sie rownolegle do osi pojazdu (np. metody Grip Tester, Road
Star) — poslizg 16 do 18%,

+ kofo pomiarowe stanowigce rodzaj przyczepki jest cyklicznie
blokowane, koto porusza sie réwnolegle do osi pojazdu (np.
urzadzenie niemieckie — przyczepka typu Stuttgart (SRM); po-
miar nastepuje przy petnym zablokowaniu kofa (poslizg 100%).

Mozliwe sg rowniez inne podziaty urzadzen — w zaleznosci od ro-
dzaju pojazdu pomiarowego jak i zastosowanej przyczepki pomiarowej.

Ustalenie warunkow prowadzenia pomiarow wspotczynnika tarcia
obejmuije zasadniczo kilka elementow, przy czym warunek podstawowy
stanowi konieczno$¢ odwzorowania mozliwie najbardziej zblizonych wa-
runkow wystepujacych w rzeczywistym poruszaniu sig pojazdow na dro-
dze. Ponadto dokonany wybor metody powinien dotyczy¢ sytuacii,
w ktorej pomiar wspotczynnika tarcia odzwierciedla najbardziej nieko-
rzystny wystepujacy przypadek. Najwazniejsze czynniki majace wptyw
na warto$¢ pomierzonego wspotczynnika tarcia, to obok systemu po-
miarowego, stanowig: rodzaj opony pomiarowej tzn. rodzaj materiatu,
typ bieznika i profilu, wielko$¢ opony, ci$nienie w oponie, jak tez wy-
wierana sita pionowa — normalna. Czynnikiem zewnetrznym majgcym
istotny wptyw na wynik, obok temperatury nawierzchni w trakcie pomia-
ru, jest predko$¢ poruszania sig pojazdu.

Do oceny szorstkosci nawierzchni w Niemczech wykorzystywanych
jest szereg znanych ogdlnie metod, rowniez o odmiennych zasadach
pomiaru. W przypadku wszystkich metod pomiarowych dotyczacych
omawianej wiasciwo$ci nawierzchni koncowy wynik stanowi uzyskana
warto$¢ wspotczynnika tarcia ,u”, stuzaca do scharakteryzowania
szorstko$ci danego odcinka drogi.

Wykorzystywanie zroznicowanych metod pomiarow szorstko$ci, co
ma miejsce nie tylko w Niemczech, ale réwniez i w innych krajach eu-
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ropejskich, powoduje, ze poréwnanie wynikdw pomiaréw pomiedzy so-
bg nie jest w praktyce mozliwe, wzglednie jest to bardzo utrudnione.
Na skutek takiej sytuaciji trwajg obecnie prace majgce na celu uzyskanie
w przysztosci odpowiednich przeliczen wynikow, ktére wyeliminujg do-
tychczasowe problemy catkowitego braku poréwnan wynikow uzyska-
nych poszczeg6lnymi metodami.

Pomiary wspotczynnika tarcia
metodami stosowanymi w Niemczech

W tabeli 1 zestawione zostaty najwazniejsze dane dotyczace sto-
sowanych w Niemczech metod dynamicznych stuzacych do oceny
wspotczynnika tarcia. Z zestawienia tego wynika, ze w wyszczegolnio-

—~———

nych czterech urzadzeniach badawczych wystepuja trzy rozne systemy
pomiarowe tzn.: koto pomiarowe zamocowane jest uko$nie w stosunku
do kierunku poruszania sig pojazdu, koto pomiarowe dokonuje pomiaru
przy statym poslizgu oraz koto pomiarowe w czasie pomiaru jest bloko-
wane. Podane odmiennoSci poszczegdinych metod zdecydowanie
utrudniajg wzajemne porownanie uzyskanych wynikow pomiaréw wspot-
czynnika tarcia.

W okresie ostatnich lat zrealizowanych zostato w Niemczech kilka
tematow badawczych w celu ustalenia najwazniejszych czynnikow wpty-
wajacych na wyniki pomiaréw urzadzeniem SCRIM — tzn. metodg SKM.
Prace te miaty na celu nie tylko ustalenie wielkosci poszczegolnych
czynnikow, ale dzigki analizie doprowadzenie réwniez do poprawy jako-
$ci metody i doktadnoSci pomiaréw wspétczynnika tarcia.

Tabela 1. Metody dynamiczne pomiaréw szorstkosci stosowane w Niemczech

SKM [SCRIM]
Metoda pomiaru dynamiczna
Sita normalna 1960N = 10N

koto pomiarowe ustawione
uko$nie pod katem (20°);
ok. 34% blokada/poslizg

/asada pomiaru

opona SKM (bez profilu)

Opona pomiarowa 3 cale x 20 cali

nawierzchnia: 5-+50°C
powietrze: >5°C,
woda: 8-25°C

Warunki pomiaru
(temperatura)

Grubo$¢ btonki
wodnegj
(obliczeniowa)

0,5 mm

Liczba przejazdow Wg umowy. minimum i
przejazdy

Potozenie kota

pomiarowego

w trakcie przejazdu

odstep od krawedzi 0,7 m
- pomiary wg ZEB — w Srodku
prawego pasa ruchu

urzadzenie — wspotczynnik
korygujacy ze wzgledu

na temperature nawierzchni
oraz wody

Czynniki korygujace

Minimalna dtugos¢
pomiaru

Wg umowy na roboty: 2 km

40, 60 i 80 km/godz.
— nalezy ustala¢ w zaleznosci
od warunkow miejscowych

Predko$¢ pomiarowa
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SRM
[przyczepka typu Stuttgart]

dynamiczna
3430N = 0,5%
koto pomiarowe blokowane

(100% blokada — poslizg)

opona PIARC/AIPCR
(profilowana z 4 nacieciami
podtuznymi)

nawierzchnia: 5-50°C
powietrze >5°C

1,0 mm

jeden przejazd

w $rodku prawego pasa ruchu

korekta ze wzgledu
na predko$c
pomiarowg

40, 60 i 80 km/godz.
—nalezy ustala¢ w zaleznosci
od warunkow miejscowych

GripTester

dynamiczna
ok. 250N

pomiar przy statym poslizgu
kota ok. 16% blokada/poslizg

opona bezprofilowa 10 cali

nawierzchnia: 5-50°C
woda: 8-25°C

0,5 mm

w zaleznos$ci od drogi;
min dwa przejazdy

urzagdzenie — wskaznik
korygujacy ze wzgledu
na predko$¢ pomiarowg

Ruch pojazdow: 20, 40, 60

i 80 km/godz. — nalezy
ustalac w zaleznosci

od warunkow miejscowych.
Ruch zatrzymany: 6 km/godz.

Mini SKM
dynamiczna
750N =5 N
koto pomiarowe ustawione
pod katem (20°) ok. 34%
blokada/poslizg
opona MSKM (bezprofilowa)

3 cale x 10 cali

nawierzchnia: 5-50°C
powietrze >5°C
woda: 8-25°C

0,5 mm

minimum dwa przejazdy

okreslony odstep od krawedzi,
wzglednie ustalenie odstepu

urzadzenie — wskaznik
korygujacy ze wzgledu
na predko$¢ pomiarowg

40, 60 i 80 km/godz.
—nalezy ustala¢ w zaleznosci
od warunkow miejscowych



Do czynnikéw wptywajacych na wynik pomiaru metodg SKM mozna
zaliczy¢ m.in.:

«» 1odzaj (typ) opony pomiarowej,

«» temperature nawierzchni w trakcie pomiarow,

«» temperaturg wody uzytej do zwilzenia nawierzchni,

« iloS¢ wody uzytej do zwilzenia nawierzchni,

«* cisnienie w oponie pomiarowe;j,

« wystepujace na drodze promienie tukow poziomych i pionowych.

Na podstawie uzyskanych wynikow badan i uwag ze strony uzytkow-
nika urzadzenia, jak rowniez uwzgledniajac wyniki prac badawczych
W urzadzeniu zastosowany zostat inny rodzaj opony produkcji niemiec-
kigj, 0 wtasciwos$ciach zblizonych do dotychczasowej opony typu Avon
— produkcji angielskiej. Do niemieckich przepiséw technicznych wpro-
wadzono ponadto ,nowe” krzywe korekcyjne do uwzglednienia wptywu
temperatury nawierzchni, jak rowniez do uwzgledniania temperatury wo-
dy stosowanej do zwilzania nawierzchni. Kolejnym elementem byto
wprowadzenie do instrukcji wykonania pomiarow wspotczynnika kory-
gujacego, z uwagi na zmiany obcigzenia kota pomiarowego w trakcie
przejazdu, jak rowniez odchytki przy rejestracji wynikow. Wptyw ilosci
wody stosowanej do zwilzania nawierzchni zostat réwniez uwzgledniony
w nowych przepisach m.in. poprzez dokfadne zlokalizowanie usytuowa-
nia koncowki wylotu wody.

Korekta ze wzgledu na rzeczywista temperature nawierzchni nie na-
stepuje obecnie na podstawie tzw. wykresu schodkowego, jak miato to
miejsce w wydaniu wytycznych badan (TP) z 2001 r., natomiast na pod-
stawie opracowanego wykresu liniowego. Podobnie dotyczy to wptywu
temperatury wody uzytej do zwilzania nawierzchni — korygowanej obec-
nie na podstawie liniowej funkcji korekcyjnej. W ostatnim okresie
przy pomiarach z uzyciem urzadzenia SCRIM istnieje mozliwo$¢ okre-
Slania tekstury nawierzchni, a ponadto profilu geometrycznego na-
wierzchni w przekroju poprzecznym. Ocena tych wiasciwosci na-
wierzchni przy stosowaniu urzadzenia SCRIM dotyczy na razie tylko pro-
wadzonych prac badawczych, wzglednie pomiarow w ramach badan do-
tyczacych oceny stanu nawierzchni wg wytycznych oceny stanu na-
wierzchni (ZEB).

Niemieckie przepisy
dotyczace wykonywania pomiarow szorstkosci

W celu ujednolicenia warunkéw prowadzenia pomiaréw wspotczyn-
nika tarcia, jak rowniez w celu jednolitej interpretacii oraz oceny uzyska-
nych wynikéw, FGSV poczawszy od 1968 r. opracowuje oraz nowelizu-
je przepisy techniczne prowadzenia pomiardw wspotczynnika tarcia. Ak-
tualnie w Niemczech istniejg cztery dokumenty obejmujace przepisy
oraz szczegotowe objasnienia dotyczace pomiarow szorstko$ci na-
wierzchni.

W zawieranych w Niemczech umowach na roboty drogowe wyma-
gania wobec szorstko$ci nawierzchni dotyczg wytacznie wynikow uzy-
skanych urzadzeniem SCRIM (metoda SKM). Dopuszczone zostaty row-
niez pomiary kontrolne z uzyciem wahadta angielskiego SRT do celéw
odbiorow robét, jednakze z wytaczeniem robot poprawkowych wykony-
wanych w zwigzku z uptywem terminu gwarancji. Pomiary urzadzeniem
SCRIM sg réwniez wykonywane przy ocenie stanu nawierzchni wg wy-

tycznych dotyczacych oceny stanu nawierzchni. W przypadku pomiaréw
szorstkoSci wykonywanych do celéw badawczych, wzglednie w miej-
scach zaistniatych powaznych wypadkow drogowych, dopuszczalne jest
zastosowanie wszystkich metod pomiarowych.

