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Polskiego Stowarzyszenia
Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych

ASPHALT PAVEMENTS
Quarterly of the Polish Asphalt
Pavements Association

Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow
Nawierzchni Asfaltowych
dziata od 1999 1.

Celem PSWNA jest promowanie nawierzchni asfaltowych, roz-
woj technologii nawierzchni podatnych, a takze transfer wiedzy
i informacji w $rodowisku drogowym w Polsce. Stowarzyszenie
Zrzesza 0soby prawne i fizyczne zainteresowane rozwojem na-
wierzchni asfaltowych w Polsce.
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6 Quo vadis wykonawco nawierzchni?

Rozmowa z Dariuszem Stotwinskim cztonkiem honorowym
Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni
Asfaltowych

1 0 Cel - podwyzszenie trwafosci mieszanek

Anna Krawczyk

1 4 Kilka stow o mieszankach
mineralno-asfaltowych
Krystyna Szymaniak

1 8 Powrdt JENY

Anna Krawczyk

Misja Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcéw

Nawierzchni Asfaltowych

~Efektywne wspieranie wszelkich dziatan stuzgcych
rozwojowi branzy drogownictwa w Polsce, a w szczegdlnosci
propagowanie nowoczesnych technologii, racjonalizacja
przepisdw prawnych i wytycznych technicznych, dziatalnos¢
edukacyjna i informacyjna”.

Czasopismo wspierane finansowo przez:

9 LOTOS Asfalt



jakim kierunku powinien péj$¢ rozwdj technologii asfaltowej? Polityka

Unii Europejskiej, narzucajgc strategie zroéwnowazonego rozwoju, pod-

powiada wszelkie technologie ekologiczne zaré6wno w produkcji jak
1 wbudowywaniu. Stany Zjednoczone, produkujgc tysigce milionéw ton miesza-
nek rocznie, postawily na recykling i technologie na ciepto, ktore przezywaja ol-
brzymi rozkwit. W ubiegtym roku az 30 proc. wszystkich produkowanych mas
stanowily te o obnizonych temperaturach technologicznych. Jesli chodzi zas o re-
cykling nawierzchni, destrukt wykorzystywany jest w 100 proc.

Niedtugo i nas czeka wymiana nawierzchni zbudowanych stosunkowo nie-
dawno, bo kilkanascie lat temu. Dariusz Stotwinski, ktory udzielit wywiadu do
tego wydania, apeluje o wykorzystanie tego petnowartosciowego materiatu.
Zastosowanie w wytworniach dodatkowej suszarki do granulatu asfaltowego
umozliwia dozowanie go nawet do 60 proc. w warstwie podbudowy. Przy bar-
dziej popularnym w Polsce rozwigzaniu dozowania granulatu na zimno, mozna
wykorzystac jedynie 15 proc. tego budulca.

Polska jest w tej chwili w waznym momencie, bo chociaz wiekszoS¢ przetar-
gow z nowej perspektywy finansowania unijnego na drogach krajowych juz zo-
stala rozpisana, duza czesc¢ pozostaje nadal w fazie projektowej. Przed nami lata
realizacji. Cytujac ponownie prezesa Stotwinskiego, ubolewam, ze nie przepro-
wadziliSmy analizy odcinkéw drég budowanych po 1989 roku. Zgadzam sie, ze
nie wszystkie drogi moga postuzyc za wzor. Nie wiedzac jednak co bylo przyczy-
ng porazki, trudno naprawic¢ biad. Apeluje wiec do Generalnej Dyrekcji i insty-
tucji naukowych o zwrécenie uwagi na ten aspekt. Jako Polskie Stowarzyszenie
Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych chetnie wigczymy sie w prace.

Tych z Panstwa, ktorzy chcieliby sie dowiedzie¢ wiecej na temat mozliwosci za-
gwarantowania wysokiej jakosci drog, zapraszam serdecznie na XXXIV Seminarium
Techniczna. Odbedzie sie ono nietypowo w Gdyni, w hotelu COURTYARD by
Marriott, w dniach 27-29 kwietnia.

Z zyczeniami milej lektury
Andrzej Wyszynski
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Polskie Stowarzyszenie Wykonawcédw Nawierzchni Asfaltowych

Seminarium —~—————
Techniczne PSWNA

Jak zagwarantowac
Jakosc drog?

27-29 kwietnia 2016 r.,
hotel COURTYARD by Marriott, Gdynia




Program®

sroda 27 kwietnia

Przyjazd uczestnikow, zakwaterowanie
Lunch

Sesja |

Otwarcie Seminarium — Andrzej Wyszynski
— prezes PSWNA

Biata Ksiega Branzy Drogowej — wspolny
gtos srodowiska drogowego

Prace Komitetu Sterujacego przy
Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa

Gwarancja jakosci jako element dobrego
wykonania — Wactaw Michalski — dyrektor Departamentu
Technologii Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad

Dyskusja

Przerwa kawowa

Sesja ll
Panel dyskusyjny ,Kompletna sie¢ drog
krajowych — marzenie czy cel?”

Uroczysta kolacja

czwartek 28 kwietnia

Sniadanie (dla 0sob nocujacych w hotelu
Courtyard)

Sesja lll - Trwatosé konstrukeji nawierzchni

asfaltowych

Ocena trwafosci mieszanek mineralno-
-asfaltowych na ciepto z asfaltami WMA — dr Wojciech
Bankowski — Instytut Badawczy Drog i Mostow
Nowe elementy w Katalogu Typowych

Konstrukcji Nawierzchni Podatnych i Potsztywnych
—dr inz. Piotr Jaskuta — Politechnika Gdanska

Pojazdy przecigzone w ruchu drogowym
— Jacek Trzeszkowski — Instytut Badawczy Drog i Mostow

Wptyw ruchu projektowego i pojazdow
przecigzonych na konstrukcje nawierzchni — dr Dawid Rys
— Politechnika Gdanska

*PSWNA zastrzega sobie prawo do zmian w programie.

I ONE
Przerwa kawowa

Sesja IV - innowacyjne rozwiazania

COLGRIP - efektywna technologia
uszorstniania nawierzchni — Bogdan Bogdariski —
naczelnik Wydziatu Technologii Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad oddziat w Poznaniu

Innowacyjne technologie zastosowane przy
budowie nawierzchni na moscie wantowym im. Jana
Pawta Il w Gdansku — Agnieszka Kedzierska
— LOTOS Asfalt, Andrzej Dotzycki — Skanska

Sustainable Asphalt Pavements with FT-Wax
modifications — Reiner Schroter — Sasol

Uszczelnienie ztaczy technologicznych
podtuznych i poprzecznych oraz zabezpieczenie krawedzi,
warstwy asfaltowe nawierzchni — Pawet Berg — Bitunova

Dyskusja

Lunch

Monitoring wta$ciwosci akustycznych
mieszanki Viaphone na przyktadzie doswiadczen z Polski
i Czech — Oliwia Merska — Eurovia Polska

Skropienia migdzywarstwowe — czynniki
wptywajace na prawidtowe wykonanie zabiegu
i 0siggniecie oczekiwanych warto$ci sczepnosci
— Pawet Berg — Bitunova

Hydroizolacje, nawierzchnie epoksydowe
oraz nowoczesne materiaty hydroizolacyjne stosowane
pod nawierzchnie mineralno-asfaltowe na mostach
— Matgorzata Ktapkowska — IZOHAN

Dyskusja i podsumowanie XXXIV
Seminarium

Kolacja, spotkanie towarzyskie

piatek 29 kwietnia

Sniadanie (dla 0s6b nocujacych w hotelu
Courtyard)
Wycieczka techniczna po inwestycjach
drogowych Trojmiasta plus niespodzianka: zwiedzanie
nowoczesnego obiektu sportowego w Gdansku
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O trendach rozwoju mieszanek mineralno-asfaltowych z DARIUSZEM SLEOTWINSKIM,
zatozycielem, wieloletnim prezesem a obecnie cztonkiem honorowym Polskiego
Stowarzyszenia Wykonawcéw Nawierzchni Asfaltowych, Prezydentem European Asphalt
Pavement Association w latach 2004-2006 oraz 2006-2008, wieloletnim pracownikiem
Dromeksu, w ktérym rozpoczat prace jako gtowny technolog na kontraktach libijskich w roku
1977, a zakonczyt w 2002 jako prezes zarzadu, petnigc po drodze funkcje dyrektora budowy
dwéch odcinkéw autostrady w Iraku o dtugosci 141 oraz 131 km, a takze prezesem zarzadu
Strabag Polska w latach 2002-2007, rozmawia Anna Krawczyk.




