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Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow
Nawierzchni Asfaltowych
dziata od 1999 1.

Celem PSWNA jest promowanie nawierzchni asfaltowych,
rozwoj technologii nawierzchni podatnych, a takze transfer
wiedzy i informacji w Srodowisku drogowym w Polsce.
Stowarzyszenie zrzesza 0soby prawne i fizyczne
zainteresowane rozwojem nawierzchni asfattowych w Polsce.
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~Efektywne wspieranie wszelkich dziatan stuzgcych
rozwojowi branzy drogownictwa w Polsce, a w szczegdlnosci
propagowanie nowoczesnych technologii, racjonalizacja
przepiséw prawnych i wytycznych technicznych, dziatalnosc¢
edukacyjna i informacyjna”.
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9 LOTOS Asfalt



PostanowiliSmy wiec przyjrzec sie zagadnieniu z bliska, stawiajac je ja-

ko punkt wyjscia do optymalizacji kosztéw projektu, ze zwrdceniem uwagi
na ochrone srodowiska. Jak zapewne Panstwo sie domyslacie, mowa jest o ko-
lejnym XXXV Seminarium Technicznym PSWNA, ktore odbedzie sie w dniach
19-21 pazdziernika w Luboniu k. Poznania. Zostalo ono objete honorowym pa-
tronatem Andrzeja Adamczyka, ministra infrastruktury i budownictwa.

Zaczniemy od omowienia dobrych praktyk w wojewodztwie wielkopolskim.
Nastepnie przejdziemy do tematu niezwykle istotnego, biorac pod uwage ochro-
ne srodowiska i zréwnowazony rozwoj. Sesje druga poswiecimy bowiem recy-
klingowi nawierzchni drogowych i jego wptywowi na obnizenie kosztow inwe-
stycji. Warto przy tej okazji wspomniec o projekcie realizowanym przez firme
Budimex na drodze krajowej nr 7 na odcinku Jedrzejéw—granica wojewodztwa
Swietokrzyskiego. Zastosowano tam granulat asfaltowy uzyskany z destruktu
nawierzchni lotniskowych. W jakich proporcjach zostat on uzyty, opowie Karol
Gatazka. Swoje stanowisko w sprawie recyklingu przedstawig takze pracowni-
cy naukowi Politechniki Biatostockiej i Politechniki Gdanskiej. Dr inz. Bohdan
Dotzycki, reprezentant tej ostatniej, oméwi koncepcje przebudowy drég o mniej-
szym obcigzeniu ruchem z wykorzystaniem recyklingu.

W kolejnych trzech sesjach przedstawimy prace Rady Ekspertéw powotanej
przy Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa, innowacyjne technologie i roz-
wigzania majace na celu wydtuzenie okresu uzytkowania drogi.

Ostatniego dnia seminarium zapraszamy Panstwa na wycieczke techniczna.

Tymczasem oddaje w Panstwa rece kolejne wydanie kwartalnika, w ktérym
m.in. wywiady z Wactawem Michalskim, dyrektorem Departamentu Technologii
w GDDKIA oraz z dr. inz. Krzysztofem Btazejowskim, dyrektorem Dziatu ds.
Badan i Rozwoju w Orlen Asfalt.

I nnowacje sa waznym tematem nie tylko w budownictwie drogowym.

Z zyczeniami milej lektury
Andrzej Wyszynski
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XXXV SWA

Seminarium ( —"
Techniczne PSWNA

_INNOWACJE JAKO ELEMENT
OPTYMALIZACJI KOSZTOW
I OCHRONY SRODOWISKA”

19-21.10 2016, HOTEL POZNANSKI,
62-030 LUBON k. POZNANIA

XXXV Seminarium PSWNA zostalo objete honorowym patronatem
ministra infrastruktury i budownictwa

MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY I BUDOWNICTWA




Program®

Sroda 19.10.2016
12.00-13.00 Przyjazd uczestnikow, zakwaterowanie
13.00-14.00 Lunch

SESJA | — ,,Dobre praktyki w drogownictwie na
podstawie kontraktéw zrealizowanych w Wielkopolsce”

14.00-14.15 Otwarcie XXXV Seminarium Technicznego
PSWNA — Andrzej Wyszynski — PSWNA

14.15-14.45 ,Zamienne rozwigzania przejscia drogi

S5 nad doling Strugi Gnieznienskiej” — Jacek Wiktor —
GDDKIA o. Poznan

14.45-15.15 ,Innowacyjna technologia pomostu
kompozytowego typu GRP na ktadce dla pieszych nad
drogg S11 w m. Gadki” — Wiestaw Zidtkowski — GDDKIA
0. Poznan

15.15-15.45 ,Posadowienie nasypow drogowych na
gruntach organicznych z zastosowaniem mikrowybuchow”
— dr Jerzy Rzezniczak — Politechnika Poznanska
15.45-16.15 Przerwa kawowa

SESJA Il — ,,Recykling nawierzchni drogowych i jego
wptyw na redukcje kosztow inwestycji, Srodowisko

i zrbwnowazony rozwdj”

16.15-16.45 ,Zawartos¢ destruktu w MMA i wtasnosci
mieszanki” — Politechnika Warszawska

16.45-17.15 ,Przygotowanie granulatu asfaltowego na
potrzeby budowy drogi ekspresowej S7 z istniejace;

DK 7 odcinek Jedrzejow — granice wojewodztwa
Swietokrzyskiego” — Karol Gafgzka — Budimex
17.15-17.45 ,Koncepcja przebudowy drdg o mniejszym
obcigzeniu z wykorzystaniem recyklingu na zimno

w technologii MCE” — dr inz. Bohdan Dotzycki —
Politechnika Gdanska

17.45-18.15 dr. Ewa Otdakowska — Politechnika
Biatostocka

18.15-18.45 Dyskusja i podsumowanie | dnia seminarium
20.00 Kolacja, spotkanie towarzyskie

czwartek 20.10.2016
08.00-09.00 Sniadanie (dla 0s6b nocujacych w Hotelu
Poznanski)

SESJA Ill — Rada Ekspertéw przy MIiB, Narodowe Forum
Kontraktowe jako wspdlny gtos branzy i administraciji
09.00-09.30 Przedstawiciel MIiB

09.30-10.00 Przedstawiciel OIGD

*PSWNA zastrzega sobie prawo do zmian w programie.

10.00-10.30 Przedstawiciel PSWNA
10.30-11.00 Dyskusja
11.00-11.30 Przerwa kawowa

SESJA IV — ,Innowacje jako element optymalizaciji
kosztéw budowy drég”

11.30-12.00 ,Technologia nawierzchni cichych, BBTM,
ul. Wotoska w Warszawie” — Politechnika Warszawska
12.00-12.30 ,Zastosowanie zbrojenia rozproszonego

do mieszanek mineralno-asfaltowych” — dr inz. Marcin
Stienss, Politechnika Gdarnska

12.30-13.00 ,Innowacyjna, dfugowieczna nawierzchnia
asfaltowa w EFRA” — dr Igor Ruttmar/Pawet Czajkowski —
TPA/Lotos Asfalt

13.00-13.30 , Asfalt—beton. Za i przeciw” — prof. Dariusz
Sybilski — IBDiM

13.30-14.30 Obiad

SESJA V -, Rozwiazania techniczne majace na celu
wydtuzenie okresu uzytkowania drogi”

14.30-15.00 ,ETANPLAST — alternatywa dla typowych
rozwigzan nawierzchni obiektdw mostowych” —

dr hab. Pawet Mieczkowski — Eurovia Polska
15.00-15.30 ,Zabezpieczenie krawedzi drog
dwujezdniowych przed wnikaniem wody” — Bogdan
Bogdanski — GDDKIA o. Poznan

15.30-16.00 ,Doswiadczenia brytyjskie w utrzymaniu
nawierzchni drogowych roznego typu” — Jan P. Heczko —
Atlas Global Technology

16.00-16.30 ,Nawierzchnie jednowarstwowe JENA dla
drog samorzadowych” — Rettenmaier

16.30-17.00 ,Kolorowe nawierzchnie drogowe na bazie
lepiszcza VEGECOL” — Colas Polska

17.00-17.30 ,Technologia JOINT ACTIV” — Aldona
Mizgalska — Colas Polska

17.30-18.00 Dyskusja i podsumowanie XXXV Seminarium
Technicznego PSWNA — Andrzej Wyszynski — PSWNA
19.30 Uroczysta kolacja

piatek 21.10.2016

08.00-09.00 Sniadanie (dla 0s6b nocujacych w Hotelu
Poznanski)

09.00-13.00 Wycieczka techniczna

13.00-14.00 Lunch (dla 0s6b uczestniczacych

w wycieczce technicznej)
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Diagnostyka nawierzchni jest niezwykle waznym zagadnieniem. Wiedza na temat stanu drég pozwala nie
tylko zaplanowa¢ dokfadnie budzetowanie remontéw, lecz takze podja¢ odpowiednie kroki w przypadku
niewielkich uszkodzen, tak aby zwiekszy¢ zywotnos¢ nawierzchni. O $wiatowych trendach i polskich
praktykach na sieci drog krajowych mowi WACLAW MICHALSKI, dyrektor Departamentu Technologii
w GDDKIA w rozmowie z Anng Krawczyk.




Jakie sg Swiatowe trendy, jesli chodzi
o diagnostyke nawierzchni?

Istnieje kilka metod, a kazda z nich
ma swoje wady i zalety. Jes$li chodzi
o réwnos$c¢ poprzeczng, to bada sie jej
zgodnosc¢ z ideatem, czyli linig prosta
przy pomocy laty i klina, lecz tylko
w sporadycznych przypadkach, ponie-
waz jest to czynno$¢ bardzo ucigzliwa
i pracochionna. Nowoczesne metody,
ktére wypierajg na dobre ten rodzaj ba-
dania, to profilografy laserowe. Zaletg
profilografu jest szybkos¢ pomiaru —
samochod jadgacy z normalng predko-
$cig, zaopatrzony w profilograf 21-no
laserowy, mierzy réwnos$c¢ poprzecz-
ng, rownos$c¢ podtuzng i makroteksture
nawierzchni. W miejscach trudno do-
stepnych dla profilografu laserowego

p— "

Laboratorium GDDKIA, oddziat w Bydgoszczy ===

do pomiaru réwnosci podtuznej stu-
zg dos$¢ powszechnie dzis stosowany
planograf i stara metoda faty i klina.

Od czego zalezy w gléwnej mierze
komfort jazdy, bo to on ma znacz-
ny wplyw na kierowanie pojazdem?
Przede wszystkim od réwnosci po-
diuznej i makrotekstury.Pierwszy
element decyduje o plynnosci jaz-
dy. Urzadzenia elektroniczne mie-
rzace odchylenia réownosci od $red-
niej i obliczone w m/1 m, tzn. IRI
(International Roughness Index), sg
dzisiaj powszechnie przyjete. Wielko$¢

te mozna wyrazac rowniez jako m/km,
gdzie w polskich przepisach dopusz-
czalna odchytka to 2,6 u/m lub bar-
dziej obrazowo zsumowana nieréw-
nosc 26 cm na 100 m. W tym ostatnim
przypadku jest to juz nawierzchnia
bardzo nieréwna.

Ten drugi element swiadczy o gto-
$nosci i przyczepnosci opon do na-
wierzchni. Decyduje to o zmeczeniu
kierowcy — halasie i bezpieczenstwie
— drodze hamowania.

A co z pomiarami jasnosci nawierzchni?
Coraz powszechniej sie je stosuje.
Przypomnijmy, jasno$¢ nawierzch-
ni to ilo$¢ swiatta, jaka powraca do
kierowcy od odbitej powierzchni dro-
gi, a takze ilo$¢ Swiatta rozproszo-

v -r.‘F?"

Laboratorium GDbKiA, oddziat w RzeszoWie

na. Zaletami jasnej nawierzchni sg:
lepsza widocznos$¢, mniejsze zuzycie
energii na o$wietlenie drogi, a takze
wieksza odporno$¢ nawierzchni as-
faltowych na odksztalcenia w cza-
sie wysokich temperatur. Problem
polega na zastosowaniu deficytowe-
go w Polsce jasniejszego kruszywa
do warstwy $cieralnej. Mamy $wia-
domos$¢, ze po wprowadzeniu takie-
go wymagania mogg podrozec¢ jasne
kruszywa. Kraje, ktére wprowadzi-
ly obowigzek rozjasniania warstwy
$cieralnej, nie posiadajg jasnych kru-
szyw, stosuja wiec drogie kruszywa

']

syntetyczne, nawet te sprowadzane
z zagranicy, ale w koncowym rozra-
chunku ten proces sie optaca.

Czy badania stanu nawierzchni zmie-
rzaja w strone automatyzacji?
Tak. Jest to druga powszechna tenden-
cja — automatyzowanie pomiarow licz-
by, szerokosci i dtugosci spekan, kto-
re stanowiag miare zuzycia konstrukcji
nawierzchni. Precyzyjna ocena tych
spekan pozwala podjac¢ decyzje o cza-
sie rozpoczecia interwencji w postaci
remontu, o rodzaju i zakresie tej in-
terwencji, a takze decyzje zwigzane
z planowaniem kosztow.

Coraz powszechniej stosowane sg
laserowe urzadzenia LCMS do automa-
tycznego zliczania spekan, inna me-

toda to wykonywanie zdje¢ o bardzo
duzej rozdzielczosci do tego samego
typu komputerowych analiz.