W kwietniu 2008 r. opublikowanie zostaty w Niemczech znowelizo-
wane przepisy techniczne uwzgledniajace pomiary urzadzeniem SCRIM,
ktore obowigzujg do chwili obecnej. Ten dokument zastgpit dotychcza-
sowe wytyczne TP Griff-StB (SCRIM) wydanie z 2001 r., wigcznie z trze-
ma okolnikami wiasciwego ds. transportu federalnego ministerstwa.
W tym dokumencie zostaty uwzglednione wnioski z pomiaréw zrealizo-
wanych w ramach prac badawczych, jak réwniez doSwiadczenia uzyt-
kownikéw tego urzadzenia, zdobyte w trakcie regularnych pomiarow
na sieci drogowej. W tabeli 2 przedstawiono wystepujace zmiany w wa-
runkach pomiaréw wzglednie warunkach brzegowych, ktdre zostaty uje-
te w wytycznych SKM/SCRIM poczawszy od wydania z 2001 r., poprzez
okoInik federalnego ministerstwa ds. transportu ARS 24/2003, az
do aktualnych wytycznych TP Griff-StB (SKM) z 2007 r.

Prace badawcze dotyczace metod
pomiarowych szorstkosci nawierzchni

Projekty badawcze dotyczace metod okreslania szorstkosci na-
wierzchni obejmujg badania, ktdre majg na celu polepszenie jakoSci
i precyzji wynikow uzyskanych poszczeg6lnymi metodami pomiarowy-
mi. Prace te obejmujg takie zagadnienia jak: okreslenie czynnikow
wptywajacych na wyniki, badania dotyczace ustalenia wptywu warunkéw
brzegowych np. temperatury w trakcie pomiaru, pomiary poréwnawcze
wykonywane réznymi metodami i urzadzeniami — w celu okreslenia wza-
jemnych korelacji.

W szeregu krajow europejskich wykonywane sg obecnie prace ba-
dawcze majgce na celu zharmonizowanie réznych metod pomiarowych,
tak aby w przysztosci dokonywac pomiaréw z zastosowaniem jednego
wybranego systemu, wzglednie ustali¢ zalezno$ci pomiedzy najwazniej-
szymi metodami. Takie badania rozpoczeto w ramach migdzynarodowe-
go programu pod egidg PIARC/AIPCR, ktéry ma na celu poréwnanie
oraz zharmonizowanie metod pomiardw tekstury i szorstkoSci na-
wierzchni drogowych.

W Niemczech zrealizowano szereg prac badawczych dotyczacych
pomiaréw szorstkosci nawierzchni, w ktorych stosowane byty rézne me-
tody pomiarowe. Prace te miaty na celu podwyzszenie precyzji wykony-
wanych pomiarow szorstko$ci, jak rowniez polepszenie jako$ci uzyski-
wanych wynikow.

Mozna wymieni¢ m.in. nastepujgce zrealizowane prace obejmujace:

«» sprawdzenie warto$ci wspofczynnikéw korygujacych dotycza-

cych wptywu temperatury nawierzchni na wyniki uzyskiwane wa-
hadtem angielskim SRT,

< wykorzystanie zmodernizowanego (mobilnego) urzadzenia

do pomiaréw polerowalnosci metodg Wehner/Schulze? oraz
poréwnanie wynikow uzyskanych tym urzadzeniem z wynikami
pomiardw urzadzeniem SCRIM (SKM),

« okreSlenie podstaw metody pomiaru urzadzeniem Grip-Tester

na odcinkach drog o duzej ilosci fukdw poziomych lub na przej-
$ciach przez migjscowosci,
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Tabela 2. Zakresy stosowania wytycznych/dokumentéw w pomiarach szorstkosci nawierzchni w Niemczech

Okres wykonywania pomiarow

Predko$¢ pomiarowa

Odchylenie od zaktadanej
predkoSci pomiaru

Opona pomiarowa

Cisnienie w oponie

Pomiary temperatury

Korekta wyniku ze wzgledu
na temperature

Korekta ze wzgledu na predkos¢
pomiaru

Korekta wyniku ze wzgledu
na urzadzenie

Pofozenie profilu pomiarowego

Minimalna dtugos¢ odcinka
Liczba przejazdow urzadzenia
Rejestracja wynikow

Format wynikow

Dodatkowe wymagania/informacje

Wytyczne
TP Griff-StB (SCRIM) — 2001
maj — pazdziemik
(temperatura nawierzchni: 5-50°C);
pomiary w celach odbioru
— takze poza w/w okresem

40, 60 i 80 km/h;
w zalezno$ci od klasy drogi

+ 10 km/godz.

opona SCRIM (AVON)
wyprodukowana w Wielkiej Brytanii

w zalezno$ci od temperatury
powietrza (np. 20°C — 3,5 bar)

temperatura powietrza, temperatura

wody, temperatura nawierzchni

funkcja tzw. schodkowa
(temperatura nawierzchni)

0,07 (przy 20 km/godz.)

w Srodku prawego pasa ruchu
(wg umowy na roboty budowlane
lub wg wytycznych ZEB)

jeden przejazd
co 20 m — wynik pojedynczy

ASCII
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Wytyczne
TP Griff-StB (SCRIM) — 2001
+ Okdlnik ARS 24/2003

maj — pazdziemik

(temperatura nawierzchni: 5-50°C;
pomiary w celach odbioru

— takze poza w/w okresem

40,60 i 80 km/h; w zaleznoSci
od warunkow miejscowych

+ 4 km/godz.

opona SCRIM (AVON)
wyprodukowana w Wielkiej Brytanii

w zalezno$ci od temperatury
powietrza (np. 20°C — 3,5 bar)

temperatura powietrza, temperatura
wody, temperatura nawierzchni,
temperatura bieznika

funkcja tzw. schodkowa
(temperatura nawierzchni)

0,05 (przy 20 km/godz.)

w zalezno$ci od typu urzadzenia;
okreslana do danego okresu
eksploatacji

okreslony odstep od krawedzi
(0,7m) — sprecyzowanie danych
W umowie na roboty budowlane
— w $rodku prawego pasa ruchu
(ZEB)

2 km

min. dwa przejazdy

co 1 m — wynik pojedynczy

GRI SCRIM — format nieobrobiony

Wytyczne
TP Griff-StB (SKM) — 2007

niezaleznie od pory roku,
obowigzujg wymagania dot.
temperatury (umowa na roboty)

40,60 i 80 km/h; w zaleznosci
od warunkow miejscowych

+ 4 m/h (umowa)
+ 10 km/h (ZEB)

opona SKM -wyprodukowana
w Niemczech

stafe cisnienie (3,5 bar);
mierzone przy zimnej oponie

temperatura powietrza, temperatura
wody, temperatura nawierzchni,
temperatura bieznika

funkcja liniowa (temperatura
nawierzchni), a ponadto funkcja
liniowa (temperatura wody)

0,05 (przy 20 km/godz.)

w zalezno$ci od typu urzadzenia;
okreslana do danego okresu
eksploatacji

okreslony odstep od krawedzi
(0,7m) sprecyzowanie danych
W umowie na roboty budowlane
— w Srodku prawego pasa ruchu
(ZEB)

2 km (odcinek miarodajny)

min. dwa przejazdy

co 1 m — wynik pojedynczy

XML — Geo — format nigobrobiony
Pomiar szorstkoSci dokonywany
przez zespot (kierowca+operator);
kierowca — Swiadectwo w zakresie

znajomosci metody pomiarowe;j
poprzez udziat w szkoleniach



« wykonywanie pomiardw szorstkoSci nawierzchni tzw. metodg
bezdotykowa,

« okreSlenie zmian wspétczynnika tarcia w skali roku okreslanego
przy pomocy urzadzenia SCRIM (SKM).

Ponizej szczegotowiej omowiono dwa z w/w tematow badawczych.

Sprawdzenie wspétczynnikow korygujacych
przy pomiarach wahadtem SRT

W przypadku pomiaréw na drodze (,in Situ”) z uzyciem wahadta SRT,
wptyw rzeczywistej temperatury nawierzchni w odniesieniu do temperatu-
ry referencyinej tj. +20°C uwzglednia sig stosujac wspotczynniki odczy-
tywane z funkcji korekcyjnej. Funkcja ta zostata opracowana w potowie
lat 60-tych ubiegtego stulecia w Anglii i dotychczas byta wykorzystywana
przy wykonywanych pomiarach wahadtem, jak rowniez jest w dalszym
ciggu stosowana w opracowywanych kolejnych wersjach wytycznych (TP
Griff-StB (SRT)) oraz w normie DIN EN 13036-4.

Wyniki uzyskiwane w trakcie regularnych pomiarow na roznych ro-
dzajach nawierzchni daty podstawe do stwierdzenia, ze wspotczynniki
korekcyjne do elementu gumowego wymagajg sprawdzenia w wyzszej
dopuszczalnej temperaturze. Tak np. wielokrotne pomiary wahadtem SRT
wykonywane na nawierzchniach w warunkach mocno zroznicowanej tem-
peratury (w przedziale +10 do +40°C) wykazaty znaczne rozrzuty, co
dotychczas nie zostato doktadnie wyjasnione. Wyniki pomiaréw wykony-
wane w temperaturze referencyjnej (zalecanej), wzglednie uzyskane
w temperaturze zblizonej do dolnego dopuszczalnego przedziatu
— po skorygowaniu okazaty sig zdecydowanie wyzsze, anizeli wyniki uzy-
skane w temperaturze pomiaru lezacej przy gomej granicy przedziatu.

Obecnie wykonywane sg pomiary tzw. kombinowane, obejmujace
faczne pomiary kontrolne szorstkosci oraz tekstury nawierzchni metoda
wyptywu wody tzn. pomiar szorstkosci na drodze mierzy sie wahadtem
SRT, a badanie tekstury — wyptywomierzem typu Moore, wedfug wytycz-
nych ZTV Asphalt-StB 01. Takie rozwiazanie stanowi alternatywe do po-
miar6w wspotczynnika tarcia z zastosowaniem urzadzenia SKM. Sposob
kombinowany jest zdecydowanie prostszy w realizacji w poréwnaniu
do metody SKM, ktéra jest metodg ,dynamiczng”, realizowang w ruchu.
Ponadto pomiar ten wymaga krotszego czasu realizacji i jest korzyst-
niejszy pod wzgledem kosztowym. Moze by¢ stosowany w przypadku
drog lokalnych i gminnych, przede wszystkim ze wzgledu na znacznie
mniejszy zakres powierzchniowy jaki podlega odbiorowi. Z podanych
powodow konieczno$cig stato sig ustalenie prawidtowych wielko$ci ko-
rygujgcych wyniki pomiarow uzyskane tg metodg — w zalezno$ci
od temperatury.