Quo vadis
wykonawco nawierzchni?

Jak Pan ocenia rozwéj technologii as-
faltowej po 1989 roku?

Oceniajgc rozwigzania technologicz-
ne, powinni$émy bra¢ pod uwage za-
chowanie nawierzchni w okresie, na
ktory zostala zaprojektowana. Niestety
ani Generalna Dyrekcja ani Instytut
Badawczy Drég i Mostow, w mojej oce-
nie, niewystarczajaco duzo czasu po-
$wiecily na badanie zbudowanych od
lat 90. ubiegtego wieku odcinkéw drog
1 autostrad. Zabraklo pelnej analizy.
Nie wiadomo byto do konca, dlaczego
niektdre odcinki zachowuja sie dobrze,
a inne odwrotnie. W drugim wypadku
wing obarczano wykonawcoéw, a nie za-
wsze tak byto.

Zacznijmy od dobrych przykiladéw...
Pierwszym budowanym w Polsce od-
cinkiem autostrady w nowym ustroju
byta A4 Wroctaw—Opole. Dwa odcin-
ki byly realizowane przez konsorcjum
Dromex-Deutsche Asfalt. Przy czym pa-
mietamy, jaki byt podziat prac. Poniewaz
wymagania stawiano ogromne, a do-
Swiadczenia Dromeksu z Iraku juz sig
przedawnity, musieliSmy zaprosi¢ do
wspolpracy niemiecka spotke. Wiekszosé
prac wykonywana byla jednak przez
zatoge Dromeksu. Woweczas zastoso-
walis$my ,iracka” konstrukcje drogi.
Forsowatem to rozwigzanie po powro-
cie z rob6t eksportowych.

Na czym polegat jej fenomen?
Zastosowalismy podatne warstwy
w catej konstrukcji nawierzchni.
Dwie warstwy podbudowy, zbudo-
wane z mieszanek mineralnych z do-
datkiem kruszywa o cigglym uziar-
nieniu, miaty grubos¢ po 20 cm. Na
to potozyliSmy podbudowe bitumicz-
na, warstwe wigzaca i Scieralng takze
z mieszanek mineralno-asfaltowych.
Do tamtej pory asfalty produko-
wane w Polsce zawieraly wysoka za-
warto$¢ parafiny — nawet do 3 proc.
Skutkowato to tym, ze nie mozna byto
zaprojektowac¢ mieszanki o optymalnej
zawartosci lepiszcza. Szybko tracity
one trwato$¢, szybko sie wykrusza-
ty. Pamigtajmy, ze wtedy uzywalismy
do projektowania mieszanek metody
Marshalla. Wraz z Rafinerig Gdanska
(obecnie LOTOS Asfalt) opracowa-
liSmy nowy typ asfaltu niemodyfi-
kowanego oznaczony jako D50 RG.
Do jego produkcji stosowano wsad
sktadajacy sie w czesci z ropy blisko-
wschodniej i w czes$ci z ropy z Morza
Poinocnego. Zastosowanie go w mie-
szankach pozwalato uzyskac¢ bardzo
dobre parametry w niskich (tempe-
ratura tamliwosci nawet do — 15°C)
i wysokich temperaturach (tempe-
ratura mieknienia nawet do 56°C).
Byt to bardzo szeroki zakres zasto-
sowan — od podbudowy asfaltowej do

warstwy $cieralnej, czyli praktycz-
nie jeden dobry asfalt do wszystkich
warstw nawierzchni. Wtedy tez po
raz pierwszy na tak duzg skale wy-
korzystaliSmy SMA na autostradzie
w Polsce, przypominam z asfaltem
niemodyfikowanym. W tej chwili na
niektorych fragmentach warstwa scie-
ralna jest juz wymieniona, ale dalej
caly odcinek zachowuje sie bardzo
dobrze. Natomiast sgsiedni odcinek
wykonywany z asfaltem modyfikowa-
nym w rejonie Wzgorza Swietej Anny
pierwszy ulegtl zniszczeniu.

Nie zgadzam sig wigc ze sformu-
towaniem, ze jedynie asfalty modyfi-
kowane sg gwarantem trwatos$ci na-
wierzchni. Miaty by¢ one aspiryna na
wszystko, a tak sie nie stalo. Zatuje,
ze nie zostato rozpowszechnione uzy-
wanie asfaltu wielorodzajowego. To
tez lepiszcze niemodyfikowane, po-
tencjalnie o bardzo szerokim spek-
trum zastosowan. Z niego wykonata
ostatni odcinek warstwy Scieralnej na
autostradzie A4 w kierunku przejscia
granicznego w Korczowej firma grec-
ka w latach 2010-2013. Nalezatoby
obserwowag, jak bedzie sie zachowy-
wac jego nawierzchnia.

Zatrzymajmy si¢ jeszcze na moment
przy opolskim odcinku. W jaki sposéb
udalo sie Panu przekona¢ Rafinerie
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Gdanska do produkcji nowego ro-
dzaju asfaltu?

Bytem $wiezo po powrocie z Iraku.
Tam, z uwagi na bardzo wysokie tem-
peratury, do mieszanek uzywaliSmy
asfaltu 40/50. Projektowali$my je bar-
dzo szczegodtowo. Jakikolwiek bigd
kosztowatby nie tylko utrate repu-
tacji, ale i koniecznos$¢ zaangazowa-
nia dodatkowych $rodkéw, ktérych
Dromex nie miat. W Polsce do mie-
szanek dodawano od 6,5 do 7 proc.
asfaltu z parafing. Nikt nie projek-
towal dobierajac optymalng ilos¢ le-
piszcza.

Udatem sie na rozmowy do Rafinerii
Gdanskiej. Powiedzialem, ze chciatbym
namowic ich do produkcji nowego typu
asfaltu, ktérego uzyjemy do budowy
autostrady. A Dromex jest gotéw, jako
pierwszy postawic¢ dodatkowy zbiornik,
zeby miec jego zapas. W Rafinerii po-
deszli do tematu z duzym zaintereso-
waniem. Punktem wyjscia bylo usta-
lenie parametrow krytycznych, jakie
powinien spelni¢ asfalt i mieszanka
z jego udzialem. ZaczeliSmy proby.
Gléwnie skupialiSmy sie na tempera-
turze mieknienia z obawy przed kole-
inowaniem nawierzchni. Swoja droga
byt to efekt uzywania w nadmiarze
asfaltu parafinowego z ropy romasz-
kinskiej. Gdyby w poprzedniej epoce
nie dodawano go w nadmiarze, na-
wierzchnie by sie rozsypaty, a tak sie
skoleinowaty. Oba rozwigzania byly
zle. Koleiny bylty w latach dziewiec-
dziesiatych zmorg polskiego drogo-
whnictwa. Dlatego postawilem wysokie
wymagania wobec nowego lepiszcza.
Musialo zapewnic¢ elastycznos¢ na-
wierzchni. WystartowaliSmy i péZniej
cata Polska je kupowata.