Jakie badania stosuje si¢ do oceny od-
blaskowosci oznakowania poziomego?
Systemy RMT pozwalajace na ciagia
ocene tego oznakowania przy pred-
kosci pojazdu nieutrudniajacej korzy-
stania z drogi innym uzytkownikom
drog. W Polsce nie posiadamy jeszcze
urzadzen do automatycznego pomia-
ru oznakowania pionowego.
Pozostannmy w temacie bezpieczen-
stwa drogowego; pomiary szorstkosci
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pozwalajg na ocene szybkosci polero-
wania sie kruszywa, utraty mikrotek-
stury, co, jak wiadomo, jest przyczyna
obnizenia bezpieczenstwa poruszaja-
cych sie pojazdow. Zbadanie szorstko-
$ci umozliwia dokonanie wyboru cza-
su i rodzaju materiatu, jaki powinien
by¢ uzyty do napraw oraz remontéw
charakterystycznych dla natezenia ru-
chu na danej drodze. Podstawowym
urzadzeniem do badania szorstko-
$ci w Polsce jest SRT3, jednak ogra-
niczenia tego urzadzenia sprawiaja,
ze pomiar mozna wykonac tylko przy
pelnej blokadzie kota. Jest to pomiar
pomiedzy sladami koét. SRT3 to urza-
dzenie bardzo przydatne przy odbio-
rach nowo wybudowanych drog, ale
skutecznie wypierane jest przez urza-
dzenia o kontrolowanym poslizgu, od
wolnego toczenia do peilnej blokady.

Jakie tendencje widoczne sg w sys-
temach pomiarowych szorstko$ci na-
wierzchni?

Obecnie zauwazamy tendencje do
stosowania czgsciowej blokady kota,

ze standardowg opong pomiarowa
o mierzalnych wtasciwosciach mate-
riatu, z jakiego jest zbudowana i pre-
cyzyjnym podawaniu wody pod koto
pomiarowe. Urzadzenie to pozwa-
la na stosowanie efektu ABS, czyli
prowadzacego do uzyskania wyso-
kiego wspoiczynnika tarcia przy nie-
dopuszczeniu do catkowitego posli-
zgu kota. Dawne systemy pomiarowe
mechaniczno-hydrauliczne zastepuje
sie elektronicznymi. W dalszym cig-
gu poszukuje sie systemu referencyj-
nego, ktory zadowolitby wszystkich
producentéw urzadzen pomiaro-
wych i uzytkownikéw, jesli chodzi
0 wzorcowanie réznorodnych urza-
dzen. Popularnymi urzadzeniami poza
SRT3 sa: Grip Tester, SCRIM, TWO,
OSCAR, CONTI, T2 GO,ROAR, SKM,
Via-Tech oraz DFT jako urzgdzenie
referencyjne. Rézne firmy w Europie
1 na Swiecie budujg coraz bardziej za-
awansowane technicznie urzadze-
nia, poniewaz precyzyjne okreslenie
dlugosci drogi hamowania wigze sie
z ustaleniem dozwolonych predkosci

na drogach o zuzytej warstwie Scie-
ralnej, a to z kolei ma wptyw na ogra-
niczenie liczby wypadkow.

Skorzystanie z doswiadczen in-
nych krajow utrudniajg jednak od-
mienne warunki klimatyczne i inne
przyzwyczajenia kierowcow.

W przypadku ugiec, stosuje sie
dzisiaj dwa systemy: statyczny i dy-
namiczny.

System statyczny to tzw. VSS,
urzadzenie stuzgce do pomiaru mo-
duléw pierwotnego (E1) i wtérnego
odksztatcenia (E2), oceny zagesz-
czenia gruntu, a przy tym rowniez
do oceny nosnosci podioza i warstw
konstrukcyjnych nawierzchni drogo-
wej. Jest to nieskomplikowane urza-
dzenie. Prosta interpretacja danych
pozwala na natychmiastowe poda-
nie wyniku jeszcze na placu budowy.

Z urzadzen dynamicznych dys-
ponujemy wprowadzanymi obec-
nie, bardzo tatwymi w uzyciu trze-
ma rodzajami lekkich ugieciomierzy,

Diagnostyka nawierzchni
jest dziedzing badan

cech powierzchniowych

i strukturalnych nawierzchni,
stosowana do dwu réznych

celow:
L L L L L A L A L /A

1. Sprawdzenie cech funkcjonalnych,

jak rownosc¢ poprzeczna i podfuzna,
jasnos¢ i szorstkosé, ktore decydujq
0 bezpieczenstwie i komforcie jazdy.
2. Spekania, ugiecia, makrotekstura
czy uszkodzenia powierzchniowe,
ktdre decydujq o stanie technicznym
nawierzchni, czyli o trwatoSci.




przeznaczonych do szybkiej oce-
ny zageszczenia przez pomiar mo-
dutu odksztalcenia sprezystego.
Urzadzenia te pozwalaja na predka
ocene zageszczenia na budowie, bez
potrzeby wykonywania tradycyjne-
go pomiaru zageszczenia, ktore trwa
okoto 12 godzin. Stosowanie lekkich
ugieciomierzy jest jednak przyjmo-
wane przez nadzory z pewng rezer-
wa, ktora wynika z duzej zalezno-
§ci uzyskanego wyniku od rodzaju
niejednorodnosci gruntu.

Do oceny stanu nawierzchni
1 jej zmeczenia stuzg bedace w po-
wszechnym uzyciu urzadzenia typu
FWD (Falling Weight Deflectometer)
oraz HWD (Heavy Falling Weight
Deflectometer) — do pomiaru ugie-
cia calej konstrukcji.

Wociaz pracuje sie nad udosko-
naleniem przyrzadu przeznaczo-
nego do szybkiego pomiaru ruchu
bez zakldcania, czyli nad systemem
dynamicznym TSD (Traffic Speed
Deflectometer), ktérego podstawo-
wg wada sg wcigz wysokie ceny ba-
dania i analizy wynikow.

Coraz rzadziej stosuje sie belke
Benkelmana, chociaz to urzadzenie
wydaje sie by¢ najbardziej wiarygod-
ne. Mozna tez uzy¢ w tym celu fran-
cuskiego La’Cruix.

Przy ocenie spekan korzysta sie
z metod recznych, np. SOWA, oraz
metod elektronicznych: LCMS, Via
PPS - opartych na laserowej reje-
stracji uszkodzen, jak rowniez z sys-
temu D-Vision, ktéry polega na ana-
lizie zdje¢ o wysokiej rozdzielczosci.
Dodac¢ nalezy, ze cechg Via PPS jest
rejestracja otoczenia drogi — pobo-
cza, stanu wewnatrz tuneli oraz wia-
duktéw.

Jakie rozwigzania w tym zakre-
sie zamierza wprowadzi¢ GDDKiA?
Generalna Dyrekcja opiera sie obec-
nie i bedzie sie opierata w przy-
szlosci na stosowaniu urzadzen do
badania stanu nawierzchni, ktoére
moga by¢ prowadzone bez zaki6-
cania ruchu.

Profilograf IasgroWy e
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Do pomiaru szorstkosci przy od-
biorach nowo wybudowanych drég
wykorzystujemy wszelkie urzadze-
nia o pomiarze z peing blokada kota,
do oceny szorstkosci na drogach
pod ruchem —urzgdzenia o pomia-
rze w Sladach kot z peing i czescio-
wa blokadg ko1, do mierzenia odbla-
skowosci oznakowania poziomego
korzystamy z systemu o pomiarze
cigglym RMT oraz w mniejszym
stopniu z urzadzenia o pomiarze
punktowym.

Aby uzyskac¢ pomiar odblasko-
wosci oznakowania pionowego, ze
wzgledu na wysoki koszt przyrzadu,
uzywamy outsourcingu, natomiast
do badan ugie¢ na budowach stosu-
jemy VSS do pomiaréw statycznych
nosnosci na poszczegolnych war-
stwach konstrukcyjnych, a takze re-
komendowany system lekkich ugie-
ciomierzy dynamicznych do oceny
zageszczenia. Podstawowag techni-
ka badania zageszczenia pozostajg
wcigz metody tradycyjne.

Jakie technologie asfaltowe sie
sprawdzily, a jakie sg preferowane
przez GDDKIiA. W jakich obszarach
widoczne sg problemy?

W ocenie technologii asfaltowych
w ostatnich latach odnotowalismy

Urzadzenie do badania szorstkosci SRT3
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olbrzymi postep. Musimy tu jednak
oddzieli¢ projektowanie, produkcje
i wbudowywanie.

W projektowaniu na szeroka ska-
le wprowadzono asfalty modyfiko-
wane polimerami (w tym guma).
Efektem tego jest otrzymanie bar-
dziej odpornych na stres mieszanek,
czyli o znacznie diuzszej trwalosci.
Pozwolito nam to pocieni¢ konstruk-
cje i zaoszczedzi¢ materialy.

Dzigki nowelizacji normy na as-
falty opracowano nowe wymagania
techniczne uwzgledniajgce zarow-
no asfalty modyfikowane, jak i wie-
lorodzajowe.

Do nowosci nalezy zaliczy¢ wpro-
wadzenie mieszanek o wysokim mo-
dule sztywnosci, odporniejszych na
bardzo ciezki ruch. Stosowanie na-
tomiast mieszanek o wysokim mo-
dule sprezystosci, wzorowanych na
doswiadczeniach francuskich, wy-
maga dostosowania ich do polskich
warunkow klimatycznych, np. pozy-
skiwania ich na bazie bardziej migk-
kich, lecz modyfikowanych asfaltow.
Wprowadzono réwniez mieszanki
z guma, lepszym okresleniem be-
dzie tu — mieszanki modyfikowane
guma, jako warstwy odprezajace
i w warstwach $cieralnych — jako war-
stwy tlumigce hatas. Obserwujemy,

jak zachowuja sie te warstwy pod
katem trwalosci w naszych warun-
kach klimatycznych.

Warstwy porowate na razie sie
u nas nie sprawdzily ze wzgledu na
skomplikowane zimowe utrzymanie
1 mniejszg trwalo$¢ w czasie.

Nalezy jeszcze powiedziec¢ o cien-
kich warstwach $cieralnych, ktore
w Polsce charakteryzujg sie krétkim
okresem wbudowywania, co spo-
wodowane jest szybkim schtadza-
niem i problemami z zageszczeniem.
W technologii asfaltowych warstw
kompaktowych mozna je jednak ukta-
dac tacznie z warstwa wigzaca. Nie



ma wéweczas niebezpieczenstwa schio-
dzenia przed zageszczeniem.

Jak bumerang powraca sprawa wy-
korzystania destruktu asfaltowego.
Jakie wymagania stawia GDDKiA
w tym zakresie?

Kwestia uzycia granulatu z frezowa-
nych starych warstw asfaltowych jest
pod wzgledem teoretycznym opraco-
wana. Destrukt asfaltowy po spraw-
dzeniu jakosci i wiasnosci powinien
by¢ przerobiony na granulat o odpo-
wiednim uziarnieniu w zaleznosci od
materiatu wyjsciowego. Uzycie gra-
nulatu nie jest operacja prosta, czego

nie rozumiejg niektérzy wykonawcy.
Trzeba odpowiednio go przygotowac,
najlepiej przy uzyciu tzw. czarnego
bebna, w ktoérym jest on podgrzewa-
ny. Nastepnie mieszany jest z gorg-
cym kruszywem w mieszalniku. Inne
procesy, tzn. na zimno, bez wstepne-
go podgrzewania destruktu, wyma-
gaja w zamian podgrzewania kruszy-
wa do bardzo wysokich temperatur,
a to z kolei podgrzewa i osusza de-
strukt. Przy duzej wilgotnosci wy-
stepuje problem z odprowadzeniem
duzej ilosci pary wodnej i dezinte-
gracja ziaren kruszywa w wysokiej
temperaturze.

TSD (Traffic Speed Deflectometer)

Generalna Dyrekcja wymaga
przeprowadzenia badan jakosci de-
struktu, czyli sktadu, jednorodno$ci
i maksymalnego rozmiaru kruszy-
wa oraz podania zrédta pochodzenia
destruktu, co przy czesto naprawia-
nych starych nawierzchniach réz-
nymi mieszankami utrudnia uzycia
destruktu zgodnie ze sztuka in-
zynierskg. Wymaga réowniez trzy-
mania sie zasady, ze dodatek gra-
nulatu nie moze pogarszac jakosci
wbudowanej mieszanki mineralno-
-asfaltowej.

Dziekuje za rozmowe. [
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Zdjgcia: Jacek Bojarski, Piotr Gibowicz, Wactaw Michalski
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Powotanie
Rady Ekspertow

W ramach wspétpracy z ekspertami branzowymi, majacej na celu optymalizacje rzeczowg i finansowa,
30 maja 2016 roku powotana zostata Rada Ekspertow, bedaca zaczatkiem

Narodowego Forum Kontraktowego.

aszym celem jest, aby budow-
nictwo drogowe w Polsce byto
ta dziedzing, ktéra bedzie sie

rozwija¢, aby dawato zatrudnienie pra-
cownikom, dobre drogi dla komunika-
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cji i gospodarki. Chcemy, zeby koszty
budowy drég, przy zachowaniu para-
metrow jakosciowych i uzytkowych,
byly nizsze — powiedziat 13 lipca br.
Jerzy Szmit, wiceminister infrastruk-

tury i budownictwa podczas wreczenia
nominacji cztonkom Rady Ekspertéw
ds. dziatan majacych na celu opty-
malizacje procesu realizacji inwesty-
cji drogowych.