W ramach omawianego tematu badawczego opracowane zostaty
warto$ci wspotczynnikéw korekcyjnych wprowadzone do wytycznych TP
Griff-StB (SRT), jak rowniez do normy DIN EN 13036-4. Warto$ci obej-
mujg obowigzujacg obecnie funkcje korygujaca opracowang do elemen-
tu pomiarowego wahadfa SRT. Badania w tym zakresie realizowane byty
w Instytucie Badan Materiatow (niem. Bundesanstalt fiir Materialfor-
schung und Priifung — BAM) w Berlinie, w ktérym opracowano takze
propozycje nowej funkcji korygujacej do przedziatu temperaturowego,
w ktorym wykonywane sg pomiary wahadtem. Obok funkcji uwzglednia-
jacej wptyw temperatury, rownolegle badany byt wptyw réwniez innych
czynnikow wptywajacych na wyniki pomiarow. Do tych czynnikéw zali-

czy¢ mozna wptyw samego wymiennego elementu gumowego, jak row-
niez temperatury wody uzytej do zwilzenia nawierzchni. W ramach te-
matu badaniami objeto tgcznie 52 probki nawierzchni (z betonu asfalto-
wego i z betonu cementowego) o bardzo zréznicowanej teksturze, nato-
miast pomiary wykonywano w temperaturze otoczenia w przedziale po-
migdzy +5 do + 40°C.

W celu okreslenia wptywu wymiennego elementu gumowego tzw.
stopki gumowej na wynik, badaniom poddano cztery rézne stopki. Trzy
z nich stanowity wtasno$¢ Instytutu Badan Materiatow w Berlinie, nato-
miast jedna zostata specjalnie do omawianych badan sprowadzona
z Anglii. Wptyw temperatury wody oceniano w przedziale od +20
do +40°C. W tym celu niezaleznie od temperatury w kiorej wykonywa-
no pomiar, temperature wody utrzymywano na poziomie +10°C i trak-
towano jg jako warto$¢ statg. W przypadku wszystkich innych pomiaréw
temperatura wody odpowiadata temperaturze stopki gumowej. Wycho-
dzono réwniez z zatozenia, ze temperatura wody nie moze by¢ wyzsza
anizeli temperatura otaczajgcego powietrza, a szczegolnie ma to miej-
sce w przypadku dodawanej wody, ktérej temperatura wynosi oko-
fo 10°C. Z tego powodu zrezygnowano z pomiaréw w przedziale tempe-
raturowym od +5 do +15°C.

Na podstawie wszystkich uzyskanych wynikéw pomiarow z uzyciem
wahadta SRT mozliwe byto wyciagnigcie wniosku, ze w badanym zakre-
sie pomiarowym mozna postugiwac sie wykresem liniowym, przy wyko-
nywaniu korekt zwigzanych z wplywem temperatury. Odpowiada to
w przyblizeniu przebiegowi funkcji korekcyjnej opracowanej w 1962 r.

W odniesieniu do wptywu gumowego elementu pomiarowego
na uzyskiwane wyniki badan, to na podstawie oceny statystycznej
stwierdzono, ze wigksze znaczenie majg roznice w zakresie wartosci
temperatury.

Niezaleznie od temperatury pomiaru — nie stwierdzono istotnych
roznic pomiedzy stopkami stanowigcymi wiasno$¢ Instytutu Badan Ma-
teriatow. Natomiast w przypadku stopki, sprowadzonej z Anglii, stwier-
dzono do$¢ istotne rdznice przy temperaturze pomiaru powyzej 20°C.
Opracowane linie trendu wykazaty wyraznie, ze zalezny w duzym stop-
niu od temperatury przebieg wynikéw z uzyciem stopek BAM jak row-
niez stopki angielskiej jest niemal identyczny, przy czym warto$ci po-
mierzone przy uzyciu stopki angielskiej byty o okoto 2,5-3,0 jednostek
wyzsze, anizeli wyniki uzyskane z zastosowaniem stopek BAM. Mozna
byto zatem wyciggna¢ wniosek, ze nie mozna stwierdzic istotnych roznic
w wynikach wskutek zastosowania stopek wytworzonych przez réznych
dostawcow, natomiast uzycie innego typu elementu ma znaczny wptyw
na wyniki pomiarow.

Odnosnie wptywu temperatury wody na wyniki pomiaréw waha-
dtem SRT, to z uzyskanych wynikow oraz przeprowadzonej analizy staty-
stycznej ustalono, ze wptyw taki istnieje i dotyczy temperatury samego
elementu gumowego, temperatury powietrza i nawierzchni oraz tempe-
ratury wody uzytej do zwilzenia a ponadto, ze wptyw tych parametrow
powinien zosta¢ uwzgledniony w obliczeniach.

Na podstawie wykonanego zakresu badan mozna wykazac, ze wptyw
temperatury na wyniki uzyskiwane wahadtem SRT jest istotny i powinien
by¢ uwzgledniany na podstawie wyliczen dokonywanych z zastosowa-
niem innej funkcji niz dotychczas stosowana. Wychodzac z przebiegu
uzyskanych wynikow w zalezno$ci od temperatury, funkcja liniowa mo-
ze zostac uzyta do temperatury referencyjnej wynoszacej +20°C.
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Pomiary z zastosowaniem mobilnego urzadzenia
Wehner/Schulze?

W ramach tematu badawczego wykonano pomiary obejmujgce czte-
ry réznego rodzaju nawierzchnie (0 roznych teksturach). Zakres badan
obejmowat pomiary urzadzeniem angielskim do okreslania wspotczynni-
ka tarcia bocznego (SKM) oraz mobilnym urzadzeniem Wehner/Schulze
(niem. Priifverfahren Wehner/Schulze — PWS). Dotychczas metoda PWS
wykorzystywana byto wytgcznie do pomiaréw w warunkach laboratorium
stacjonarnego. W przypadku badan w laboratorium konieczne byto po-
bieranie i dostarczanie do badan odpowiednio duzej liczby odwiertow,
co mogto doprowadzi¢ do pewnego ostabienia nawierzchni. Dzigki no-
wemu rozwigzaniu umozliwiajgcemu stosowanie urzadzenia We-
hner/Schulze bezpo$rednio na drodze, mozliwe stato sig wykonanie po-
miaréw poréwnawczych, a ponadto pomiaréw prowadzonych w zblizo-
nych warunkach brzegowych. W tym samym czasie mozna byto dokony-
wac kolejnych pomiaréw kombinowanych tzn. wspétczynnika tarcia wa-
hadtem oraz tekstury metodg wyptywu wody z uzyciem wyptywomierza.

Na fot. 1 przedstawiono mobilne urzadzenie Wehner/Schulze
w trakcie pomiaru na nawierzchni, natomiast na fot. 2 element pomia-
rowy tego urzadzenia. Zasada pomiarow prowadzonych na drodze jest
taka sama jak w przypadku pomiardw dokonywanych w laboratorium.
Nalezy przestrzega¢ zasady, aby urzadzenie ustawi¢ rownolegle do na-
wierzchni.

Fot. 2. Mobilne urzadzenie Wehner/Schulze
- element do pomiaru szorstkosci

Wyniki wykonanych dotychczas badan dostarczyty pierwszych istot-
nych danych, ktére daja poglad na temat zalezno$ci wynikéw od predko-
$ci pomiarowej przy zroznicowanych teksturach nawierzchni, jak rowniez
powtarzalnosci wynikow wg omawianej metody. WartoSci wspotczynnika
tarcia metodg SKM oraz wyniki uzyskane urzadzeniem Wehner/Schulze,
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pomimo jeszcze niezbyt obszernej bazy wykazaty, ze istnieje korelacja
pomiedzy nimi. Stwierdzono ponadto, ze niezaleznie od predko$ci pomia-
ru urzadzeniem SKM, to przy predkosci 60 km/godz., jaka jest zaktadana
w przypadku urzadzenia Wehner/Schulze, uzyskuje sig korzystniejsze wy-
niki anizeli przy innych predkosciach pomiarowych.

W zakresie zalezno$ci wynikow od predkosci oczekuje sig, ze w od-
niesieniu do okreslonych rodzajow tekstury powierzchniowej np.
przy wykonczeniu nawierzchni betonowej tkaning jutowa, dzigki zasto-
sowaniu metody Wehner/Schulze szorstkos$¢ bedzie mozna oceni¢ bar-
dziej korzystnie, poniewaz pomiar tym urzadzeniem nie jest Scisle kie-
runkowy, co ma miejsce w przypadku urzadzenia SKM lub wahadta SRT,
ale nastepuje na powierzchni kolistej. W przypadku warstw Scieralnych
wykonanych z mieszanek mineralno-asfaltowych, ktére charakteryzujg
sie brakiem ukierunkowania tekstury, w przypadku obu urzadzen uzysku-
je sig zblizone wyniki przy danej predko$ci pomiarowej.

Wykonano pomiary przy réznych predkosciach metodg SKM i PWS
na nawierzchni wykonanych z dwéch rodzajow mieszanek mastyksowo-
-grysowych (SMA 0/11S i SMA 0/8 S) oraz na nawierzchni betonowej,
z wykonczeniem tkaning jutowg. W przypadku obu warstw z SMA wyni-
ki uzyskane metodg SKM sg niemal identyczne, natomiast wyniki po-
miaréw mobilnym urzadzeniem Wehner/Schulze roznig sie o ok.
| AUPWS| = 0,05 jednostek, przy czym przebieg krzywej wynikéw po-
miarow metodg PWS jest niemal rownolegty do wynikéw uzyskanych
urzadzeniem SKM.

Poréwnanie wynikow uzyskanych w przypadku SMA i betonu ce-
mentowego wskazuje, ze wyniki uzyskane urzadzeniem Wehner/Schulze
sq niemal identyczne, natomiast wyniki metodg SKM roznig sie zarow-
no ¢o do osigganego poziomu szorstkosci, jak rowniez w zakresie zale-
znosci od predkosci pomiaru. Przyczyny takiego stanu rzeczy mozna
upatrywa¢ w stosunkowo niewielkiej gtebokoSci tekstury nawierzchni
betonowej, jak rowniez w wyraznym ukierunkowaniu wynikajacym
Z nadawania tekstury powierzchni ciggniong tkaning jutowg. W przypad-
ku metody SKM, jak i SRT pomiary majg zawsze charakter kierunkowy.
W przypadku metody Wehner/Schulze pomiar odbywa sie na ograniczo-
nej powierzchni kofa, tym samym ukierunkowana tekstura powierzchni
nie zostaje wtasciwie uwzgledniona lub niewtasciwie oceniona.

W celu uzyskania mozliwo$ci porownywania wynikéw przy zastoso-
waniu mobilnego urzadzenia Wehner/Schulze i mierzonych wahadfem
angielskim (SRT) wymagane jest kontynuowanie pomiaréw poréwnaw-
czych, poniewaz zakres dotychczas uzyskanych wynikow wykazat, ze po-
wtarzalno$¢ nie jest zadawalajgca. Porownujac dotychczasowe wyniki
uzyskiwane metoda SKM oraz wahadtem SRT mozna stwierdzic, ze nie-
zaleznie od predkos$ci pomiaru w przypadku urzadzenia SKM stwierdzo-
no dobrg poréwnywalno$¢ wynikow. Pordwnanie wynikéw uzyskanych
wahadtem SRT i SKM wykazuje lepszg korelacje anizeli ma to miejsce
w przypadku SRT i urzadzenia Wehner/Schulze. Tego rodzaju uogélnie-
nie nalezy traktowac jako wstepne, z uwagi na jeszcze zbyt matg liczbe
wynikow pomiaréw. Korelacje wynikéw uzyskanych w ramach omawia-
nego tematu dajg wskazanie, ze nalezy kontynuowac badania i tym sa-
mym stworzy¢ baze stuzacg do pordwnania wynikow. Umozliwi to pro-
gnozowanie zmian szorstko$ci nawierzchni przy wykorzystaniu urzadze-
nia Wehner/Schulze na podstawie wynikéw pomiaréw w warunkach la-
boratoryjnych jak i na drodze, gdzie pomiary wykonywane bedg rowniez
urzadzeniem SKM.
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Pomiary szorstkosci w krajach europejskich

W ramach prowadzonych prac badawczych pod patronatem
PIARC/AIPCR, ktorych celem byto zharmonizowanie metod pomiardw
szorstkoSci i tekstury nawierzchni, wykonane zostaty pomiary porow-
nawcze w ktorych udziat wzigli przedstawiciele 13 krajow europejskich
oraz USA, Japonii i Kanady. Wyniki pomiaréw zostaty przedstawione juz
w 1995 r. na XX Swiatowym Kongresie Drogowym. Stworzony zostat
model matematyczny, czeSciowo wykorzystujgcy doswiadczenia empi-
ryczne, tzw. model PIARG/AICPR. Przy zastosowaniu tego modelu mo-
zliwe jest przeliczenie wynikow pomiaréw uzyskanych réznymi metoda-
mi, na tzw. Migdzynarodowy Indeks Szorstkosci (ang. International Fric-
tion Index — IFl), a tym samym stworzono podstawe do poréwnan oce-
nianej wiasciwosci. W tym parametrze zawarte zostaty dane charaktery-
styczne — specyficzne dla danego urzadzenia, jak rdwniez wspotczynnik
tarcia i gtebokoS¢ tekstury.