Ile trwaly badania?
Niecaty rok.

Czyli byla to innowacja na miare
potrzeb...

Ot6z to. Kazda innowacja powinna
by¢ dostosowana do warunkéw lokal-
nych. Antyprzyktadem jest konstruk-
cja odcinka A2 koto Dabia. Pojawity

sie purchle na warstwie $cieralnej, bo
do konstrukcji podbudowy (wzorowa-
nej na francuskiej EME) uzyto zbyt
twardego asfaltu przy duzej jego za-
wartosci w mieszance. Spowodowato
to malg zawarto$¢ wolnych prze-
strzeni, a w konsekwencji nieprze-
puszczalno$¢ warstwy podbudowy.
Przed EURO 2012 cata Polska zyta
spekaniami na nowo wybudowanych
odcinkach autostrad. Spowodowane to
byto zbyt wysokimi modutami sztyw-
nosci mieszanki zaprojektowanej z as-
faltem 20/30, uzytej do warstwy
wigzacej i podbudowy asfaltowej.
Lepiszcze to charakteryzuje wysoka
temperatura tamliwosci. PoszliSmy
zatem w zlym kierunku. Podkreslam
ponownie, powinnismy uzywac tych
technologii, ktére sie sprawdzity,
a nie tych, ktore przywieziono z kon-
ferencji w Paryzu czy Amsterdamie.
U nas panujg ekstremalne warunki
pracy nawierzchni. Bywaja dni, kie-
dy kilka razy temperatura przecho-
dzi przez zero. Przesztywnienie kon-
strukcji spowoduje spekanie. Z kolei,
kiedy damy zbyt miekkie asfalty, na-
wierzchnia sie skoleinuje.

Jednak teraz juz zjawisko skoleino-
wania nie wystepuje...

Zgadza sie. PoradziliSmy sobie z tym
problemem. Chociaz na poczatku lat
90. byta to wielka niedogodnosc¢.

wybudowac droge o najwyzszych
parametrach, a w Polsce nie. Tam
przede wszystkim chodzito o uzy-
skanie wysokiej odpornosci na ko-
leinowanie, a parametr spekan ni-
skotemperaturowych w ogodle nie
byt brany pod uwage. Temperatury
minusowe raczej tam nie wystepo-
watly. Gdybysmy zastosowali tam-
te mieszanki, to zimg by nam po-
pekatly. Drugim wskazanym przeze
mnie czynnikiem byt ruch ciezkich
pojazdow o ponadnormatywnych na-
ciskach osi. Droga zaprojektowana
dla nacisku 115 kN na 08, nie osia-
gnie przewidzianej trwatosci, gdy
pojazdy beda przecigzane.

Ostatnio sporo méwi sie o trzech
technologiach: z wykorzystaniem
granulatu asfaltowego, pochodzgce-
go z destruktu, technologii na cie-
plo i kompaktowych warstwach as-
faltowych. Jakie jest Pana zdanie na
ten temat?

Zacznijmy od recyklingu. Znowu by-
tem pionierem tej technologii, za-
kupujac w latach 90. dwie wytwor-
nie dwususzarkowe. Pozwolilo to
na dozowanie granulatu na gorgco.
Dlaczego zdecydowalem sie na takie
posuniecie? Dodawanie do jednego
mieszalnika zimnego granulatu, ktory
przeciez ostatecznie musial osiaggnac¢
temperature masy, wraz z pozosta-

W tej chwili mamy tysigce drég wykonanych

w najwyzszych standardach. Predzej czy pozniej
trzeba bedzie zaczg¢ je remontowac.

Nie wyobrazam sobie, zeby doszto do marnotrawstwa
pefnowartosciowego materiatu.

Nawet minister Liberadzki po moim
powrocie z Iraku poprosit o napi-
sanie raportu i wskazanie w nim
przyczyn zjawiska. Miatem opisac,
jak to sie stato, ze w Iraku udato sie

tymi, w tym nadmiernie podgrzany-
mi sktadnikami mieszanki, doprowa-
dza do wypaczenia technologii. Moze
doj$¢ do przegrzania masy z powodu
wilgotnosci destruktu.



W tej chwili mamy tysigce drog
wykonanych w najwyzszych stan-
dardach. Predzej czy pdzniej trzeba
bedzie zaczac¢ je remontowac. Nie
wyobrazam sobie, zeby doszlo do
marnotrawstwa pelnowartosciowe-
go materiatu. Trzeba jedynie przy-
ja¢ wtasciwg technologie. Kupno
wytwoérni mas bitumicznych z do-
datkowym dozownikiem to olbrzymi
koszt. W latach 90. mogtem sobie po-
zwoli¢ na taki zakup przy wspotpra-
cy z Bankiem Ochrony Srodowiska.
Otrzymatem 60-procentowe dofi-
nansowanie inwestycji w innowacje
zwigzang z ochrong srodowiska. W tej
chwili Generalna Dyrekcja powinna
dac zielone $wiatto inwestujacym.
Taki wyrazny sygnat zmobilizowat-
by branze. Przeciez mozna dodawac
nawet do 60 proc. destruktu do pod-
budowy w przypadku dodawania pod-
grzanego granulatu. Wigkszos¢ firm
wykonawczych wyposazyta swoje wy-
twornie z jedng suszarkg w dozato-
ry granulatu na zimno. W takim wy-
padku mozna dodawac¢ maksymalnie
15 proc. granulatu.

Amerykanie produkujg kilkaset
milionéw ton mieszanek rocznie,
przetwarzajac destrukt w catosci.
Uzywaja jednak systemu zblizonego
do dwususzarkowego. Zachgcam do
stosowania wilasnie systemu ame-
rykanskiego. Na kontynencie ame-
rykanskim jest rowniez stosowana
inna odmiana recyklingu nawierzch-
ni asfaltowych, w ktérej dodatek no-
wej mieszanki ogranicza sie prak-
tycznie do kilkunastu procent i nie
wymaga przewozenia i przetwa-
rzania destruktu. To znany i stoso-
wany w Polsce recykling na gorg-
co na miejscu, ale réznigcy sie od
stosowanego u nas np. aspektami
ekonomicznymi i ekologicznymi.
Dodatkowsq ciekawostkg jest fakt,
ze kilkanascie nowoczesnych ze-
stawow maszyn do recyklingu na
goraco na miejscu zostalo wypro-
dukowanych na zamoéwienie kana-
dyjskiego posiadacza patentu w fir-
mie Huta Stalowa Wola.

Niestety, rowniez technologie re-
cyklingu na goraco nie doczekaly sie
w Polsce nalezytej analizy, a opubli-
kowane swojego czasu na tamach
~Drogownictwa”, pisane pospiesznie
krytyczne artykuly zawieraty nie-
prawdziwe informacje na temat re-
cyklingu. Zmusito mnie to do napi-
sania artykutu dyskusyjnego w celu
sprostowania nieprawdziwych infor-

chowanie proporcji warstw. Dziwi
mnie, ze po tylu latach ekploatacji
nie ma zadnego raportu, analizy roz-
wigzania.

W jakim kierunku powinni$§my pgjsé
w rozwoju nawierzchni?

Przede wszystkim powinny by¢ pro-
mowane jedynie te technologie, ktore
sie sprawdzily. Pytanie tylko czy wie-

Przede wszystkim powinny by¢ promowane jedynie
te technologie, ktore sie sprawdzity. Pytanie tylko
czy wiemy, ktore sie sprawdzity.

macji. Podobnie, jak w innych przy-
padkach ruch drogowy dokonat wery-
fikacji przydatnosci ré6znych odmian
technologii recyklingu, a jej wynik
nie jest negatywny.