W sktad Rady, powotanej przez mi-
nistra infrastruktury i budownictwa,
weszli przedstawiciele wykonawcow,
zamawiajacych i strony spolecznej.
Pracami Rady pokierujg dwie wspétprze-
wodniczgce: Barbara Dzieciuchowicz
z Ogodlnopolskiej Izby Gospodarczej
Drogownictwa oraz Iwona Stepien-
-Pilipczuk, zastepca Generalnego Dyre-
ktora Drog Krajowych i Autostrad.

Glowne zadania Rady Ekspertow
to wypracowanie: wzoru umowy na
realizacje zamowienia publicznego
w zakresie drog publicznych, wy-
tycznych dotyczacych sporzadza-
nia opiséw przedmiotu zamoéwie-
nia publicznego w zakresie drog
publicznych, wytycznych dotycza-
cych prowadzenia postepowan prze-
targowych w zakresie drog publicz-
nych oraz docelowej formuly dziatan
Narodowego Forum Kontraktowego.
Zamystem Ministerstwa Infrastruktury
i Budownictwa bylo wykorzystanie
w tym celu wtasnych doswiadczen,
a takze potencjalu organizacji polskiej
branzy drogowej, ktére wspartyby mi-
nisterstwo swojg wiedzg i wieloletnim
doswiadczeniem, w celu usprawnienia
jakosci proceséw skiadajacych sie na
realizacje planu budowy drég.

Czlonkowie Rady sa powolywani
przez ministra wtasciwego ds. trans-
portu. W skiad Rady Ekspertow wcho-
dzi 28 przedstawicieli zarzagdcow drog
publicznych, branzy drogowej oraz
strony spolecznej. Cztonkom Rady nie
przystuguje wynagrodzenie z tytutu
uczestnictwa w jej pracach. Obstuge
administracyjno-organizacyjng Rady
zapewnia MIiB.

W zakres kompetencji Rady Eksper-
tow wchodzi wypracowanie:

* ,wzorca” umowy na realizacje za-
mowienia,

* wytycznych dotyczacych sporzadza-
nia opiséw przedmiotu zamowienia,

* wytycznych dotyczacych prowa-
dzenia postepowan przetargowych,

* docelowej formuty dziatan Naro-

dowego Forum Kontraktowego jako -
nastepcy Rady Ekspertéw. [ I

Skiad Rady Ekspertow:

Sebastian Batdys — Polski Zwigzek Pracodawcow Budownictwa

Jacek Brygman — Zwigzek Gmin Wiejskich RP

Kamil Buksa — Zwigzek Miast Polskich

Jan Deja — Stowarzyszenie Producentow Cementu

Barbara Dzieciuchowicz — Ogdlnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa
Szymon Gwazdacz — Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

Piotr Handwerker — Unia Metropolii

Stanistaw Jastrzebski — Zwigzek Gmin Wigjskich RP

Piotr Kledzik — Polski Zwigzek Pracodawcow Budownictwa

Franciszek Kosiorowski — Ogolnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa
Zbigniew Kotlarek — Polski Kongres Drogowy

Stanistaw Kubet — Zwigzek Powiatow Polskich

Stawomir Kubera — NSZZ Solidarnos¢

Tomasz Latawiec — Stowarzyszenie Inzynierdw Doradcow i Rzeczoznawcow
Barbara Michalska — Zwigzek Miast Polskich

Krzysztof Morawski — Zwigzek Zawodowy Pracownikow Drogownictwa
Zbigniew Ostrowski — Zwigzek Wojewodztw RP

Marek Rytlewski — Polski Kongres Drogowy

Cezary Saganowski — Polski Zwigzek Pracodawcow Budownictwa

Michat Skorupski — Stowarzyszenie Inzynierow Doradcow i Rzeczoznawcow
Iwona Stepien-Pilipczuk — Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
Jozef Swaczyna — Zwigzek Powiatow Polskich

Andrzej Tracz — NSZZ Solidarnos¢

Marek Ustrobinski — Unia Metropolii

Adam Wojczuk - Ogolnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa

Andrzej Wyszyiski — Zwigzek Zawodowy Pracownikow Drogownictwa

Andrzej Wyszynski — Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow Nawierzchni
Asfaltowych

Michat Zuber — Zwiazek Wojewddztw RP

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa

B
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Drogownictwo hol

Inwestorzy zadaja coraz wiekszej zy-
wotnosci nawierzchni, a jednoczesnie
wykorzystywane technologie nie po-
winny by¢ zbyt drogie. Czy pogodze-
nie tego ze soba jest w ogdle mozliwe?
Mamy tutaj dwa aspekty sprawy, pierw-
szy to budowa nowych drég i optyma-
lizacja ich trwatosci, a drugi to sposob
podejmowania zagadnien remontowych.
W kontekscie nowych nawierzchni wy-
pada kierowac sig¢ wiedzg technologicz-
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nga, zarowno standardows, jak i ta naj-
nowsza. Z kolei kluczowym elementem
remontu drogi jest okres$lenie powodow
wystapienia zniszczen. Dopiero ta wiedza
umozliwia dobranie odpowiedniej tech-
nologii z calej gamy dostepnych rozwia-
zan. Jesli chodzi o technologie asfalto-
we, to obecnie dysponujemy do$c¢ sporg
paleta mozliwosci. Wiasciwie dobrane
technologie moga wydtuzy¢ zycie na-
wierzchni drogowej. Wracajac do pyta-

Polska infrastruktura drogowa
rozrasta sie w bardzo szybkim
tempie. Od czasu przystapienia
do Unii Europejskiej nasz kraj,
idac za przykfadem Hiszpanii,
zaczat bardzo efektywnie
wykorzystywa¢ fundusze
strukturalne. Wczesniej
korzystalismy z programoéw
przedakcesyjnych, przyktadowo,
ISPA czy pozyczek z Banku
Swiatowego. Kiedy wkrétce minie
kulminacja programu budowy
podstawowej sieci autostrad
i ekspreséwek, nadejdzie czas
utrzymywania wiekszej sieci
drogowej. Dopiero wtedy
zaczniemy najostrzej dostrzegac
problemy zwiazane z trwafoscig
nawierzchni. W jaki sposéb
wydtuzy¢ zywotnos¢ drog —

o tym z dr. inz. KRZYSZTOFEM
BLAZEJOWSKIM, dyrektorem
Dziatu ds. Badan i Rozwoju
w ORLEN Asfalt,
rozmawia Anna Krawczyk.

Istyczne

nia, to mysle, ze osigganie bardzo du-
zych trwalos$ci niewielkim kosztem jest
niezwykle trudne. Zwykle szuka sie naj-
trwalszego wsrod najtanszych rozwia-
zan (bo musi by¢ tanio), tak byto przynaj-
mniej w ostatnich latach funkcjonowania
starej ustawy o zamoéwieniach publicz-
nych. Moze teraz, przy nowym kryte-
rium innowacyjnosci, bedziemy szukali
najtanszego wsrod najtrwalszych roz-
wigzan? Przy ocenie trwalosci roznych



technologii, a potem dobrego ich wybo-
ru, zarowno stuzacych do budowy, jak
i utrzymania drég, najwigksze znacze-
nie moim zdaniem ma potencjat wiedzy
zgromadzony w firmie lub w administra-
cji. Chodzi mi o pamie¢, co, z czego, jak
i kiedy bylo zbudowane oraz obserwo-
wanie, co sie¢ z tym dzieje przez kolejne
lata. Odpowiednio gromadzona wiedza
Jjest wielkim kapitalem, niezaleznie, czy
jest udziatem inwestora, czy wykonawcy.

Czy sa przypadki latwych i trudniej-
szych remont6éw?

Zdecydowanie. Do tych najtatwiejszych
nalezy utrata wlasciwosci przeciwposli-
zgowych nawierzchni. W takim przy-
padku mozna zastosowac zabieg stric-
te utrzymaniowy, np. powierzchniowe
utrwalenie albo cienkie warstwy na zim-
no lub goraco. Poniewaz nie ingeruje-
my w strukture nawierzchni, wszystko
odbywa sie , po wierzchu”; taka meto-
da jest dos¢ tania, a przy tym efektyw-
na. Jej zadaniem, oprocz przywrocenia
wspolczynnika tarcia, jest uszczelnie-
nie nawierzchni przed przedostawa-
niem sie wody do nizszych warstw.
Ma to kolosalne znaczenie szczegolnie
w naszym klimacie, gdzie przy wielu
przejsciach temperatury , przez zero”
w okresie zimowym zamarzajgca woda
rozsadza nawierzchnie.

Ale jak wylapa¢ moment, kiedy moz-
na temu zapobiec?

Do obowiazkéw zarzadcy drogi z mocy
prawa nalezy konieczno$¢ wykony-
wania okresowych przegladow stanu
technicznego obiektu budowlanego,
jakim sa drogi. W jaki$ sposob trze-
ba przeciez monitorowac stan swoje-
go majatku... I to pewnie bylby jeden
ze sposobow. Sprawg rownie istotng
jest umiejetnosc okreslenia przyczyn
uszkodzen nawierzchni. Czym innym
jest utrata wiasciwosci przeciwposli-
zgowych, a czym innym wystepowanie
spekan poprzecznych, ktérych powodem
moze by¢ popekana podbudowa beto-
nowa albo skurcz warstwy S$cieralnej
w wyniku niskiej temperatury. To, czy
patrzymy na zniszczong nawierzchnie

calosciowo, w pewnym sensie deter-
minuje sukces remontu. Przyktadowo,
zaniedbania w utrzymywaniu pobo-
czy, ktére prowadzg do nieprawidio-
wego odwodnienia nawierzchni, tak-
ze moga by¢ przyczyna jej degradacji.
Przepraszam, ze mowie w sumie takie
banaty, bo kazdy drogowiec ma te wie-
dze, ale moze nie wszyscy sig do tego
jeszcze przekonali — zwlaszcza w samo-
rzadach. Poniewaz jestem doktorem, to
moze postuze sie przyktadem z medy-
cyny — uwazam, ze dobry lekarz patrzy
na pacjenta holistycznie, czyli na ludzki
organizm jako cato$¢. Zgodzi sie Pani,
ze nie lubimy lekarzy, ktorzy leczac je-
den organ, niszczg nam drugi? Chcemy

diuzszych odcinkach do remontu i tak
dazymy do unifikacji technologii, i rzad-
ko wyodrebniamy z calosci krétkie od-
cinki 0 odmiennym sposobie naprawy.
Tutaj statystyka jest przeciwko nam —
nawet jesli przyjeta technologia co do
zasady jest dobra na wiekszej czesci od-
cinka, to w pewnych miejscach ,pole-
gniemy”. To tak w skrocie.

A co ze stynnymi nakladkami?

Naktadka jest typowym zabiegiem
utrzymaniowym ,$redniego kalibru”,
bo nie jest wbrew pozorom taka tania...
Naktadki nie sa panaceum na wszelkie
zniszczenia nawierzchni. Moze by¢ ona
bardzo dobrym pomystem, gdy sg spel-

Jesli chodzi o technologie asfaltowe, to obecnie
dysponujemy dosc¢ sporg paletg mozliwosci.
Wtasciwie dobrane technologie mogg wydtuzy¢ zycie

nawierzchni drogowej

takiego leczenia, ktore uwzglednia or-
ganizm jako skomplikowany system po-
wigzan i zaleznosci. Droga to taki or-
ganizm i takie samo podejscie mozemy
preferowac¢ w drogownictwie. Wtedy
bedzie mozna powiedzie¢, ze mamy do
czynienia z drogownictwem holistycz-
nym ($miech).

Czy takie podejscie zagwarantuje 100-
proc. sukces?

Niestety, nigdy nie mamy 100 proc.
gwarancji, ze dana technologia remon-
tu sie sprawdzi, jest zbyt wiele czyn-
nikéw majacych wpltyw na koncowy
wynik. Po pierwsze, odpowiednie roz-
poznanie i trafna diagnoza. Po drugie,
nasze drogi sg bardzo rézne, a dotyczy
to w szczegolnosci podioza i materia-
16w uzytych w warstwach nawierzch-
ni. Odpowiednie rozpoznanie catosci,
gléwnie na drogach samorzgdowych,
jest duzym problemem. Po trzecie, przy

nione pewne warunki (zwykle, gdy dro-
ga nie jest jeszcze zniszczona struktural-
nie). Jednak gdy problem lezy w nizszej
warstwie nawierzchni albo nieno$nym
podtozu, wbudowanie naktadki oznacza
po prostu pieniadze wyrzucone w bioto.

W ilu procentach przypadkéw nakiad-
ki sie jednak sprawdzajq?

Powiedzmy, ze w polowie. Pozostaje jed-
nak ta druga potowa inwestycji, w kto-
rych nie przyniosty zadnych efektow.
Zarzadca drogi ulegt tylko frustracji, po-
niewaz zle wydatl pienigdze, ktérych i tak
miat mato. W Stanach Zjednoczonych
stworzono podrecznik projektowania
naktadek na nawierzchniach asfalto-
wych. W do$¢ przystepny sposob opi-
sane jest w nim, co trzeba zbadac i jak
to przeliczy¢, zeby stwierdzi¢, czy na-
wierzchnia nadaje sie do wbudowania
naktadki. A jezeli tak, to jaka ta naktad-
ka powinna by¢.
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Poprosze o wiecej szczegotéw na ten
temat.