HERMES (ang. Harmonisation of European Routine and Research
Measuring Equipment for Skid Resistance), jest kolejnym europejskim
programem badawczym ktory zakonczony zostat w 2006 r. Forma za-
konczenia obejmowata opracowanie raportu koncowego. Zasadniczym
celem programu byto stworzenie podstaw do jednolitej normalizacji eu-
ropejskiej w zakresie wtasciwoSci przeciwpo$lizgowych nawierzchni
drogowych. U podstaw tego programu badawczego lezato wprowadze-
nie wspolinej skali szorstkosci (ang. European Friction Index — EFI), sta-
nowigcej rozwinigcie indeksu IFI.

Przedsiewzigcie o nazwie ,,TYROSAFE” (ang. Tyre and Road Sur-
face Optimization for Skid Resistance and Futher Effects) stanowito pro-
jekt wynikajacy z 7. Programu Europejskiego, ktory realizowany byt
tacznie z wymiang do$wiadczen dotyczacych istotnych parametrow od-
dziatywan wystepujacych pomiedzy opong pojazdu samochodowego
i nawierzchnig drogi tzn. obok szorstko$ci nawierzchni obejmowat réw-
niez zagadnienia dotyczace hatasu drogowego oraz oporéw toczenia kot
pojazdow. Projekt ten powinien doprowadzi¢ do zharmonizowania me-
tod pomiardw szorstkosci oraz systemow w ramach Unii Europejskiej,
a tym samym przyczynic sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego i ochrony $rodowiska naturalnego.

Podsumowanie

Uwzglednienie warunkow sprecyzowanych w niemieckich wytycz-
nych prowadzenia pomiaréw szorstko$ci nawierzchni TP Griff-StB
(SKM) umozliwia wykonywanie pomiaréw wspétczynnika tarcia urzadze-
niem typu SCRIM z odpowiednig powtarzalno$cig i odtwarzalno$cia.
Przyczynito sie do tego m.in. opracowanie indywidualnych wspétczyn-
nikow kalibracyjnych urzadzen pomiarowych, zmienionych funkcji ko-
rekcyjnych temperatury w odniesieniu do opon pomiarowych (obecnie
produkowanych w Niemczech), jak réwniez jednolity sposob w zakresie
ustalenia wyptywu strumienia wody do odpowiedniego zwilzenia na-
wierzchni.

Wyniki prac zrealizowanych w Niemczech wskazuja, ze konieczna
jest ich kontynuacja, aby byto mozliwe poréwnywanie wynikow uzyski-
wanych w terenie metodg SKM z uzyskiwanymi w laboratorium przy wy-
korzystaniu urzadzenia Wehner/Schulze. Ponadto konieczna jest walida-
cja krzywych korygujacych temperature w przypadku pomiarow waha-
dtem SRT. Wspdlne programy europejskie mogg przyczynic sie do ujed-
nolicenia metod pomiarowych, jak rowniez uzyskiwania bardziej prawi-
dtowych wynikow badan.

Z uwagi na zréznicowang zalezno$¢ wynikow wspotczynnika tarcia
od predko$ci pomiarowej na roznych typach nawierzchni, w przysztosci
przy pomiarach tej wiaSciwo$ci konieczne stanie sie rowniez badanie
makrotekstury nawierzchni, co jest juz wykonywane w niektorych kra-
jach europejskich np. w Austrii i we Francji. Umozliwi to uporzadkowa-
nie ocen szorstko$ci, jak rowniez poréwnanie wynikow uzyskiwanych ro-
znymi metodami poprzez zastosowanie wielkoSci pomocniczych, takich
jak np. wskaznik IFI (ang. International Friction Index), lub wskaznik EFI
(ang. European Friction Index).

Dotychczasowe metody wykorzystywane do pomiardw i oceny
szorstkodci nawierzchni stanowig metody bezposrednie i moga byc¢
okre$lane jako tzw. metody dotykowe, podczas gdy pomiary réwnosci
podiuznej oraz wygladu powierzchniowego moga juz by¢ wykonywane
metoda bez kontaktu urzadzenia z nawierzchnig tzw. metoda bezdotyko-
wa. Nalezy mie¢ stale na uwadze fakt, ze zakres pomiaréw szorstkoSci
w terenie jest ograniczony (determinowany) w odniesieniu do dfugosci,
poniewaz decydujgcy jest zapas wody niezbednej do zwilzania na-
wierzchni. Bardzo istotne sg dwa czynniki — odpowiednia predko$¢ po-
miarowa i temperatura nawierzchni.

Dzigki zastosowaniu w przysztosci tzw. metody bezdotykowej w od-
niesieniu do najwazniejszych elementow tekstury nawierzchni, ktora po-
wigzana jest z wiasciwoSciami przeciwpo$lizgowymi moze zosta¢ stwo-
rzona mozliwo$¢ prowadzenia takich pomiarow réwniez do oceny szorst-
koSci nawierzchni drogowych. Nalezy oczekiwac, ze dzigki opracowanym
metodom mozliwa bedzie dalsza poprawa powtarzalno$ci i odtwarzalno-
$ci wynikow, a takze znaczne obnizenie kosztow tych pomiarow.

) Artykut - opracowany przez mgr inz. Marka Danowskiego
na podstawie publikacji Karen Scharnigg pt. , Aktuelle Entwicklungen
bei Griffigkeitsmessverfahren”, zamieszczonej w czasopismie Stras-
se und Autobahn nr 8/2009

2) Urzadzenie laboratoryjne Wehner/Schulze zostato opisane w czasopi-
Smie , Nawierzchnie asfaltowe” nr 1/2012

Objasnienia:

[1] Dodatkowe warunki uméw i wytyczne budowy nawierzchni z mieszanek mineralno-as-
faltowych (niem. Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen un Richtlinien fir den
Bau Fahrbahndecken aus Asphalt”)

[2] Dodatkowe warunki uméw i wytyczne budowy nawierzchni z betonu cementowego
(niem. Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen un Richtlinien fiir den Bau Fahr-
bahndecken aus Beton”)

Nawierzchnie Asfaltowe - 4/2012
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25 posiedzen Podkomitetu ds. Asfalto

Komitetu Technicznego 222 PKN

Elzbieta Trzaska *

W dniu 4 grudnia 2012 roku odbyto sig w Gdansku 25. posiedze-
nie Podkomitetu ds. Asfaltow KT 222 PKN, ktére stato sig okazjg
do podsumowania dziatalno$ci Podkomitetu w latach 2007-2012.

Dziatalno$¢ Podkomitetu (co udato sie zrealizowac)

20 wrze$nia 2005 roku, w Instytucie Technologii Nafty w Krakowie
odbyto sie pierwsze posiedzenie reaktywowanego Podkomitetu ds. As-
faltow KT 222. Wznowienie dziatalno$ci Podkomitetu podyktowane by-
to duzym op6znieniem w pracach normalizacyjnych przy wprowadzaniu
polskich wersji Norm Europejskich, dotyczgcych asfaltow i lepiszczy
asfaltowych oraz metod ich badan.

Przedtuzajgce sie negocjacje nad ustaleniem planu prac Podkomi-
tetu i zasad finansowania opracowywania norm spowodowaty, ze dopie-
ro w 2007 roku pojawity sie pierwsze projekty Norm Europejskich w je-
zyku polskim. Jednak lata 2007 i 2008 to lata wytezonej pracy w nad-
rabianiu zalegtosci.

W 2007 r. w czasie o$miu posiedzen Podkomitetu omowiono pro-
jekty 16 norm, ktdre nastgpnie przekazano do Komitetu Techniczne-
go 222, w celu przeprowadzenia dalszego postepowania normalizacyj-
nego. W roku 2008 odbyto sie tylko pig¢ posiedzen Podkomitetu, ale
omowiono projekty az 26 norm. Kolejne lata (2009-2012) dziatalno$ci
to dwa posiedzenia w ciggu roku i omowienie od 8 do13 norm.

W ciggu szesciu lat dziatalnoSci Podkomitetu ds. Asfaltow, w la-
tach 2007-2012 opracowano lub znowelizowano:

¢ 77 norm PN-EN,

+ 2 Specyfikacje Techniczne PKN-CEN/TS

Katalog norm Europejskiego Komitetu Technicznego CEN/TC 336
Bituminous binders zawiera 63 dokumenty, w tym:

« 58 Norm Europejskich

% 3 Specyfikacje Techniczne

« 1 Raport Techniczny
a Podkomitet opracowat juz 79 dokumentow.

Rozbiezno$¢ w liczbie dokumentow powstata w wyniku opracowy-
wania niektorych norm dwukrotnie, w nastgpstwie przeprowadzong;
w CEN/TC 336 nowelizacji normy.

| tak norma PN-EN 14023:2010 Asfalty i lepiszcza asfaltowe — Za-
sady klasyfikacji asfaltow modyfikowanych polimerami wprowadzita
norme EN 14023:2005, natomiast norma PN-EN 14023:2011 wprowa-
dzita juz nowe wydanie tej normy EN z 2010 roku.

Podsumowujgc, w ciggu szesciu lat dziatalnosci Podkomitetu ds.
Asfaltow, dzieki intensywnej pracy jego cztonkow a takze zaproszonych
do wspotpracy specijalistow udato sie nadrobi¢ zalegtosci i obecnie
w planie prac Podkomitetu na 2013 rok umieszczono normy, ktore zo-
stang zatwierdzone w CEN/TC 336 w 2013 roku.

* Elzbieta Trzaska — Instytut Nafty i Gazu
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Normy opracowane w Podkomitecie w 2012 roku

Plan prac normalizacyjnych Podkomitetu ds. Asfaltow w 2012 roku
obejmowat:

% 2 normy EN, zatwierdzone w 2011 r.

« 7 projektow norm EN, z ktorych:

— 5 zatwierdzono w 2012 r.

— 2 zostang zatwierdzone w 2013 r., prace nad projektami tych
dwaoch norm rozpoczeto z uwagi na przygotowywanie
do nich zatacznikow krajowych.