A jesli chodzi o mieszanki na ciepto?
Na $wiecie nastapit bardzo szybki
wzrost stosowania tej technologii.
Przede wszystkim z uwagi na aspek-
ty ekologiczne. Nizsza temperatu-
ra mieszanki to przede wszystkim
mniejsze zapotrzebowanie na ener-
gie, a wigec mniejsze zuzycie pali-
wa. Druga bardzo wazna kwestia,
szczegolnie w polskich warunkach:
taka mieszanka moze by¢ wbudo-
wywana w nizszych temperaturach.
Wydluzamy wiec sezon budowlany.

Mamy wspanialy przykiad uzy-
cia kompaktowych warstw asfal-
towych na A2 Emilia-Strykéw.
Dlaczego technologia zastosowana
przez Kirchner z tak duzym powo-
dzeniem nie weszla do powszech-
nego uzytku?

Z punktu widzenia technologii, wi-
dze same zalety. Unika sie polaczenia
miedzywarstwowego, ktore sa pieta
Achillesa polskiego drogownictwa.
Jedynie zwrocitbym uwage na uzy-
skanie odpowiedniej rownosci i za-

my, ktore sie sprawdzity. Oceniajac
nowe technologie musimy doktad-
nie wiedzie¢, w jakich warunkach
je stosowano i wzig¢ pod uwage pol-
skie realia.

Trzeba oddzieli¢ dwie rzeczy,
wady technologii i zte wykonaw-
stwo. Przerzucenie wszystkich bie-
déw na wykonawce nie rozwigzuje
problemow.

Ja takze przezylem kilka nieuda-
nych realizacji w latach 60., pracu-
jac w Centralnym Osrodku Badan
i Rozwoju Techniki Drogowej (obecny
Instytut Badawczy Drég i Mostéw).
Zaczeto wtedy stosowac francuskie
mieszanki o matej ilosci asfaltu i du-
zej zawartosci wolnych przestrzeni.
Dziesiatki kilometrow drog posypaly
sie. Raz, ze asfalt byt zbyt sztywny,
a dwa woda rozsadzala nawierzchnie
o zbyt duzej zawartosci wolnych prze-
strzeni. Zaniechano wiec tej techno-
logii. Co istotne, okres$lono wczes$niej
przyczyne problemoéw. Moim zdaniem
powinni$my mie¢ dokladng analize
wszystkich nawierzchni wybudowa-
nych po 1989 roku. Powinni$my wie-
dzie¢, co w naszych warunkach sie
sprawdzito. To pomogtoby unikna¢
btedéw w przysztosci.

Dzigkuje za rozmowe. [

Zdjecie: PSWNA
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Cel — podwyzszenie
trwatosci mieszanek

Technologie pozwalajace obnizy¢ temperature produkcji i wbudowywania mieszanek mineralno-
-asfaltowych cieszg sie coraz wieksza popularnoscig. Stany Zjednoczone produkujg ponad 30 proc.
mieszanek w technologii na ciepfo. Rosnace zainteresowanie technologia jest zauwazalne réwniez
w Polsce. Instytut Badawczy Drég i Mostow pod kierownictwem dr. inz. Wojciecha Bankowskiego,
zastepcy kierownika Zaktadu Technologii Nawierzchni, przeprowadzit projekt badawczy ,Ocena trwatosci
mieszanek mineralno-asfaltowych na ciepto z asfaltami WMA (ang. Warm Mix Asphalt)".

Wraz ze wzrostem temperatury wy-
twarzania nastepuje zwiekszone zu-
zycie paliwa. Jest to pierwszy aspekt
przemawiajacy na korzy$¢ mieszanek
na ciepto. Pierwsze proby ich zasto-
sowania miaty miejsce w 1995 roku.
W latach 1997-1999 w Norwegii w wy-
niku wspotpracy koncernu Shell z firmg
wykonawczg Kolo Veidekke powstaty
pierwsze nawierzchnie w technologii
WAM Foam. Poczatek tego wieku to
realizacje w Niemczech i we Francji.
Dopiero w 2004 roku rozpoczeto pro-
by zastosowania mieszanek na ciepto
w USA. Wtiasnie tam nastgpil bardzo
dynamiczny rozwdj tej technologii.

Nalezy podkresli¢, ze warunkiem
sine qua non stosowania mieszanek na
cieplo jest nie tylko spelnienie wszyst-
kich wymagan stawianych MMA, ale
réwniez podwyzszenie ich wiasciwo-
sci funkcjonalnych.

Cele i zakres pracy

Celem pracy badawczej byto okresle-
nie wptywu asfaltéw WMA i stosowa-
nia obnizonych temperatur techno-
logicznych (produkcji i wbudowania)
na cechy trwatosciowe MMA. Do ba-
dania uzyto asfalty WMA produkcji

10

LOTOS Asfalt. Zakres pracy obejmo-
wal badania zageszczalnosci MMA
w warunkach normalnych i obnizo-
nych temperatur, badania wtasciwosci
funkcjonalnych przed i po starzeniu
technologicznym oraz badania wta-
$ciwosci funkcjonalnych po starze-
niu eksploatacyjnym. W celu zbada-
nia mieszanki do warstwy $cieralnej
poréwnywano SMAS8 45/80-55 z tra-
dycyjnym lepiszczem o temperaturze

Materiaty do badan

Y A A A L L A 4
+ SMABS 45/80-55 — temperatura
zageszczania 145°C
SMA8 45/80-55 WMA - temperatura
zageszczania 125°C
SMA8 45/80-55 WMA - temperatura

zageszczania 105°C

AC16 P 35/50 - temperatura
zageszczania 140°C

AC16 P 35/50 WMA - temperatura
zageszczania 120°C

AC16 P 35/50 WMA — temperatura
zageszczania 100°C

technologicznej 145°C (probka referen-
cyjna), z prébkami z lepiszczem WMA
125°C i 105°C. Do zbadania warstwy
podbudowy zastosowano probke be-
tonu asfaltowego AC16 P 35/60 z tra-
dycyjnym lepiszczem o temperaturze
technologicznej 140°C (prébka referen-
cyjna), z prébkami z lepiszczem WMA
120°C i 100°C. Probki wykonano zgod-
nie z WT-2 2014 dla ruchu KR 5-7.

Metody badan mieszanek
Zageszczalno$¢ byta zbadana przy
uzyciu trzech metod:

* ubijaka Marshalla

® prasy zyratorowej

* zageszczarki plytowe;j.

Jesli chodzi o badanie ubijakiem
Marshalla wyniki wszystkich prébek
betonu cementowego byly w granicach
normy. Najlepsze uzyskano dla préobki
zageszczonej w temperaturze 100°C.
W przypadku badania z uzyciem prasy
zyratorowej najlepsze wyniki zagesz-
czalnosci uzyskaly mieszanki z asfal-
tem WMA zageszczane w tempera-
turze o 20°C nizszej niz temperatury
zageszczania mieszanek referencyj-
nych. W przypadku SMA odnotowano
wyrazne zroznicowanie zageszczal-



Oznakowanie probek

Stan starzenia

Oznakowanie prébek z MMA

AC 16 P 35/50 SMA8 S 45/80-55

Bez starzenia (O)

Technologiczne STOA(S)

Eksploatacyjne LTOA(L)

Wyniki badan zageszczalnosci w ubijaku Marshalla

S N
o o o

5,0
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

Zawarto$¢ wolnych przestrzeni, %

5,0
4,5
4,0

Zawartos¢ wolnych przestrzeni, %

@ AC16 35/50
m AC16 35/50 WMA

Temperatura zageszczania, °C

B SMA 45/80-55

B SMA 45/80-55 WMA

Temperatura zageszczania, °C

Zrodto: Opracowanie IBDiM.

nosci. Najlepszy wynik osiggneto dla
mieszanek z asfaltem WMA w tempe-
raturze 125°C. Mozna zatem powie-
dzie¢, iz mieszanki z asfaltami WMA
zageszczaja sie latwiej niz mieszanki
referencyjne, wyjatek stanowita mie-
szanka AC16 zageszczana w tempe-
raturze o 40°C nizszej bez starzenia.