Podrecznik stanowi do$¢ obszerne
opracowanie. Kiedy zaprezentowatem
Jje na seminarium dla drogowcoéw sa-
morzadowych, wzbudzito ono lekkie
zdziwienie. U nas praktyka jest taka,
ze po prostu kladziemy 4 cm beto-
nu asfaltowego na warstwie wyrow-
nawczej i to jest cala nasza filozofia
zwigzana z naktadkami. Natomiast za
oceanem podejscie jest bardziej sys-
temowe, i to sie sprawdza. Generalnie
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cel jest jeden, zeby remont przyniost
jak najbardziej trwaty skutek i aby
przedluzenie zycia nawierzchni byto
jak najwieksze. Z praktyki wynika,
ze im bardziej przykiadamy sie do
rozwigzania problemu, tym praw-
dopodobienstwo sukcesu jest znacz-
nie wieksze.

A minusy rozwigzania amerykanskiego?
Po pierwsze, trzeba dysponowac pew-
nym zasobem wiedzy, zeby przygotowac
sie do remontu metodg amerykanska.

Po drugie, nalezy miec¢ nieco wigcej pie-
niedzy, by méc wykonac¢ badania przed
przystapieniem do remontu. Gdy $rod-
kow finansowych jest za mato, wte-
dy rzeczywiscie mamy pewien kiopot.
Znowu postuze sie powiedzeniem uwa-
zanym czasami za irytujace: ,biednych
nie sta¢ na rzeczy tanie”. Czasami moze
lepiej wykonac¢ remont nieco krotszego
odcinka drogi, ale skutecznie, niz robic
co$ byle jak. Wtedy tez i prawdopodo-
bienstwo sukcesu wzrasta, powiedzmy,
z okoto 50 do 80 proc.
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Czy posiadamy jakie$ statystyki wska-
zujgce na trwalos¢ tej czy innej tech-
nologii?

Nie znam w Polsce takiej przeglagdowej
bazy danych, ktéra pokazywataby sred-
ni cykl zycia nawierzchni przy zastoso-
waniu roznych zabiegéw remontowych.
Jest to zresztg do$¢ trudne zagadnienie,
gdyz naktadka polozona na w miare no-
$nej, starej nawierzchni bedzie trwal-
sza, niz ta na nawierzchni mtodszej, ale
cienkiej, nienos$nej i wyczerpanej zme-
czeniowo. W obu przypadkach mamy

do czynienia jednak z tg samg techno-
logig remontu. W bazie danych znala-
zlby sie wiec zapis, ze w pierwszej sy-
tuacji trwato$¢ remontu wynosi 10 lat,
a w drugiej trzy lata. Srednia wyniesie
wiec sze$¢ i pot roku i jest to informa-
cja dobra o tyle, o ile pamietamy, ze to
jest zwykta statystyka. Ktos, kto liczy na
szes$¢ i pot roku trwatosci nawierzchni,
poczuje sie oszukany, gdy droga rozpad-
nie sie po trzech latach. Z kolei, gdy na-
kiadka wytrzyma 10 lat, zarzadca wy-
gra los na loterii, ale nie bedzie wiedziat
dlaczego. Generalnie jednak namawiat-
bym do stosowania trwalszych technolo-
gii albo méwiac jezykiem wspoiczesnym
— technologii o najlepszym stosunku
efektu do ceny. Z tym, ze podkreslam
raz jeszcze, punktem wyjscia powinna
by¢ zawsze gruntowna diagnoza przed
przystapieniem do remontu.

Czy sprzyja temu zastosowanie geo-
radaréw?

Georadar daje nam pewne pojecie
o strukturze nawierzchni, uktadzie
warstw i ich zmianach, a takze o tym,
co sie w strukturze dzieje, np. o obecno-
$ci wody pomiedzy warstwami czy o sta-
nie zwigzania miedzywarstwowego. Sg
to wiec urzadzenia o wielu zaletach i, co
bardzo wazne, naleza do badan nienisz-
czacych. Zastosowanie georadaréw nie
jest jeszcze na tyle powszechne, aby$Smy
mieli rzesze specjalistow potrafigcych
prawidiowo interpretowac dane, zwykle
wiec kupuje sie ustuge z interpretacja.

Skad sie biorg tak duze problemy z dro-
gami samorzgdowymi?

Po obserwaciji sieci drog, np. w powie-
cie, mozna opowiedzie¢ catg historie
drogownictwa w danym rejonie. Warto
uzmystowi¢ sobie, ze kiedy$ postep tech-
niczny nie byt tak szybki, jak obecnie,
a i przyrost obcigzen od pojazdow byt
nieznaczny. Zaczynano od drég grun-
towych, poprzez ulepszanie tiuczniem,
smotowanie, a na koniec na to wszyst-
ko ktadziono dywanik asfaltowy. Albo
inny wariant — najpierw droga grunto-
wa, potem kruszywo i w koncu bruko-
wiec przykryty warstwg asfaltowa gdzies

To, czy patrzymy na
Zniszczong nawierzchnie
catosciowo, w pewnym
sensie determinuje
sukces remontu.
Przyktadowo, zaniedbania
w utrzymywaniu

poboczy, ktére prowadzg
do nieprawidtowego
odwodnienia nawierzchni,
takze mogq by¢ przyczyna
jej degradacji

w latach 70. XX w. To wszystko dzialo
sie stopniowo, na przestrzeni dziesigtkow
lat. Mozna z pewna nostalgig stwierdzic,
ze byla to taka drogowa wersja zréwno-
wazonego rozwoju, bo bardzo ciezkie
samochody wjechaty do nas dopiero po
1989 r. Niestety, wiemy, jak to sig skon-
czylo — takie drogi, jak opisaliSmy wcze-
$niej, nie sg w stanie wytrzymac ciez-
kich obcigzen. Ratowanie sig kolejnymi
nakiadkami nic nie da, poniewaz dolna
czes$¢ konstrukcji starej drogi (ttuczen,
brukowiec...) nigdy nie bedzie zdolna do
przeniesienia wystepujacych dzi$ obcig-
zen. I to jest nasz dylemat, bo tam, gdzie
pojawily sie naprawde ciezkie pojazdy,
nie ma juz opcji na zadne naktadki, tyl-
ko trzeba stosowac giebokie przebudo-
wy. A to naprawde duzo kosztuje i tych
pieniedzy samorzady nie maja.

0Od 2013 roku ORLEN Asfalt testowat
w Polsce asfalt wysokomodyfikowany
ORBITON HiMA, a od niedawna jest on
juz w cenniku typowych produktéw.
Na jakie inwestycje jest przeznaczony?
Badania funkcjonalne mieszanek mi-
neralno-asfaltowych z uzyciem asfal-
tu ORBITON HiMA prowadzimy juz od
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pieciu lat. Jednak dopiero od jesieni ze-
szlego roku wprowadziliSmy go do sprze-
dazy. Obecnie stosowany jest na 20 re-
montowanych skrzyzowaniach w ciaggu
drog krajowych w mazowieckim oddziale
GDDKIA. Sa to bardzo obcigzone miej-
sca, a co za tym idzie, byly do$¢ znisz-
czone. Stosowany jest tez w kilkudziesig-
ciu innych miejscach w kraju. Niemniej
jednak jest to asfalt specyficzny i trze-
ba sie go nauczy¢ — poczynajac od pro-
dukcji mieszanki, a na wbudowywaniu
konczac. Stanowi on pewne wyzwanie
dla nas wszystkich — rafinerii, inwesto-
row i wykonawcow. Trzeba umiec¢ go za-
stosowac tak, zeby osiggnac jak najlep-
sze efekty. Dzieki swoim wiasciwosciom
HiMA daje zupeinie niekonwencjonalne
mozliwosci ztamania pewnych zasad, ktd-
re przez ostatnie 100 lat byly stosowane
w drogownictwie. Przyklad: tradycyjnie
stosujemy relatywnie miekkie lepiszcza
do mieszanek w warstwach $cieralnych,
a im nizej polozone warstwy, tym stoso-
wane asfalty sa twardsze. StosowaliSmy
te twarde asfalty, poniewaz dawaty wy-
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soka odporno$¢ warstwy na koleinowa-

nie, ale traciliSmy na odpornosci na peka-
nie w zimie. Asfalty modyfikowane typu
HiMA pozwalajg na odejscie od zwycza-
jowego stosowania twardego lepiszcza,
poniewaz takze miekkie lepiszcza HIMA
pozwalajg uzyska¢ warstwy odporne na
koleinowanie. Mozna wiec porzuci¢ stare
zasady i stosowac do podbudow, a takze
do warstw wigzacych srednie lub miek-
kie asfalty, ktére majg znacznie wiek-
szg elastycznos$¢ i sg znacznie trwalsze
zmeczeniowo. Chociaz HIMA wystepuje
w trzech rodzajach: twardym, $rednim
i miekkim, najbardziej preferujemy uzy-
wanie wlasnie tego ostatniego.

Dlaczego?

Gdyz mozna w ten sposob uzyskac¢ do-
skonate wiasciwosci MMA. Caty czas
wykonujemy réznego rodzaju badania
poréwnawcze, zeby sie zorientowac, do
jakich celéw najlepiej stosowac poszcze-
golne rodzaje HiMA. Wyniki wskazuja,
ze miekka HiMA bardzo dobrze spraw-
dza sie w przypadku robét utrzymanio-

wych. Mieszanki charakteryzuja sie nie-
zwyklymi wiasciwo$ciami: bardzo duza
elastycznoscia i odpornoscia na peknie-
cia. To oznacza, ze jesli w naktadkach
zastosujemy miekki asfalt wysokomo-
dyfikowany HiMA, to nawierzchnia po
remoncie bedzie miata zdecydowanie
wiekszg trwatos¢, niz gdybysmy zasto-
sowali konwencjonalny asfalt.

Czy prowadzicie obserwacje odcinkéw
juz wykonanych?

Oczywiscie i potwierdzajg one nasze ba-
dania. Na jednym z odcinkéw prébnych
zastosowalismy dwucentymetrowg na-
ktadke na popekanej starej nawierzch-
ni. W standardowym rozwigzaniu nie po-
winna ona przetrwac dtuzej niz rok, a po
trzech zimach nadal sie trzyma i nie wi-
dac¢ na niej uszkodzen czy odksztatcen. Na
pewno bedziemy dalej rozwija¢ techno-
logie asfaltow wysokomodyfikowanych,
poniewaz juz teraz widac ich niezwyktg
skutecznos$¢ w zastosowaniu.

Dziekuje za rozmowe. [

Zdjecia: B. Skrzyfiski Art-Zoom, Orlen Asfalt



Jednowarstwowe nawierzchnie
na drogach samorzadowych

Wazrastajacy z roku na rok ruch drogowy wymusza potrzebe poszukiwania nowych,
trwalszych konstrukcji drogowych. Dotyczy to takze drég samorzagdowych, gtéwnie
powiatowych i gminnych. W wiekszosci drogi te nie majg odpowiednich parametréow
technicznych do wcigz wzrastajagcego ruchu, przy jednoczesnej koniecznosci zapewnienia
bezpieczenstwa uzytkownikom drég.

Na drogach tej kategorii wystepu-
ja przede wszystkim problemy z no-
$noscig konstrukcji nawierzchni, brak
rownosci podtuznej i poprzecznej,
uszkodzenia nawierzchni (spekania,
wykruszenia).

Z jednej strony wzrost wymagan co
do jakos$ci nawierzchni drogowych, a z
drugiej staly niedobér srodkéw na re-
alizacje inwestycji na drogach samo-
rzadowych wymuszajg poszukiwanie
nowoczesnych i zarazem tanich roz-

| |
B RF4

Dojazd do elewatora w Pienieznie

wigzan w zakresie utrzymania, mo-
dernizacji i budowy infrastruktury ko-
munikacyjnej.

Mieszanki uktadane w jednej war-
stwie SMA 16 staty sie bardzo dobrym
wyborem dla samorzadéw. Technologia
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Ulica osiedlowa w Straszynie

ta pozwala na trwatg, szybka i ekono-
miczng poprawe infrastruktury dro-
gowej.

W dobie konieczno$ci zmniejszania
emisji CO, zaobserwowano przy produk-
cji i uktadaniu mieszanek SMA 16 obni-
zenie temperatur procesowych.

Mieszanki SMA 16 posiadajg bardzo
duzo grubego kruszywa 8-16 mm, kto-
re dziala w mieszankach jak akumula-
tor ciepla; powoduje obnizenie tempe-
ratur produkcyjnych o okoto 30-40°C.

Wydany w 2014 roku przez fir-
me RETTENMAIER Polska pierwszy
w Polsce Poradnik dla wykonawcow
I zarzadcow drog samorzgdowych oka-
zal sie bardzo pomocny przy projek-
towaniu tego typu nawierzchni, kto-
re stanowig alternatywe dla wyboru
technologii do budowy, modernizacji
i remontow drog lokalnych.

Wzrastajgce z roku na rok zastoso-
wanie omawianej powyzej technologii
(2015 — 450 tys. m?) daje mozliwos¢ zak-
tualizowania Poradnika. Nowa edycja,
opublikowana do konca 2016 roku, be-
dzie bogatsza o obecne do$wiadczenia;
opisywac bedzie ,wyjatkowe” projekty,
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Przygotowanie do remontu
uszkodzonej nawierzchni betonowej

a takze zawiera¢ bedzie niewielkie zmia-
ny dotyczace specyfikacji technicznych.