Normy ujete w planie omaéwiono i przyjeto podczas dwaoch posie-
dzen:

«» 23. posiedzenia w dniu 15.10.2012. w Instytucie Nafty i Gazu
(INiG) w Krakowie — trzy normy: prPN-EN 58, prPN-EN 13614,
prPN-EN 14769,

« 24. posiedzenia w dniu 29.10.2011. w Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKIA) w Warszawie — cztery normy:
prPN-EN 1428, prPN-EN 12846-1, prPN-EN 14770, prPN-EN
14771,

Na 25. posiedzeniu Podkomitetu w dniu 04.12.2012 r. omoéwiono

projekty norm:

« prEN 13808 z maja 2012 r. Asfalty i lepiszcza asfaltowe — Zasa-
dy klasyfikacji kationowych emulsji asfaltowych,

< prEN 13924 z wrzeSnia 2011 1. Asfalty i lepiszcza asfaltowe
— Wymagania dla asfaltow specjalnych. Czes¢ 2: Asfalty wielo-
rodzajowe

Do w/w norm opracowywane sg zatgczniki krajowe NA.

Na 21. posiedzeniu Podkomitetu ds. Asfaltow, ktore odbyto
sie 13.06.2011 r. w INiG w Krakowie reaktywowano Grupg Roboczg
(GR), w celu opracowania zatacznika krajowego NA do normy
EN 13808. Przewodniczacym Grupy Roboczej zostat Pawet Czajkowski
7 LOTOS Asfalt.

W okresie od wrzesnia 2011 roku do marca 2012 roku odbyty sie,
w siedzibie GDDKIA w Warszawie, trzy posiedzenia Grupy Roboczej.

Na | posiedzeniu GR w dniu 5.09.2011 r. oméwiono roéznice pomie-
dzy normg EN 13808:2005 a prEN 13808:2011 oraz przedstawiono bte-
dy, spostrzezenia i sugestie do istniejgcych zapisow w zatgczniku krajo-
wym NA, opracowanym do normy PN-EN 13808:2010, ktéra wprowa-
dzita norme EN 13808:2005. Zaplanowano przygotowanie na kolejne
posiedzenie GR propozycji nowego zafacznika krajowego.

Na Il posiedzeniu GR w dniu 15.11.2011 r.. przedstawiono pierw-
Sz3 wersja nowego zatacznika krajowego NA, zawierajacg wymagania
wobec 13 rodzajow emulsji, podzielonych w zalezno$ci od rodzaju za-
stosowania, dostosowang do wymagan zapisanych w prEN 13808:
2011,

Kolejne, Ill posiedzeniu GR w dniu 20.03.2012. obejmowato prze-
glad wymagan ustanowionych wobec kationowych emulsji asfaltowych
w krajach Unii Europejskiej oraz podsumowanie uwag nadestanych przez
krajowe oSrodki normalizacyjne do prEN 13808:2001. W trakcie rewizji
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tego projektu 17 krajow zgtosito, tacznie 154, uwagi edytorskie i tech-
niczne, ktore zostang rozpatrzone i zatwierdzone do dnia 22.10.2012.
W zwigzku z powyzszym nie ustalono kolejnego terminu spotkania GR.

Na 24. posiedzeniu Podkomitetu ds. Asfaltow w dniu 29.10.2012 r.
powotano Grupe Roboczg do opracowania zatgcznika krajowego do nor-
my prEN 13924-2. Przewodniczacym GR 13924-2 zostat Krzysztof Bfa-
zejowski z ORLEN Asfalt, ktory zaprosit do uczestniczenia w pracach GR
miedzy innymi producentow asfaltow, przedstawicieli GDDKIA i Poli-
techniki Warszawskie;.

Wykaz projektow norm opracowanych w 2012 r. w Podkomitecie
ds. Asfaltow przedstawiono w tabeli 1.

Propozycja planu prac
Podkomitetu ds. Asfaltow w 2013 roku

Pierwsza wersja propozycji planu prac normalizacyjnych, opraco-
wana przez sekretarza Podkomitetu, obejmowata 8 norm zatwierdzonych
w CGEN/TC 336, dwie specyfikacje oraz cztery projekty norm do zatwier-
dzenia przez CEN, w 2013 1.

W wyniku ozywionej dyskusji na posiedzeniu w dniu 15.10.2012 r.
Z propozycji planu wybrano:

% 3 normy juz zatwierdzone w CEN:

EN 1425:2012; EN 130751: 2012, EN 13587:2010,

Tabela 1. Normy dotyczacych asfaltow i lepiszczy asfaltowych, opracowane w Podkomitecie ds. Asfaltow w 2012 1.

Numer normy EN/

LI data zatwierdzenia

Angielski

Bitumen and bituminous binders

1. EN 12846-1:2011
Part 1: Bituminous emulsions

Bitumen and bituminous binders

2. EN13614:2011
water immersion test

Bitumen and bituminous binders

3. EN58:2012 Sampling bituminous binders

Bitumen and bituminous binders

4. EN 1428:2012
Azeotropic distillation method

Bitumen and bituminous binders

5. EN14769:2012 Pressure Ageing Vessel (PAV)

Bitumen and bituminous binders
6. EN14770:2012

Bitumen and bituminous binders

7. EN14771:2012
Beam Rheometer (BBR)

Bitumen and bituminous binders
8. prEN 13808 (2013-07)
emulsions

Bitumen and bituminous binders

Determination of efflux time by the efflux viscometer

Determination of adhesivity of bituminous emulsions by

Determination of water content in bituminous emulsions

Accelerated long-term ageing conditioning by a

Determination of complex shear modulus and phase
angleusing a Dynamic Shear Rheometer (DSR)

Determination of the flexural creep stiffness — Bending

Framework for specifying cationic bituminous

Tytut
Polski

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

Oznaczanie czasu wyptywu lepkosciomierzem
wyptywowym

Czes¢ 1: Emulsje asfaltowe

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
(Oznaczanie przyczepnoSci emulsji asfaltowych poprzez
zanurzenie w wodzie

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Pobieranie probek lepiszczy asfaltowych

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Oznaczanie zawartosci wody w emulsjach asfaltowych
Metoda destylacji azeotropowe;

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

Przy$pieszone starzenie
dtugoterminowe/kondycjonowanie w komorze starzenia
ciSnieniowego (PAV)

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

Oznaczanie zespolonego modutu Scinania i kata
przesuniecia fazowego - reometr dynamicznego
Scinania (DSR)

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

Oznaczanie sztywnosci petzania przy zginaniu

— reometr zginanej belki (BBR)

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

Zasady klasyfikacji kationowych emulsji asfaltowych

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

9. prEN 13924-2 (2013-07)

Specification framework for special bitumen
Part 2: Multigrade bituminous binders

Wymagania dla asfaltow specjalnych
Czesc 2: Asfalty wielorodzajowe

Nawierzchnie Asfaltowe - 4/2012



Tabela 2. Plan prac Podkomitetu ds. Asfaltow dotyczacych norm asfaltow i lepiszczy asfaltowych w 2013 1.

Numer normy EN/

L.p. data zatwierdzenia

1. EN1425:2012

2. EN13075-1:2012

3. EN13587:2010

4. prEN 13808 (2013-05)

5. prEN 13924-2 (2013-07)

6. prEN 1429 2013-07)

Angielski

Bitumen and bituminous binders
Characterization of perceptible properties

Bitumen and bituminous binders

Determination of breaking behavior

Part 1: Determination of breaking value of cationic
bituminous emulsions, mineral filler method

Bitumen and bituminous binders
Determination of the tensile properties of bituminous
binders by the tensile test method

Bitumen and bituminous binders
Framework for specifying cationic bituminous
emulsions

Bitumen and bituminous binders
Specification framework for special bitumen
Part 2: Multigrade bituminous binders

Bitumen and bituminous binders

Determination of residue on sieving of bituminous
emulsions, and determination of storage stability by
sieving

Tytut

Polski

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Ocena organoleptyczna

Asfalty i lepiszcza asfaltowe

Badanie rozpadu

Cze$¢ 1: Oznaczanie indeksu rozpadu kationowych
emulsji asfaltowych, metoda z wypetniaczem
mineralnym

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Oznaczanie sity rozciagania lepiszczy asfaltowych
metoda rozciggania

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Zasady klasyfikacji kationowych emulsji asfaltowych

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Wymagania dla asfaltow specjalnych
Cze$¢ 2: Asfalty wielorodzajowe

Asfalty i lepiszcza asfaltowe
Oznaczanie pozostato$ci na sicie oraz trwato$ci
podczas magazynowania metodg pozostatosci na sicie

Tabela 3. Wykaz norm i specyfikaciji asfaltowych do zatwierdzenia w CEN/TC 336 w latach 2014-2015

Numer
normy/specyfikacji

Tytut

Angielski

prEN 12597

prCEN/TS 15963 rev *)

prEN 13924-1

prEN 12592

prEN 12594

prEN 12595

prEN 12596

Bitumen and bituminous binders
Terminology

Bitumen and bituminous binders
Determination of the fracture toughness
temperature by a three point bending test on
a noiched specimen

Bitumen and bituminous binders
Specifications for hard paving grade bitumens.

Bitumen and bituminous binders
Determination of solubility

Bitumen and bituminous binders
Preparation of test samples

Bitumen and bituminous binders
Determination of kinematic viscosity

Bitumen and bituminous binders
Determination of dynamic viscosity by vacuum
capillary

Nawierzchnie Asfaltowe - 4/2012

Przewidywana

Polski data zatwierdzenia
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-01
Terminologia
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-04
Oznaczanie temperatury odpornosci na pekanie
metoda trzypunktowego zginania karbowanej
probki
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-10
Wymagania dla asfaltow drogowych twardych
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11
Oznaczanie rozpuszczalnosci
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11
Przygotowanie probek do badan
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11
Oznaczanie lepkosci kinematycznej
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11

Oznaczanie lepkoSci dynamicznej metoda
prozniowej kapilary
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Bitumen and bituminous binders
Determination of the resistance to hardening
under influence of heat and air

— Part 1: RTFOT method

prEN 12607-1

Bitumen and bituminous binders
Determination of the resistance to hardening
under influence of heat and air

— Part 2: TFOT method

prEN 12607-2

Bitumen and bituminous binders
Determination of the resistance to hardening
under influence of heat and air

— Part 3: RFT method

prEN 12607-3

Bitumen and bituminous binders
—*%) Multiple Stress Creep and Recovery Test
(MSCRT)

Bitumen and bituminous binders
Determination of the paraffin wax content
Part 1: Method by distillation

prEN 12606-1 rev*)

Bitumen and bituminous binders
)
DERRE L Determination of needle penetration
Bitumen and bituminous binders
Determination of the softening point
Ring and Ball method

prEN 1427 rev ™)

Bitumen and bituminous binders

)
DE L Determination of the Fraass breaking point

Bitumen and Bituminous Binders

prEN 13589 rev™) — Determination of tensile properties of

modified bitumen by the force ductility method

Bitumen and bituminous binders
— Determination of cohesion of bituminous
binders with pendulum test

prEN 13588 rev™)

*) * %)

nowelizacja normy norma nie ma dotychczas nadanego numeru

< 3 zaproponowane projekty norm do zatwierdzenia w CEN
w 2013 r.: prEN 13808, prEN 13924 i prEN 1429.
Uzgodniony plan prac Podkomitetu w 2013 roku przedstawiono
w tabeli 2.