W badaniu z uzyciem zageszczar-
ki ptytowej dla SMA wyniki wskazujg
na nieco lepsza zageszczalnos$¢ mie-
szanki z asfaltem WMA. Widoczny
jest wplyw temperatury zageszcza-
nia i procesu starzenia. Z wyjatkiem
mieszanki SMA po starzeniu (STOA)
zageszczonej w temperaturze 105°C
uzyskano dobre zageszczenie ptyt
(powyzej wymaganych 98 proc.) przy
zastosowaniu asfaltu WMA i obnize-
niu temperatury zageszczania o 20°C
i 40°C. Dla AC16 uzyskano poréwny-
walne zageszczenie plyt, dobre zagesz-
czenie przy obnizonej o 20°C i 40°C
temperaturze zageszczania przy za-
stosowaniu asfaltu WMA. W celu uzy-
skania odpowiedniego zageszczenia
w nizszych temperaturach wymaga-
ne jest zwiekszenie energii zagesz-
czania (liczba przej$¢ walca, maksy-
malna sita).
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W badaniu wodoodpornosci ana-
lizowane warianty mieszanek SMA
i AC spelnitly odpowiednie wyma-
gania wg WT-2: ITSR=90 proc. dla
warstwy $cieralnej i ITSR=70 proc.
dla warstwy podbudowy. Niewielki
wplyw, ponizej 10 proc., odnotowa-
no dla probek poddanych starzeniu
technologicznemu i eksploatacyjne-
mu. Zaréwno dla SMA jak i AC odno-
towano spadek wartosci ITSR, z tym
ze w drugim przypadku dla prébek
poddanych starzeniu technologiczne-
mu i ekploatacyjnemu w mieszankach
z asfaltem WMA. Otrzymano nizsze
wartosci wytrzymatos$ci na rozcigga-
nie posrednie w przypadku mieszanek
zageszczanych w nizszych temperatu-
rach z zastosowaniem asfaltow WMA.
Mogto to by¢ spowodowane mniejsza
energia zageszczania, nizszg tempe-
raturg i wiekszg zawartoscig wolnych
przestrzeni.

W badaniu trwalosci zmeczenio-
wej wykonano peilng charakterystyke.
Zbadano sztywnos¢, kat przesuniecia
fazowego, poréwnano sztywnosc¢ ze
zmeczeniem, odpornos$¢ na pekanie
niskotemperaturowe wg TSRST i pro-
pagacje pekniecia wg SCB.

Dla parametru zmeczenia otrzy-
mano nastepujace wyniki:

* mieszanka AC16 z asfaltem WMA
zageszczana w temperaturze ob-
nizonej o 20°C uzyskata najlep-
sze wyniki

* mieszanka AC16 z asfaltem WMA
zageszczana w temperaturze o 40°C
nizszej uzyskata wyniki na pozio-
mie mieszanki z konwencjonalnym
asfaltem zageszczanym w tempe-
raturze 140°C

* wplyw starzenia krétko- i diugo-
terminowego na trwato$¢ zmecze-
niowa jest widoczny w kazdym wa-
riancie mieszanki AC16.
Poniewaz réznice pomiedzy wy-

nikami sg niewielkie mozna uznac,

ze nizsze temperatury zageszczania
mieszanek z asfaltem WMA nie ob-
nizajg trwato$ci zmeczeniowej, a przy
ograniczeniu obnizenia temperatury
zageszczenia do 20°C mozna oczeki-
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Liczba obrotow w zyratorze
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Wyniki badan zageszczalnosci w prasie zyratorowej
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wac pewnego zwiekszenia trwatosci
zmeczeniowej.

Jesli chodzi o sztywno$¢ w zakresie
wiasciwosci lepkosprezystych stwier-
dzono, ze w przypadku mieszanek WMA

widac wiekszy udziat fazy lepkiej mo-
dutu. Mozna to uzasadni¢ réznicami
na korzy$¢ mieszanek WMA w zakre-
sie trwatosci zmegczeniowej i odporno-
$ci na pekanie niskotemperaturowe.



Liczba obrotow
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0

RY RY
8/0/1 %5/, 45 /l/l 4 /0/12 WS/Q S

Wyniki badan odpornosci na pe-
kanie niskotemperaturowe przy sto-
sunkowo niewielkich réznicach wska-
zuja na lepsze wiasciwosci mieszanek
WMA, co potwierdzono zaré6wno w za-

kresie mieszanki SMA jak i betonu as-
faltowego.

Zastosowanie nizszych tempera-
tur zageszczania przy zastosowaniu
asfaltow WMA nie ma negatywne-

Zalety WMA

Y A A A A A A A A
* Obnizenie temperatur technologicznych
 Zmniejszenie zuzycia paliwa

* Zmniejszenie emisji C0,, SO, i innych
szkodliwych dla Srodowiska substancji

Obnizenie temperatury produkcji
mieszanki 0 30°C — oszczednos¢é
energii 0 25-30 proc. (w zalezno$ci od
wilgotno$ci kruszywa)

Zwigkszenie urabialno$ci mieszanki
Poprawa warunkow zaggszczania

Skrocenie czasu oczekiwania na oddanie
do ruchu

Mozliwo$¢ wykonywania rob6t w nizszej
temperaturze

Wydtuzenie sezonu robét asfaltowych

Transport na dalsze odlegto$ci

Mniejsza uciazliwos¢ dla robotnikow
(temperatura, zapachy)

Mozliwos$¢ stosowania destruktu

go wplywu na propagacje peknie-
cia zaréwno w przypadku mieszanki
SMAS jak i AC16.

Efektywnos¢ asfaltow

Wyniki pracy wskazuja, ze obnizenie
temperatury zageszczania przy zasto-
sowaniu asfaltéow WMA i zachowaniu
dobrych wtasciwosci funkcjonalnych,
wplywa pozytywnie na trwalos$¢ eks-
ploatacyjng nawierzchni. Mozna tak-
ze oczekiwac poprawy odpornosci na
zmeczenie i pekanie w niskich tem-
peraturach.

By uzyska¢ wiazgce wyniki badan
nad efektywnoscia asfaltow WMA, po-
trzebne byloby wykonanie odcinkow
probnych, na ktérych zweryfikowana
zostanie w skali rzeczywistej mozli-
wo$¢ obnizenia temperatur technolo-
gicznych w kontekscie uzyskania wy-
maganego zageszczenia warstwy. =

Opracowano na podstawie raportu z badan
przeprowadzonego przez IBDiM
Anna Krawczyk
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Firma RETTENMAIER to producent wysokiej klasy wtdkien celulozowych majacych szerokie spektrum
zastosowan. Jej dziat badawczy od dziesiecioleci jest zaangazowany w tworzenie innowacyjnych
produktéw i nowych technologii réwniez dla drogownictwa.

Krystyna Szymaniak

Obwod :
utrzymania |
autostrady
Maciejow




Ostatnie 30 lat to intensywna wspot-
praca z administracjg drogowg réznych
szczebli, zapleczem naukowo-badaw-
czym drogownictwa i wyzszych uczelni
technicznych oraz zapleczem technicz-
nym firm wykonawczych, w zakresie
stosowania mieszanek mastyksowo-
-grysowych, gtéwnie SMA.

Firma ciagle poszukuje nowych pro-
duktéw, ktore poprawig parametry tech-
nologiczne i eksploatacyjne MMA, a wiec
ulatwia nie tylko produkcje i wbudowy-
wanie MMA, ale poprawig trwato$¢ wy-
konanych z nich warstw nawierzchni.