Kilka przyktadéw zastosowania
technologii nawierzchni
jednowarstwowych

¢ Pierwotnie zaktadane bylo utozenie
na drodze dojazdowej do osiedla kost-
ki betonowe;j.
Ze wzgledu na dos$¢ diugi czas wyla-
czenia drogi dojazdu z uzytkowania
przez mieszkancéw (brak alternaty-
wy — tzw. droga $lepa) zrezygnowano
z kostki, a ulozona zostata nawierzch-
nia SMA 16 w jednej warstwie o gru-
bosci 10 cm. W tym samym dniu (wie-
czorem) mieszkancy swobodnie mogli
dojechac do swoich poses;ji.

* Remont drogi o zniszczonej nawierzch-
ni betonowej, na ktérej odbywat sie
okresowo ciezki ruch pojazdéw do
elewatoréw. W krotkim czasie trwa-
nia skupu zbéz cyklicznie przejezdza
ta droga duza liczba bardzo obcigzo-
nych naczep, ktore parkuja w kolej-
ce na jezdni. Droga ta znajduje sie

Whudowana nawierzchnia
jednowarstwowa na drodze betonowej
T T ST o MBI,

N, P D

w duzym nachyleniu podluznym,
powstaja wiec dodatkowe obcigze-
nia spowodowane poruszaniem sie
pojazdéw pod goérke.

Po analizie réznych metod napra-
wy wybrana zostala nawierzchnia
z SMA 16.

Dwa lata od wykonania stwierdzo-
no, ze wybor technologii byt trafio-
ny. Nawierzchnia wytrzymuje prace
w tych trudnych warunkach.

* Przetozenie ruchu z drogi S7 (budowa
obiektu drogowego w ciggu tej drogi).
Ruch skierowany zostat na droge po-
wiatowg (na ktérej oceniono konstruk-
cje KR-1) oraz droge gminng (kon-
strukcja poza klasg nosnosci). Lacznie
odcinek okoto 2 km i szerokos$ci 6 m.
W kwietniu 2016 roku na drodze uto-
zona zostala nawierzchnia w jednej
warstwie o grubosci 5 cm.
Naktadke potozono w jednej war-
stwie. Pomimo bardzo duzego i cigz-
kiego ruchu, ktéry odbywa sie w jed-
nym sladzie (klasa ruchu KR-6), nie
zauwazono zadnych uszkodzen i de-
formacji plastycznych.



Cechg mieszanek mineralno-asfal-
towych jest mozliwosc¢ ich ktadzenia na
nawierzchniach betonowych, odwrotnie
jest to niemozliwe.

* Przykladem takiego rozwigzania

jest utozenie nawierzchni w jednej
warstwie na betonie walowanym.
W ramach gwarancji wykonawca
zlecil ulozenie warstwy $cieralnej
bitumicznej (5 cm) na drodze po-
wiatowej (DP 1093S). Wystapity
tam pekniecia poprzeczne plyt oraz
rakowiny na nawierzchni. W ra-
mach naprawy dokonano monta-
zu siatek na dylatacjach i peknie-
ciach poprzecznych nawierzchni.
Oczyszczono i skropiono ja emul-
sja asfaltowa, a nastepnie ulozono
warstwe bitumiczna. [

Krystyna Szymianiak,
Rettenmaier Polska

REKLAMA

VIATOP® [[EEEE = ¢ VIATOE.

Das Pellet.

Das Pellet.

JEDNOWARSTWOWA
NAWIERZCHNIA ASFALTOWA
z SMA 16 JENA

Dla drég samorzadowych -
najwyzsza trwatosé, niskie koszty

Szybki zwrot kosztow inwestycji

Trwatosc¢ i wysoka odpornosé na koleinowanie
Duza zawarto$¢ grubego kruszywa

Najwieksze ziarna kruszywa 16 mm
Jednowarstwowe wbudowywanie (5 -10 cm)
Nawierzchnia nieprzepuszczalna dla wody
Mozliwo$é zastosowania destruktu asfaltowego
Prosta przy modernizaciji, przebudowie,
recyklingu

ul. Bitwy Warszawskiej 1920r. 7b, 02-366 Warszawa . .
tel. centrala: (22) 608 51 00, fax: (22) 608 51 51 WWW.| I‘S.pl RETTENMAIER POLSKA @ 6kna prosto
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Zdjecia: M. Lysiak, W. Skiba, I. Strugal






Konkurs pt. ,,Rozwoj Innowacji
Drogowych” ma szanse
poprawic¢ jakos¢ polskich drég
i unowoczesni¢ ich budowe.
Najlepsze projekty otrzymaty
do trzech min zt — wéréd nich
znalazta sie innowacyjna
propozycja Politechniki
Warszawskiej.

10 lutego 2016 roku rozpoczat sie
nabor wnioskéw na propozycje ba-
dan w konkursie ,, Rozwoj Innowacji
Drogowych”. Dokumentacje mozna byio
przesyta¢ do 10 kwietnia 2016 roku.
Sam konkurs zostal zorganizowany
przez NCBR i GDDKIiA. W jakim celu?
Rozwigzania wypracowane w ramach
RID majg postuzy¢ do unowoczesnienia
budowy drog oraz ich projektowania.
Prace dotyczyty kilku zagadnien: pro-
jektowania konstrukcji nawierzchni, me-
tod prognozowania trwalosci, poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
ochrony otoczenia drogi. Wnioskéw nie
mogli jednak przesyla¢ przedsiebiorcy
— inicjatywa zostata skierowana do jed-
nostek naukowo-badawczych oraz kon-
sorcjéw. Zarezerwowany na nagrody
budzet bez watpienia kusit swojg wy-
sokoscia, NCBR i GDDKIA przeznaczylty
dla zwyciezcow konkursu po 25 mln zi,
a maksymalna warto$¢ pojedynczego
projektu nie mogta przekroczy¢ trzech
mln z1. Z kolei dofinansowanie obejmo-
wato do 100 proc. kosztow kwalifikowa-
nych. Jeden ze zwycieskich wnioskow
pochodzi z Politechniki Warszawskie;j.
Projektem ,, Asfalty drogowe i mody-
fikowane w polskich warunkach kli-
matycznych” kieruje prof. dr hab. inz.
Piotr Radziszewski, kierownik Zespotu
Technologii Materialéw i Nawierzchni
Drogowych. Projekt realizowany jest
przez konsorcjum, w sktad ktérego
oprocz Politechniki Warszawskiej wcho-
dza: Politechnika Gdanska i Instytut
Badawczy Drog i Mostéw.
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Tab.1. Lista rankingowa pozytywnie zaopiniowanych wnioskéw w konkursie RID

Whnioskodawca/lider
i cztonkowie konsorcjum

Instytut Badawczy Drég i Mostow

Politechnika Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej

i Srodowiska, Katedra Inzynierii Drogowej
Politechnika Warszawska

Politechnika Wroctawska

Politechnika Swietokrzyska

Instytut Ochrony Srodowiska — Panstwowy Instytut
Badawczy

Instytut Nowych Syntez Chemicznych

Instytut Technologii Bezpieczenstwa ,MORATEX”

Politechnika Warszawska
Politechnika Gdanska
Instytut Badawczy Drég i Mostow

Instytut Ceramiki i Materiatéw Budowlanych
Instytut Podstawowych Probleméw Techniki PAN

Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki
Politechnika Warszawska

Politechnika Wroctawska

Instytut Badawczy Drég i Mostow

Politechnika Lubelska

Panstwowy Instytut Geologiczny - Panstwowy Instytut
Badawczy

Akademia Goérniczo-Hutnicza im. S.Staszica w Krakowie
Politechnika Warszawska

Politechnika Warszawska
Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki

Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki
Politechnika Warszawska
Politechnika Gdanska

Politechnika Gdanska

Tytut projektu

Wykorzystanie materiatéw pochodzacych
z recyklingu

Asfalty drogowe i modyfikowane w polskich
warunkach klimatycznych

Reaktywno$¢ alkaliczna krajowych kruszyw

Ochrona przed hatasem drogowym

Nowoczesne metody rozpoznania podtoza
gruntowego w drogownictwie

Zasady prognozowania ruchu drogowego
z uwzglednieniem innych $rodkéw transportu

Nowoczesne metody obliczania przepustowosci
i oceny warunkdw ruchu dla drég poza
aglomeracjami miejskimi, w tym dla drég
szybkiego ruchu

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego

Ocena
koncowa

21,5

21,5

24,5

20,5

22,0

22,5

24,5

19,5

Zatozenia zwycieskiego projektu

Badania majg na celu kompleksowa oce-
ne wiasciwosci funkcjonalnych lepisz-
czy asfaltowych, ktore sa produkowane
w Polsce, tj. asfaltow drogowych, mo-
dyfikowanych i wysokomodyfikowanych
oraz wielorodzajowych. Giéwnymi zagad-
nieniami byty tutaj: wiasciwosci lepko-
sprezyste w szerokim zakresie tempera-
tur eksploatacyjnych i technologicznych,
weryfikacja metod oceny oraz opraco-
wanie wytycznych doboru wtasciwosci
lepiszczy odpowiadajgcych polskim wa-
runkom klimatycznym i wielko$ci obcig-
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zenia ruchem. Polska odgrywa wazna
role tranzytowa, postrzegana jest jed-
nak jako ,waskie gardio” ze wzgledu na
niewystarczajaca infrastrukture drogo-
wa. Wtasnie dlatego tak wazne jest jak
najszybsze stworzenie sprawnych pota-
czen komunikacyjnych w kraju. W bu-
downictwie drogowym w Polsce do-
minuje technologia asfaltowa, dlatego
rynek lepiszczy asfaltowych jest bardzo
zainteresowany tego rodzaju projektami
badawczymi. Szacuje sig, ze zuzycie le-
piszczy asfaltowych dochodzi do 1,1 ton
rocznie, a asfalty modyfikowane stano-

wig 17-20 proc. wszystkich sprzedawa-
nych lepiszczy.

— Wdrazanie nowych innowacyjnych
rozwigzan materiatowo-technologiczny
w zakresie lepiszczy i mieszanek mine-
ralno-asfaltowych w potaczeniu z wzra-
stajagcym w ostatnich latach w Polsce
natezeniem ruchu samochodowego oraz
wiekszym obcigzeniem osi pojazdéw po-
woduja konieczno$¢ zmiany wymagan
technicznych stawianych lepiszczom as-
faltowym — moéwi prof. dr hab. inz. Piotr
Radziszewski. — Spetnienie wyzszych
wymagan technicznych jest mozliwe



Whioskodawca/lider
i cztonkowie konsorcjum

Politechnika Gdanska

Instytut Badawczy Drég i Mostow
Instytut Transportu Samochodowego
Instytut Mechaniki Precyzyjnej
Uniwersytet Gdanski

Politechnika Warszawska
Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki
Politechnika Gdanska

Instytut Transportu Samochodowego
Uniwersytet Warszawski

Politechnika Gdanska

Politechnika Warszawska

Akademia Gérniczo-Hutnicza im. Stanistawa Staszica

w Krakowie

Politechnika Gdanska

Wyzsza Szkota Technik Komputerowych i Telekomunikacji

w Kielcach

Instytut Transportu Samochodowego
Politechnika Warszawska
Politechnika Gdanska

Instytut Badawczy Drog i Mostow

Wojskowa Akademia Techniczna im. Jarostawa

Dabrowskiego

Uniwersytet Warszawski
Politechnika Warszawska
Instytut Transportu Samochodowego

Instytut Transportu Samochodowego

Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki

Instytut Badawczy Drég i Mostow

Instytut Optyki Stosowanej im. prof. Maksymiliana Pluty

. Ocena

Tytut projektu kohcowa
Wptyw czasu i warunkéw eksploatacyjnych
na trwatos$¢ i funkcjonalnosé elementéw 19,0
bezpieczenstwa ruchu drogowego
Efektywnosé przekroju 2+1 pasowego ze
szczeg6lnym uwzglednieniem réznych 21,0
rozwigzan rozdzielajacych kierunki ruchu
Wptyw reklam na poziom bezpieczenstwa ruchu 205
drogowego ’
Dob6r dopuszczalnych predkosci ruchu na
drogach z uwzglednieniem dynamicznego 20,0
zarzgdzania ruchem
Wptyw stosowania ustug Inteligentnych
Systemow Transportowych na poziom 22,0
bezpieczenstwa ruchu drogowego
Miejsca parkingowe na MOP 19,5
Oznakowanie eksperymentalne drég w aspekcie 23.0

Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut

Badawczy
Wyzsza Szkota Policji w Szczytnie

dzieki stosowaniu odpowiednich tech-
nologii w produkcji asfaltow i materia-
tow wysokiej jakosci do ich modyfikacji
— podkresla profesor.

Zwycieski projekt z Politechniki
Warszawskiej przewiduje przeprowa-
dzenie obszernych badan w zakresie ana-
lizy warunkéw klimatycznych w Polsce
oraz oceng wilasciwosci funkcjonalnych
lepiszczy i mieszanek mineralno-asfal-
towych w szerokim zakresie temperatur
uzytkowych. Dotyczy to wszystkich ro-
dzajow lepiszczy — asfaltow drogowych,
modyfikowanych, wysokomodyfikowa-

nych i wielorodzajowych oraz réznych
mieszanek mineralno-asfaltowych.