Projekty norm w CEN/TC 336 Lepiszcza asfaltowe

W tabeli 3 przedstawiono wykaz norm asfaltowych do zatwierdzenia
w GEN/TC 336 w latach 2014-2015.

Szczegding uwage nalezy zwrdcic na projekt normy preN 13924-1
Bitumen and bituminous binders — Specifications for hard paving gra-
de bitumens (Asfalty i lepiszcza asfaltowe — Wymagania dla asfaltow
drogowych twardych), ktéra zastepuje norme EN 13924:2006
+AC:2006.

Réwnoczesnie na uwage zastuguje pojawienie sig projektu normy,
ktory nie ma jeszcze nadanego numeru, na badanie wielokrotnego na-

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11
Oznaczenie odporno$ci na starzenie
pod wptywem ciepfa i powietrza
Cze$¢ 1: Metoda RTFOT

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11
Oznaczanie odpornosci na starzenie
pod wptywem ciepfa i powietrza
Cze$¢ 2: Metoda TFOT

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2014-11
Oznaczanie odpornosci na starzenie
pod wptywem ciepfa i powietrza
Cze$¢ 3: Metoda RFT

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-06
Badanie wielokrotnego naprezania, petzania
i nawrotu

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-06
Oznaczanie zawarto$ci parafiny
Cze$¢ 1: Metoda destylacji
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-07
Oznaczanie penetracji igta
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-07
Oznaczanie temperatury mieknienia
Metoda Pierscien i Kula

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-07
Oznaczanie temperatury tamliwosci metoda
Fraassa

Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-11
Oznaczanie sity rozciggania asfaltow
modyfikowanych, metoda z duktylometrem
Asfalty i lepiszcza asfaltowe 2015-11
Oznaczanie kohezji lepiszczy asfaltowych

metoda testu wahadtowego

prezania, petfzania i nawrotu — MSCRT (skrot od angielskiego: Multiple
Stress Creep and Recovery Test).

Podsumowanie

W reaktywowanym w 2005 roku Podkomitecie ds. Asfaltow w la-
tach 2007-2012 w ramach prowadzonych prac opracowano lub znowelizo-
wano 77 norm PN-EN oraz 2 Specyfikacje Techniczne PKN-CEN/TS. Réwno-
czesnie opracowano 4 zataczniki krajowe (NA) do norm Klasyfikujacych as-
falty i lepiszcza asfaltowe, ktdre stanowig integralng cze$¢ tych norm. W okre-
sie tym zostaty nadrobione zalegtoSci we wprowadzaniu polskich wersji
Norm Europejskich dotyczacych asfaltow i lepiszczy asfaltowych. Mozliwe to
byto dzigki firmom, producentom asfaltow i lepiszczy asfaltowych, finansuja-
cym opracowywanie norm oraz przy aktywnej wspotpracy specjalistow.

Rok 2013 zapowiada sig jako rok ,spokojnej pracy” Podkomitetu,
kolejne dwa lata z uwagi na plan prac CEN/TC 336, bedg juz inne.

Nawierzchnie Asfaltowe - 4/2012



Relacja z XXVII Seminarium

—~———

Technicznego PSWNA

Maria Jozwiak-Pilujska*

W dniach 17-19 pazdziernika 2012 r. w hotelu BOSS (Warszawa-
-Miedzeszyn) odbyto sig Seminarium Techniczne, zorganizowane przez
Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych pod ha-
stem: ,TECHNOLOGIA | PRAWO — WSPOLNA DROGA DO JAKOSCI”.

Patronat honorowy nad seminarium objat Generalny Dyrektor Drdg
Krajowych i Autostrad.

Prezes PSWNA Andrzej Wyszyriski, w imieniu organizatora, ser-
decznie powitat przybytych uczestnikow oraz przekazat zyczenia owoc-
nych obrad, a nastgpnie przekazat przewodniczenie prof. Piotrowi Ra-
dziszewskiemu z Politechniki Warszawskiej, ktory oficjalnie otworzyt se-
sje tematyczng pt. ,Beton asfaltowy WMS”, poswiecong takim zagad-
nieniom jak: zasady projektowania mieszanek AC WMS, ich badania
i zastosowanie, przyczyny spekan warstw z nich wykonanych — do$wiad-
czenia krajowe i zagraniczne.

Wprowadzenia do tematyki sesji dokonat Waclaw Michalski
(GDDKIA). W swoim wystapieniu poruszyt nastgpujace kwestie: akcep-
towalno$¢ wynikéw zawartos$ci asfaltu w mieszankach mineralno-asfal-
towych (mma), poprawno$¢ wykonywania ztaczy i spoin w asfaltowych
warstwach nawierzchni, zapewnienie sczepno$ci miedzywarstwowej,
mozliwe przyczyny wystgpowania spekan niskotemperaturowych,
uszkodzenia izolacji na obiektach mostowych.

Wactaw Michalski (Fot. PSWNA)

W pierwszej cze$ci sesji poSwieconej tej tematyce zaprezentowa-
no uczestnikom nastepujace referaty:

+ ,Projektowanie mieszanek mineralno-asfaltowych odpornych na kole-
inowanie i zmeczenie”. Autor Jacek Boratyfiski (EUROVIA Polska)
na wstepie omowit podejscie do tego zagadnienia we Francji, Wielkiej
Brytanii i USA, a nastepnie przedstawit zasady aktualnie przyjete w Pol-
sce i poddat je krytycznej analizie. W podsumowaniu sformutowat sze-
reg wnioskow m. inn. dotyczacych rewizji stosowanych rodzajow asfal-
tow i koniecznych zmian w krajowych przepisach technicznych (WT-2).

*'mgr inz. Maria Jozwiak-Pilujska — PSWNA
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% ,AC WMS - przeglad — badania i zastosowanie” przedstawit Igor
Ruttmar (TPA/STRABAG). W prezentacji dokonat pordwnania wyma-
gan dotyczacych betonu asfaltowego o wysokim module sztywnosci
w roznych krajach (Francja, Szwajcaria, Wielka Brytania, Czechy,
Stowacja) z wymaganiami przyjetymi w Polsce. Przedstawit takze
wyniki przeprowadzonych badan oraz do$wiadczenia TPA z odcinkow
dr6g wykonanych w kraju z uzyciem mieszanek AC WMS. W konklu-
Zji swojego wystgpienia stwierdzit m. inn., ze polskie wymagania od-
nosnie AC WMS z lepiszczami wg WT-2 znaczaco roznig sie od wigk-
szo$ci wymagan przyjetych w innych krajach.

% ,Spekania nawierzchni asfaltowych w Polsce” omowit Dariusz Sybil-
ski (Instytut Badawczy Drog i Mostow). Scharakteryzowat warunki
klimatyczne i obcigzenie drog ruchem w Polsce, a nastgpnie geneze
i czynniki generujace spekania nawierzchni asfaltowych oraz przed-
stawit analize spekan na autostradzie A2 (lata 2006 i 2008) i wybra-
nych odcinkach drég z warstwa wiazacg i podbudowg z AC WMS (la-
ta 2005-2009). Zwr6cit uwage na wptyw lepiszcza na uszkodzenia
nawierzchni asfaltowej (pekanie niskotemperaturowe — 90%, zme-
czenie — 60%, koleinowanie — 40%) i dlatego tez uwaza za koniecz-
ne wprowadzenie testu TSRST do projektowania mieszanek AC
WMS, gdyz dobor lepiszcza do warstw asfaltowych decyduje
w znacznym stopniu o odporno$ci nawierzchni na pekanie. We wnio-
skach stwierdzit m. inn, ze lepiszcze w warstwie $cieralnej decyduje
0 odpornos$ci nawierzchni na niska temperature, a mieszanka AC
WMS w warstwie wigzace]j i podbudowie zwigksza odpormno$¢ na-
wierzchni na deformacje i zmeczenie. Jednakze stosowanie asfal-
tu 20/30 nalezy ograniczy¢ do warstwy podbudowy.

NN

Od lewej: Jacek Boratynski, Dariusz Sybilski, Igor Ruttmar
(Fot. K. Jabfonski)

< ,Badania mieszanek mineralno-asfaltowych w niskich temperatu-
rach” prowadzone na Politechnice Gdanskie] przedstawit Marek
Pszczota. Badania te sg wykonywane od lat 70. XX w. Na przestrzeni
tych lat badano rézne typy mieszanek mineralno-asfaltowych (beton
asfaltowy, SMA), przeznaczonych gtéwnie do warstwy $cieralnej,
z 1oznymi rodzajami asfaltéw (drogowe, modyfikowane SBS, wielo-
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rodzajowe). Badano probki mma zaréwno przygotowane w laborato-
rium, jaki i dowiezione z wytwérni. Probki poddawano starzeniu krot-
ko- i dtugoterminowemu. Badania laboratoryjne obejmowaty: zgina-
nie ze statg predkoscig deformaciji, zginanie przy statym obcigzeniu
(ang. creep test), posrednie rozcigganie, rozciaganie termiczne
przy ograniczonym odksztatceniu (test TSRST). Wplyw rodzaju asfal-
tu na odporno$¢ na spekania niskotemperaturowe okazat sig istotny
we wszystkich zastosowanych metodach badawczych. W badaniu
TSRST nizsza temperature pekniecia wykazaty betony asfaltowe z as-
faltami bardziej migkkimi (o wyzszej penetracji), mniej wrazliwe ter-
micznie (0 wyzszym indeksie penetracji).

,Doéwiadczenia firmy Nynas w zastosowaniu WMS w Polsce” zapre-
zentowat Pawel Andrzejewski (Nynas Sp. z 0.0.). W 2000 r. nawia-
zafa zostata wspotpraca polskiej administracji drogowej z admini-
stracjg francuskg (LCPC) majaca na celu adaptacje technologii EME
do warunkow polskich. W ramach tej wspotpracy opracowano recep-
te na mieszanke EME 0/16 do warstwy wigzacej z asfaltem produk-
cji NYNAS i w 2002 r. wykonano pierwszy odcinek do$wiadczalny
na drodze krajowej nr 92 (w m. Gronsko). Kolejne odcinki wykonano
w 2003 1. na drodze krajowej nr 5 (wylot z Komornik w strone Lesz-
na), na ktorej wbudowano warstwe podbudowy z mieszanki
EME 0/16. Kolejne odcinki z uzyciem mieszanek EME 0/16 zostaty
wykonane w latach 2004, 2005, 2009 i 2010 na ulicach m. Pozna-
nia. Wszystkie odcinki sg systematycznie obserwowane.