W palecie produktéw, opracowa-
nych przez dzial badawczy, jest grupa
VIATOP Plus.

Produkty z grupy VIATOP Plus

IAALLII /AN LI I U 0 0 A0 000000000 00 00 00000 200707

* VIATOP AD 10 - granulat widkien
celulozowych zawiera srodek adhezyjny
ktory sprawia, ze przy zadozowaniu porcji
tego produktu w mieszalniku znajdujg sie
od razu wtokna stabilizujgce mieszanke
MMA oraz $rodek, ktory poprawia
przyczepno$c lepiszcza asfaltowego do
ziaren Kruszywa.

VIATOP C 25 lub VIATOP CT 40 -
granulat widkien celulozowych zawiera
Srodek obnizajacy temperature, ktory
utatwia produkcje, transport i zggszczenie
MMA. Redukcja temperatury juz o 10°C
powoduje zmnigejszenie o potowg

emisji oparéw i aerozoli do atmosfery.
Mieszanka z dodatkiem tego Srodka moze

by¢ uktadana w nizszych temperaturach
powietrza i podtoza. Podczas gdy
tradycyjne mieszanki ulegaja szybkiemu
ochtodzeniu i nie moga by¢ dobrze
zageszczone.

VIATOP FEP - granulat wtokien, ktory
nie tylko stabilizuje mieszanke, ale
rowniez modyfikuje asfalt. Jest to
granulat z dodatkiem miatu gumowego.
Nadaje si¢ dla wykonawcow, ktorzy
majg do zrealizowania nieduzy

odcinek nawierzchni i przez jego
zastosowanie moga szybko i tatwo
uzyskaé mieszanke o podwyzszonych
parametrach technicznych, podobnych
do tych, jakie uzyskuje MMA z asfaltem
modyfikowanym gumg w instalacji
przemystowej.
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Nowa koncepcja jest zastosowa-
nie mieszanki SMA do wykonywa-
nia warstw wigzacych (SMA BC) oraz
mieszanki SMA Plus do wykonywa-
nia cichych warstw $cieralnych na-
wierzchni drogowych (mieszanka 1g-
czaca zalety klasycznej mieszanki SMA
z mieszankg asfaltu porowatego PA).
Nowym rozwigzaniem wdrazanym od
2008 r. na drogach samorzgdowych
w Niemczech jest specjalny rodzaj mie-
szanki, ktory od 2015 roku nosi nazwe
AC 16 Duopave. To mieszanka o uziar-
nieniu posrednim miedzy AMA 15,
a betonem asfaltowym AC 16, zawie-
rajaca dodatek witokien celulozowych
oraz asfalt drogowy 50/70. Mieszanka
ta moze by¢ uktadana w jednej war-
stwie grubosci od 4 do 10 cm.

W Polsce mieszanki podobnego
typu, wzorowane na wynikach do-
$wiadczen prowadzonych przez dziat
badawczy firmy RETTENMAIER, byty
wdrazane z powodzeniem przez fir-
me TUGA na terenie kilku powiatéw
wojewodztwa pomorskiego, a poz-
niej przez firme PPUH EFEKT na te-
renie powiatu pruszkowskiego w woj.
mazowieckim. Zdobyte podczas tych
prac doswiadczenia pozwolily na
opracowanie w 2014 r., na zlecenie
RETTENMALIER Polska sp. z 0.0., po-
radnika dla zarzadcow i wykonawcow
drog samorzgdowych noszacego tytul
,Jednowarstwowa nawierzchnia as-
faltowa SMA 16 JENA". Jest to kom-
pletny poradnik zawierajacy Wzorcowa
Specyfikacje Techniczng, co ulatwia
zarzadom drog publicznych wdroze-
nie tej technologii zaré6wno przy re-
montach droég istniejacych jak i przy
budowie nowych.

Technologia nawierzchni jedno-
warstowowych z roku na rok zdoby-
wa coraz wieksza popularno$¢ na dro-
gach lokalnych.

Wyniki badan i doswiadczen na-
szego dzialu badawczego oraz tech-
nologoéw nie tylko z Niemiec, ale tak-
ze z calej Europy prezentowane sg
na naszych corocznych spotkaniach
— konferencji eSeMA — i sg inspiracja
dla polskich drogowcow.
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Trendy w rozwoju mieszanek
mineralno-asfaltowych

Coraz wigksze wymagania stawiane
MMA wynikajg przede wszystkim
z ciagle wzrastajacego obcigzenia
drog cigzkim ruchem samochodo-
wym. Dodatkowym czynnikiem sg
nasilajace sie zmiany klimatyczne,
ktére bezposrednio oddziatujg na za-
chowanie sig¢ konstrukcji nawierzchni
drogowych. Réwniez strategia zrow-
nowazonego rozwoju gospodarczego
przyjeta przez Unie Europejska na-
rzuca wypracowywanie rozwigzan
Jjak najmniej obcigzajacych srodowi-

konstrukcji nawierzchni pozwalajg-

ce na osiggniecie tego celu, a zreali-

zowane rozwigzania innowacyjne na

A4 w technologii SMA (1997-2001 po-

miedzy weztami Przylesie i Prady) oraz

na S8 nawierzchnia dltugowieczna

(2015 — wylot z Warszawy na potudnie

kraju) sa tego dobrym przykiadem.
Obecne badania nad MMA zmie-

rzajg do osiggniecia trzech podstawo-
wych celow:

* zapewnienia odpowiedniej trwa-
tosci warstw z MMA (wzrastajace
obcigzenie ruchem samochodéw
ciezarowych, ocieplenie klimatu),

Odporno$¢ MMA na obcigzenie wzrastajacym ruchem
samochodowym uzyskuje sie poprzez silny szkielet
mineralny z gryséw o odpowiedniej odpornosci na
Scieranie, dostosowanej do poszczegolnych warstw

konstrukcji nawierzchni.

sko. Nalezy pamieta¢ tez o bardzo
istotnym czynniku, ktéry wystepuje
nie tylko w naszym kraju, czyli sta-
tym niedoborze $rodkéw finansowych
na utrzymanie sieci istniejgcych drog
publicznych. Aby sprosta¢ wyzwa-
niom, wynikajacym z tych uwarunko-
wan, wszystkie szczeble administra-
cji drogowej zarzgdzajgce siecig drog
publicznych, wspolnie z zapleczem
naukowo-badawczym drogownictwa
i naukowo-technicznym firm wyko-
nawczych, projektowych i dostaw-
cami materialéw, koncentrujg swoje
dziatania na zwiekszeniu trwatos$ci
nawierzchni z warstwami wykonywa-
nymi z MMA. Diugofalowym celem
jest opracowanie nawierzchni diu-
gowiecznych o trwalosci 40-50 lat,
w ktoérych warstwa $cieralna bedzie
wymieniana co 12-15 lat.

Dzi$ sa juz dostepne na rynku kra-
jowym odpowiednie materialy drogo-
we, technologie i metody projektowania

¢ redukcji hatasu, powstajacego
na styku opon samochodowych
i $cieralnej warstwy nawierzch-
ni drogowej, w celu poprawy kli-
matu akustycznego wokoét drog
publicznych,

* obnizenia temperatury wytwa-
rzania oraz wbhudowywania MMA
w nawierzchnie, aby zmniejszy¢
zuzycie energii oraz zredukowac
emisje oparéw do atmosfery.

Jak zapewni¢ trwatos¢?
Odporno$¢ MMA na obcigzenie wzra-
stajagcym ruchem samochodowym
uzyskuje sie poprzez silny szkielet
mineralny z gryséw o odpowiedniej
odpornosci na $cieranie, dostosowa-
nej do poszczegolnych warstw kon-
strukcji nawierzchni.