Efektem bedzie wprowadzenie do
stosowania w budownictwie drogowym
lepiszczy asfaltowych, w tym asfaltéw
modyfikowanych o witasciwosciach do-
stosowanych do warunkoéw klimatycz-
nych i obcigzenia ruchem w Polsce, co
w efekcie znacznie podniesie jako$¢ oraz
trwatos$¢ krajowych drog.

Strona praktyczna
Obserwacje nawierzchni wykonanych
w ostatnich latach wskazuja na duza

zachowan uczestnikow ruchu

poprawe ich jakosci i trwatosci, jed-
nak przedwczesne uszkodzenia wcigz
sie pojawiajg i w wielu przypadkach
moga by¢ efektem m.in. niewtasciwego
doboru lepiszcza asfaltowego do kon-
kretnych warunkéw klimatycznych wy-
stepujacych w danym regionie Polski.

W badaniach uwzglednione zostang
wszystkie lepiszcza asfaltowe, rowniez
wielorodzajowe i wysokomodyfikowa-
ne. Projekt zaktada wykorzystanie no-
woczesnych metod do analizy wtasci-
wosci lepiszczy, m.in. MSCR (Multiple
Stress Creep Recovery Test), badania
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pelzania pod obciazeniem powtarzal-
nym. Jednym z najwiekszych probleméw
w naszym kraju sg spekania w niskich
temperaturach, co réwniez uwzglednia
projekt — badania maja na celu znaczne
ulepszenie metodologii oceny wiasciwo-
$ci niskotemperaturowych lepiszczy as-
faltowych, poniewaz istniejagce metody
sa niewystarczajace. Zjawisko pekania
zostanie zasymulowane w warunkach
laboratoryjnych jako badanie odporno-
$ci na kruche pekanie probki prostopa-

diosciennej lepiszcza z karbem metodg
zginania belki swobodnie podpartej. To
badanie pozwoli okresli¢ temperature
kruchego pekania lepiszczy jako mia-
re wiasciwosci niskotemperaturowych.
Pomyst ten nie byt wczesniej reali-
zowany w Polsce, dlatego stopien inno-
wacyjnosci jest naprawde wysoki.
Ponadto zostang wykonane szczego-
fowe badania skiadu grupowego i struk-
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tury chemicznej lepiszczy, w tym naste-
pujace oceny chemiczne:

1) ocena wtasciwosci chemicznych as-
faltow z wykorzystaniem metody chro-
matografii cienkowarstwowej z detekto-
rem plomieniowo-jonizacyjnym,

2) ocena obecnosci, identyfikacji oraz
ilosciowania celowych (funkcyjnych) do-
mieszek (modyfikatorow) w asfaltach
modyfikowanych przy pomocy metody
fourierowskiej spektroskopii ostabione-
go catkowitego odbicia w podczerwieni,

3) ocena obecnosci, identyfikacji oraz
ilosciowania niefunkcyjnych domieszek
lub produktéw ubocznych procesu pro-
dukcyjnego asfaltéow zwyktych oraz mo-
dyfikowanych, ktére moga miec nega-
tywny wplyw na trwato$¢ nawierzchni
asfaltowych. W tym aspekcie zostanie po-
nownie wykorzystana metoda ATR FT-IR
oraz metoda rentgenowskiego spektro-
metru fluorescencyjnego.

Analiza ilosciowa sktadu grupo-
wego dostepnych na rynku lepiszczy
asfaltowych pozwoli na odniesienie
skiadu chemicznego lepiszczy do ich
wlasciwosci reologicznych oraz wta-
$ciwos$ci mieszanek mineralno-asfal-
towych z tymi lepiszczami. Znajomosc¢
budowy chemicznej lepiszczy utatwi
natomiast ich weryfikacje i klasyfi-
kacje ze wzgledu na przydatnosc¢ do
projektowania trwatych mieszanek
mineralno-asfaltowych.

Wazna czescig projektu bedg kom-
pleksowe badania laboratoryjne mie-
szanek mineralno-asfaltowych z za-
stosowaniem najnowszych, innowa-
cyjnych, niestandardowych metod,
ktére beda symulowaty duze obcigze-
nia nawierzchni przez ruch w wysokich
temperaturach latem, spekania nisko-
temperaturowe nawierzchni w okresie
niskich temperatur zimowych, oddzia-
tywania srodowiskowe (dziatanie nisz-
czace wody i mrozu, procesy starzenia)
oraz trwalto$¢ zmeczeniowa zwigzang
z cyklicznym obcigzeniem pod wpty-
wem ciezkich pojazdow. Dobér metod
badania bedzie uwzgledniatl przezna-
czenie mieszanki. Ocena odpornosci
mieszanek mineralno-asfaltowych na
spekania niskotemperaturowe prze-
prowadzona zostanie np. na podsta-
wie badania pelzania i zginania na
probkach belkowych w niskich tem-
peraturach, wedlug metody opraco-
wanej w Politechnice Gdanskiej. Nie
zabraknie tez badan odpornosci na
pekanie metodg TSRST oraz badania
twardnienia fizycznego. Tak przyje-
ty zakres badan lepiszczy i miesza-
nek mineralno-asfaltowych pozwoli
w odpowiedni sposob ocenic zacho-
wanie mieszanek mineralno-asfal-
towych w niskich temperaturach.
Przyjete w programie badan metody
sg nowatorskie i nierozpowszechnio-
ne w Polsce.

Dzieki nim bedzie mozliwy dobor
materiatow, ktére zapewnig trwatosc
nawierzchni na pekanie podczas mro-
z6w, odpornos¢ na deformacje trwate
w wysokiej temperaturze czy na sta-
rzenie oraz dziatanie wody i mrozu.



Zostanag rowniez opracowane wytycz-
ne, ktére zostang zastosowane przy
realizacji nowych odcinkow drog kra-
jowych. Przyczyni sie to do poprawy
stanu nawierzchni i wplynie réwniez
na rozwdj gospodarki kraju. Wdrozenie
wynikéw badan odbedzie sie w kil-
ku etapach.

— W ramach projektu planowane
jest upowszechnianie wynikéw przez
wszystkich cztonkéw konsorcjum, za-
rowno w trakcie jego realizacji, jak i po
zakonczeniu — zaznacza Radziszewski.
— Podczas trwania prac przewidzia-
ne jest zorganizowanie wystapien na
konferencjach naukowych oraz opra-
cowanie artykutéw naukowych, bran-
zowych oraz innych publikacji.

Nastepnie wyniki zostang doda-
ne do wytycznych za posrednictwem
administracji drogowej i jesli zajdzie
taka koniecznos$¢ — pojawia sie zmia-
ny w zatgcznikach krajowych norm
na asfalty i mieszanki mineralno-
-asfaltowe.

Znaczenie dla nauki

Jak stwierdzit prof. Piotr Radziszewski,
realizacja programu badan przyczyni
sie do wzrostu poziomu wiedzy na te-
mat asfaltéw i mieszanek mineralno-
-asfaltowych, ktore do tej pory nie byty
tak kompleksowo przebadane. Zostanie
wykorzystanych wiele nowych proce-
dur badawczych oraz procedur ana-
lizy i interpretacji wynikéw powsta-
tych w ré6znych osrodkach konsorcjum
(Politechnika Warszawska, Politechnika
Gdanska, Instytut Badawczy Drog
i Mostow). W bardzo duzej czesci plano-
wane badania wykorzystujg procedury
niestandardowe, ktore bede wymaga-
ty duzego zaangazowania naukowego.
Wszystko to przyczyni sie do dalsze-
go rozwoju nauki. Wykonane analizy
wynikow w zdecydowanej wiekszosci
umozliwig wykorzystanie ich w pracach
naukowych mtodej kadry, tj. w pracach
doktorskich czy habilitacyjnych. u

Opracowanie:
Michat Rogozinski

Zdjecia: Fotolia
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Sesja otwierajaca, od lewej:
Ismail Ertug z Parlamentu
Europejskiego, Katrina Sichel
(moderator), John Kruse Larsen

— prezes EAPA, Dan Tok —
minister transportu Czech

Asfaltowe trendy

Eurasphalt & Eurobitume Congress to cykliczne wydarzenie organizowane co cztery lata przez European
Asphalt Pavement Associaton (EAPA) i European Bitumen Associaton (Eurobitume). W tym roku kongres,
ktéry zgromadzit ponad tysiac osob z catego $wiata, odbywat sie w dniach 1-3 czerwca w Pradze. Wsrod
uczestnikéw spotkania znaleZli sie producenci asfaltow i dodatkéw stosowanych w technologii asfaltowe;,
wykonawcy, przedstawiciele administracji, instytutow badawczych, polityki oraz nauki.

Anna Krawczyk

Podczas o$miu sesji tematycz-
nych mowa byla nie tylko o kwestiach
technologicznych i najnowszych roz-
wiazaniach, ale takze o zarzadzaniu
siecig drogowag i tak istotnym dla
branzy drogowej zagadnieniu, jakim
jest recykling.
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Chronmy srodowisko

Najwiekszg zaleta nawierzchni as-
faltowych jest mozliwos$¢ ich prze-
tworzenia w 100 proc. Co prawda
recykling cieszyt sie najwiekszym po-
wodzeniem w momencie, kiedy ceny
ropy naftowej wzrosly, teraz jednak

powraca si¢ do niego ze wzgledow
ekologicznych.

— Majac na uwadze idee zréwno-
wazonego rozwoju, naukowcy opra-
cowali juz sposoby wykorzystania na-
wet 100 proc. materialéw odpadowych
pochodzacych z rozbiérki nawierzchni



— powiedzial Pawet Czajkowski, kie-
rownik Dziatu Technologii i Ochrony
Srodowiska LOTOS Asfalt.

— W miescie Nowy Jork od 2001 r.
jako zamiennik normalnego lepiszcza
stosuje sie Reclaimed Asphalt Pavement
(RAP). Takze w innym miejscach na $wie-
cie udziat przetworzonego z destruk-
tu materialu w nowej mieszance wy-
nosi 100 proc. — poinformowat Martins
Zaumanis z Interdyscyplinarnego Insty-
tutu Badawczego EMPA w Szwajcarii.

RAP moze by¢ uzyty w kazdej war-
stwie nawierzchni, takze scieralnej. By
moc w petni wykorzysta¢ materiat pocho-
dzacy z recyklingu, konieczne jest roz-
wigzanie kluczowych problemoéw. Wraz
ze starzeniem sie nawierzchni nastepuje
twardnienie lepiszcza. Zajmuje sig tym
m.in. Centrum Inzynierii Nawierzchni
Politechniki w Braunschweig.

— Antidotum na starzejace sieg le-
piszcze sg od$wiezacze (ang. rejuvena-
tors). Bardzo dobrze pracujg one w mie-
szance, co potwierdzajg nasze badania.
W tym samym celu mozna zastosowac
takze czysty bitum — perfekcyjnie spa-
ja lepiszcze, bo ma taki sam sktad che-
miczny. Przyszioscig branzy drogowe;j
jest recykling. Rynek dodatkéw do RAP
bedzie sie wiec powiekszat. Stawiatbym
takze na produkty ekologiczne — twier-
dzi Michael P. Wistuba z Politechniki
w Braunschweig.

Opracowana w Centrum Inzynierii
Nawierzchni procedura (BTSV) pozwala
ustali¢ wtasciwg ilos¢ odSwiezacza, jaki
powinien by¢ dodawany do mieszanki.
Test trwa godzine, a uzywa sie w nim
jednej kropli bitumu o wadze 2 gram.

Takze producenci Wytwoérni Mas
Bitumicznych (m.in. z Niemiec, Szwaj-
carii, Holandii) przygotowuja sie tech-
nologicznie do zwiekszenia uzycia RAP
w nowo produkowanych mieszankach.
Wyzwaniem jest takze opracowanie opty-
malnych recept.

Polski akcent

Na adres organizatorow 6. edycji Kongresu
Eurasphalt & Eurobitume przystano tacz-
nie 430 referatow. Do zaprezentowania
wybrano 10 proc., w tym dwa referaty

Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki
Warszawskie;j.

— Tematem pierwszej naszej prezen-
tacji byly innowacyjne mieszanki mine-
ralno-asfaltowe SMA-MA, stosowane
do asfaltowych nawierzchni mostowych.
Drugi referat poswiecony byl nowej kon-
cepcji zrownowazonej konstrukcji dro-
gowej z warstwami wigzgcymi — gra-
nulatem asfaltowym i biododatkiem.
Prelegentami byli dr dr M. Sarnowski
oraz J. B. Krél. — poinformowat prof. dr.
hab. inz. Piotr Radziszewski, kierow-
nik Zespotu Technologii Materialowych
1 Nawierzchni Drogowych PW.

Badania laboratoryjne i polowe udo-
wodnily, Zze to nowe rozwigzanie mate-
riatowo-technologiczne, jakim jest mie-
szanka SMA-MA, z powodzeniem moze
by¢ stosowane zaréwno do izolacji, jak
1 do warstwy ochronnej nawierzchni mo-
stowej. Laczy ona w sobie dobre wtasci-
wosci izolacyjne asfaltu lanego oraz duza
odpornos¢ na odksztaicenia trwate mie-
szanki SMA.

— Zawartos¢ wolnych przestrze-
ni w mieszance SMA-MA wynosi ok.
0,5 proc. Wykazuje ona duzg odpornos¢
na koleinowanie i zarazem charakteryzuje
sie wysokg trwatoscia. Produkcja i wbu-

Stoisko LOTOS Asfalt

dowywanie odbywa sie w temperaturze
180°C, czyli o 30°C nizszej niz w przy-
padku zwyklego asfaltu lanego. Dzieki
temu mozna unikng¢ degradacji polimeru
w temperaturze powyzej 200°C, a wiec
nie pogarszajg sie¢ wlasciwosci eksplo-
atacyjne nawierzchni mostowych — po-
wiedziat prof. Radziszewski.