0
o

Dos-.-.rr:sdf::f.-nia firmy Nyna
R | i
w zastosowaniuv Yyl W I

P

Pawet Andrzejewski (Fot.PSWNA)

,Przyczyny powstawania spekan w warstwach WMS. Doswiadczenia
krajowe LD w Poznaniu” przedstawit Bogdan Bogdanski (Oddziat
GDDKiA w Poznaniu). W trakcie zimy 2011/2012 zanotowano
w Wielkopolsce w krotkim czasie (10 dni) bardzo niekorzystne spad-
ki temperatury (od -10 do -15°C w ciggu dnia, a w nocy od -20 do
-24°C, a jednorazowo nawet -27°C.) W trakcie realizacji byto wow-
czas 5 duzych kontraktéw, na ktdrych warstwy podbudowa i wigzgca
byty wykonane z mieszanek o wysokim module sztywno$ci (AC
WMS). Na wykonanych warstwach wystapity spekania w mnigjszym
lub wigkszym natezeniu. Celem stwierdzenia przyczyn powstatych
peknie¢ wykonano odwierty i stwierdzono w wiekszosci przypadkow,
ze ich przyczyng byto rozszczelnienie spoiny np. wskutek zbyt gte-
bokiego naciecia i doprowadzenie do powstania karbu, a nastepnie
pekniecia. Autor prezentacji wymienit tez szereg innych stwierdzo-

o

nych przyczyn wystapienia peknie¢ takich jak np.: brak sczepno$ci
migdzywarstwowej w rejonie taczenia warstw, niewystarczajgce za-
geszczenie mma przylegajacej do odcigtej pionowo warstwy ukfada-
nej wezesniej. W podsumowaniu autor referatu sformutowat wnioski
dotyczace wyeliminowania mozliwo$ci wystapienia peknie¢ warstw
asfaltowych o wysokim module sztywno$ci, takie jak: ograniczanie
liczby spoin przez wydtuzenie dziennej dziatki roboczej, uktadanie
warstwy catg szerokoScig lub dwiema ukfadarkami, uszczelnianie
spoin poprzecznych tasmami o odpowiedniej wysokoSci i grubosci.
Konieczne jest tez wprowadzenie wymogu aby przed okresem zimo-
wym utozony byt peten pakiet warstw asfaltowych (tj. warstwy z mie-
szanek o wysokim module byty przykryte warstwg $cieralng). Stwier-
dzit takze, ze uwaza technologie wykonywania mma o wysokim mo-
dule sztywno$ci za dobre rozwigzanie, bo ma wiele zalet (wydtuzenie
trwato$ci, redukcja grubo$ci), jednakze wymaga ona przestrzegania
okreslonych zasad w projektowaniu (np. dobor odpowiedniego le-
piszcza) jak i w produkcji i wbudowywaniu (Sp6jnoS¢ migdzywar-
stwowa, zageszczenie).

»otosowanie tasm dylatacyjnych w aspekcie pojawiajacych sig spe-
kan” omowit Marek Smykata (Slaskie Kruszywa Naturalne — SKN).
Tadmy dylatacyjne w budownictwie drogowym stosuje sie w celu
uszczelniania szwow, dziatek roboczych, stykéw nawierzchni z taki-
mi elementami jak: krawezniki, korytka $ciekowe, wiazy kanalizacyj-
ne, kratki $ciekowe itp. Ich zadaniem jest przejecie naprezen powsta-
jacych w nawierzchniach (wskutek roznic temperatury) oraz na styku
starej i nowej nawierzchni i na styku z ww. elementami. TaSmy te sg
samoprzylepnymi materiatami asfaltowo-polimerowymi, pokrytymi
jednostronnie specjalnym klejem zapewniajacym przyczepnosé
na zimno (bez konieczno$ci ich podgrzewania). W prezentacji autor
przedstawit wymagania wobec taSm wedtug przepiséw w Niemczech
((ZTV Fug-StB 01) i poréwnat je z wymaganiami krajowymi
(WT-2 2008). Zwrocit uwage na niebezpieczenstwo stosowania
w kraju wyrobow , taSmopodobnych”, ktdre sg tansze ale nie spetnia-
ja swojej roli. Tylko materiaty o odpowiedniej jakoSci moga zapew-
ni¢ osiagniecie celu w jakim sg stosowane.

AT B
Marek Smykata (Fot. PSWNA)

W drugiej cze$ci sesji ,Beton asfaltowy WMS”, prowadzonej przez

prof. Jerzego Pifata z Politechniki Warszawskiej, zaprezentowane zosta-
ty cztery referaty:
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% ,Wptyw zastosowania betonu asfaltowego o wysokim module sztyw-

nosci na spekania niskotemperaturowe nawierzchni”, referat zespotu
autorow: Jozef Judycki, Bohdan Dolzycki, Piotr Jaskuta (Politechnika
Gdanska) przedstawit Jézef Judycki. Badania zagadnienia spekan ni-
skotemperaturowych nawierzchni asfaltowych sg prowadzone przez
Politechnike Gdanskg od 30 lat. Dokonano obserwaciji 143 odcinkéw
drog o roznym wieku eksploatacji), a 95 z nich (w tym 42 o nawierzch-
ni podatnej i 43 o nawierzchni potsztywnej) przebadano szczeg6towo.
Na zadnym z tych odcinkéw nie zastosowano BA WMS. Na badanych
odcinkach zarejestrowano rozng intensywno$c spekan niskotempera-
turowych (nawierzchnie mocno spekane >50 peknigé/km, Srednio
spekane 10-50 spekan/km, mato spekane 2-10 spekan/km, niespeka-
ne <2 spekan/km). Wiecej spekan pojawito sie na starych nawierzch-
niach (sztywnych i kruchych) oraz przy sztywnych warstwach asfalto-
wych (wigksze naprezenia termiczne) W przesztosci stosowano w na-
szym kraju migkkie asfalty (D70) i wtedy takze wystgpowaty spekania
niskotemperaturowe. W dalszej czesci swojego wystapienia J. Judyc-

”Q

Jozef Judycki (Fot. PSWNA)

ki przedstawit spostrzezenia z badan terenowych spekan nawierzchni
na odcinkach autostrad wykonanych z uzyciem BA WMS w 2012 r.
Przyczynami ich wystapienia byta duza sztywnoS$c¢ warstwy asfaltowej
z AC WMS, wady technologiczne podczas whudowywania (takie jak:
niejednorodnos¢ warstw asfaltowych, niedoktadne wykonanie spoin
roboczych, za czeste zatrzymywanie uktadarki) oraz nie przykrycie
przed zimg warstwy AC WMS (z asfaltem 20/30) warstwa gorna.
W podsumowaniu stwierdzit m. inn, ze konieczna jest obserwacja i ba-
danie odcinkow wykonanych z mieszanek o wysokim module sztywno-
$ci. Zjawisko spekan niskotemperaturowych musi by¢ uwzgledniane
przy tworzeniu wymagan krajowych dotyczacych nawierzchni asfalto-
wych. Podkreslit tez znaczenie jakosci wykonywanych robét, bo popet-
niane btedy s3 tez przyczyng wystapienia spekan.

»Metody przewidywania zachowania nawierzchni na podstawie badan
lepiszczy” referat autorow: Simon A. M. Hesp, Ryan Bricker (Queen’s
University, Kingston, Ontario, Kanada) przedstawit Simon A. M. Hesp.
Na nawierzchniach asfaltowych drog w Kanadzie wystepuje zjawisko
spekan zarowno termicznych jak i zmgczeniowych. W swojej prezen-
tacji omowit zakres i wyniki badan przeprowadzonych (wg MTO Stan-
dard LS-299 DENT) przez Queen’s University. Badaniom poddano 5
rodzajow nawierzchni (na torze badawczym FHWA-ALF) wykonanych
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z réznych mma (na gorgco i na ciepto) i lepiszczami z réznymi dodat-
kami (np. SBS, woski).

« ,Badanie wiasciwos$ci asfaltow w warunkach niskiej temperatury” re-

ferat autorow: Simon A. M. Hesp, Ryan Bricker (Queen’s University,
Kingston, Ontario, Kanada) zaprezentowat Ryan Bricker. Omowit ba-
dania (wg MTO Laboratory Standard LS-308 dotyczace starzenia fi-
zycznego i chemicznego lepiszczy asfaltowych (BBR przed i po sta-
rzeniu wg RTFOT, PAV). Przedstawit takze wyniki badan polskich as-
faltow (20/30 i PMB 45/80-55 z 3% zawartoscig SBS), poddanych
takim samym testom jak inne badane lepiszcza.

Simon A. M. Hesp (Fot. PSWNA)

« ,Mieszanki EME — do$wiadczenia francuskie w projektowaniu i zasto-

sowaniu” zaprezentowat Jean Paul Michaut (COLAS, Francja). Prze-
stanki techniczne i ekonomiczne doprowadzity do opracowania w 1981
r. przez firmg COLAS technologii EME. W kolejnych latach jej stosowa-
nia byt ona doskonalona i w 2008 r. zostata znormalizowana w skali
migdzynarodowej (EN 13108-1). W swoim wystapieniu przedstawit ak-
tualne francuskie wymagania wobec mieszanek EME (zawarto$¢ wol-
nych przestrzeni, maksymalna wielko$¢ ziarna kruszywa, zawartos¢ le-
piszcza, odporno$¢ na koleinowanie i zmeczenie, wielkoS¢ modutu
sztywnosci). Okreslone sg tez wymagania dotyczace minimalnej i zale-
canej grubosci warstwy z mieszanki EME w zalezno$ci od wielkoSci jej
uziamienia (ale nie ma wyznaczonych krzywych uziarnienia). W podsu-
mowaniu stwierdzit, ze technologia EME nie jest trudna w stosowaniu

Jean Paul Michut (Fot. K. Jabtonski)
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pod warunkiem prawidfowego zaprojektowania tego typu mieszanki
oraz jej prawidtowego wyprodukowania i wbudowania. Jest to bardzo
dobre rozwigzanie do budowy drég obcigzonych ciezkim ruchem,
0 czym Swiadczy ponad 30-letnia praktyka we Francji.

Zar6wno po prezentacji referatow czgsci pierwszej jak i czesci dru-
giej sesji ,Beton asfaltowy WMS” zaproszono uczestnikow seminarium
do dyskusji. W trakcie obydwu tych dyskusji podnoszone byty gtéwnie
zagadnienia technologiczne dotyczace mieszanek WMS takie jak: dobor
rodzaju lepiszcza, wymagania wielkoci modutu sztywnosci. Poruszano
tez kwestie koniecznoSci systematycznego doskonalenia przepisow
technicznych, w ktorych powinny by¢ wprowadzane zmiany (np. pozio-
mu wymagan), wynikajace z do$wiadczen w projektowaniu, produkcji
i wbudowywaniu mma oraz wprowadzaniu nowych metod badawczych
(dotyczy to np. wymagan ITSR).

Uroczysta kolacja zakonczyta pierwszy dzien seminarium.

W drugim dniu seminarium sesje pt. ,Umowa dla wykonawcy czy
zamawiajgcego?” prowadzit Dariusz Stotwinski. Sesja ta byta poswigco-
na zagadnieniom formalno-prawnym i problemom wystepujacym po-
miedzy zleceniodawcami i wykonawcami rob6t drogowych. W jej trak-
cie wygtoszone zostaty nastepujace referaty:

« ,Zasady udzielania zamowien publicznych na roboty drogowe w wy-
branych krajach europejskich” przedstawit Simon van der Byl (Dyrek-
tor Generalny EAPA). Zasady udzielania zamowien publicznych w Eu-
ropie regulujg odpowiednie dyrektywy (2004/17/EC i 2004/18/EC).
Zapisy zawarte w tych regulacjach preferujg wprawdzie najnizszg ce-
ne, ale jednoczesnie musi by¢ wzieta pod uwage wartos¢ techniczna
przedsigwzigcia budowlanego, ktdrg mozna bedzie uzyskac za tg ce-
ne. Obecnie trwajg prace nad nowelizacjg tych przepisow, aby zapew-

ni¢ szerokg i uczciwg konkurencje. W dalszej czeSci prezentaciji omo-
wit praktyke zamowien publicznych na roboty drogowe w Wielkiej
Brytanii. Zasady udzielania tych zaméwien opracowuje Agencja ds.
autostrad, ale z jej wzorcowych uregulowan korzystajg wszyscy inni
zarzadey drog. Wymagana jest prekwalifikacja wykonawcy obejmuja-
ca: stan prawny, pozycje ekonomiczno-finansowg, mozliwosci tech-
niczne. Ponadto wykonawca musi okresli¢ tancuch dostaw materia-
tow wraz z terminami ptatnosci. Ostatnio bierze sig takze pod uwage:
Sposob zarzadzania odpadami, skuteczno$é wykorzystania zasobow
naturalnych, oszczedno$¢ energii, zmniejszenie emisji CO2.