Najlepszy szkielet mineralny two-
rza mieszanki o nieciaggtym uziarnie-
niu, ktére zawierajg duzo grubych
ziaren, bedacych podstawa szkieletu,



i niewiele ziaren drobnych i bardzo
drobnych, tworzacych razem z lepisz-
czem asfaltowym zaprawe asfaltowsa,
niezbedna do wypetnienia wolnych
przestrzeni, czyli zwigzania szkiele-
tu mineralnego.

W MMA o nieciagtym uziarnieniu
brak jest ziaren posrednich, dzieki
czemu osiggane sg korzystne para-
metry fizyko-mechaniczne, w tym
odpornos$c¢ na deformacje plastyczne
i oddziatywanie warunkéw atmos-
ferycznych, czyli cechy, ktére naj-
bardziej przeciwdziatajg niszczeniu
nawierzchni. Grubsza otoczka as-
faltu na ziarnach kruszywa w MMA
o uziarnieniu nieciggtym, przy sto-
sowaniu dodatku widkien celulozo-
wych, jako stabilizatora asfaltu (za-
pobiegajacego sptywaniu lepiszcza
asfaltowego z grubych ziaren kruszy-
wa), wydituza zywotnos¢ nawierzch-
ni asfaltowych.

Mieszanki o uziarnieniu nieciggtym
stosowane sg najczesciej do wykony-
wania warstw S$cieralnych nawierzch-
ni drég. Sa to przede wszystkim mie-
szanki typu SMA oraz BBTM i asfaltu
porowatego (PA). Warstwy $cieralne
wykonane z tych mieszanek znacza-
co redukujg hatas powstajacy na sty-
ku opon samochodowych z warstwa
$cieralng. Duzo wiekszg redukcje ha-
tasu uzyskuje sie przy zastosowaniu
dodatkowo warstwy wiazacej z MMA
o niecigglym uziarnieniu typu PA.

Poniewaz warstwy $cieralne
z MMA o uziarnieniu niecigglym za-
wierajg duzo wolnych przestrzeni (po-
row), ktéore pochtaniajg hatas, wy-
magany jest specjalistyczny sprzet
do zimowego utrzymania drog (by
z jednej strony nie dopuscic¢ do za-
nieczyszczenia poréw w warstwach
Scieralnych, a z drugiej by nie zamar-
zta w nich woda, co spowodowatoby
przedwczesng destrukcje warstwy).

Ze wzgledu na czeste przypadki
zaniedban w trakcie zimowego utrzy-
mania drég, warstwy z PA o niecig-
glym uziarnieniu ulegaja szybszemu
zuzyciu niz warstwy z tradycyjne-
go SMA. Poszukiwano wiec kompro-

misu miedzy trwalosciag a zdolno-
$cig do redukcji hatasu drogowego.
Jednym z efektéw tych poszukiwan
Jjest wspomniana wczes$niej mieszan-
ka SMA Plus.

Zamierzamy nadal poszukiwac¢ roz-
wigzan, ktére zapewnig dobra trwa-
tosc¢ i zadowalajacag redukcje hatasu
drogowego przez warstwy $cieralne
z MMA o nieciggtym uziarnieniu. Tym
bardziej ze warstwy $cieralne z duza
zawartoscig wolnych przestrzeni za-
pewniajg zdecydowanie wieksze bez-
pieczenstwo podczas jazdy w czasie
deszczu niz warstwy o strukturze
i teksturze zamknietej. Woda sptywa
z nawierzchni, wiec nie powstaje zja-
wisko akwaplaningu ($lizgu wodne-
go) a za jadacymi samochodami nie
tworzy sie kurtyna wodna.

W ostatnich latach nasz dziat ba-
dawczy prowadzi szerokie prace wdro-
zeniowe, na drogach i autostradach
federalnych Niemiec, zmierzajace do
zastgpienia warstw wigzacych wy-
konywanych z betonu asfaltowego
warstwami z mieszanek o uziarnie-
niu nieciggtym typu SMA (BC), kté-
re sg o wiele trwalsze niz asfaltowe.

Projektowanie mieszanek
odpornych na zwiekszajace sie
obciazenie ruchem

Przyszio$¢ naleze¢ bedzie do MMA
o niecigglym uziarnieniu, szczegol-
nie do warstw Scieralnych i wigzg-
cych. Musimy tu zwroci¢ uwage na
zapewnienie wymaganej odpornosci
na koleinowanie nawierzchni oraz na
wszelkie czynniki starzeniowe. Musi
by¢ tez zapewniona trwata otoczka
asfaltowa bardzo dobrze przylegaja-
ca do poszczegolnych ziaren kruszy-
wa w MMA do warstw scieralnych
i wigzacych. Niedostateczna przy-
czepnosc¢ lepiszcza asfaltowego po-
woduje, ze starcie wierzchniej war-
stewki lepiszcza z ziaren szkieletu
grysowego przyspiesza oddzielanie
sie lepiszcza od powierzchni ziaren
pod wptywem ruchu i czynnikéw at-
mosferycznych, co skutkuje szybsza
degradacja nawierzchni.

Niezwykle wazng kwestig jest
wtlasciwe zaprojektowanie konstruk-
cji nawierzchni drogowej, aby w ca-
tym zaktadanym okresie jej trwalosci
wszystkie warstwy pracowatly w za-
kresie naprezen sprezystych.

Ma to szczeg6lne znaczenie przy
projektowaniu konstrukcji nawierzch-
ni dtugowiecznych (np. 40 lat), w kto-
rym powinna by¢ uwzgledniona me-
chanika nawierzchni.

Bardzo dobrze przedstawili to
Krzysztof Btazejowski i Marta Wojcik-
Wisniewska w artykule zamiesz-
czonym w nr 3/2016 miesiecznika
~Drogownictwo”. Nalezy mie¢ nadzie-
je, ze przedstawione w tym artyku-
le podejscie do zagadnienia zostanie
wdrozone w naszym kraju w ciggu
najblizszych lat.

Waznym czynnikiem wptywaja-
cym na bezpieczenstwo uzytkowni-
kow drog jest takze uzyskanie do-
brej i trwalej szorstko$ci nawierzchni
mierzonej wspoélczynnikiem tarcia.

Badania nad przyczepnos$cia opony
do mokrej warstwy S$cieralnej prowa-
dzone przez dr inz. Marte Wasilewska
z Politechniki Biatostockiej z pewno-
$cig przyblizg nas do upragnionego
celu w tym zakresie, czego Jej i pol-
skiemu drogownictwu nalezy zyczy¢.

Odpornos¢ na czynniki
atmosferyczne

Niezwykle waznym sktadnikiem MMA
jest wiasciwe lepiszcze asfaltowe, a tak-
ze ustalenie optymalnej jego zawarto-
$ci w projektowanej MMA. Lepiszcze
asfaltowe powinno charakteryzowac
sie bardzo dobrymi parametrami re-
ologicznymi, zapewniajacymi z jednej
strony elastycznos$¢ (przy ujemnych
wartosciach temperatury otoczenia),
a z drugiej strony niepowstawanie na
nawierzchni trwatych odksztatcen pla-
stycznych (przy wysokich dodatnich
wartosciach temperatury). u

Krystyna Szymaniak
Manager Produktu w Dziale Drogownictwa
RETTENMAIER Polska sp. z 0.0.
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W dniach 24-26 lutego w Zakopanem odbyfo sie XV seminarium eSeMA zorganizowane przez firme
Rettenmaier Polska. Spotkanie zgromadzito ponad 160 0s6b, przedstawicieli administracji
i firm wykonawczych z kraju i z zagranicy.