Projekt realizowany w ramach APSE —
VII Programu Ramowego Unii Europejskiej
ma na celu wypracowanie kompleksowych
rozwigzan materialowo-technologicznych
w zréwnowazonym budownictwie dro-
gowym poprzez zastosowanie recyklin-
gu materiatowego do wszystkich warstw
konstrukcyjnych nawierzchni drogowych.

— Nasze badania dotyczyly warstwy
wigzace]. Biododatek, opracowany we-
dtug patentu Politechniki Warszawskiej,
ktéry ma witasciwos$ci odswiezajace, byt
dodawany do destruktu asfaltowego —
dodat P. Radziszewski.

Technologia pozwala na zastosowa-
nie zwigkszonych ilosci granulatu asfal-
towego ,na zimno”.

Wsrod wystawcow kongresu nie za-
brakto dwoch polskich producentéw as-
faltu spoiek Lotos Asfalt i Orlen Asfalt.

— Kongres byt okazjg do nawigza-
nia nowych i podtrzymania istniejg-
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Sesja pierwsza , Zarzadzajacy drogami i ich uzytkownicy”

cych relacji biznesowych. Duzym zain-
teresowaniem cieszyly sie produkowane
przez nas od dwoch lat asfalty WMA,
ktore sprzedajemy zaréwno w Polsce,
jak i w Europie. Charakteryzuja sie one
ponadnormatywnymi wtasciwosciami,
co jest zastuga pakietu dodatkéw che-
micznych obecnych w lepiszczu. Dodatki
te obnizajg napiecie powierzchniowe na
granicy asfalt-kruszywo, a tym samym
poprawiajg efektywno$¢ mieszania (ura-
bialnosc¢). Dzigki nim potrzeba tez mniej
energii do zageszczania MMA, co znacz-
nie ogranicza negatywny wplyw proce-
su na $rodowisko naturalne — dodat P.
Czajkowski z Lotos Asfalt.

Technologiczne wyzwania
Kongres byt takze doskonatg okazjg do
zaprezentowania planéw inwestycyjnych
producentéw asfaltu. Nynas inwestu-
je w rafinerie zlokalizowana w okregu
Harburg w dzielnicy Hamburga.

— Instalacja produkcyjna asfaltu
w Harburgu stuzy wzmocnieniu naszej

30

pozycji na europejskim rynku. To kolejny
dowod zaangazowania i wsparcia dziatal-
nosci Nynas w Polsce. Pozwola na utrzy-
manie niezawodnosci dostaw w Europie.
Nie musze chyba moéwi¢, jakie to waz-
ne dla firm wykonawczych — powiedziat
Peter Backlund, Business Area Director
Bitumen Nordic w Nynas AB.

Chociaz Polska dopiero raczkuje w wy-
korzystaniu technologii asfaltu wysoko-
modyfikowanego, juz udato nam sie wy-
raznie zaznaczy¢ swoja pozycje.

— Ta technologia najwiekszym powo-
dzeniem cieszy sie w Katarze, z uwagi
na przygotowania do mistrzostw w pit-
ce noznej. Jesli chodzi o Europe, asfalty
wysokomodyfikowane dopiero zaczynajg
jej podbdj. W Polsce staly sie bardzo po-
pularne dzieki badaniom wdrozeniowym
i determinacji Orlen Asfalt. Podobny pro-
dukt proponuje takze Lotos Asfalt — za-
uwazy! Marek Kowalczyk z firmy Kraton.

Kraton jest jednym z producentow
SBS-6w dodawanych do asfaltéw wy-
sokomodyfikowanych i zapewniajacych

niska lepkos¢ lepiszcza. Do modyfikacji
asfaltéw w wysokim stopniu firma ofe-
ruje specyficzny polimer o nazwie Kraton
D 243. Jest to podstawowy sktadniki
technologii pod nazwa HiMA (Highly
Modified Asphalt).

Wyroby koncernu Kraton byty testo-
wane w USA na torze National Center
Asphalt Technology (NCAT) w dwoch cy-
klach dwuletnich (2009-2013).

— Jeden cykl odpowiada dekadzie uzyt-
kowania i to przy ciezkim ruchu — wyja-
$nit M. Kowalczyk.

Na rynku USA, prekursora technologii
asfaltow wysokomodyfikowanych, dzia-
ta blisko 40 producentéw. Technologia ta
znajduje tez zastosowanie w Ameryce
Potudniowej, Australii, Nowej Zelandii
oraz w krajach Bliskiego Wschodu.

Najwieksza zaletg asfaltéw wysoko-
modyfikowanych jest ich wysoka ura-
bialnos¢. W wyniku dodania do lepisz-
cza podwajnej ilosci polimeru uzyskano
jednoczesne zwiekszenie wytrzymatosci
mieszanki na spekania oraz odporno$¢ na



koleinowanie. Produkt ma wysokie wta-
snosci samonaprawcze, co sprawia, ze la-
tem pod wplywem wyzszych tempera-
tur mikrospekania same sie zasklepiajg.

— Niestety dodanie do modyfikacji po-
dwojnej ilosci polimeru skutkuje zwigk-
szong ceng asfaltow wysokomodyfikowa-
nych w stosunku do modyfikowanych.
Wydatki mozna jednak zoptymalizo-
wac, stosujac ciensze warstwy asfaltowe.
Juz zmniejszenie grubosci nawierzchni
0 20-25 proc. obniza koszty do poziomu
ceny normalnej mieszanki. Jeszcze wiek-
sza redukcja grubos$ci warstw zapewnia
czysty zysk. Reasumujac, przy obnizo-
nych kosztach otrzymujemy nawierzch-
nie o lepszych parametrach — stwierdzit
M. Kowalczyk.

Dzieki uzyciu do remontu nawierzch-
ni asfaltéw wysokomodyfikowanych uzy-
skuje sie wieksza trwatos¢ nawierzchni.
Wiedze te wykorzystal mazowiecki od-
dziat GDDKIiA, przeprowadzajac latem
tego roku remonty na skrzyzowaniach
mazowieckich krajowek. Uzyto tam wy-
sokomodyfikowanego asfaltu ORBITON
HiMA firmy Orlen Asfalt.

Technologia sprawdza sie w kazdych
warunkach atmosferycznych, od Kataru
po Alaske. Z uwagi na wieksza wytrzy-
malosc¢ lepiszcza moze by¢ ona zastoso-
wana w przypadku klasycznej konstrukcji
z betonem asfaltowym i SMA oraz w as-
faltéw porowatych. Asfalty wysokomo-
dyfikowane moga by¢ uzyte do produkcji
asfaltow lanych, a takze w technologiach
opartych na emulsjach.

Obecnos¢ asfaltéw modyfikowanych
na $wiatowych rynkach systematycz-
nie ros$nie. W Europie stanowig blisko
20 proc. produkcji. W Polsce ten wskaz-
nik jest wyraznie wyzszy.

W przysziosci asfalty modyfikowa-
ne beda stosowane takze do nizszych
warstw asfaltowych oraz do podbudéw,
natomiast popularnos¢ asfaltow wyso-
komodyfikowanych znacznie wzro$nie.

Kolejny, siédmy Eurasphalt &
Eurobitume Congress, odbedzie sig
w Madrycie w terminie 13-15 maja
2020 r. Wczesniej, tj.14-15 czerwca
2018 r., odbeds sie dni asfaltu (1st E &
E Asphalt Days 2018). [ ]

Zdjgcia: GUARANT International
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; { 1he road to long term
solutions starts here
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Seminarium w terenie

W dniach 27-29 kwietnia odbyto sie XXXIV Seminarium Techniczne Polskiego Stowarzyszenia
Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych. Dotychczas wydarzenie to organizowane byto w okolicach
Warszawy. Kwietniowe seminarium odbyto sie w hotelu Courtyard by Marriott Gdynia Waterfront
w Gdyni i tym samym rozpoczeto nowg ere spotkan sympatykéw PSWNA w terenie.
Kolejne XXXV seminarium PSWNA odbedzie sie¢ w Poznaniu.

.

m |

Pierwsza sesje pt. ,Aktualne proble-
my branzy drogowej” otworzyt Andrzej
Wyszynski, prezes PSWNA. Przedstawit
zalozenia Biatej Ksiegi Branzy Drogowej
opracowanej przez dziewie¢ organi-
zacji branzowych. Nastepnie Barbara
Dzieciuchowicz omoéwita tzw. Pakiet
Drogowy, czyli liste rekomendacji
Komitetu Sterujacego przy Ministerstwie
Infrastruktury i Budownictwa. Celem
pracy grup roboczych i Komitetu Steru-
jacego jest m.in. opracowanie rozwia-
zan pozwalajacych na usprawnienie re-
alizacji inwestycji drogowych i obnize-
nie ich kosztéw.

Wsréd dziatan rekomendowanych
przez Grupe Robocza ds. Techniki/
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Technologii znalazly si¢ m.in.:

opracowanie katalogu typowych roz-
wigzan stosowanych w obiektach in-
zynierskich (mosty, wiadukty, ktad-
ki, przepusty);

wprowadzenie do procedury przetar-
gowej tzw. wariantu inwestorskiego,
najkorzystniejszego ekonomicznie,
jako jednego z wariantéw inwestycji;
ograniczenie wykorzystywania ekra-
now akustycznych;

bilansowanie robot ziemnych;
zwiekszenie wykorzystywania lo-
kalnych zasob6w kruszyw oraz ma-
terialéw z recyklingu;

skrocenie terminéw gwarancji na
roboty budowlane;

0d lewej: Jacek Ziarno, Wactaw Michalski, Barbara Dzieciuchowicz, Andrzej Wyszynski, Mariusz Kalkiewicz

* szersze wykorzystanie wag prese-
lekcyjnych;

* wzrost transferu rozwigzan inno-
wacyjnych.

Kwestie wspolpracy pomiedzy in-
westorem a wykonawcag ma uregulo-
wac dokument pod nazwag Gwarancje
jakosci, opracowywany w GDDKIiA.
Docelowo ma on stanowi¢ element do-
brego wykonania zadania. Na ten te-
mat moéwil Wactaw Michalski, dyrektor
Departamentu Technologii w GDDKIiA.

Jednym z etapow prac zespotu byta
analiza istniejgcego Dokumentu gwa-
rancji jakosci. W ramach prac nad do-
kumentem przeanalizowano wyroki
sgdow powszechnych i Krajowej Izby



Odwotawczej, opracowania tematyczne,
artykuly prasowe. Nastepnie rozpocze-
to prace nad stworzeniem dokumentu
wzorcowego. Koncowym efektem prac
ma by¢ przyjecie go do stosowania.

W kwestii okresow gwarancji ja-
kosci przyjeto, ze liczone beda one od
daty wskazanej w Swiadectwie przeje-
cia, a w przypadku robot zalegtych od
daty wskazanej w protokole z przegla-
du, sporzadzonym w okresie przegla-
dow i rozliczenia kontraktu, potwier-
dzajacym wykonanie roboty zalegtej.

Wybér sposobu usuniecia wad nale-
zy do wykonawcy, a inwestor nie moze
go tego prawa pozbawic¢. W przypadku
ujawnienia jakiejkolwiek wady w przed-
miocie umowy, zamawiajacy jest upraw-
niony do zadania nieodptatnego jej
usuniecia. Jednak jesli byta ona juz
dwukrotnie naprawiana, zamawiajacy
moze zazada¢ wymiany jakiej$ rzeczy
lub jej czesci na rzecz/cze$¢ nows, wol-
ng od wad, wskazania trybu usuniecia
wady lub wymiany rzeczy na wolng od
wad i terminu usuniecia wady.

Odstapiono od dotychczasowego
punktu 2.4., gloszacego, ze ,w przy-
padku nieterminowego potwierdzenia
przyjecia zgtoszenia od Zamawiajgcego
przez Gwaranta lub nieokreslenia przez
Gwaranta sposobu usuniecia Wady,
Zamawiajacy bedzie uprawniony do
naliczenia Gwarantowi kary umownej
w wysokosci 10 tys. zt za kazdy dzieh
zwtloki”. Naliczanie tak wysokiej kary
za niepotwierdzenie otrzymania zgto-
szenia uznano nieuprawnionym sank-
cjonowaniem wykonawcy za czynnosci
niemajgce de facto zadnego znacze-
nia. Wazniejsze bowiem od potwierdze-
nia przyjecia zgloszenia jest skuteczne
1 terminowe wykonanie naprawy przez
gwaranta.

W punkcie opisujacym obowigz-
ki i uprawnienia stron dodano dwie
kwestie:

.2.6. Gwarant zobowigzuje sie do udzie-
lenia stosownych gwarancji jako-
$ci wiasciwym gestorom przebu-
dowywanych sieci (w przypadku
likwidacji kolizji realizowanych
robot z infrastruktura istniejaca)

niezwlocznie po odbiorze wykona-
nych w tym zakresie prac;

2.7. Gwarant zobowigzuje sie do udzie-
lenia stosownych gwarancji jakosci
wlasciwym zarzgdcom przebudowy-
wanych drog (innym niz GDDKiA)
niezwlocznie po odbiorze wykona-
nych w tym zakresie prac”.