+“ ,Relacje zamawiajgcy-wykonawca na przykfadzie budownictwa dro-
gowego we Francji” omowit Jean Paul Michaut (Colas, Francja).
W przetargach publicznych we Francji obowigzujg dwie procedury:
otwarta (wszyscy wykonawcy moga startowac) i wybidrcza (wyko-
nawcy podlegaja prekwalifikacji, w wyniku ktorej zamawiajacy doko-
nuje wyboru). Do oferty przetargowej wymagane jest opracowanie
trzech Scisle okreslonych dokumentdw, zawierajgcych m. inn. takie
elementy jak: harmonogram czasowy, opis prac, referencje, wykaz
podwykonawcow, schemat zarzadzania jakoscia, kary, pfatno$ci, ob-
stuga laboratoryjna, kontrola i odbidr prac. We Francji sg takze bar-
dzo precyzyjnie uregulowane warunki ptatnosci i waloryzacji cen.
Obowigzkowa jest zaliczka co najmniej 5 %, jesli warto$¢ kontraktu
jest >50 000 euro i czas jego trwania jest >2 miesigcy. Cena kon-
traktowa jest waloryzowana co 3 miesigce (w przypadku kontraktu
trwajacego >3 miesiecy). Po przegladzie cen nastepuje korekta.
»Relacje zamawiajgcy-wykonawca na przykfadzie budownictwa drogo-
wego w Kanadzie” omowita Pamela Marks (Ministry of Transportation,
Ontario, Kanada). Roboty drogowe realizowane sg wedtug trzech mo-
deli kontraktow: z pefnym nadzorem zamawiajgcego, z minimalnym
nadzorem oraz ,zaprojektuj — zbuduj”. W pierwszym z nich zamawia-
jacy okresla w specyfikacji kontraktowej wymagania i metody badan
(a takze dodatkowe testy np. mma w niekorzystnych warunkach tem-
peraturowych), oczekiwane koncowe efekty krotkoterminowe (np.
wskaznik zageszczenia). Parametry uzytkowe oceniane s3 po wykona-
niu rob6t i w okresie gwarancji (wynoszacej 10 lat). Kontrakty o mini-
malnym nadzorze nie zawierajg tak szczegdtowych wymagan, okres
gwarancji na roboty wynosi maksymalnie 3 lata. Wykonawca nie od-
powiada za wszystko np. nie musi naprawia¢ spekan odbitych. W ra-
mach tych kontraktow wykonywane sg takie roboty jak np. naprawa po-
boczy, taty, wypetnianie kolein. W kontraktach realizowanych w syste-
mie ,zaprojektuj — zbuduj” zaréwno w projekcie jak i wykonaniu mu-
sz by¢ spetnione okreslone wymagania postawione przez zamawiajg-
cego (np. diugos¢ dziennej dziatki wbudowywania mma). Okres gwa-
rancji wynosi 7 lat, w trakcie ktérego administracja monitoruje wyko-
nane roboty na kazdej sekcji o dtugosci 500 m. Ocena nawierzchni
wykonywana jest, nie rzadziej niz co 2 lata, przez wyszkolony personel
ze strony zamawiajgcego (administracji). Pod koniec okresu gwarancji
odbywa sig koncowa inspekcja (aktualnie oceng dokonuje sig na pod-
stawie inspekcji w terenie prowadzonej wg odpowiedniego podreczni-
ka, ale juz wkrotce beda wykorzystywane kamery). Ptatnos¢ w syste-
mie ,zaprojektuj — zbuduj”: jednorazowa zaliczka na materiaty
(np. 15% do warstwy dolnej podbudowy, 20% do warstwy gérmej pod-
budowy, 60% do mma na goraco, 5% na pobocza). Poczatkowo mo-
del przetargu ,zaprojektuj — zbuduj” stosowano do kontraktow o matej
warto$ci, a po uzyskaniu pozytywnych do$wiadczen organizowane sg
obecnie przetargi na roboty autostradowe.

Lhelacje zamawiajacy-wykonawca w $wietle obowiazujgcych, przy-
jetych przez obydwie strony warunkéw kontraktowych FIDIC”.
Krzysztof Lenart (BUDIMEX S.A.) w swojej prezentacji przedstawit
historie i doSwiadczenia stosowania w kraju warunkow kontrakto-
wych FIDIC. Pierwsza polska wersja FIDIC nie byta dostosowana
do krajowych warunkow i prawa. W kolejnej wersji z 1999 r. scalo-
no funkcije inzyniera i inspektora nadzoru. Z kolei w wydaniu z 2000
r. wprowadzono restrykcyjny (28-dniowy) termin zgtoszenia rosz-
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czen, ale ustalenie daty powstania roszczenia jest trudne lub wrecz
niemozliwe do ustalenia. Skutkiem takich m. inn. btedow sg liczne
w kraju spory pomigdzy wykonawca a zamawiajgcym, ktorych naj-
czestszym finatem jest skierowanie sprawy do sgdow powszech-
nych. Do$wiadczenia wskazuja, ze nie jest to dobre rozwigzanie gdyz
sprawy sadowe trwajg latami, zaostrzajg sie stosunki miedzy zwa-
$nionymi stronami, a u przegranego wytwarza sie potrzeba rewanzu.
Autor prezentacji nazwat to dosadnie: rozstrzyganie sporow przez sad
powszechny to ,,grob” wszelkich pozytywnych relacji pomiedzy wy-
konawcg a zamawiajacym. W kraju nie wykorzystuje sie innego roz-
wigzania zawartego w warunkach FIDIC przewidujgcego rozstrzyganie
sporow przez sad polubowny (arbitraz). Najwazniejszg role w egze-
kwowaniu uzgodnionych warunkéw kontraktowych powinien odgry-
wac inzynier, profesjonalny i niezalezny od obydwu stron.
,Doswiadczenia GDDKIA w realizacji inwestycji w Polsce” omowit
Jakub Troszynski (Biuro Prawne GDDKIA). Na polskim rynku robot
drogowych wystepujg problemy ekonomiczne wynikajace z kryzysu,
duzej konkurencji, spietrzenia inwestycji, wzrostu cen, braku lub
op0znien ptatnoSci dla podwykonawcéw i dostawcow. Do nieko-
rzystnych zjawisk nalezy takze zaliczy¢: problemy z zapewnieniem
zasobow materiatow, z zarzadzaniem kontraktami, z jako$cig wyko-
nania robot, btednego szacowania ryzyka na etapie ofertowania, bte-
dy w dokumentacjach projektowych, ograniczong elastyczno$c
po stronie GDDKIA. W prezentaciji autor przedstawit przygotowywane
przez GDDKIA korekty dotychczasowych warunkow kontraktowych,
w tym: przywrocenie odpowiednich punktow w klauzulach koszto-
wych, wprowadzenie ptatno$ci z odnawialnym limitem, skrocenie
terminu ptatno$ci do 30 dni, wprowadzenie ptatnosci zaliczkowej
i waloryzacji z gérnym jej limitem, okre$lenie limitu kar umownych,
wyeliminowanie kar umownych za op6znienie (kary tylko za zwtokg),
uszczegotowienie katalogu kar umownych, wydtuzenie gwarancii
do 10 lat (tak jak w systemie ,zaprojektuj i zbuduj”), ochrona pod-
wykonawcow (solidarna odpowiedzialno$¢, o$wiadczenie o regulo-
waniu ptatno$ci, szczeg6towa lista podwykonawcow).

L,Prawne aspekty prowadzenia kontrakiow w ocenie wykonawcy” na-
Swietlit Andrzej Rusecki (Kancelaria Adwokacka Andrzej Rusecki,
Katowice). Regulacje w warunkach kontraktowych cate ryzyko prze-
rzucajg na wykonawce, co jest niezgodne z prawem (UZP) i norma-
mi wspotzycia spotecznego. Wykonawca nie powinien odpowiadac
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np. za btedy w projekcie, za nieprzewidziane w projekcie zmiany wa-
runkéw gruntowych. Pozytywne dla wykonawcy decyzje rozjemcy sg
odrzucane przez zamawiajacego (bo ma takie prawo) i wowczas
sprawa trafia do sgdu. Czas oczekiwania wejscia spornej sprawy
na wokande wynosi w Polsce od 1,5 do 2 lat, a rozstrzygnigcie na-
stepuje po okoto 7 latach. Kolejng bolgczkg wykonawcow jest brak
odbioru robdt przez zamawiajgcych z bfahych powodéw, wskutek
czego firmy wykonawcze tracg ptynnos¢ finansowa. Niepokojgcy jest
takze wystepujacy fakt ograniczania uprawnien inzyniera na realizo-
wanych w kraju kontraktach.

Tematyka tej sesji wzbudzita bardzo duze zainteresowanie uczest-
nikéw seminarium, ktorzy w dyskusji po jej zakonczeniu pozytywnie
ocenili zmiany w warunkach kontraktowych, proponowane przez GDD-
KiA. W kraju powinnismy wykorzystywa¢ dobre wzorce relacji zamawia-
jacy — wykonawca, generalny wykonawca — podwykonawcy np. takie
jak zostaty przedstawione we Francji, Wielkiej Brytanii, Kanadzie.
W krajach tych rzadko pojawiajg sie roszczenia, bo sg bardzo precyzyj-
ne przepisy. W trakcie tej dyskusji Simon van der Byt podat przyktad
inwestycji zwigzanych z igrzyskami olimpijskim w Londynie w 2012 1.,
w ktorym wybudowano wiele obiektow na te igrzyska i nie byto zadnych
Sporow i roszczen.

Podsumowania XXVII Seminarium Technicznego dokonat A. Wy-
szynski — Prezes PSWNA, w ktérym podziekowat autorom referatow,
prowadzacym sesje tematyczne i uczestnikom za aktywny udziat.

Mitym akcentem podsumowania byto wreczenie przez Prezesa
PSWNA pamigtkowych podzigkowan sponsorom seminarium: LOTOS
Asfalt (sponsor generalny), Budimex, DYNAPAC, NYNAS, SKN (spon-
sorzy gtéwni), BITUNOVA, COLAS Polska, Grupa DROGOPOL, IRS, TO-

Od lewej: Andrzej Mrozinski, Andrzej Wyszynski
(Fot. K. Jabtonski)

TAL, TPA (sponsorzy) oraz patronom medialnym: Magazyn AUTO-
STRADY, edroga. pl — portal drogowy, INFRASTRUKTURA, miesigcznik
,Polskie Drogi”.

Zamykajac seminarium Prezes A. Wyszynski zaprosit do wzigcia
udziatu w nastgpnym seminarium PSWNA, ktére odbedzie sie wio-
sng 2013 r.
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