eminarium podzielono na sze$¢
sesji tematycznych poswieconych
kierunkom rozwoju nawierzchni,
innowacjom w nawierzchniach asfalto-
wych, nawierzchniom jednowarstwo-
wym dla drég samorzgdowych, mate-
rialom i metodom pomiarowym. W sesji
specjalnej wystapil Tomasz Kammel.
W 2014 roku miata miejsce premiera
poradnika ,, Jednowarstwowa nawierzch-
nia asfaltowa SMA 16 JENA" skiero-
wanego do zarzadcow i wykonawcow
drég samorzadowych, wydanego przez
Rettenmaier Polska. Twércami opraco-
wania sg dr inz. Krzysztof Btazejowski,
Konrad Jabtonski, Andrzej Sadkowski
i Ireneusz Strugata. Skonsultowali go
dr inz. Bogdan Dotzycki, dr inz. Igor
Ruttmar, Hanna K. Walecka i Ewa Wilk.
Podczas tegorocznej eSeMY powrédcono
do tematyki. Doswiadczenia niemieckie
przedstawil Stephan Ninnig z Juchem-
Gruppe w prezentacji pt.: ,, Koncepcja
mieszanki mineralno-asfaltowej do bu-
dowy drog regionalnych i samorzado-
wych”. Dtugos$¢ drég gminnych i po-
wiatowych w Niemczech wynosi ponad
457 tys. km, co stanowi ponad 65 proc.
catej sieci.
Do konca lat 70. ubiegtego wieku
w niemieckim budownictwie drogo-
wym stosowano materialy zawierajace
pak smotowy (a w regionach przygra-
nicznych z Francjg nawet do 2000 roku).
Na poczatku lat 90. rzad federalny wy-
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dat dekret, na mocy ktoérego zrealizo-
wano w technologii na zimno stabiliza-
cje warstw zawierajacych pak smotowy.
Czesc¢ drog zawierata rakotworcze le-
piszcza smofowe lub lepiszcza asfalto-
we, do ktorych dodawano pak smotowy
(pakoasfalty). Wydanie dekretu spowo-
dowalo ich ponowne wykorzystywanie
w remontach drég, co nie bylo ani eko-
logiczne, ani ekonomiczne. Optymalnym
rozwigzaniem byloby spalenie rakotwor-
czych substancji praktycznie bezodpa-
dowo (metoda termiczna). Federalny
Trybunat Obrachunkowy bardzo skryty-
kowat procedure. Zdecydowano wiec, ze
wprowadzony okdélnik nr 16/2015, doty-
czacy budownictwa drogowego, bedzie
obowigzywat tylko dla drég krajowych,
co mialo zapobiec ponownemu wbudowy-
waniu substancji rakotwoérczych w dro-
gi. Stare nawierzchnie wymagaty jed-
nak szybkiej naprawy. Zamiast stosowac
dwuwarstwowg technologie moderniza-
Cji zwrdécono uwage na innowacyjng na-
wierzchnie jednowarstwowag taczaca zale-
ty SMA i betonu asfaltowego DTS 16 (AC
Duopave). Stwierdzono, ze poprawe trwa-
tosci nawierzchni mozna uzyskac przez
zwiekszenie zawartosci asfaltu w MMA.
Im wiecej asfaltu, tym wolniej nastepu-
Jje starzenie. Szkoput polegat jednak na
optymalnym dobraniu zawartosci lepisz-
cza, tak aby nie zaszkodzi¢ mieszance.
Przykiadem zastosowania nawierzch-
ni jednowarstwowej byt remont drogi

powiatowej K 31 Honingen—Leistadt.

Projekt byt o tyle ciekawy, ze przebie-

gal przez zalesiony teren, a sama droga

byta bardzo kreta i potozona na wyso-
kos$ci 430-465 m n.p.m. Szerokosc jezd-
ni wynosita 3,560-5,10 m. Wykonawca
musial zmierzy¢ sie z nie lada wyzwa-
niem, bo nie dos$¢, ze istniejgca droga
nie miala pobocza, a jej nosnos¢ byta
niewystarczajgca, to na warstwie Scie-
ralnej widoczne byly wyboje i spekania.
Znalazto to odzwierciedlenie w wymaga-
niach zamawiajgcego ujetych w specy-
fikacji robot. Gorna warstwa asfaltowa
musiata zosta¢ uszorstniona i sfrezowana
na glebokosci do 1 cm. Odcinek wyma-
gal takze poprawienia profilu mieszan-
ka mineralno-asfaltowsg oraz spryskania
emulsja asfaltowa C40BF1-S. Na koniec
wszystko miato zosta¢ pokryte 8-cen-
tymetrowq warstwg z mieszanki DTS

16 (AC Duopave).

Wymagania zamawiajgcego doty-
czace jednowarstwowej nawierzch-
ni asfaltowej z mieszanki DTS 16 (AC
Duopave)

* nakladka z mieszanki DTS 16

* zawartosc lepiszcza co najmniej
5,5 proc. wag.

* do stabilizacji lepiszcza — wiokna ce-
lulozowe (otoczone asfaltem w po-
staci peletek)

* lepiszcze 25/55-55 z dodatkiem
zmieniajagcym lepkos$¢

* zawartos$¢ wolnych przestrzeni



w probkach Marshalla 3,0-3,5 proc.
obj.

* wskaznik zageszczenia co najmniej
98 proc.

* brak mozliwosci zastosowania do-
datku granulatu asfaltowego
Wykonawca zaproponowat modyfi-

kacje wymagan. Ostatecznie w bada-

naich kontrolnych uzyskano nastepu-
jace wyniki:

* zawartosc¢ lepiszcza — 5,2 proc. wag.

* zawartos$¢ wolnych przestrzeni

w probkach Marshalla — 5,5 proc.

wag.

zawarto$¢ wolnych przestrzeni w od-

wierconych rdzeniach w warstwie

— 6,6 proc. wag.

wskaznik zageszczenia — 100,2

Wyniki badan kontrolnych

Badania
kontrolne

Parametry

Zawartosé lepiszcza

Zawartos¢ wolnych
przestrzeni

w probkach
Marshalla

Zawartosé wolnych
przestrzeni

w odwierconych
rdzeniach

w warstwie

Wskaznik
zageszczenia

29.05.2015

Otrzymane wyniki badan kontrol-
nych wskazujg, ze badania typu w labo-
ratorium wymagaja kontroli na wytwor-
ni mas bitumicznych. Dobor lepiszcza
w DTS 16 (AC Duopave) musi zapew-
nic z jednej strony minimalng zawar-
to$¢ wolnych przestrzeni a z drugiej
powstrzymanie procesu starzenia, do-
bre i trwale sklejenie ziaren kruszy-
wa oraz zmniejszy¢ podatnos¢ na pe-
kanie. Niezbedne jest zastosowanie
wiokien w celu zapobiegniecia spty-
waniu lepiszcza z ziaren kruszywa.
Zastosowanie lepiszcza modyfikowa-
nego polimerami moze by¢ korzystne
przy niejednorodnym podiozu (tj. ist-
niejgcej nawierzchni). Zastosowanie
destruktu asfaltowego jest mozliwe

Badania
kontrolne

1 nie stwarza problemow, tak jak ukta-
danie i zageszczenie. Niewielkie pro-
blemy moga wystapi¢ przy zmiennej
grubosci warstwy. Wykonanie jedno-
warstwowej naktadki (z DTS 16) w trak-
cie odnowy nawierzchni jest mozliwe
w dowolnym momencie.
Projektowanie nawierzchni z war-
stwg SMA 16 JENA w warunkach
polskich omoéwit dr Bohdan Dotzycki
z Politechniki Gdanskiej, a praktycz-
ne do$wiadczenia — Ireneusz Strugata
z firmy TUGA i Przemystaw Zaleski ze
Skanska. u

Na podstawie materialéw seminaryjnych
przygotowata Anna Krawczyk

Badanie
typu

wg ZTV
Asphalt

2.06.2015

Zrodto: Prezentacja Stephana Ninniga
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