W czesci ogélnej, dotyczacej prze-
gladéw gwarancyjnych, brzmigacej ,4.4.
W sktad kazdej komisji przegladowej beda
wchodzily co najmniej dwie osoby wy-
znaczone przez Zamawiajgcego oraz co
najmniej dwie osoby wyznaczone przez
Gwaranta, posiadajgce stosowne petno-
mocnictwa do dzialania w jego imieniu”,
zrezygnowano z zapisu: ,Gwarant jest zo-
bowiazany wyznaczy¢ co najmniej dwie
osoby do dokonania przegladu gwaran-
cyjnego i wskaza¢ Zamawiajagcemu wy-
znaczone osoby na pismie w terminie
najpozniej na 7 dni przed planowanym
przegladem”. Jako uzasadnienie wskaza-
no fakt, ze w trakcie przegladu dokonuje
sie ustalen faktycznych, a nie prawnych.
Osoby biorace udziat w przegladzie po-
winny legitymowac sie petnomocnictwem.

Jesli chodzi o tryb usuwania wad,

w tabeli 1. — Wymagania techniczne

oraz czasowe dla usuwania wad, wpro-

wadzono nowa kolumne dotyczaca wad
stwierdzonych poza ustalonymi prze-
gladami gwarancyjnymi. Dodatkowo,
jezeli gwarant nie wypelni obowigzku
usuniecia wady w uzgodnionym termi-
nie, zamawiajacy bedzie uprawniony,
bez odrebnego wezwania, do zlecenia
usuniecia wady podmiotowi trzeciemu.

W kwestii komunikacji pomiedzy stro-
nami o zmianach w danych adresowych
strony obowigzane sg poinformowac sie
niezwlocznie, pod rygorem uznania wy-
stania korespondencji pod ostatnio znany
adres za skutecznie doreczona.

Szczegotowe]j dyskusji poddano szes¢
zagadnien. Znalazly sie wséréd nich: na-
wierzchnie, ekrany akustyczne, oznako-
wanie drog, zielen, prefabrykaty betono-
we oraz drogowe obiekty inzynierskie.

Sesje druga otworzyt Pawet Berg
z Bitunovej z wystapieniem pt.: ,Skro-
pienia miedzywarstwowe — czynniki
wplywajgce na prawidiowe wykonanie

zabiegu i osiggniecie oczekiwanych war-
tosci szczepnosci”.

Nieprawidtowe wykonanie potacze-
nia miedzywarstwowego lub w jeszcze
gorszym przypadku jego brak powodujg
ostabienie calej konstrukcji drogi, gdyz
warstwy pracuja niezaleznie od siebie.
Prawidtowe wykonanie potgczen kon-
strukcyjnych warstw asfaltowych na-
wierzchni natomiast, tworzac jednolity
pakiet warstw, znaczaco zwieksza trwa-
tos¢ calej konstrukeji drogi, ktéra przy
nawierzchni zaprojektowanej na obcia-
zenie ruchem od 1,3 do 2,6 mln osi 13 t
wynosi nawet 20 lat. Podczas gdy zasto-
sowanie niewlasciwej ilosci lepiszcza do
zlgczania warstw lub niezastosowanie
zadnego skraca ten okres do siedmiu —
osmiu lat, czyli o 2/3. Na skutecznos$c
wykonanego potaczenia miedzywar-
stwowego, wiec i trwatos¢ konstrukcji
nawierzchni, wplyw majg trzy czynni-
ki. Pierwszym z nich jest odpowiednie
dobranie stosowanej emulsji ze wzgledu
na rodzaj lepiszcza i charakter ztgcza-
nych warstw. Nalezy wzig¢ pod uwage
penetracje lepiszcza, IR emulsji, jej lep-
kosc¢ i kwasowosc.

Drugim czynnikiem jest wtasci-
we dobranie ilosci stosowanej emul-
sji w przeliczeniu na wytracony asfalt,
a trzecim jakos$c¢ i warunki wykona-
nia zabiegu.

Funkcje skropien

miedzywarstwowych
L

* dostabilizowanie podbudéw wykonanych
z mieszanek mineralnych niezwigzanych;

zagruntowanie podbudéw wykonanych

Z mieszanek mineralnych niezwigzanych

i zwigzanych spoiwami hydraulicznymi pod
mieszanki mineralno-asfaltowe (fatwiejsze

zageszczanie pierwszej warstwy asfaltowej
— eliminacja efektu suchego poslizgu);

uszczelnienie poszczegdlnych
konstrukcyjnych warstw asfaltowych;

wykonanie trwafego potgczenia
konstrukeyjnych warstw asfaltowych
(pakiet warstw asfaltowych).

Zrédio: prezentacja P. Berga.
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Zespol autorski Katedry Inzynierii
Drogowej Politechniki Gdanskiej pod
kierownictwem prof. J6zefa Judyckiego
przystapit w 2009 roku do opracowa-
nia dla GDDKIiA Katalogu Typowych
Konstrukcji Podatnych i Pétsztywnych.
W 2014 roku opracowano natomiast
jego nowelizacje. Zakres prac nad przy-
gotowaniem katalogu omowit dr inz.
Piotr Jaskula, jeden z cztonkéw zespotu.
Wsréd materialéw ,nowych”, rzadziej
stosowanych, wprowadzono cienkie
warstwy $cieralne, warstwy $cieralne
z asfaltu porowatego, materialy z re-
cyklingu i materiaty antropogeniczne
dla wszystkich warstw do mieszanek
niezwigzanych i zwigzanych, warstwy
mrozoochronne i warstwy ulepszonego
podioza zwigzane spoiwami drogowy-
mi. Odnosnie recyklingu potozono na-
cisk na stosowanie nie tylko materia-
téw z recyklingu, lecz takze materialow
antropogenicznych. Katalog dopuszcza
uzywanie materialéw odzyskanych ze
starych nawierzchni, a takze wskazu-
je na technologie, w ktérych powinny
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by¢ stosowane materiaty odzyskane
ze starych nawierzchni. Nowa wersja
katalogu porzgdkuje nazewnictwo,
terminologie oraz postepowanie przy
projektowaniu. Uwzgledniono w niej
obecne materialy i trendy technolo-
giczne oraz wzrost natgzenia ruchu
wystepujacego na drogach. Z innowa-
cji zawarto w niej ostatnie osiggnie-
cia $wiatowe w zakresie projektowa-
nia nawierzchni.

Pozostajac w tematyce innowacji,
ktérej poswiecona byla sesja trzecia,
Bogdan Bogdanski, naczelnik Wydziatu
Technologii poznanskiego oddziatu
GDDKIA, przedstawit , COLGRIP - efek-
tywna technologie uszorstniania na-
wierzchni”.

Zastosowano jg na drodze S11 na
wylocie z Poznania w kierunku Kérnika.
Zadanie obejmowalo wykonanie war-
stwy $cieralnej wedtug specjalnie opra-
cowanej technologii zapewniajgcej
uzyskanie wspoiczynnika tarcia nie
mniejszego niz u30=0,61, ©u60=0,51,
u90=0,41, mierzonego aparatem

SRT-3 z opong bieznikowang Barum
Bravuris odporng na koleinowanie,
mrozo- i wodoodporna.

Zatozeniem technologii firmy COLAS
bylo zastosowanie powierzchniowe-
go utrwalenia na bazie zywicy. Uzyto
czarnej dwusktadnikowej zywicy epo-
ksydowej (mechaniczny natrysk w ilo-
éci 1,3 — 2,5 kg/m?). Jako kruszywo za-
stosowano spiekany boksyt o wartosci
PSV > 60 i uziarnieniu 1-3 mm w ilo-
$ci 9 kg/m?. Zadeklarowana trwato$é
przy stabilnym no$nym podtozu wynosi
do 20 lat. Droga hamowania miata by¢
skréocona o 30 proc. Warto zauwazyé,
ze w Europie technologia ta zostala juz
zastosowana na ponad dwéch min m?.

Aby zapewni¢ powodzenie przepro-
wadzonego zabiegu, muszg by¢ jednak
speinione nastepujace warunki: nakla-
danie jest mozliwe tylko przy tempera-
turze powietrza i gruntu wyzszej lub
rownej 5°C; podioze musi by¢ czyste
i suche; krawezniki, pokrywy i klapy
wiazéw kanalizacyjnych powinny by¢
zabezpieczone.



COLGRIP jest szczegodlnie

zalecany w miejscach,

w ktorych przyczepnosé jest

istotnym elementem:

L

zblizanie sie do przejSc dla pieszych;
skrzyzowanie zwykfe lub ze Swiattami;
zakrety niebezpieczne, pochyte lub ostre;

zblizanie sie do miejsc ruchu okreznego;
pofaczenia i rozjazdy na autostradach

i drogach szybkiego ruchu;

zblizanie sie do strefy optat na autostradzie;
we wszystkich innych sytuacjach
drogowych o potencjalnym
niebezpieczenstwie.

Zrédio: prezentacja B. Bogdaniskiego.

Ukladanie jest wykowane przez spe-
cjalnie przystosowang do tego celu ma-
szyne.

Ruch drogowy mozna przywrocic
po zakonczeniu polimeryzacji spoiwa
i zamieceniu nadmiaru kruszywa. Czas
przywrdécenia ruchu drogowego uzalez-
niony jest od temperatury nawierzch-
ni; im jest ona cieplejsza, tym czas jest
krotszy.

Remont przeprowadzono w 2008
roku. W tej chwili, po o$miu latach eks-
ploatacji, nawierzchnia nadal spetnia od-
powiednie parametry szorskosci.

W sesji czwartej, dotyczgcej do-
brych innowacyjnych praktyk, Oliwia
Merska z Eurovia Polska przedstawi-
ta ,,Monitoring wtasciwosci akustycz-
nych mieszanki Viaphone na przykta-
dzie doswiadczen z Polski i Czech”.
Poréwnano poziom redukcji hatasu
pomiedzy nawierzchnig typu BBTM
(Viaphone) a tradycyjng mieszanka
mastyksowo-grysowg SMA. Obserwacji
poddano zmiany wtasciwosci akustycz-
nych mieszanki Viaphone, jakie nasta-
pity w ciagu czterech lat, od 2011 do
2015 roku. Oceniono takze wtasciwo-
$ci akustyczne mieszanki po przepro-
wadzeniu zabiegu czyszczenia. Sktad
mieszanki obejmowat:

* grys #5/8 bazalt (ok. 78 proc.);
* piasek tamany granit (ok. 20 proc.);

* maczke wapienng (ok. 2 proc.);
¢ asfalt modyfikowany (5,0-5,4 proc.);
¢ widkna stabilizujgce.

Cechy fizyczno-wytrzymatosciowe:
® gestosc objetosciowa — 2,288 g/cm3;
* zawartos$c¢ wolnych przestrzeni

w MMA - ok. 13 proc.;

* odpornosc¢ na dziatanie wody i mro-
zu — 95 proc.;

¢ odksztalcenie w badaniu koleino-
wania (metoda LCPC) — ok. 5 proc.

Uzyskane podczas badania wyniki
potwierdzaja, ze nastepuje naturalny
spadek wiasciwosci akustycznych na-
wierzchni typu Viaphone 0/8 w czasie
eksploatacji.

Po czterech latach eksploatacji po-
ziom gto$nosci nawierzchni wynosit
92,2 dB(A) i byt réwny poziomowi ha-
tasu nawierzchni SMA 11.

Warunkiem utrzymywania dobre-
go pochlaniania fali dzwigkowej jest
utrzymywanie czystosci nawierzch-
ni. Zaleca sig¢ wprowadzenie zabiegu
czyszczenia nawierzchni jako state-
go elementu konserwacyjnego, kto-
ry byitby przeprowadzany najp6zniej
dwa lata po oddaniu drogi do uzytku.
Pozwolitoby to na utrzymanie parame-
trow glosnosci nawierzchni na zada-
walajacym poziomie (przyktad: Czesi)
przez diuzszy okres czasu.

Dla utrzymania wtasciwosci aku-
stycznych ,cichych nawierzchni” nie-
zbedne jest utrzymanie rezimu tech-
nologicznego w czasie wbudowywania
mieszanki. Zawarto$¢ wolnych prze-
strzeni powyzej 14 proc. pozwala na
skuteczniejsze pochtanianie fali dzwie-
kowej przez nawierzchnie i tym samym
redukcje hatasu.

Po raz pierwszy podczas Semina-
rium Technicznego PSWNA odbyta sie
wycieczka techniczna. Oglgdano inwe-
stycje drogowe Trojmiasta. [

¢ LOTOS Asfalt
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Na podstawie materialéw seminaryjnych
opracowata Anna Krawczyk.

glebokie wyrazy wspoéiczucia.

Z wielkim zalem przyjeliSmy wiadomos$c¢ o nagtej $mierci

prof. dr hab. inz.

Jerzego Pilata

profesora Politechniki Warszawskiej

Pan profesor zawsze wspierat dziatania Polskiego Stowarzyszenia
Wykonawcoéw Nawierzchni Asfaltowych, czesto bedac prelegentem
naszych seminariéw technicznych.

Pan profesor zapisat sie w pamieci branzy drogowej nie tylko
jako wybitny naukowiec, wspanialy inzynier i autorytet w dziedzinie
budownictwa drogowego, ale takze wspanialy wykltadowca wielu
pokolen inzynieréw. Rodzinie i znajomym Pana profesora sktadamy

Pracownicy i zarzad PSWNA
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